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Die Marineschifffahrtleitung (MSchLtg) in Hamburg ist

das Bindeglied zwischen ziviler Seeschifffahrt und Deutscher
Marine. National gehdrt sie zum Marinekommando. Sie
koordiniert sich mit anderen Stellen - vor allem mit dem
Maritimen Sicherheitszentrum in Cuxhaven - sowie

mit zivilen Partnern wie den deutschen Reedereien und Hafen.
International kooperiert sie eng mit den NATO-Partnern.

Fiir Deutschland und im Biindnis deckt die MSchLtg zwei Aufgabenfelder ab.

Das erste ist die Naval Co-operation and Guidance for Shipping (NCAGS), also die
Beratung und Unterstiitzung ziviler wie militarischer Schiffe. Das zweite ist das
Allied Worldwide Navigation Information System (AWNIS): Es sammelt Daten zur
navigatorischen Sicherheit und veréffentlicht sie koordiniert.

Fiir ihre Arbeit setzt die MSchLtg stark auf Reservistinnen und Reservisten, die
Uberwiegend aus der zivilen Seefahrt kommen. Handelsschiffsoffiziere, schiffs-
technische Ingenieure und Lotsen bildet sie zu Schifffahrtleit-Offizieren aus.
Diese begleiten Mandver und Einsatze, schulen Boarding-Teams und weisen
Kommandanten von Kriegsschiffen in die zivile Schifffahrt ihrer Einsatzgebiete ein.
Aufllerdem berét die MSchLtg die Marinefiihrung in Fragen der globalen
Schifffahrt und veréffentlicht regelmaRig Daten zur maritimen Abhédngigkeit
Deutschlands.

Mehr Gber die Marineschifffahrtleitung, ihre Arbeit und
ihre Erreichbarkeit finden Sie unter:

www.bundeswehr.de/de/organisation/marine/struktur/marineschifffahrtleitung

oder tiber diesen QR-Code:



https://www.bundeswehr.de/de/organisation/marine/struktur/marineschifffahrtleitung
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Grufwort des Befehlshabers der Flotte

Vavelnle leservunent umd (,esev,

6.500 nautische Meilen, drei Wochen Seefahrt fir
ein Frachtschiff — so grof} ist die Distanz zwischen
der Strafie von Hormus und dem Hamburger Ha-
fen. Dennoch treffen uns die Auswirkungen der
Angriffe auf diese Lebensader des Welthandels im
weit entfernten Deutschland hart und unmittelbar.

Mebhr als nur Zahlen: Der globale Seehandel

Maritime Abhingigkeit klingt zunichst nach
einer abstrakten volkswirtschaftlichen Kategorie,
nach Bruttoraumzahl, Umsatzvolumen, Verlust
und Marge. Die Entwicklungen der vergangenen
Monate haben uns erneut vor Augen gefiihrt, was
sich hinter diesem Begriff verbirgt. Was auf See
geschieht, bleibt nicht auf See.

Im Persischen Golf sehen wir: Wird eine der
wichtigsten globalen Handelsrouten angegriffen
oder etwa der Einsatz von Seeminen lediglich an-
gedroht, steigen Transport- und Versicherungs-
kosten, verandern sich Lieferketten und reagie-
ren die Energiepreise. Statistiken verwandeln sich
in Preisspriinge an der Zapfsaule. Deutschland ist
und bleibt abhingig von freien Seewegen. Unsere
Wettbewerbsfihigkeit beruht darauf.

Der Blick auf die maritime Sicherheitslage des
Jahres 2025 zeigt ein ambivalentes Bild. Die Zahl
sKlassischer” Pirateriefdlle liegt deutlich un-
ter den Hochststinden vergangener Jahrzehnte.
Gleichzeitig haben bewaffnete Konflikte, hybride
Aktivitidten und organisierte Kriminalitdt die Be-
drohungslage fiir die zivile Schifffahrt verscharft.

Im Schwarzen Meer sieht man sich mit Seemi-
nen, elektronischen Stérungen, Drohnen und
gezielten militdrischen Attacken konfrontiert.
Im Roten Meer und im Golf von Aden haben die
Angriffe der Huthi Reedereien dazu veranlasst,
Routen dauerhaft zu verandern.

In den heimischen Gefilden ist die Lage eben-
falls angespannt. Beinah tédgliche Ausspihversu-
che und unterschwellige Angriffe in deutschen
Kistengewéssern, die ganz bewusst auf Schwach-
stellen in der europiischen Sicherheitsarchitek-
tur abzielen, bedrohen uns unmittelbar.

Deutlich wird: Maritime Sicherheit ist keine
regionale Frage. Sie l4sst sich ebenso wenig anhand
der Anzahl von Piraterievorfillen oder einzelner
Uberfille auf Handelsschiffe allein beurteilen.

Die See ist Konfliktraum -
und wird es auf absehbare Zeit bleiben

Auch aus militdrischer Perspektive: Die eige-
ne Verteidigungsfihigkeit und eine glaubwiirdi-
ge europiische Abschreckung setzen voraus, dass
Nachschub, Energie, Daten und Giiter iiber See
verlasslich zu uns gelangen kénnen. Verteidigung
beginnt allerdings nicht erst dort, wo ein Kriegs-
schiff der Marine auf einen moglichen Gegner
trifft. Sie beginnt bei der Sicherheit unserer Ha-
fen, bei der Widerstandsfiahigkeit der Infrastruk-
tur und bei funktionierenden Lieferketten.
Verantwortung tragen alle Akteure gemeinsam -
ob Seeleute, Reedereien oder staatliche Behorden.



Eine enge und vertrauensvolle Zusammenarbeit
ist notwendig, um Verdnderungen im maritimen
Raum rechtzeitig zu erkennen und darauf reagie-
ren zu konnen. Gerade vor unserer Haustir ist ein
schnelles, eindeutiges und ressortiibergreifendes
Lagebild essenziell.

Verteidigung muss neu gedacht werden

Die Marine leistet ihren Beitrag in einem geopo-
litischen Spannungsfeld, das gleichzeitig kom-
plexer und gefdhrlicher wird. Russland testet die
NATO militdrisch in der Nord- und Ostsee sowie
im Atlantik bereits heute - durch robustes Auftre-
ten und die Aktivititen seiner Schattenflotte.

Zugleich dirfen wir die langfristigen macht-
politischen Entwicklungen im Indo-Pazifik nicht
aus dem Blick verlieren. Chinas militirischer Auf-
wuchs und sein zunehmend aggressives Auftreten
verdndern die strategischen Verhiltnisse. Indes-
sen positioniert sich auch Indien als ambitionier-
ter maritimer Akteur.

M franmdleches G u./3€«>1

Wenn Deutschlands Interessen es erfordern,
steht die Marine bereit, auch aufierhalb unse-
rer Hauptoperationsgebiete Verantwortung zu
ibernehmen. Nichtsdestotrotz miissen globale
Priasenz und Krisenmanagement der knappen
Ressourcenlage Rechnung tragen. Ein kritischer
Blick auf Zielsetzung, Umfang und Dauer ist un-
erlasslich. Unser Schwerpunkt bleibt die Lan-
des- und Biindnisverteidigung an der Nordflan-
ke der Allianz.

Der Jahresbericht 2025, den Sie in den Handen
halten, soll mehr sein als eine Zusammenstellung
von Zahlen und Ereignissen. Er soll einen Beitrag
dazu leisten, die Verdnderungen des maritimen
Sicherheitsumfelds fir alle Beteiligten sichtbarer
zu machen. Denn nur wer die Entwicklungen auf
See erkennt und versteht, kann handeln.

Ich danke allen, die mit ihrer tiglichen Arbeit
einen Beitrag zur maritimen Sicherheit Deutsch-
lands und der gesamten Welt leisten. Die See ver-
bindet uns alle. Sicherheit ist keine Selbstver-
standlichkeit. [ ]

Axel Deertz, Vizeadmiral



1. Aktuelles

Dieser Jahresbericht befasst sich mit Deutschlands maritimer
Abhdngigkeit fiir den Berichtszeitraum 2025.

Aber auch jiingste Entwicklungen beweisen, wie wichtig freie
und sichere internationale Seewege fiir unser Land sind.

Ausgewdhlte Expertinnen und Experten befassen sich daher fiir
diese Veroffentlichung mit einigen der brennenden Themen
maritimer Sicherheit der Zeit. Sebastian Hamann erfasst den
Sachstand des Konflikts um die Strafse von Hormus, auch
wenn dessen Ausgang noch offen ist. Moritz Brake und Jan
Sdlzer beschreiben den strategischen Wettbewerb um die Arktis
zwischen den Grofimdchten. Tim R. Salomon analysiert, wie
ein Rechtsstaat den Aktivitdten der russischen Schattenflotte
begegnen kann.
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Die Lage in der Strafe von Hormus:

Eine Zwischenbilanz

Der Ausgang des Konflikts zwischen den USA und dem Iran
seit Ende Februar 2026 ist noch offen. Eine Analyse der Sperrung
der Zufahrt zum Persischen Golf aufgrund der kriegerischen
Auseinandersetzung bleibt daher begrenzt. Fiir die Seefahrt sind

die Folgen aber bereits erheblich.

von Sebastian Hamann

Am Morgen des 28. Februar 2026 begann am Per-
sischen Golf ein neuer Krieg. Die USA und Isra-
el hatten den Iran mit massiven Luftschligen
angegriffen. Die amerikanisch-israelischen An-
griffe richteten sich gegen die Fiihrung des ira-
nischen Regimes, gegen das Atomprogramm,
gegen das Raketenprogramm und gegen die ira-
nische Marine. Der Iran reagierte auf die Angrif-
fe mit Luftangriffen gegen Ziele in der Region,
ausgefiihrt mit ballistischen Raketen und Droh-
nen, und mit einer faktischen Sperrung der Stra-
e von Hormus.

Gleich zu Beginn des Krieges bekdampften die
USA und Israel intensiv die iranischen Seestreit-
krifte, also die reguldre Marine und die Marine
der Revolutionsgarden. Das Hauptquartier wurde
zerstort, die wenigen fahrfihigen Einheiten ver-
senkt. Das US Central Command meldete nach
zwei Wochen, man habe bislang iber 120 Schiffe
und Boote bekdmpft.

Sperrung des Chokepoints

Allerdings war von Anfang an klar, dass eine Sper-
rung der Strafle von Hormus auch von Land mog-
lich wire. Hierzu verflgte der Iran tber erhebli-
che Bestinde an Seezielflugkorpern (tausende)
und Drohnen (ebenfalls tausende).

Der Iran konnte dennoch weiter erfolgreich
Schiffe in der Region angreifen. Das hat die
Schifffahrt durch die Seestrafle in den ersten
zwei Wochen des Krieges praktisch zum Erliegen
gebracht. Vereinzelt passierten Frachtschiffe die
Meerenge (drei bis vier pro Tag). Diese gaben sich
entweder als chinesisch aus oder waren Teil der
iranischen Schattenflotte. Sehr vereinzelt wag-
ten andere Schiffe eine Passage. Praktisch ist die
Strafle aber seit der ersten Woche des Krieges ge-
schlossen.

Vor dem Krieg fuhren téglich etwa 120 Schiffe
durch die Strafle von Hormus, die meisten davon
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Abbildung 1: Iranisches Sperrgebiet und neuer Verkehrsweg.
Quelle: Marine der Islamischen Revolutionsgarden, via Nour News/Tasnim, 2026

Tanker. In der Zeit vom 1. bis zum 17. Mirz wa-
ren es insgesamt 60 Schiffe. So gehorten 13 von 15
Schiffen, die im Zeitraum vom 15. bis 17. Mérz die
Strafie passierten, der Schattenflotte an.! Im Iran
kamen zu diesem Zeitpunkt Uberlegungen auf,
Schiffen die Durchfahrt gegen eine Gebiihr zu er-
moglichen.? Zudem gab es unbestitigte Meldun-
gen, dass mehrere asiatische Linder mit dem Iran
iber eine Passage von Schiffen verhandeln wiir-
den. Jene Schiffe, die diese neue Route nutzen,
wirden vom Iran iberpriift. In mindestens einem
Fall aber habe es eine Zahlung von zwei Millionen
US-Dollar gegeben, meldete Lloyd‘s am 18. Mirz.?

Es war zum damaligen Zeitpunkt unklar, ob
der Iran die Strafle von Hormus vermint hat-
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te oder verminen wiirde. Die Fahrrinne verlauft
im nordlichen Teil der Meerenge. Sie ist an eini-
gen Stellen nur rund eine Seemeile (1.852 Meter)
breit. Sollte der Iran hier Minen legen, so wiirde
er damit auch seine eigenen Exporte und die von
Verbiindeten behindern, so die damaligen Uber-
legungen.

Allerdings war der Iran in der Lage, eine Durch-
fahrt durch die Androhung von Gewalt zu ver-
hindern - durch Angriffe von Land gegen Schiffe,
die gegen seine Vorgaben verstieflen. Die Marine-
schifffahrtleitung zdhlt 49 angegriffene Schiffe
zwischen dem 1. Mérz und 31. Juli 2026. Infolge
dieser Angriffe kam der Schiffsverkehr praktisch
zum Erliegen.

1 www.lloydslist.com/LL1156656/Iran-establishes-safe-shipping-corridor-for-approved-and-paid-for-transits [Abruf: 07.10.2026]

2 www.reuters.com/world/middle-east/iran-considers-levying-transit-fees-ships-hormuz-strait-lawmaker-says-2026-03-19

[Abruf: 07.10.2026]

3 www.lloydslist.com/LL1156656/Iran-establishes-safe-shipping-corridor-for-approved-and-paid-for-transits [Abruf: 07.10.2026]
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https://www.reuters.com/world/middle-east/iran-considers-levying-transit-fees-ships-hormuz-strait-lawmaker-says-2026-03-19
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Auswirkungen auf die maritime Infrastruktur

Am ersten Tag verschoss der Iran 350 Raketen und
294 Drohnen gegen Hifen und Energieinfrastruk-
tur in der Region. Nach drei Wochen hatte sich die
Zahl der eingesetzten Systeme (ballistische Rake-
ten und Drohnen) bei 20 bis 40 Raketen und 60 bis
90 Drohnen téglich eingependelt. Die Anzahl der
Angriffe hatte zwar abgenommen, dennoch wa-
ren diese Angriffe so schwerwiegend, dass sie a)
das Leben in der Region weiter beeintrichtigten
und b) immer mehr Zerstérungen anrichteten.

Dabei richteten sich die iranischen Angriffe ins-
besondere auf die Energieinfrastruktur in der Re-
gion. Neben Anlagen am Persischen Golf wurden
auch Olterminals in Fudschaira in den Vereinig-
ten Arabischen Emiraten und Salalah im Oman
getroffen und schwer beschidigt. Dies ist beson-
ders relevant, weil eine Pipeline vom Golf nach
Fudschaira fiihrt, in der O], trotz SchliefRung der
Strafle von Hormus, transportiert werden kann.®

Am 18. Mirz wurde die weltweit grofite Anlage
zur Verfliissigung von Erdgas in Ras Laffan in Ka-
tar getroffen und schwer beschiadigt.®* Am 7. April
wurde der Chemiepark von Dschubail in Saudi-
Arabien getroffen und beschidigt.” Am 8. April traf
eine Drohne die Ost-West-Pipeline in Saudi-Arabi-
en. Diese war als Ersatz fiir den Weg durch den Per-
sischen Golf in ihrer Bedeutung gestiegen.? Am 9.
September wurde die Pipeline erneut angegriffen
und zerstort. Sie wurde daraufhin geschlossen.’

In der Folge der Angriffe stellte Katar die Pro-
duktion von Erdgas ein, Saudi-Arabien drosselte

die Olférderung, der Irak stellte sie ganz ein. Katar
produziert 20 Prozent des weltweiten Fliissigga-
ses (Liquefied Natural Gas/LNG), so dass aufgrund
dieser Entwicklungen die Preise fiir Gas weltweit
stark anstiegen.

Verschirft wurde diese Tendenz dadurch, dass
weltweit sehr viel weniger Vorrite an Erdgas vor-
handen sind als an Erdél. Zudem arbeiten die ver-
bleibenden LNG-Produzenten am Limit. Stark ge-
stiegene Frachtraten (bei Tankern vom Typ Very
Large Crude Carrier/VLCC liegen diese inzwischen
bei Giber 500.000 US-Dollar pro Tag) und Versiche-
rungspramien machen einen Transport per Schiff
durch Hormus selbst dann unwirtschaftlich, wenn
kein Angriff auf das Schiff erfolgt.

Die Strale von Hormus blieb fiir den allgemei-
nen Schiffsverkehr faktisch gesperrt. Vereinzelt
passierten Schiffe den Seeweg, oft nachdem sie dies
mit dem Iran abgestimmt hatten. Der Monitoring-
dienst TankerTrackers verwies darauf, dass im Mo-
nat Méarz 2026 insgesamt 84 Tanker durch Hormus
gefahren sind' - die meisten davon iranische.

Mitte Mérz gab es Berichte dariiber, dass der
Iran Seeminen in der Strale von Hormus ver-
legt habe. Es wurden auch konkrete Minentypen
genannt, von denen insgesamt etwa zwolf Stlick
verbracht worden seien. Es soll sich um Ankertau-
minen vom Typ Maham 3 und Grundminen vom
Typ Maham 7 handeln.'* Wihrend der Einsatz von
Seeminen fester Teil der iranischen Doktrin zur
Verteidigung seiner Gewisser ist (was einen Ein-
satz wahrscheinlich macht), wurde als Gegenar-
gument genannt, dass bis dato kein Schiff auf eine

4 www.tagesschau.de/ausland/asien/iran-krieg-oelsektor-golfstaaten-100.html [Abruf: 07.10.2026]

5 www.cnbc.com/2026/03/12/strait-of-hormuz-oil-pipelines-iran-war-saudi-arabia-uae.html [Abruf: 07.10.2026]

6 www.reuters.com/business/energy/iran-attack-damage-wipes-out-17-qatars-lng-capacity-three-five-years-qatarenergy-2026-03-19

[Abruf: 07.10.2026]

7 www.jpost.com/middle-east/iran-news/article-892330 [Abruf: 07.10.2026]

8 www.bloomberg.com/news/articles/2026-04-08/saudi-arabia-s-crucial-east-west-pipeline-hit-by-drone-attack [Abruf: 07.10.2026]
9 www.ft.com/content/3bafb3ae-ba94-44f0-984c-ec7c9f54a5e0?syn-25a6bla6=1 [Abruf: 07.10.2026]
10 x.com/tankertrackers/status/2039128185237913782 [Abruf: 07.10.2026]

11 maritime-executive.com/article/report-floating-and-bottom-mines-detected-in-strait-of-hormuz [Abruf: 07.10.2026]
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https://x.com/tankertrackers/status/2039128185237913782
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Mine gelaufen ist. Auch wurde darauf verwiesen,
dass der Iran seinen eigenen Schiffsverkehr eben-
falls storen wiirde, sollte er Hormus verminen. Es
blieb also unklar, ob tatsichlich Seeminen einge-
setzt wurden.

Die Lage nach dem ersten Waffenstillstand

Am Morgen des 8. April 2026 erklarten sich die
USA und der Iran bereit, einen 14-tigigen Waf-
fenstillstand zu schliefien. Zugleich wurden Ver-
handlungen in Islamabad angekiindigt. Am 9.
April erkliarten die iranischen Revolutionsgar-
den, dass sie im siidlichen Bereich der Strafie
von Hormus Minen ausgebracht hitten. Eben-
so wiesen sie die Schifffahrt an, den seit einigen
Wochen bestehenden Weg weiter im Norden zu
nehmen. In diesem Zusammenhang wurde eine
Karte veroffentlicht, die das Sperrgebiet und den
neuen Weg darstellt (siehe Abbildung 1).

In diesem Zuge meldeten mehrere Medien, dass
der Iran einige Minen in der Strafle von Hormus
gelegt habe. Es hief? zum Teil, dass der Iran nicht
genau wisse, wo seine Minen verlegt seien.’> Da die
Verlegung vermutlich verdeckt und durch meh-
rere kleine Boote erfolgte, war diese Darstellung
nachvollziehbar. Ebenfalls erschien es unwahr-
scheinlich, dass der Iran in dem Sperrgebiet vie-
le Minen gelegt hatte, da mehrfach Schiffe durch
dieses Gebiet gefahren waren, ohne auf eine Mine
zu laufen.

Das Legen von Seeminen in Gewdssern des
Omans und der Vereinigten Arabischen Emira-
te ist ein Verstof gegen das Volkerrecht. Es hat
fiir den Iran aber taktische Vorteile. Der Schiffs-

verkehr wird damit gezwungen, weiter nordlich,
direkt durch iranische Gewisser zu fahren. Hier,
dicht unter der Kiiste, kann der Iran den Verkehr
besser aufkliren und gegebenenfalls auch mit
Waffen auf ihn wirken.

Nach der Bekanntgabe des Waffenstillstands am
8. April fuhren erstmals wieder Schiffe in den Golf
hinein, auch stieg die Zahl der Passagen leicht an.
So wurden in den 36 Stunden nach Verkiindung
des Waffenstillstands zehn Passagen vermeldet.
Weitere sieben Passagen waren unterwegs.

Am 11. April fanden die Verhandlungen in Is-
lamabad statt. Sie wurden aber nach einem Tag
ohne Ergebnisse abgebrochen. Strittig waren vor
allem der Umgang mit dem Atomprogramm, der
Krieg im Libanon und die Einbeziehung irani-
scher Aktivititen in der Region.

Einen Tag spiter verklindete der US-Prisident
eine Seeblockade, die alle Schiffe betraf, die aus
iranischen Hifen auslaufen oder sie anlaufen
wollten.’® Auch sollten alle Schiffe aufgebracht
werden, die fir ihre Passage an den Iran Maut ge-
zahlt hatten. In der Folge wurden Schiffe, die fiir
den Iran fuhren, von den USA angegriffen und an
einer Passage von Hormus gehindert.

Die erste Phase der Blockade begann effektiv
am 13. April; bis zum 18. Juni hinderten die USA
nach eigenen Angaben 142 Schiffe an einer Fahrt
von/nach Iran.’* Nach einem knapp einmonati-
gen Waffenstillstand verkiindete das US Central
Command die Wiederaufnahme der Seeblocka-
de.’” Bis zum 20. September 2026 hinderten die
USA so weitere 109 Schiffe an einer Weiterfahrt,
entweder nach Iran einlaufend oder aus dem
Land auslaufend.’®

12 www.jpost.com/middle-east/iran-news/article-892623 [Abruf: 07.10.2026]

13 x.com/sentdefender/status/2043158579612422558 [Abruf: 07.10.2026]

14 x.com/HamidRezaAz/status/2043078770282893570 [Abruf: 07.10.2026]

15 www.centcom.mil/media/public-releases/article/4457255/us-to-blockade-ships-entering-or-exiting-iranian-ports/ [Abruf: 07.10.2026]

16 x.com/centcom/status/2066211045740335312 [Abruf: 07.10.2026]

17 www.centcom.mil/media/public-releases/article/4542098/us-forces-to-resume-naval-blockade-against-iran [Abruf: 07.10.2026]

18 x.com/centcom/status/2101685419179954548 [Abruf: 07.10.2026]
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https://www.centcom.mil/media/public-releases/article/4542098/us-forces-to-resume-naval-blockade-against-iran
https://x.com/centcom/status/2101685419179954548
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Die Wirkung der US-Blockade ist unter Exper-
ten umstritten. Einerseits konnte sie dafiir sorgen,
dass China und Indien, die Hauptabnehmer von
iranischem Ol, Druck auf Teheran ausiiben. Ande-
rerseits konnte der Verlust weiterer zwei Millio-
nen Barrel pro Tag - so viel Ol hat der Iran jiingst
exportiert - den Olpreis weltweit weiter ansteigen
lassen. Auch hat Saudi-Arabien zwar den Durch-
lass seiner Ost-West-Pipeline zum Roten Meer er-
hoht, er betragt nun sieben Millionen Barrel pro
Tag. Sie bleibt aber empfindlich gegeniiber irani-
schen Angriffen.

Beftirworter der Blockade wollen das iranische
Ol beschlagnahmen - so wiirde es dem Weltmarkt
zur Verfiigung stehen. Allerdings wird der Iran
dann seine Exporte vermutlich einstellen, da-
mit sein Ol nicht den USA in die Hiande fillt. Zu-
dem konnten China und Indien damit beginnen,
ihre Oltransporte militarisch abzusichern, was die
Blockade erschweren wiirde.

Passagen durch die StraRe von Hormus 2026
(ein-/auslaufend, AIS-basiert).
Quelle: Lloyd's List Intelligence SeaSearcher, 2026

m Anzahl der Schiffe

Januar 4310
Februar 4.023
Marz 219
April 441
Mai 291
Juni 633
Juli 630
August 395

In den Monaten nach dem Waffenstillstand folg-
te eine Serie von Phasen, in denen Hormus mal
,offen” und dann wieder ,,geschlossen” war. Ulti-
maten wurden gesetzt und wieder verlidngert, die
Lage blieb volatil. Im Schnitt passierten pro Tag
etwa 20 Schiffe die Meerenge nach dem Waffen-
stillstand.

Am 5. Mai verkiindete der Iran die Einrichtung
einer Behorde fiir das Management der Straf}e von
Hormus, fiir deren Passage eine Gebiihr erhoben
wurde. Am 17. Juni unterzeichneten der Iran und
die USA ein Memorandum of Understanding zu
Hormus. In dessen Folge stieg die Zahl der Schiffs-
passagen auf etwa 50 pro Tag. Am 10. Juli erklar-
ten die USA das Memorandum fiir beendet. Infol-
gedessen ging die Zahl der Schiffe auf weniger als
20 am Tag zuriick. Insgesamt passierten 3.456 See-
schiffe Hormus in den knapp sechs Monaten vom
1. Mérz bis zum 18. August. Das entspricht 20 Pro-
zent des Niveaus vor dem Krieg.*®

Bewertung und Ausblick

Infolge des Krieges am Golf ist die Schifffahrt in
der Region fast zum Erliegen gekommen. Der
Iran hat mehrfach gezeigt, dass er seine Forde-
rungen mit Gewalt durchsetzen kann und will.
Die Beispiele Ukraine und Jemen zeigen: Man
muss keine schwimmenden Plattformen haben,
um eine Meerenge sperren zu koénnen. In der
Straf’e von Hormus sind die Bedingungen fiir das
Sperren der Seestrafie von Land aus glinstiger als
im Schwarzen Meer oder im Bab al-Mandab. Zu-
dem verfiigt der Iran iber erheblich mehr Mittel
fiir diesen Zweck. Von daher waren Meldungen
iber die Vernichtung der iranischen Seestreit-
krifte irrefithrend.

Die Sperrung von Hormus hat Ol und Gas ver-
knappt und die Preise ansteigen lassen. Neben

19 edition.cnn.com/interactive/2026/08/world/strait-of-hormuz-shipping-data-traffic-routes-vis-intl/ [Abruf: 07.10.2026].
Hinweis d. Red.: Angaben (iber die Anzahl der Passagen durch die Strafie von Hormus seit Mdrz 2026 sind unterschiedlich.
Einige Quellen nutzen nur Daten des globalen Automatic Identification System (AIS), andere nutzen Angaben auch iiber Schiffe,

die ohne eingeschaltetes AIS gefahren sind.


https://edition.cnn.com/interactive/2026/08/world/strait-of-hormuz-shipping-data-traffic-routes-vis-intl/

dem Fehlen von Ol und Gas hat diese Sperrung
auch Folgen fiir andere Grundstoffe. So schitz-
ten die VN, dass etwa ein Drittel der weltweit
verschifften Diingemittel von der Sperrung be-
troffen ist. Die Golfstaaten hatten in den ver-
gangenen vierzig Jahren eine Chemieindustrie
aufgebaut, die Ol und Gas nutzte, um Grundpro-
dukte herzustellen.

Angriffe der Huthi-Rebellen auf die saudi-
sche Infrastruktur am Roten Meer, die Ost-West-
Pipeline und Verladeterminals in Yanbu haben
eine wichtige Alternativroute behindert und den
Druck auf den Energiemarkt weiter verstarkt.

Der Ausblick bleibt eher negativ. Ein freier Wa-
renverkehr durch Hormus ist nicht absehbar. Die
Energieversorgung wird daher - insbesondere
beim Erdgas beziehungsweise LNG - angespannt
bleiben. Dies wird erhebliche Auswirkungen auf
die Weltwirtschaft und insbesondere auf Entwi-
cklungs- und Schwellenldnder haben. [ |

Der Autor

Kapitdn zur See Sebastian Hamann ist Referent
fur Planung und Grundlagen im Operativen
Fihrungskommando der Bundeswehr. Zusatz-
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20 www.ft.com/content/3bafb3ae-ba94-44f0-984c-ec7c9f54a5e02syn-25a6b1la6=1 [Abruf: 07.10.2026]
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Strategischer Wettbewerb

in der Arktis

Die Arktis hat ihren Sonderstatus als Ort strategischer
Abgeschiedenheit und internationaler Kooperation
[dngst verloren. Auch infolge des Klimawandels wird sie
zu einem zentralen Schauplatz von Geopolitik.
Insbesondere treffen NATO, Russland und mittlerweile
auch China hier direkt aufeinander.

von Moritz Brake und Jan Salzer

Das alte Leitbild eines ,High North, Low Tension®,
das nach dem Ende des Kalten Krieges die inter-
nationale Wahrnehmung préigte, ist Vergangen-
heit. Kooperation, wissenschaftlicher Austausch
und gemeinsame Umweltpolitik standen im Vor-
dergrund, wiahrend militdrische Fragen bewusst
aus Institutionen wie dem Arktischen Rat ausge-
klammert wurden. Spitestens seit Russlands An-
griff auf die Ukraine im Jahr 2022 lasst sich dieses
Bild nicht mehr aufrechterhalten. Die Arktis ent-
wickelt sich wieder zu einem Schauplatz macht-
politischer Konkurrenz.

Die Arktis hat keineswegs erst in jiingster Zeit
strategische Bedeutung erlangt. Vielmehr war die
Region seit Jahrhunderten Gegenstand geopo-
litischen Wettbewerbs. Bereits die frihen euro-
paischen Expeditionen und kolonialen Aktiviti-
ten dienten nicht allein wissenschaftlichen oder
wirtschaftlichen Zwecken, sondern waren eng
mit machtpolitischen Interessen verbunden. Der
Wettbewerb um Handelsrouten, Ressourcen und
territoriale Kontrolle priagte die Entwicklung der
Arktis seit der frithen Neuzeit.

Wihrend der beiden Weltkriege gewann die

Region zusitzlich erhebliche militdrstrategi-

sche Bedeutung. Die Kontrolle maritimer Versor-
gungsrouten, Wetterstationen sowie arktischer
Infrastruktur spielte insbesondere im Zweiten
Weltkrieg eine zentrale Rolle. Im Kalten Krieg ent-
wickelte sich die Arktis schliefilich zu einem zen-
tralen strategischen Spielfeld der nuklearen Ab-
schreckung. Mit nuklear bestiickten U-Booten
in der sowjetischen ,Bastion“ im Seegebiet nahe
der Kola-Halbinsel, dem arktischen Zugang der
Nordflotte in den Nordatlantik, dem sogenannten
Greenland-Iceland-United Kingdom Gap (GIUK
Gap), sowie transarktischen Flugbahnen ballisti-
scher Raketen bekam die Region eine Bedeutung,
die nie ganz schwand, nun aber mit Russlands
Aufriistung, seinem Ausbau von Marine und nuk-
learem Arsenal, eine neue Brisanz entwickelt.

In der Arktis zeigt sich, dass Russland und China
militdrische, wirtschaftliche und wissenschaftliche
Aktivitdten als Teil einer Gesamtstrategie betrach-
ten und daher auch in Deutschland nicht separat
gedacht werden konnen. Die Militarisierung der
Arktis ist Teil einer grofReren Dynamik des geopo-
litischen Wettbewerbs, die sich vom Ukrainekrieg
tiber Spannungen an der NATO-Ostgrenze bis zum
Roten Meer und zur Strafle von Hormus zieht.



Gleichzeitig trifft in der Arktis machtpolitischer
Wettbewerb unmittelbar auf den globalen Klima-
wandel. Gerade hier zeigt sich, wie sehr beide Dy-
namiken miteinander verkniipft sind und sich
gegenseitig verschirfen kénnen. Die Erwirmung
der Arktis vollzieht sich viermal schneller als die
durchschnittliche Erwdrmung des gesamten Pla-
neten. Das Abschmelzen des Meereises verandert
die Rahmenbedingungen der Region grundlegend.

Schmelzendes Eis, wachsende Konkurrenz

Neue Schifffahrtsrouten wie die Nordost-Passa-
ge, die Nordwest-Passage und perspektivisch auch
die transpolare Route gewinnen wirtschaftlich und
strategisch an Bedeutung. Dadurch eréffnen sich
nicht nur Handelsrouten, sondern auch leichter
zugingliche Routen und Wege fiir machtpolitische
Einflussnahme - auch mit militdrischen Mitteln.
Gleichzeitig werden bislang schwer zugingliche
Rohstoffvorkommen besser erreichbar. Der Klima-
wandel wirkt dabei weniger als unmittelbare Ursa-
che militirischer Konkurrenz denn als Katalysator
bereits bestehender geopolitischer Interessen. Er
schafft neue Handlungsmaoglichkeiten und erhéht
den strategischen Wert der Region erheblich.

Im Zentrum sich erwdrmender Konflikte steht
die Frage, wie unterschiedliche Akteure diese Ent-
wicklungen sicherheitspolitisch interpretieren und
welche Konsequenzen daraus entstehen. Russland
betrachtet die Arktis als unverzichtbaren Bestand-
teil seiner wirtschaftlichen Zukunft, seiner mili-
tarischen und nuklearen Handlungsfihigkeit und
seines Grofdmachtstatus. Der Ausbau der Nordflot-
te, die Reaktivierung ehemaliger sowjetischer Mili-
tarstiitzpunkte und die Modernisierung der ,Bas-
tion“ in der Barentssee werden als notwendige
Schutzmafinahmen gegeniiber einer wahrgenom-
menen Bedrohung durch die NATO dargestellt.

Gleichzeitig haben die westlichen Arktisanrainer
die Arktis sicherheitspolitisch in den Fokus geriickt.
Kanada betont seine Souverdnitit {iber die Nord-
westpassage und baut militirische Fahigkeiten

im Hohen Norden aus, von neuen Eisbrechern bis
hin zu arktisfihigen U-Booten. Norwegen unter-
streicht die Notwendigkeit verstarkter militarischer
Prisenz zur Sicherung seiner nordlichen Gebiete.

Die sich stark vertiefende strategische Partner-
schaft zwischen Kanada, Deutschland, Norwe-
gen und der EU sowie den anderen europédischen
NATO-Partnern zeigt sich auch im geplanten Bei-
tritt Kanadas zum deutsch-norwegischen kon-
ventionellen U-Boot-Programm U212CD. Es geht
dabei bewusst um den Einsatz der U-Boote in ark-
tischen Gewissern - in Reaktion auf die sich dort
verschirfenden Spannungen.

Auf diese Weise wird die Arktis fiir Deutschland
zu einem konkret relevanten strategischen Hand-
lungsfeld, und zwar nicht nur fiir Wissenschaft und
Forschung. Dabei sind wissenschaftliche Erkennt-
nisse wie die des in der Polarforschung auf weltweit
hochstem Niveau aktiven Alfred-Wegener-Instituts
langst auch militdrisch von Bedeutung.

Fiir die USA fiihren Abschmelzen des Eises und
Zunahme russischer, aber auch chinesischer Pra-
senz in der Arktis zu verstirktem Interesse - in-
klusive territorialer Ambitionen in Richtung
Gronland. Die unmittelbare militirische Relevanz
der Arktis fiir die USA, die sich nicht grundlegend
von der des Kalten Krieges unterscheidet, fallt
hier zusammen mit der strategischen Bedeutung
von Rohstoffquellen. Insbesondere Seltene Erden,
die im Wettbewerb mit China eine grofle Bedeu-
tung entfalten, sollen hier erschlossen werden.

In Zusammenarbeit mit Russland, aber mit gro-
en eigenstindigen Ambitionen als selbsterklar-
ter ,,Near-Arctic State“, dehnt China seinen Ein-
fluss in der Arktis aus. Mit dem geplanten Aufbau
einer ,Polar Silk Road“ sowie umfangreichen In-
vestitionen in Infrastruktur und Energieprojekte
verfolgt Peking langfristige wirtschaftliche und
geopolitische Interessen. Obwohl China seine Ak-
tivititen tiberwiegend wirtschaftlich und wissen-
schaftlich begriindet, werden sie von westlichen
Staaten zunehmend als sicherheitspolitische He-

rausforderung interpretiert. Zumal sich innerhalb »



des chinesischen Staats die Grenze zwischen Mili-
tar und zivilen Institutionen nicht sauber trennen
lasst und anderweitig iblicherweise zivile Akteu-
re wie Fischereischiffe auch fiir militarische Auf-
gaben eingesetzt werden.

Um eine Eskalation des machtpolitischen Wett-
bewerbs in der Arktis einzuhegen, erscheint die
bestehende institutionelle Architektur wenig ge-
eignet - und sie unterliegt den gleichen Vor-

Schifffahrtsrouten in der Arktis
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aussetzungen wie die aktuell seitens Russlands
blockierten Elemente der européischen Friedens-
architektur. Der Arktische Rat wurde bewusst
ohne sicherheitspolitisches Mandat geschaffen
und konnte deshalb {iber viele Jahre erfolgreich
zur Kooperation in Umwelt-, Forschungs- und
Entwicklungsfragen beitragen. Mit der Riickkehr
militdrischer Konkurrenz stoft dieses Modell je-
doch an seine Grenzen, die machtpolitische Dy-
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namik in der Arktis abzubilden. Seit dem russi-
schen Angriff auf die Ukraine ist die politische
Zusammenarbeit weitgehend ausgesetzt. Damit
fehlen wichtige Mechanismen fiir Vertrauensbil-
dung, Krisenkommunikation und Deeskalation.

Vor diesem Hintergrund bilden sich bei einem
Blick in die Zukunft mégliche Konfliktszenarien.
Ein groflangelegter konventioneller Krieg in der
Arktis erscheint aufgrund extremer Umweltbe-
dingungen, nuklearer Abschreckung und logisti-
scher Herausforderungen weiterhin wenig wahr-
scheinlich. Deutlich realistischer sind hybride
Konfliktformen. Cyberangriffe, GPS-Stérungen,
Spionage, Sabotage Kritischer Infrastruktur oder
Eingriffe in Unterseekabel bieten Moglichkeiten,
politischen Druck auszuiiben, ohne die Schwel-
le eines offenen militdrischen Konflikts zu iiber-
schreiten. Die Arktis entwickelt sich so zuneh-
mend zu einem Raum permanenter Konkurrenz
in der Grauzone zwischen Frieden und Krieg.

Strategisch ist, neben der grofien Bedeutung fir
nukleare Abschreckung, die Rolle der Arktis als
Zugang Russlands in den Nordatlantik lingst wie-
der relevant fiir die Planung der NATO. Russische
U-Boote sind nicht nur Triger von Nuklearwaffen,
sondern zudem in der Lage, die fiir Europa in Frie-
den und Krieg lebenswichtigen maritimen Ver-
bindungswege im Atlantik zu bedrohen. Nicht nur
militdrische Versorgung und Truppenbewegun-
gen von Nordamerika nach Europa, sondern ein
grofler Teil des Seehandels, der europdische Ha-
fen erreichen muss, geht durch dieses Seegebiet.
Deutschland und seine européiischen Verbiinde-
ten sind fir ihre wirtschaftliche Wettbewerbs-
und ihre Verteidigungsfahigkeit auf Seehandel an-
gewiesen. Und diese Verbindungslinien lassen sich
Uiber den Zugang durch die Arktis von Russland in
einem Konfliktfall ernsthaft bedrohen.

Bewertung

Die gegenwirtige Militarisierung der Arktis ist
kein Zufall. Und dass sie hier so eng verwoben mit

dem Klimawandel ist, ebenfalls nicht. Vor Europas
nordlichen Kisten spielen sich zwei der grofien
Herausforderungen dieser Zeit in enger Wechsel-
wirkung ab: Der eskalierende globale machtpoli-
tische Wettbewerb und der Klimawandel drohen
sich gegenseitig zu verstirken. Der Klimawandel
erhoht den strategischen Wert der Region, was
mit dem Ausbau militirischer Pridsenz einher-
geht, bei gleichzeitig sinkender Prioritat fiir Kli-
maschutzmalnahmen insgesamt. Die sehr viel
kurzfristiger wirksame existenzielle Gefahr eines
militdrischen Angriffs verdrangt Klimaschutz oft
von der Spitze der politischen Agenda, da die Fol-
gen des Klimawandels erst mit grofierer Verzoge-
rung greifen.

Dabei zeigt die Arktis, wie sehr beides bereits
aufeinander Einfluss hat. Die Arktis hat ihren Cha-
rakter als Ausnahme- und Kooperationsraum der
Peripherie lingst verloren und entwickelt sich zu-
nehmend zu einem zentralen Schauplatz globa-
ler Grofimachtkonkurrenz. Frither war die Arktis
hierzulande eher ein abgeschiedener blinder Fleck
auf der politischen und strategischen Landkarte.
Heute muss sie auch fiir Deutschland notwendig
Teil einer globalen Gesamtstrategie sein. [ ]
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Moritz Brake ist Korvettenkapitin der Re-
serve, Geschaftsfihrer der maritimen Be-
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Die ,nasse Flanke*

und rechtliche Notwendigkeiten

in der Zeitenwende

Russland nutzt fiir seine hybriden Angriffe auf See juristische
Angriffspunkte: die Ausschliefilichkeit der Flaggenstaats-
jurisdiktion, schwer zurechenbare Taten, Unsicherheiten im
Umgang mit Zustdndigkeiten. Die Antwort darauf:

nicht auf neues Recht setzen, sondern die Mdglichkeiten des
vorhandenen Rechts ausschopfen. Verfassungs- und Vélkerrecht
bieten mehr Spielraum als hédufig angenommen.

von Tim R. Salomon

2026 belegt erneut, dass Sicherheitsherausforde-
rungen hiufig eine ausgepriagte maritime Dimen-
sion haben - von der Nord- und Ostsee iiber das
Stidchinesische Meer bis hin zum Bab al-Mandab
und der Strafie von Hormus. In der Marine wissen
wir, dass sich politische Spannungen stets auf die
Lage auf See auswirken und wir von Stabilitét auf
See abhidngen. Zahlen, die gern vergessen werden,
belegen dies: Bis zu 90 Prozent des Welthandels-
volumens werden auf dem Seeweg abgewickelt
und rund 99 Prozent des Datenverkehrs laufen
liber Unterseekabel.

Auch Bedrohungen unserer dufleren Sicher-
heit treten hiufig zuerst dort auf. Die Umsténde
auf See und der Rechtsrahmen begiinstigen hier
Machtprojektionen und lassen selbst ein offensi-
ves staatliches Agieren zu, ohne sogleich in mili-
tarische Auseinandersetzungen zu geraten. Dies
wird seit Lingerem von Akteuren im hybriden
Spektrum genutzt.

Umso wichtiger ist, dass Behérden und Seestreit-
krifte maritimen Bedrohungen begegnen kon-
nen. Der Rechtsrahmen ist dabei ein zentraler
Faktor, er setzt die Parameter. Diese gilt es zu be-
achten, selbst wenn andere Staaten sie brechen;
die Spielrdume, die das Recht bietet, gilt es jedoch
zu nutzen. Will man fiir eine Rechtsordnung ein-
stehen, muss man innerhalb der von ihr gesetzten
Parameter wirkungsvoll reagieren, wenn sie an-
gegriffen wird.

Die Bedrohungslage und der Rechtsrahmen

2026 zeigt sich deutlicher denn je, dass Russland
uns hybrid angreift, weil es uns insoweit fiir ver-
wundbar hilt. Der Prasident des Bundesnachrich-
tendienstes, Martin Jiger, umschrieb die Ziele die-
ses Vorgehens im Bundestag am 13. Oktober 2025
wie folgt: ,,Das Handeln Russlands ist darauf ange-
legt, die NATO zu unterminieren, européische De-



mokratien zu destabilisieren, unsere Gesellschaf-
ten zu spalten und einzuschiichtern. [...] Europa
soll vor Furcht und Handlungsstarre gelihmt und
in die Selbstaufgabe getrieben werden*!

Die offentlichen Belege fiir die Dimension des
Problems hiufen sich. Teil des fast schon akzep-
tierten Status quo sind Desinformationskampag-
nen. Auch die Marine musste sich 2026 aus Mos-
kau wieder nachsagen lassen, ,die Legalitit des
modernen deutschen Staats“ sei ,,infrage gestellt*?
durch den Betrieb des Fithrungsstabs Com-
mander Task Force Baltic (CTF Baltic) aus Ros-
tock. Fiir den Beleg des so propagierten Verstof3es
gegen den Zwei-plus-Vier-Vertrag gibt es volker-
rechtlich keinerlei {iberzeugende Argumentati-
on.? Der Vorwurf allein geniigt jedoch, um eine
Gesellschaft zu verunsichern, die das Handeln ih-
rer staatlichen Akteure zu Recht an hohen Maf}-
stiben misst.

Aber die Bedrohung reicht iiber Desinformation
weit hinaus. Wir sehen Cyberangriffe, mit denen
selbst Verfassungsorgane, aber auch Kritische In-
frastruktur von staatlichen Akteuren angegriffen
werden.* Wir erleben Drohneniiberfliige im In-
land und auf See. Die Ziele sind ersichtlich: Infor-
mationsgewinnung, Verunsicherung, Destabili-
sierung, kurzum: shaping the battlefield. Und dies
nicht mehr nur unterschwellig, wie etwa Russland
zugeschriebene Anschlagsversuche und Sabotage-
akte auch gegen Kriegsschiffe verdeutlichen.

Unsere seeseitigen Verwundbarkeiten sind
mit Nord Stream 1 und 2 sowie Beschidigun-
gen von Seekabeln in der Ostsee eindrucksvoll
belegt worden. Dass Letztere mit der durch CTF
Baltic koordinierten maritimen Krifteprisenz

kaum mehr aufgetreten sind, ist ein Indiz dafir,
dass wir Gegenmittel finden. Es mag zugleich als
Erklarung fiir den russischen Unmut tiber diese
Einrichtung dienen.

Das Vélkerrecht und Handlungsspielraume fiir
maritime hybride Bedrohungen

Maritime hybride Angriffe werden durch eine Rei-
he rechtlicher Umstédnde erleichtert. In internati-
onalen Gewadssern, also auf der Hohen See und in
den AusschlieRlichen Wirtschaftszonen, gilt nach
Artikel 92 Absatz 1 des VN-Seerechtsiibereinkom-
mens (SRU), dass ein Schiff ,unter der Flagge eines
einzigen Staates” fihrt und grundsétzlich nur des-
sen Hoheitsgewalt untersteht.

Ein Staat, der von ihm genutzte zivile Schiffe
unter der Flagge von Staaten mit defizitirer Kont-
rolle fahren lasst, kann die flaggenstaatliche Kon-
trolle leerlaufen lassen, die Schiffe zugleich gegen
den Zugriff von Drittstaaten absichern und dabei
vordergriindig bestreiten, mit ihnen iiberhaupt
in Verbindung zu stehen. Die sogenannte russi-
sche Schattenflotte verdeutlicht die Folgen. Zwar
werden insoweit teils auch flaggenlose Schiffe ge-
nutzt, vom Grundprinzip her sind aber Flaggen-
staaten vorgeschaltet, um Sanktionen zu umge-
hen und so die Finanzierung des Angriffskrieges
gegen die Ukraine zu sichern - einer Aggression,
dem schwersten aller internationalen Verbre-
chen, die das Vélkerrecht kennt.®

Werden solche Schiffe genutzt, um zum Beispiel
Infrastruktur auf See zu schidigen, bleibt es bei
der Zustindigkeit des Flaggenstaats — von wenigen

Durchbrechungen abgesehen, etwa im Fall der Pi- »

1 Aussagen im Kontext der 6ffentlichen Anhérung im Bundestag am 13. Oktober 2025

2 Handelsblatt vom 7. Mai 2026 ,Medwedew spricht geeintem Deutschland Existenzberechtigung ab“
3 Siehe Bundestag, WD 2 - 3000 - 059/24 (4. November 2024) sowie WD 2 - 3000 - 061/24 (13. November 2024); zudem Bruns/Meiertons,

Verfassungsblog vom 6. November 2024

4 Z.B.BMIvom 3. Mai 2024, ,,Cyberangriffe auf die SPD und auf Ristungs-, IT- und Luftfahrtunternehmen sind APT 28

und damit dem russischen Militargeheimdienst GRU zuzuordnen®

5 Urteilsbegriindung des Internationalen Militargerichtshofs in Niirnberg 1946, S. 168109, digitalisiert: nuremberg.law.harvard.edu

[Abruf: 09.10.2026]


https://nuremberg.law.harvard.edu

raterie. Durch zivile Schiffe verursachte Schadigun-
gen maritimer Infrastruktur kénnen zudem héu-
fig nicht sofort einem Staat zugerechnet werden,®
eine Voraussetzung fir viele volkerrechtliche Reak-
tionen, etwa Gegenmafinahmen nach dem Recht
der volkerrechtlichen Verantwortung von Staaten.’
Nicht nur wegen ihrer Atypik entziehen sie sich au-
3erdem haufig einer klaren Einordnung als bewaff-
nete Angriffe im Sinne des Artikels 51 VN-Charta.

Abgesehen davon: Wird auf solche hybriden
Angriffe iberhaupt reagiert, wird nicht selten die
legitime Reaktion propagandistisch als Eskalation
und Rechtsbruch verzerrt. Desinformation geht,
wie im Fall von CTF Baltic, haufig mit rechtlichen
Scheinargumentationen einher.

Eine dhnliche Diskussionsdynamik sehen wir
im Kontext der Schattenflotte: Unter anderem
Frankreich hat vermehrt den rechtskonformen
Weg beschritten, tiber sogenannte flag verifica-
tion boardings nach Artikel 110 Absatz 1 (d) SRU
mit Marinekriften an Bord von staatenlosen
Schattenflottenschiffen zu gelangen und dann
nach franzdsischem Recht Strafverfahren zu er-
offnen. So gelang es Frankreich, spiirbare Nadel-
stiche zu setzen. Nicht lange warten musste man
auf die Desinformation aus dem Kreml: Frank-
reich begehe Piraterie nach Artikel 101 SRU.

Ein solcher Vorwurf sichert Aufmerksambkeit,
wenngleich er keine rechtliche Substanz hat: Pi-
raterie kann von Staatsschiffen iberhaupt nicht
begangen werden, solange deren Besatzung nicht
zuvor gemeutert hat (Artikel 102 SRU); Piraterie
setzt eine Tatbegehung zu privaten (und nicht
staatlichen) Zwecken voraus; schlieflich erfor-
dert Piraterie eine illegale Handlung, wahrend das
franzosische Handeln ohne Weiteres auf Grund-
lage der Vorgaben des SRU erfolgt.

Dazu Art. 4 ff. der ILC Articles on State Responsibility
Siehe Art. 22 der ILC Articles on State Responsibility

O 00 N O

10 Z.B.nach Art. 35 Abs. 2 und 3 GG sowie Art. 87a Abs. 3 GG

Der nationale Rechtsrahmen
und Angriffsflachen fiir hybride Angriffe

Geht es um staatliche Reaktionen von deutscher
Seite, zum Beispiel im Fall hybrider Angriffe auf
See, stellen sich zudem hiufig Zustdndigkeitsfra-
gen im nationalen Recht.

Unabhingig von den Meinungsstreitigkeiten
im Wehrverfassungsrecht - etwa auch zur Fra-
ge, ob Streitkrifteeinsitze im Ausland tiberhaupt
verfassungsrechtlichen Restriktionen tiber das
Volkerrecht hinaus unterliegen, wogegen vieles
spricht - ist jedenfalls klar: Die Streitkréfte tragen
den Verteidigungsauftrag nach Artikel 87a Absatz
1 des Grundgesetzes, der eine verfassungsunmit-
telbare Zustandigkeits- und Befugnisnorm ist.

Die Verfassung definiert nicht, was Verteidigung
ist. Der Begriff ist auslegungsbediirftig, wobei die
Auslegung auch veridnderte Bedrohungen einbe-
ziehen kann.® Der Hauptteil des Verteidigungsauf-
trags wird durch Lagebilderstellung und Abschre-
ckung militirischer Bedrohungen von auflen
erfiillt;® selbstverstdndlich kénnen die Streitkraf-
te solche Bedrohungen aber auch abwehren.

Uber Streitkrifteeinsitze entscheidet grund-
satzlich zunichst die Bundesregierung. Im Rah-
men der verfassungsrechtlichen Vorgaben ist
auch das Parlament zur Entscheidung berufen.
Die Streitkriafte haben damit eine Sonderstellung
inne, auch weil vorrangig das Volker- und das Ver-
fassungsrecht den rechtlichen Rahmen ihrer Auf-
gabenwahrnehmung setzen. Nur in Ausnahmesi-
tuationen kdnnen Streitkrdfte im Inland fiir reine
Polizeiaufgaben, unter anderem die zivile Gefah-
renabwehr, herangezogen werden.’® Dies folgt
dem Zweck des Verfassungsgebers, die Streitkraf-
te, soweit sie jenseits des Verteidigungsauftrags

Zum Ganzen Salomon, in: v. Kielmansegg/Terhechte/Weingartner, Handbuch Recht der Streitkrafte, 2025, § 4 Rn. 11 ff.
Hillgruber, in: Umbach/Clemens (Hrsg.), GG, 2002, Art. 87a Rn. 31 ff.
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eingesetzt werden, als ,Machtfaktor im Inneren”
einzuhegen.!!

Wer ist nach alledem zustindig in Situationen,
in denen Herkunft, Hintergriinde und Qualitit ei-
ner Bedrohung nicht evident sind, dem Regelfall
eines hybriden Angriffs? Handelt es sich um zivile
Gefahren oder militirische Bedrohungen? Ist zu
unterscheiden zwischen Bedrohungen im Inland
und solchen jenseits deutschen Hoheitsgebiets?

Gezielt herbeigefiihrte unklare Bedrohungs-
sachverhalte erzeugen uneindeutige Zustiandig-
keiten, die sich durch eine veristelte zivilbehord-
liche Zustidndigkeitsordnung noch potenzieren.
Schon diese Umstinde reduzieren die Schnel-
ligkeit staatlicher Reaktionen; entstehende Ver-
wundbarkeiten werden ausgenutzt.

Von der Problembeschreibung
zu Lésungsansitzen

Wie begegnen wir solchen Herausforderungen
bestmoglich? Zunichst mit einem klaren Lage-
verstindnis. Wichtig ist auch, dass die Verteidi-
gung eines rechtsstaatlich verfassten Gemeinwe-
sens nicht mit der Relativierung des Rechtsstaats
gelingen kann. Versuchten wir das, machten wir
uns zum Instrument gegen uns selbst.

Legitim und erforderlich ist es aber, Spielrdume
konsequent zu nutzen. Wir leisten dem Rechts-
staat keinen Dienst, wenn wir tiber die Zustin-
digkeitsordnung den Blick fiir Bedrohungen
verlieren wiirden. Genauso wiirden wir der Vol-
kerrechtsordnung schaden, wenn wir uns als Re-
aktion auf Volkerrechtsbriiche auf restriktive Po-
sitionen zurtickzégen und uns so selbst in eine
rechtliche Handlungsunfihigkeit gegeniiber den-
jenigen hineinargumentierten, die gezielt die Vol-
kerrechtsordnung angreifen.

Anpassungen einfacher Gesetze kénnen Hand-
lungssicherheit schaffen, ihre Wirkmaichtigkeit
darf allerdings in Bezug auf die Streitkréfte nicht
iberschitzt werden. Die Anderung des Luftsi-
cherheitsgesetzes und des UZwGBw (Gesetz tiber
die Anwendung unmittelbaren Zwanges und die
Auslibung besonderer Befugnisse durch Solda-
tinnen und Soldaten der Bundeswehr und ver-
biindeter Streitkrifte sowie durch zivile Wach-
personen) im Kontext der Drohnenabwehr hat zu
verbesserten Handlungsgrundlagen beigetragen.
Fiir eine Organisation, die ihre Befugnisse unmit-
telbar aus Verfassung und Voélkerrecht herleitet,
sind Anderungen des einfachen Rechts allein je-
doch in der Regel keine Gamechanger.

Grundgesetzdnderungen sind im politischen
Diskurs erheblich schneller gefordert als umge-
setzt und sollten ohnehin erst dann in den Blick
genommen werden, wenn die Auslegung des Ver-
fassungsrechts nicht hinreicht.!? Relevante An-
passungen der Volkerrechtslage haben keinerlei
Aussicht auf die Anerkennung derjenigen Staa-
ten, deren Taktik es ist, die Schwéchen des bishe-
rigen Volkerrechts gezielt zu nutzen. Der Kern der
Losung liegt daher in der Interpretation des be-
stehenden Rechts unter Ausschopfung der Ausle-
gungsmethoden.

Ein detaillierterer Blick zeigt auch, dass die Aus-
legung des Rechts Moglichkeiten erdffnet: Ein
verfassungsunmittelbarer, mit Befugnissen hin-
terlegter Verteidigungsauftrag, der der Bundes-
regierung flexible Reaktionen auch auf neuartige
militdrische Bedrohungslagen erlaubt, wire nicht
nur der Zielzustand einer verfassungsrechtlichen
Anpassung - er ist nach verbreiteter Verfassungs-
auslegung bereits der Status quo.®®

Daher nimmt die Marine rechtliche Verant-

wortung zur Abschreckung und gegebenenfalls »

11 Dazu etwa Wiefelspiitz, Das Parlamentsheer, 2005, S. 76 m.w.N.; Depenheuer, in: Diirig/Herzog/Scholz, GG, Art. 87a Rn. 8 (Oktober 2008)

12 Depenheuer, in: Dlrig/Herzog/Scholz, GG, Art. 87a Rn. 52 (Okt. 2008) ,Interpretationsverantwortung*

13 Vgl. stv. Epping, in: ders./Hillgruber (Hrsg.), GG, Art. 87a Rn. 6 (Marz 2026); Depenheuer, in: Diirig/Herzog/Scholz, GG, Art. 87a Rn. 52 und
58 (Okt. 2008); Salomon, in: v. Kielmansegg/Terhechte/Weingartner, Handbuch Recht der Streitkréfte, 2025, § 4 Rn. 12
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Abwehr duflerer Bedrohungen schon heute wahr;
sie verteidigt bereits die Bundesrepublik und un-
sere Biindnispartner zur See in einer zunehmend
komplexen Bedrohungslage.

Sie muss Anhaltspunkte fiir staatsexterne Be-
drohungen mit potenziell militirischer Quali-
tat auf See erkennen und bewerten, um der poli-
tischen Entscheidungsebene Handlungsbedarfe
aufzuzeigen. Sie muss sich eng mit anderen Akteu-
ren in der Sicherheitsarchitektur koordinieren, In-
formationen iiber Zustindigkeitsgrenzen hinweg
austauschen und gegebenenfalls ein gemeinsames
Vorgehen abstimmen. Uber Zustindigkeiten muss
aufgrund unsicherer Sachlage anhand der vorlie-
genden Erkenntnisse in einer Ex-ante-Betrach-
tung entschieden werden - wie immer, wenn es
auf effektive Bedrohungsabwehr ankommt. Und
am Ende muss klar sein: Besser zwei Akteure han-
deln koordiniert miteinander, als dass unter Be-
rufung auf Unzustdndigkeit gar nicht agiert wird.
Nichts anderes folgt auch aus dem Verfassungsge-
bot einer funktionsfihigen militarischen Verteidi-
gung, wie mehrfach in Entscheidungen des Bun-
desverfassungsgerichts beschrieben.

Auch das Volkerrecht bietet Moglichkeiten fir
neue Positionierungen.’® Zum Beispiel bieten die
Regeln zur Piraterie Spielrdiume. Diese sollte man
nicht aus einem blofRen Rechtsgefiihl heraus vom
Tisch wischen. Sdhe man in hybriden Schidi-
gungshandlungen gegen Infrastruktur in interna-
tionalen Gewéssern eine rechtswidrige Gewalttat
der Besatzung eines privaten Schiffs zu privaten
Zwecken gegen Vermogenswerte an einem Ort,
der keiner staatlichen Hoheitsgewalt untersteht,
so wire der Tatbestand der Piraterie nach dem
Wortlaut des Artikels 101 (a) ii) SRU erfiillt.’6

14 Siehe z.B. BVerfGE 48,127 (159 f.); 69, 1 (21); 70, 170 (220 f.)

Das sogenannte Zwei-Schiff-Erfordernis sieht Ar-
tikel 101 (a) ii) SRU anders als Artikel 101 (a) i) SRU
nicht vor. Der blofie Verdacht von Piraterie er-
moglicht jedenfalls ein Recht auf Betreten nach
Artikel 110 Abs. 1 (a) SRU.

Einwenden lisst sich, dass mit dem ,Ort, der
keiner staatlichen Hoheitsgewalt untersteht” in
Artikel 101 (a) ii) SRU wohl zunichst nicht die
Hohe See gemeint war.” Die urspriingliche In-
tention, wie sie sich aus den vorbereitenden Ar-
beiten ergibt, ist nach den volkerrechtlichen Aus-
legungsregeln jedoch nur nachrangig gegeniiber
dem Wortlaut.

Auch den Einwand, eine hybride Angriffshand-
lung erfolge nicht zu privaten, sondern zu staat-
lichen Zwecken, sollten wir der Gegenseite in ei-
nem sich an etwaige Durchsetzungsmafinahmen
anschlieflenden Verfahren tiiberlassen; denn da-
mit miisste sie den Deckmantel des hybriden
Handelns abwerfen. Der erste Anschein spricht
bei Privatakteuren auf privaten Schiffen ohne-
hin fiir private Zwecke. Der Tatbestand der Pirate-
rie lisst sich demnach bei hybriden Schidigungs-
handlungen weitaus iiberzeugender nutzen, als
Russland es zur Verurteilung von Mafinahmen,
unter anderem denen Frankreichs, im Kontext
der Schattenflotte versucht.

Ausblick

Neben einem Bewusstsein fiir die Bedrohungslage
und der zielfihrenden Interpretation rechtlicher
Vorgaben bendétigen wir eine breitere Wissensba-
sis. Wehrverfassungsrecht ist noch immer kaum
Thema in der universitiren Lehre, auch Volker-
recht ist weit von einem Pflichtfach entfernt. Da-

15 Instruktiv auch ProelR/Wollensak, Maritime Sanktionsumgehung und hybride Aktivitdten in Nord- und Ostsee, 2026,
www.greenpeace.de/publikationen/20260211_Rechtsgutachten_zur_Schattenflotte.pdf [Abruf: 09.10.2026]

16 So etwa Hartmann, Piracy and Undersea Cables, EJIL:Talk vom 6. Marz 2025; von Rochow, Piraterie in der Ostsee, Verfassungsblog
vom 25. Juni 2025; Guilfoyle/Paige/McLaughlin, The Final Frontier of Cyberspace, ICLQ 71 (2022), S. 657 (670 ff.); International Law
Association, Submarine Cables and Pipelines under International Law, Third Interim Report 2024, Rn. 49 f.

17 Dazu z.B. Salomon, Die internationale Strafverfolgungsstrategie gegenliber somalischen Piraten, 2016, S. 148 f.


https://www.greenpeace.de/publikationen/20260211_Rechtsgutachten_zur_Schattenflotte.pdf

durch ist Wissen etwa tiber Zustimmungs-, Biind-
nis-, Spannungs- und Verteidigungsfall, iber die
Eigenheiten des Verteidigungsauftrags, aber auch
iiber Gegebenheiten wie den Zwei-plus-Vier-Ver-
trag insgesamt wenig verbreitet, selbst in Fach-
kreisen. Daraus folgen potenzielle Verwundbar-
keiten - nicht nur aufgrund zu befiirchtender
Handlungsunsicherheiten, sondern weil sich
Flanken fiir Desinformation ergeben.

Die genannten beispielhaften Lésungsansitze
gehen auf die Erkenntnis zurlck, dass Abschre-
ckung - und damit der Kern des Verteidigungs-
auftrags - handlungsfihige staatliche Akteure
voraussetzt. Der alte Satz ,Kidmpfen konnen, um
nicht kimpfen zu miissen®, der die Streitkrifte
schon lange begleitet, gilt unverandert.

~Kdmpfen kénnen*“ setzt in der heutigen Bedro-
hungsrealitit aber mehr denn je auch voraus, dass
sich rechtliche Positionen durchsetzen, die Hand-
lungsspielrdume belassen. Ob diese genutzt wer-
den miissen, um unser Gemeinwesen zu schiit-
zen, entscheidet letztlich der Aggressor. Sie aber
argumentativ zu erschliefien ist ein Wert an sich,
der die gesamtstaatliche Fihigkeit zur Abschre-
ckung erhoht. [ ]

Der Autor

Dr.iur. Tim R. Salomon war bis September 2026
Dezernatsleiter Einsatzrecht im Marinekom-
mando. Sein Beitrag enthilt seine personlichen
Ansichten und spiegelt nicht notwendigerwei-
se die Auffassungen der Bundeswehr oder des
Bundesministeriums der Verteidigung wider.
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Umbau der Seestreitkrdifte:

Der Kurs Marine

Die Deutsche Marine steht vor einer doppelten Herausforderung:
Sie muss heute mit der vorhandenen Flotte kampfbereit sein

und zugleich die Flotte von morgen aufbauen. Beides verlangt
entschlossenes Handeln, Tempo und klare Prioritdten.

Die Marine schiitzt Deutschland und seine Verbiin-
deten auf See. Die Aufgabe bleibt, doch der Frie-
densbetrieb ist Vergangenheit: Die Lage hat sich
verscharft. Russland hat auf Kriegswirtschaft um-
gestellt und wird spétestens 2029 in der Lage sein,
im gesamten Spektrum militdrischer Operationen
gegen die NATO vorzugehen. Schon heute sind un-
sere Kritische Infrastruktur auf See wie auch Anla-
gen an Land das Ziel hybrider Kriegfithrung.

Deshalb konzentriert sich die Marine auf Lan-
des- und Biindnisverteidigung an der NATO-
Nordflanke: Im Nordatlantik bedrohen vor allem
russische U-Boote die Seeverbindungen zwischen
Nordamerika und Europa. In der Ostsee kann
Russland die Bewegungsfreiheit der NATO von
Kaliningrad und St. Petersburg aus einschrinken.
Unser Mafistab flir die Abwehr dieser Gefahren
sind die NATO-Verteidigungsplanung und der
Operationsplan Deutschland.

Wo deutsche Interessen es erfordern, iiberneh-
men wir auch jenseits dieser Riume Verantwor-
tung. Angesichts knapper Ressourcen ist aber je-
der solcher Einsatz kritisch auf Ziel, Umfang und
Dauer zu priifen.

Fir die Verteidigung verfolgt die Marine zwei
Zeitlinien. Fight tonight: Bis 2029 erhéhen wir
die Abschreckung mit der vorhandenen Flotte,
erginzt um schnell beschaffbare Systeme - mit
Schnelligkeit vor Perfektion. Fight tomorrow:
In den 2030er-Jahren bauen wir eine technolo-
gisch tiberlegene und innovative Flotte auf. Be-
mannte und unbemannte Systeme zusammen
mit Kanstlicher Intelligenz priagen das Seege-
fecht, doch der Entscheidungsvorbehalt bleibt
beim Menschen.

Fiir beide Zeitlinien haben wir neun Hand-
lungsfelder festgelegt:

1. Prisenz ist Abschreckung: Wir sind vor Ort,
wo es die Verteidigung erfordert.

2. Im Uberwasserseekrieg werden wir
kampfstiarker, mit mehr und weitreichenderen
Effektoren und mehr Munition.

3. Im Unterwasserseekrieg bauen wir ein
Echtzeit-Lagebild auf und wehren mehrere
Bedrohungen zugleich ab.

4. Mit Maritime Strike wirken wir von See aus
bis tief ins Landesinnere.



Die Marine sieht Operational
Experimentation als effektiven Weg
der Beschaffung. Die Erprobung
von marktverfiigbaren Systemen bei
gleichzeitiger Planung erlaubt, wesentlich
schneller als zuvor liber die moderne

| Ausstattung der Flotte zu entscheiden.
Hier der Testschuss des ballistischen
Flugkorpers LORA am 2. September 2026
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2. Maritime Sicherheit

Sicherheit auf den Meeren ist von zentraler Bedeutung, und zwar
nicht nur fiir Schiffe und ihre Besatzungen, sondern auch

fiir Lieferketten und die Umwelt. Seeschifffahrt birgt trotz aller
technischen Fortschritte noch immer viele Gefahren, die
mafSgeblich auf menschliches Handeln zuriickzufiihren sind.

In einigen Teilen der Welt ist die Bedrohung durch Piraterie
und bewaffnete Raubiiberfdlle weiterhin allgegenwdirtig. Auch
andere Akteure, nichtstaatliche und staatliche, gefdhrden

in unterschiedlicher Weise den sicheren Seehandel. Russlands
Schattenflotte ist davon nur ein Aspekt unter vielen. Hinzu
kommen kriegerische Auseinandersetzungen an Land, deren
Auswirkungen bis aufs Meer reichen.

Nicht zuletzt ist der illegale Drogenhandel (iber den Seeweg

ein Unsicherheitsfaktor. Die Strafverfolgung dieses globalen
Schmugagels belastet nicht nur die Behorden, sondern

auch Hafenunternehmen, Reeder und selbst Schiffsbesatzungen.



ate i ARl o ad/s dan i .
Dauerproblem Drogenschmuggel: Behérden finden oft nur die Spitze des Eisbergs illegaler
Waren, wie hier Kokain im Wert von iber 200 Millionen US-Dollar, das die US-Kiistenwache

im Dezember 2025 beschlagnahmte
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Spillover-Effekte

von Konflikten an Land auf die

Handelsschifffahrt

Kriegerische Konflikte haben 2025 den internationalen
Seeverkehr so stark beeintréchtigt wie seit Ende des Zweiten
Weltkriegs nicht mehr. Die Kdmpfe zwischen Russland und
der Ukraine sowie Israelis und Terroristen zeigen direkte
und indirekte maritime Folgen: beschddigte
Handelsschiffe, getétete Seeleute und verdnderte Seewege.

Landbasierte bewaffnete Konflikte konnen seit
jeher Auswirkungen auf Héfen und Handels-
schifffahrt haben und auf See wie an Land Betei-
ligte wie auch Unbeteiligte treffen. Direkte Spill-
over-Effekte sind ein erhéhtes Gefihrenpotenzial
durch gezielte oder irrtiimliche Angriffe auf Han-
delsschiffe. Indirekte Auswirkungen umfassen die
aufgrund solcher Gefihrdungen vorgenomme-
nen Anderungen von Schifffahrtsrouten und die
dadurch steigenden Transportkosten.

Die Angriffe auf die zivile Schifffahrt sind vor
allem militdrischen Ursprungs, kénnen aber
auch terroristische Absichten haben. Wegen ih-
rer unterschiedlichen Ziele und Mittel stellen sie
eine andere Sicherheitskategorie dar als Vorfille
von Piraterie.

Das Maritime Information Cooperation & Awa-
reness (MICA) Center der franzosischen Marine
veroffentlicht in einer Jahresbilanz Informatio-
nen zur maritimen Sicherheit. Mehrere Abschnit-
te befassen sich dezidiert mit Spillover-Effekten.

Die Analyseplattform SeaSearcher gehort zu
Lloyd’s List Intelligence. Daten, die sich iber Sea-
Searcher auswerten lassen, sind unter anderem
auf Schiffe bezogene Vorfille. Dazu gehoéren ne-

ben Brianden oder Kollisionen auch Beschadigun-
gen aufgrund eines Krieges.

Im Berichtszeitraum 2025 hatten der russi-
sche Angriffskrieg gegen die Ukraine — mit seinen
Kampfzonen vor allem im Schwarzen Meer - so-
wie die Angriffe der Huthi auf Handelsschiffe —im
Roten Meer und im Golf von Aden - Spillover-Ef-
fekte auf die maritime Sicherheit. Nach Angaben
der Jahresbilanz 2025 des MICA Center versenk-
ten oder beschidigten die Huthi zehn Schiffe,
wihrend im Zusammenhang mit dem Ukraine-
krieg insgesamt 25 Schiffe beschidigt wurden.
Zugleich waren russische und ukrainische Héfen
von den Kriegshandlungen schwer betroffen.

Angriffskrieg Russlands gegen die Ukraine

2025 griff Russland mehrfach Hifen und Ener-
gieinfrastruktur in der Ukraine an. Vor allem die
Héfen in der Region Odessa sind fiir den ukraini-
schen Getreideexport wichtig. Die Ukraine ver-
suchte dagegen durch gezielte Angriffe auf die
russische Olinfrastruktur, den Olhandel Russ-
lands einzuschrianken. Laut MICA Center griff die
Ukraine unter anderem die Hifen Noworossijsk



und Tuapse am Schwarzen Meer, den Oltermi-
nal in Ust-Luga an der Ostsee unweit von St. Pe-
tersburg sowie mehrere Olplattformen im Kaspi-
schen Meer an.

Nach Angaben des MICA Center wurden 25
Schiffe mit ukrainischem oder russischem Inter-
esse bei Angriffen beschidigt. Im Vorjahr lag die
Anzahl noch bei 12, also nur halb so hoch. Laut
SeaSearcher sind fiir das Jahr 2025 sogar 32 An-
griffe auf Schiffe zu verzeichnen. Zu einigen der
Angriffe hat sich keine Kriegspartei bekannt. Je-
doch wiesen simtliche angegriffenen Schiffe ei-
nen Bezug zu einer der Konfliktparteien auf, auch
wenn es nur ein Hafenaufenthalt war.

Zwei weitere Schiffe erlitten schwere Schiden
bei Unfillen, die im Zusammenhang mit dem
Krieg standen. Ein Bagger ist im ukrainischen Teil
des Donaudeltas auf eine Seemine, vermutlich
eine abgetriebene Ankertaumine, gefahren. In der
Néhe, aber noch vor dem Donaudelta, explodier-
te unter einem Stiickgutfrachter der Sprengkopf
einer bereits abgeschossenen Drohne.

Das MICA Center gibt an, dass es aufderhalb der
russischen und ukrainischen Hoheitsgewasser
im Schwarzen Meer Explosionen auf 13 Tankern
gab. Die weiteren Vorfille reichen von der Ost-
see liber das Mittelmeer bis zur Westkiiste Afrikas.
Alle Tanker hatten vor den jeweiligen Vorfillen
mindestens einmal einen russischen Hafen ange-
laufen. Die Ukraine hat nachweislich sechs dieser
Schiffe angegriffen. In sieben Fillen gilt die Ursa-
che beziehungsweise Urheberschaft als ungeklart.

Zusitzlich zeigen die Explosionen dhnliche
Muster: Sie beschéddigten die Schiffe unterhalb der
Wasserlinie in der Nihe des Maschinenraums. Die
Intention dieses spezifischen Schadens sei laut
MICA Center, eine Manoévrierunfahigkeit herbei-
zufithren. Besatzungsmitglieder wurden nicht in
Mitleidenschaft gezogen.

Ein Beispiel ist der Tanker ,,Mersin“ mit einer La-
dung russischen Erdéls an Bord. Im Hafen von Da-
kar, Senegal, beschiadigten am 27. November 2025
gleich mehrere Explosionen das Schiff. Ebenso

meldeten die Tanker ,,Koala“und ,Eco Wizard®, die
beide im russischen Olhafen Ust-Luga lagen, Ex-
plosionen im Bereich des Maschinenraums.

Durch zwei Explosionen erlitt der Tanker ,Sea
Jewel“ in der Nacht vom 14. auf den 15. Februar
2025 im italienischen Hafen Vado Ligure bei Sa-
vona Schiaden am Rumpf. Es entstand ein etwa ei-
nen Meter langes Leck unterhalb der Wasserlinie.
Zum Zeitpunkt der Explosionen 16schte das Schiff
seine Ladung. Der Tanker hatte vor dem Vorfall
mehrfach russische Héifen angelaufen. Aufgrund
der Ahnlichkeiten im Schadensbild und der Ver-
bindungen der betroffenen Schiffe zu Russland
ist es schwierig, von Unfillen zu sprechen. Ein Zu-
sammenhang mit dem Krieg liegt nahe.

Der eingangs erwiahnte Bagger-Vorfall belegt
zudem die Minengefahr im Schwarzen Meer. Seit
dem russischen Angriff auf die Ukraine 2022 ist
dieses Seegebiet stark vermint. Laut MICA Cen-
ter schitzt die tlirkische Marine die Grofienord-
nung auf etwa 400 Grundminen und Ankertau-
minen im Schwarzen Meer. Letztere 16sen sich
immer wieder von ihrem Minenwagen am Mee-
resboden und werden dadurch zu unberechenba-
ren Treibminen. Eine tiirkisch-bulgarisch-ruma-
nische Task Force entschirft nach Angaben des
MICA Center durchschnittlich zwei Seeminen
pro Monat.

Zusitzlich stoéren und manipulieren Kriegspar-
teien das GPS-Signal im Schwarzen Meer regel-
méflig. Zusammen mit der Minengefahr und den
gegenseitigen Angriffen ist das gesamte Schwarze
Meer laut MICA Center aktuell kein sicheres Ge-
biet fiir die Seefahrt.

Nahost-Konflikt

Die Lage im Nahen Osten ist seit Jahrzehnten la-
bil. Am 7. Oktober 2023 eskalierte der israelisch-
palastinensische Konflikt mit dem Terrorangriff
der Hamas auf den Siiden Israels. Den folgenden
Kampfen schlossen sich die Hisbollah im Libanon

und die Huthi-Rebellen im Jemen auf Seite der »



Hamas an. Alle drei Gruppierungen werden vom
Iran unterstitzt, finanziell wie auch materiell.

Israel antwortete auf den Angriff, der Giber 1.000
Menschen das Leben kostete, mit umfangreichen
Militiroperationen gegen die Hamas im Gaza-
streifen. Dies fiihrte zu vielen Toten auch in der
Zivilbevolkerung. Die Huthi nutzten diese Ent-
wicklung, um ihr Eingreifen in den laufenden
Konflikt zu rechtfertigen.

Die Huthi-Bewegung im Jemen kiampft seit
2004 gegen die Zentralregierung. Wihrend des
Arabischen Friihlings 2011 eskalierte der Kon-
flikt zum Biirgerkrieg. 2015 intervenierte eine von
Saudi-Arabien gefiihrte Koalition auf Seiten der
international anerkannten Regierung. Eine 2022
von den Vereinten Nationen vermittelte Waffen-
ruhe dauerte bis Ende 2025, und die Kimpfe be-
gannen erneut. Die Rebellen kontrollieren nach
wie vor den Nordwesten des Landes mit rund
zwei Dritteln der Bevolkerung.

Mit der Entfithrung des Schiffes ,,Galaxy Leader”
am 19. November 2023 begannen die Huthi direk-
te Angriffe auf Handelsschiffe im Roten Meer und
im Golf von Aden, besonders in der Meerenge Bab
al-Mandab. Rechtfertigung fiir die Attacken war,
dass die Schiffe angeblich einen Bezug zu Israel
hitten. Das war fiir Betroffene teils nicht nach-
vollziehbar: Bezug scheint fiir die Huthi von einer
israelischen Eigentiimerschaft von Schiff oder La-
dung bis zu Schiffen von Reedereien zu reichen,
deren iibrige Schiffe schon einmal Israel angelau-
fen hatten.

Die multinationalen militdrischen Operationen
Aspides der EU und Prosperity Guardian der USA
waren die Reaktion westlicher Staaten zum Schutz
des Seeverkehrs. Beide dauern bis heute an.

Zuvor hatten die Huthi mehrfach versucht, Is-
rael direkt mit Flugkérpern und Drohnen anzu-
greifen. Diese Angriffe blieben jedoch weitgehend
erfolglos, unter anderem weil die israelische Luft-
verteidigung sie abwehren konnte.

Insgesamt zdhlt die MICA-Center-Bilanz fir
2025 zehn Angriffe der Huthi auf Handelsschiffe

im Roten Meer und im Golf von Aden. Aufierdem
registriert sie 40 Vorfille von Angriffen auf Kriegs-
schiffe. Im Vergleich zu 2024 hat die Zahl der An-
griffe jedoch klar abgenommen. Damals hatte das
MICA Center 124 Angriffe gegen Schiffe gezihlt.

Mitte Mirz 2025 starteten die USA die Operati-
on Rough Rider. Das Ziel war, die Startrampen fiir
Drohnen und Flugkérper der Huthi zu zerstoren.
Anfang Mai 2025 endeten die Angriffe mit einer
Waffenruhe zwischen den USA und den Huthi -
die jedoch nicht fiir den Konflikt mit Israel galt.
Das war die Begriindung fiir die Rebellen, die wei-
terhin Schiffe mit vermutetem oder vermeintli-
chem Bezug zu Israel angreifen wollten.

Mitte Juni 2025 lieferten sich Israel und Iran
zwolf Tage lang einen bewaffneten Konflikt. Kurz
vor Ende dieses Zwolf-Tage-Kriegs griffen die USA
direkt ein: Sie setzten schwerste bunkerbrechen-
de Bomben und Marschflugkérper gegen irani-
sche Atomanlagen ein. Anschlieffend verkiinde-
ten die USA einen Waffenstillstand.

Weniger als zwei Wochen spiter beschossen und
versenkten die Huthi die Massengutfrachter ,,Ma-
gic Seas” und ,Eternity C* zwei der schwerwie-
gendsten Angriffe auf Handelsschiffe seit Beginn
der Kampagne Ende 2023. Zuvor hatten die Huthi
mehr als 200 Tage lang keine Handelsschiffe an-
gegriffen. Vorher hatte es keinen Fall gegeben, bei
dem die Huthi ein Schiff nach dem Beschuss en-
terten und anschlieflend versenkten. Beide Ver-
senkungen zeichneten die Huthi per Video auf
und nutzten das Material fiir ihre Propaganda.

Im September folgten zwei weitere Angriffe auf
den Mehrzweckfrachter ,Minervagracht® Die An-
griffe auf dieses Schiff waren 2025 die letzten An-
griffe der Huthi auf Handelsschiffe.

Einschitzungen des MICA Center zufolge zei-
gen diese drei Angriffe, dass die Rebellen ihre Fa-
higkeiten deutlich weiterentwickelt hatten. Bei
der ,Magic Seas“ dauerte der Angriff am 6. Juli
fast fiinf Stunden. Die Angreifer sollen vier un-
bemannte Uberwasserfahrzeuge (USV), drei un-
bemannte Luftfahrzeuge (UAV), zusammen finf



MARINE

ballistische Raketen und Marschflugkoérper so-
wie mehrere Skiffs mit Panzerfiusten eingesetzt
haben. Das private Sicherheitsteam auf dem an-
gegriffenen Schiff konnte vor allem die Drohnen
nicht wirksam abwehren. Nachdem mehrere Tref-
fer ein Feuer ausgelost hatten, verlief? die Besat-
zung das Schiff. Anschlieflend gingen die Huthi an
Bord und brachten Sprengladungen an. Deren De-
tonation lief} die ,Magic Seas” schlieRlich sinken.

In den nichsten zwei Tagen, am 7. und 8. Juli,
griffen die Huthi die ,Eternity C* iiber einen Zeit-
raum von 40 Stunden an. Die Angreifer feuerten
zunichst wieder Panzerfiuste von kleinen Boo-
ten aus ab. Anschliefend folgten USVs, UAVs und
ballistische Flugkorper. Mit vier getdteten Besat-
zungsmitgliedern war dies der tédlichste Angriff
der Huthi-Rebellen auf ein Handelsschiff im Be-
richtszeitraum 2025. Zudem nahmen die Huthi
elf Seeleute als Geiseln, die erst Anfang Dezember
2025 wieder freikamen.

Am 23.und dann wieder am 29. September grif-
fen die Huthi die ,Minervagracht“ zweimal kurz
hintereinander an. Beim ersten Versuch schlug
ein Flugkorper etwa 2,5 Kilometer entfernt vom
Schiff ins Wasser. Der zweite Flugkoérperangriff
traf das Schiff, was schwere Schiden ausloste
und zwei Crewmitglieder verletzte. Eine Fregatte
der EU-Mission Aspides half der Besatzung und
schleppte den manovrierunfihigen Frachter ab.

Am 9. Oktober 2025 vereinbarten Israel und die
Hamas eine Waffenruhe. Rund einen Monat spé-
ter, am 11. November, verkiindeten auch die Hu-
thi das Ende ihrer Angriffe auf Israel sowie auf
den Schiffsverkehr im Roten Meer. Fiir die Ausei-
nandersetzung von Ende 2023 bis Ende 2025 zieht
das MICA Center folgende Bilanz:

134 Angriffe auf Handelsschiffe

+ 4 gesunkene Handelsschiffe

- 8 getotete Seeleute
36 als Geiseln genommene Seeleute, davon 25
von ,Galaxy Leader” und 11 von ,,Eternity C*
(alle inzwischen wieder freigekommen)

Bewertung

Die Gefahr beabsichtigter oder auch irrtimlicher
Angriffe russischer oder ukrainischer Streitkréfte
ist vor allem in der Nihe der jeweiligen Schwarz-
meerkiiste der beiden kriegfiihrenden Linder
hoch. Zudem bestand bereits 2025 im gesamten
Schwarzen Meer eine erhohte Gefahr fur Schiffe,
die eine Verbindung zu Russland haben oder die
nach 2022 einen russischen Hafen angelaufen hat-
ten, Ziel von ukrainischen Angriffen zu werden.

Fir Schiffe auflerhalb des Schwarzen Meers
und ohne Verbindungen zu Russland war kein er-
hohtes Gefahrenpotenzial ersichtlich. Das Risiko
fir Schiffe mit Verbindung zu Russland und im
Schwarzen Meer ist 2026 noch einmal deutlich
gestiegen, was fiir den russisch-ukrainischen See-
krieg eine Eskalation bedeutete.

Die Gefahr durch Angriffe der Huthi war 2025
ebenso rdumlich begrenzt wie schon seit Beginn
der Vorfille Ende 2023. 2025 gab es nur Angriffe
in den Seegebieten um die Meerenge von Bab al-
Mandab. Der Schiffsverkehr durch das Rote Meer
erreichte selbst nach den Waffenruhen von 2025
nicht wieder das Niveau von Anfang 2023. Das gilt
bis heute. Weitere Angriffe der Huthi seit Juli 2026
fithren zudem erneut zu einem verringerten Ver-
kehrsfluss und einem erhohten Risiko fir Han-
delsschiffe. Weiterhin umfahren viele Reedereien
die Region vollstindig. Dabei ist die Ausweich-
route liber das Kap der Guten Hoffnung an der
Siidspitze Afrikas deutlich ldnger als der bisheri-
ge Verbindungsweg zwischen Europa und Asien
durch das Rote Meer und den Suezkanal.

Dies hat teils schwer bezifferbare Folgen: Unter
anderem sind Reeder gezwungen, mehr Schiffe
einzusetzen, und die Transportzeiten haben sich
deutlich verlidngert. Von gestiegenen Frachtraten
profitieren hingegen andere. [ ]
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Drogenschmuggel iiber See
und seine Auswirkungen auf

den Schiffsverkehr

Drogenschmuggler nutzen die Seewege - oft unbemerkt

von Reedereien und Schiffsbesatzungen. Unvorhergesehene
Verzdgerungen und Mehrkosten sind die Folge. Mit der
Operation Southern Spear etablierten die USA ein militérisches
Vorgehen gegen das Problem. Doch wie andere Erfolge der
Strafverfolgung scheint auch das nur dazu zu fiihren, dass sich

die Drogenkartelle anpassen.

Das Maritime Information Cooperation & Awa-
reness (MICA) Center der franzdsischen Marine
verOffentlicht in einem Jahresbericht Informati-
onen zur maritimen Sicherheit. Neben anderen
seefahrtsbezogenen Themen berichtet es iiber
den Drogenschmuggel auf See.

Dagegen befasst sich das Biiro der Vereinten Na-
tionen fiir Drogen- und Verbrechensbekdmpfung
(United Nations Office on Drugs and Crime, UN-
ODC) allgemein mit dem globalen Drogenmarkt
und publiziert Trends in seinem jahrlich erschei-
nenden Weltdrogenreport. Der Bericht ist in vier
Teile fiir unterschiedliche Zielgruppen aufgeteilt.
Dieser Jahresbericht der Marineschifffahrtleitung
nutzt den Teil mit Kurzanalysen der zentralen
Entwicklungen auf dem Drogenmarkt.

Spezifisch fir Deutschland gibt die Generalzoll-
direktion neben Pressemitteilungen einen Jahres-
bericht mit Informationen zu beschlagnahmten
Drogen heraus. In Pressemitteilungen und eige-

nen Jahresbilanzen veroffentlichen die einzelnen
Zollinspektionen ihre Ermittlungsergebnisse.

Nach Schitzungen des MICA Center transpor-
tieren kriminelle Organisationen rund 90 Prozent
des weltweit gehandelten Kokains iber den See-
weg. Pro Jahr liegt die globale Kokainproduktion
nach Angaben des UNODC bei etwa 4.000 Tonnen.

Auch in deutschen Hifen stellen Zollfahnder
immer wieder Drogen sicher. 2023 wurden nach
Angaben des Zolls 34 Tonnen Kokain beschlag-
nahmt, fast alles davon im Hamburger Hafen.
2025 fanden Ermittler im Hamburger Hafen ins-
gesamt nur noch 3,6 Tonnen Kokain und in Duis-
burg stellte der Zoll weitere 0,5 Tonnen sicher.

Im Hamburger Hafen sind die Sicherstellun-
gen von Kokain in den letzten zwei Jahren deut-
lich zuriickgegangen. Insgesamt berichtet der Zoll
aber von tber 69 Tonnen beschlagnahmter Dro-
gen in Deutschland 2025. Das ist im Vergleich zu
32 Tonnen aus 2024 eine Verdopplung. Die Menge



an beschlagnahmtem Kokain ist von 16,3 Tonnen
2024 allerdings auf 6,5 Tonnen in 2025 zuriickge-
gangen. Die Menge an sichergestelltem Marihua-
na nahm von 12 auf 54 Tonnen zu. Auch bei Hero-
in, Opium und Crystal Meth gab es einen deutlich
grofleren Umfang der Sicherstellungen.

Drogenschmuggel ist und bleibt ein interna-
tionales Problem. Um diesen zu bekdmpfen, ar-
beiten Sicherheitsbehérden grenziiberschreitend
zusammen. Dazu gehort das multilaterale Mari-
time Analysis and Operations Centre - Narcotics
(MAOC-N) mit Sitz in Lissabon. Hier arbeiten acht
EU-Lander - darunter Deutschland - und Grof3-
britannien vor allem mit US-amerikanischen
Behorden zusammen. Parallel kooperieren Be-
horden vor allem in Brennpunkten des Drogen-
schmuggels: in der Karibik unter anderem die
niederlindische Marine und die US-Kiistenwa-
che, im Golf von Guinea die franzdsische Marine
mit Behorden der Anrainerstaaten.

Diese internationale Zusammenarbeit fiihr-
te 2025 zu Erfolgen. Laut MICA Center beschlag-
nahmten Frankreich und seine Partner im Golf

von Guinea rund 24 Tonnen Kokain. Das MAOC-N
stellte weitere 92 Tonnen sicher. Die US-Kisten-
wache und ihre Partner zogen nach Angaben des
Department of Homeland Security in der Karibik
etwa 232 Tonnen Kokain aus dem Verkehr. Ana-
lysten des MAOC-N schitzen allerdings, dass in
ihrem Einsatzgebiet allein 2025 rund 700 Tonnen
Kokain unentdeckt blieben.

Die Schmuggeloperationen sind duflerst viel-
faltig und dndern sich stetig. Laut UNODC wird
das meiste Kokain in Kolumbien, Peru und Boli-
vien produziert. Hauptziel des Kokainschmuggels
ist nach Angaben des MICA Center mittlerweile
Europa. 40 Prozent davon gelangen alleine tiber
Westafrika nach Europa. Die Schmuggler kom-
binieren beim Transport in der Regel Land- und
Seewege. Die wichtigsten Ausgangshifen liegen
nach Angaben des MICA Center in Kolumbien,
aber auch in Ecuador und Brasilien.

Kartelle
Schmuggelmethoden. Um selbst Drogen auf dem
Seeweg zu transportieren, nutzen sie Segelboote,

bedienen sich unterschiedlicher

Fischerboote oder sogenannte Halbtaucherboote. »

Durch das Maritime Analysis and Operations Centre — Narcotics beschlagnahmtes Kokain in Tonnen

Quelle: MAOC-N, 2026
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Wihrend Letztere hauptsachlich fiir kiirzere Stre-
cken zwischen Mittel- und Siidamerika dienen,
hat sich laut Europol ihre Nutzung fiir den Weg
uber den Atlantik in den letzten Jahren deutlich
erhoht. Halbtaucherboote sind in der Regel von
den Kriminellen selbst gebaute Wasserfahrzeuge,
die kaum tber die Wasseroberfliche herausragen,
um so vor allem Radar und optischen Sensoren
zu entgehen. Zunehmend verwenden die Kartelle
auch unbemannte Uberwasserfahrzeuge.

Nutzen die Schmuggler Handelsschiffe, verste-
cken sie Drogen in Containern oder am Schiffs-
rumpf; die Besatzung ist hdufig nicht oder nur in
geringem Umfang beteiligt. Zu diesen indirekten
Methoden gehoren laut MICA Center die soge-
nannten Kletterer. Sie verstecken Drogen in Ha-
fen oder vor Kiisten Siidamerikas an Bord von
Handelsschiffen und holen diese vor Kiisten oder
in Hafen Europas wieder von Bord.

Als Methode der Verschleierung, um geziel-
te Kontrollen zu umgehen, umverpacken die
Schmuggler ihre Waren unter anderem in West-
afrika von Container zu Container. Laut Europol
verschneiden sie das Kokain mit anderen Subs-
tanzen, um es durch diese chemische Verdnde-
rung fr Scanner, Drogenspliirhunde und Drogen-
tests unnachweisbar zu machen.

Verschirfte Sicherheitsmafinahmen in den gro-
Ren Hiafen Nordeuropas fiihrten unter anderem zu
einer Anpassung der Routen. Nach Angaben von
Europol waren Belgien, Deutschland und die Nie-
derlande mit Antwerpen, Hamburg und Rotterdam
in der Vergangenheit die grofiten Einfallstore fiir
den Kokainschmuggel. Die reduzierten Sicherstel-
lungen in diesen Héfen zeigen jedoch die Flexibi-
litdt der kriminellen Organisationen. Europol hilt
es fiir wahrscheinlich, dass die Drogenschmuggler
jetzt andere EU-Hifen oder den Luftweg vermehrt
nutzen. Auch UNODC bestitigt diesen Trend. Vor
allem in Frankreich, Spanien und Portugal stellen
die Fahnder immer mehr Kokain sicher.

Schmuggler laden laut MICA Center auch ver-
mehrt Drogen zwischen den Azoren und Ma-

deira von Handelsschiffen auf sogenannte Go-
Fast-Boote um. Diese Speedboote koénnen ihr
illegales Transportgut an abgelegenen Kiisten
und auf Flissen anlanden. Aufgrund ihrer hohen
Geschwindigkeit ist es fiir Sicherheitsbehérden
schwierig, sie zu verfolgen und zu stoppen. Fiir
diese Methode muss allerdings an Bord des Han-
delsschiffs ein Komplize sein, der die Drogen an
der richtigen Stelle von Bord wirft.

Operation Southern Spear

Ein aktuelles Beispiel fiir den staatlichen Kampf
gegen maritimen Drogenschmuggel ist die Ope-
ration Southern Spear der USA. Hintergrund sind
jahrzehntelange Spannungen zwischen den USA
und Venezuela. So bestehen seit 2019 keine dip-
lomatischen Beziehungen mehr zwischen beiden.
Die USA werfen Venezuela Menschenrechtsver-
letzungen, autoritiare Regierungsstrukturen sowie
Verbindungen einerseits zu kriminellen Organi-
sationen, andererseits zu den Gegnerstaaten Iran
und Russland vor.

Das US-Auflenministerium verkiindete im Feb-
ruar 2025 die Einstufung von acht siidamerikani-
schen Drogenkartellen als Terrororganisationen.
Auf der Plattform X gab der US-Verteidigungsmi-
nister Pete Hegseth im November 2025 schlief3-
lich die militdrische Operation Southern Spear
bekannt. Sie solle die USA vor dem Drogenterro-
rismus, also den als Terrororganisationen einge-
stuften Drogenkartellen, schiitzen.

Bereits vor offizieller Bekanntgabe der Opera-
tion hatten die US-Streitkriafte Angriffe auf mut-
maflliche Drogenschmuggler ausgefiihrt. Schon
im Januar 2025 hatte die US Navy den Beginn ei-
ner Uberwachungsoperation ebenfalls mit Namen
Southern Spear verkiindet. Erst nach deren offizi-
oser Verkiindung wurde daraus eine zusammen-
hingende militdrische Operation. Das Einsatzge-
biet umfasst die Karibik und den 6stlichen Pazifik.

Laut MICA Center griffen US-Streitkrifte im
September 2025 erstmals Boote an, denen sie Dro-
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genschmuggel unterstellten. Im Laufe des Jahres
zerstorten sie 29 Schiffe. Rund 100 Menschen sei-
en dabei ums Leben gekommen. Handelsschif-
fe sind nicht zu Schaden gekommen, betroffene
Seegebiete wiirden sie dennoch meiden.

Im Dezember schlieflich weiteten die USA die
Operation aus. Das MICA Center berichtet von ei-
ner vollstindigen Blockade aller Tankschiffe von
und nach Venezuela, angeordnet von US-Prisi-
dent Donald Trump. Daraufhin bordeten und be-
schlagnahmten die USA mehrere Tanker auch in
internationalen Gewdssern. Darunter befanden
sich Schiffe, die Navy und Coast Guard teils fast
bis nach Europa verfolgten und in internationa-
len Gewissern festsetzten.

Das Biiro des Hochkommissars fir Menschen-
rechte (OHCHR) veroffentlichte Ende Oktober
2025 in einer Pressemitteilung Kritik an der Mili-
taroperation. Experten fiir Menschenrechte kriti-
sieren darin die fehlende volkerrechtliche Grund-
lage fir die todlichen Angriffe in internationalen
Gewdssern.

Vor dem VN-Sicherheitsrat rechtfertigten die
USA hingegen die Angriffe auf angenommene
Drogenschmuggler mit ihrem Recht zur Selbst-
verteidigung gemafd Artikel 51 der VN-Charta.
Kritiker argumentieren jedoch, dass Drogenkar-
telle keinen bewaffneten Angriff auf die USA ver-
ubt hiatten. Gemaf Quartalsbericht des US-Vertei-
digungsministeriums iiber Southern Spear hitten
die Kartelle seit Beginn der Operation sowohl ihre
Methoden als auch ihre Transportwege angepasst.
Sie wiirden anscheinend vermehrt den Lufttrans-
port und Schiffscontainer sowie andere Boots-
routen weiter westlich im Pazifik nutzen.

Bewertung

Die Folgen des Drogenschmuggels tber See fir
Reedereien, Handelsschiffe und Héfen sind viel-
faltig. Hafenunternehmen und Behoérden inves-
tieren in Kontrollpersonal und moderne Uberwa-
chungstechnik. Dadurch entstehen Kosten, und

die Abfertigung in Hafen kann sich verzégern, was
weitere Kosten verursacht. Auch Reedereien in-
vestieren in zusitzliche Sicherheitsmafinahmen,
da Drogenfunde an Bord zu erheblichen Verzoge-
rungen und Imageschiden fiihren kénnen.

Zudem geraten Besatzungsmitglieder haufig
unter Verdacht. Einige Strafverfolgungsbehérden
verfolgen Crewmitglieder auch, wenn sie nicht
am Drogenschmuggel beteiligt waren.

Die Vorgehensweise der USA mit der Operati-
on Southern Spear ist eine Eskalation im Kampf
gegen den Drogenhandel. Kritiker sehen den Dro-
genschmuggel nur als Vorwand, um gegen Vene-
zuela vorzugehen.

Dennoch zeigt Southern Spear wenig Wirkung.
Kartelle haben ihre Methoden und Routen be-
reits angepasst. Die daher vermehrte Nutzung
von Containern fiir den Drogenschmuggel fiihrt
zu einer erhdhten Gefahr, dass Handelsschiffe un-
bewusst als Drogenkuriere genutzt werden.

Bislang besteht allerdings keine direkte Ge-
fahrdung fir Handelsschiffe durch das militari-
sche Vorgehen der USA. Das richtet sich spezi-
fisch gegen Speedboote und Halbtaucherboote,
aber auch Tanker, die gegen die US-Sanktionen
verstoflen haben. [ ]



MARINE

Piraterie

und bewaffnete Raubtiberfdlle auf Schiffe

Die Zahlen von 2025 belegen, dass Seercuber weiter die
Schifffahrt gefdhrden, wenn auch auf fiir den Moment relativ
niedrigem Niveau. Regional gibt es aber grofie Unterschiede.

In Asien ist Diebstahl das wichtigste Tatmotiv. In Afrika dagegen
zeigen Entflihrungen von Schiffen und Besatzungsmitgliedern
eine hohere Gewaltbereitschaft der Piraten.

Seit 1992 hat sich das Piracy Reporting Centre
(PRC) des International Maritime Bureau (IMB)
als zentrale Anlaufstelle etabliert. Es gibt freiwil-
lige Angaben von betroffenen Schiffen, direkt von
Kapitinen oder Reedereien, an Sicherheitsbehor-
den zur Strafverfolgung und Hilfeleistung weiter.
Zudem arbeitet das PRC mit internationalen See-
streitkraften gegen Piraterie zusammen.

Alle drei Monate veroffentlicht das PRC einen
Bericht zur weltweiten Piraterie. Da die Meldun-
gen an das PRC freiwillig sind, ist es allerdings
moglich, dass seine Berichte nicht alle Vorfille ab-
bilden. Auch unterscheidet es nicht zwischen Pi-
raterie und bewaffneten Raubiiberfillen auf See.
Dieser Jahresbericht der Marineschifffahrtleitung
schliefdt sich dieser Vereinfachung an.

Uber Piraterie im asiatischen Raum berichtet
das Information Sharing Centre (ISC) des mul-
tilateralen Regional Cooperation Agreement on
Combating Piracy and Armed Robbery against
Ships in Asia (ReCAAP). Neben wochentlichen
Kurzberichten gibt das ISC quartalsweise detail-
lierte Auswertungen heraus. Am ISC beteiligen
sich 21 internationale Partner, unter anderem
Deutschland.

Das Maritime Information Cooperation & Awa-
reness (MICA) Center der franzésischen Mari-
ne berichtet neben Piraterie auch iiber andere
Themen der maritimen Sicherheit wie etwa tiber
Drogenschmuggel und Spillover-Effekte von
Konflikten an Land. Seit Ende 2025 veroffentlicht
es neben seinen Jahresbilanzen auch monatliche
Berichte.

Die Zahlen der Jahresberichte der drei Quellen
unterscheiden sich teils deutlich. So ist ein voll-
stindiger Uberblick nur bedingt zu erhalten. Das
ISC betrachtet nur Asien, der Report des MICA
Center schliefdt auch Angriffe gegen Freizeitboote
oder auf Fliissen ein. Zudem sind Listen aller Vor-
fille nur in den Berichten des PRC und des ISC
enthalten. Den detailliertesten Uberblick iiber Pi-
raterie weltweit bietet der Bericht des PRC.

Die Berichte aller drei Institutionen ordnen
die Vorfille, die faktisch in Héifen oder auf dem
Meer passieren, Landregionen oder Lindern be-
ziehungsweise Staaten zu. Nur in Einzelfillen
beziehen sie sich auf spezifische Seegebiete wie
Territorialgewasser oder Ausschliefiliche Wirt-
schaftszonen. Auch dieser Systematik folgt dieser
Jahresbericht der Marineschifffahrtleitung.



Definitionen

Was genau Seerduberei beziehungsweise Pirate-
rie und bewaffnete Raubiiberfille auf Schiffe aus-
macht, ist klar im Seerechtsiibereinkommen (SRU)
beziehungsweise von der International Maritime
Organization (IMO) definiert. Der bedeutendste
Unterschied besteht beim Ort: Ein Vorfall ist Pi-
raterie (deutsch auch: Seerduberei), wenn er au-
Rerhalb staatlicher Hoheitsgewasser geschieht.
Innerhalb der inneren Gewasser, der Archipelge-
wasser und des Kiistenmeers handelt es sich um
bewaffneten Raubiiberfall.

Eine genaue Definition von Seerduberei ist im
Artikel 101 des SRU festgehalten: ,jede rechts-
widrige Gewalttat [...], welche die Besatzung [...]
eines privaten Schiffes [...] zu privaten Zwecken
[begeht] und gerichtet ist [...] auf Hoher See gegen
ein anderes Schiff*.

Fir bewaffnete Raubiiberfille auf Schiffe lie-
fert die Resolution A.1025(26) der IMO die Defi-
nition: ,jede rechtswidrige Gewalttat [...], die zu
privaten Zwecken begangen wird und gegen ein
Schiff oder gegen Personen oder Vermdgenswerte
an Bord dieses Schiffes gerichtet ist, innerhalb der
inneren Gewasser, Archipel- und Hoheitsgewasser
eines Staates®

Seerduberei und bewaffnete Raubiiberfille die-
nen grundsatzlich nur einem privaten und kei-
nem politisch motivierten Zweck. Somit kann kein
Staat, keine staatliche oder andere politisch moti-
vierte Gruppe einen Akt der Piraterie ausiiben.

Piraterie weltweit

Fiir 2025 meldet das PRC insgesamt 137 Vorfil-
le global, damit 21 mehr als noch 2024. Das MICA
Center berichtet von insgesamt 385 Fillen (2024:
340). Aus Sicht beider Quellen gab es demnach
eine Zunahme im Vergleich zum Vorjahr. Die

Arten der Vorfille von Piraterie sind unterschied-
lich. Das PRC und das MICA Center unterscheiden
unter anderem zwischen:

Versuchtes Entern: ein erfolgloser Versuch, ein
Schiff zu entern

Illegales Entern: nicht berechtigte Personen
betreten ein Schiff

Angriff/Beschuss: Beschuss eines Schiffes
Entfiihrung von Besatzungsmitgliedern
(Kidnapping): Entflihrung von Besatzungs-
mitgliedern von Bord des Schiffes

Entfiihrung eines Schiffes (Hijacking): Angreifer
tibernehmen die Kontrolle tber ein Schiff

Dabei ist zu beachten, dass sich bei einer Geisel-
nahme der Aufenthaltsort der Geiseln nicht veran-
dert, wahrend bei einer Entfiihrung die Opfer an
einen unbekannten Ort verschleppt werden.

Die Schwere der einzelnen Vorfille bewertet
das PRC und teilt diese in drei Kategorien ein. Der
schwerwiegendste Schweregrad ist Level I und
beinhaltet alles, bei dem die Besatzung direkt be-
troffen ist — Geiselnahme, Entfiihrung, Verletzung,
Bedrohung. Auch wenn Schiffe entfiihrt werden
oder sich die Besatzung in eine Zitadelle zuriick-
zieht, ordnet das PRC dies dem Level I zu.

Unter Level II fallen Vorfalle, bei denen auf ein
Schiff geschossen wird oder Angreifer Waffen mit
sich fiihren. Der leichteste Schweregrad, Level III,
umfasst alle Fille, die weder unter II noch I fallen.

meisten Vorfille gab es in beiden Jahren in der
Strafie von Singapur.

Die Vorfille von Piraterie, die das PRC gemel-
det hat, unterlagen in den letzten 20 Jahren gro-
en Schwankungen (siehe Infografik ,Piraterie-
vorfille nach Regionen®). 2025 war in den letzten

funf Jahren das Jahr mit den meisten Vorféllen. »



Das zeigt einen negativen Trend fiir die Sicherheit
durch einen Anstieg von Piraterie. Dennoch sind
die Zahlen von 2025 immer noch deutlich gerin-
ger als die Zahlen der Jahre 2010 bis 2015.

Insgesamt haben Piraten 2025 laut PRC vier
Schiffe entfiihrt, 2024 waren es noch sechs. Den-
noch gab es mit 25 entfiihrten Besatzungsmitglie-
dern 2025 gegeniiber 12 solcher Entfiihrungen im
Vorjahr einen Anstieg. Piraten haben zudem 46
Personen als Geiseln gehalten und vier Personen
verletzt. Todesfille gab es nicht.

Die meisten Piraterievorfille 2025 mit 79 oder
57,7 Prozent (2024: 49 Prozent) ordnet das PRC
dem Level III zu. Dennoch zeigen mit 42 Fillen
beziehungsweise 30,7 Prozent (2024: 28 Prozent)
fast ein Drittel aller Taten das héchste Gewaltpo-
tenzial, Level I - und so auch die grofite Gefahr fiir
die Crew. Mit nur 16 Vorfillen oder 11,7 Prozent
(2024: 23 Prozent) ordnet das PRC die wenigsten
dem mittleren Level II zu.

Piraterievorfille nach Regionen.

Asien

In Asien gab es 2025 nach Angaben des PRC 103
Vorfille von Piraterie (2024: 88), laut ISC 132
(2024: 107) und gemafR MICA Center 167 (2024:
122). Bei einem Zusammenfihren der Fille der
Berichte von PRC und ISC kommt man auf ins-
gesamt 140.

Auch wenn das MICA Center nicht alle betrach-
teten Vorfille nennt, sind Unterschiede zu den
anderen Berichten teils nachvollziehbar. So etwa
berichtet das MICA Center von zwei Vorfillen im
Oman und einem in Papua-Neuguinea, die weder
von PRC noch ISC dokumentiert sind. Jedoch ha-
ben diese auch keine Verbindung zur internatio-
nalen Handelsschifffahrt.

Wie auch im letzten Jahr meldeten Betroffene
die meisten Vorfille aus der Strafie von Singapur.
Das MICA Center berichtet von 108 (2024: 63), das
ISC von 107 (2024: 62) und das PRC von 80 Fil-

Quelle: International Maritime Bureau/Piracy Reporting Centre, 2026
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Anzahl und Schweregrad der Piraterievorfille weltweit

Quelle: International Maritime Bureau/Piracy Reporting Centre, 2026
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len (2024: 43). Mit von ISC und PRC zusammen-
gefiihrten Angaben sind es insgesamt 108 Vorfélle
in der Strafle von Singapur. Davon haben die Tater
finf Versuche abgebrochen.

Im Juli verhafteten indonesische Behorden
etwa 20 mutmafliche Piraten in der Strafle von
Singapur. Ab August ist dadurch die Anzahl der
Falle stark zuriickgegangen: In den letzten fiinf
Monaten des Jahres 2025 gab es nur noch 14.

Fiir 2025 bewertet das PRC 63 von 103 Vorfil-
len in Asien mit seinem niedrigen Schweregrad
Level III, also gut 61 Prozent (2024: 51 Prozent).
15, damit 14,6 Prozent (2024: 26 Prozent), ordnet
das PRC dem mittleren Level Il zu und 25 oder 24
Prozent (2024: 22,7 Prozent) dem schwerwiegen-
den Level L.

Insgesamt zeigen die Vorfille in Asien ein gerin-
geres Gewaltpotenzial. In 90 Prozent der Fille, so
berichtet das ISC, hitte es keine Drohungen gegen
oder Verletzungen der Crew gegeben. Bei einer di-
rekten Konfrontation mit der Besatzung oder bei
Erténen des Schiffsalarms hitten sich die Tater
zurlickgezogen. In 59 Fillen fliichteten sie sogar
ohne Beute.

Afrika

Das PRC berichtet fiir den afrikanischen Konti-
nent 2025 von insgesamt 29 (2024: 39), das MICA
Center von 86 Vorfillen (2024: 94). 13 der Fille aus
dem MICA-Center-Bericht sind auf Fliissen in Ni-
geria geschehen; hinzu kommen 16 Fille in Mau-
ritius, die Freizeit- und Fischereiboote betrafen.

Der Golf von Guinea und die somalische Kiis-
te gelten als besonders von Piraterie bedrohte Re-
gionen. Im Golf von Guinea - entlang der West-
kiiste Afrikas von Guinea bis Angola - gab es laut
MICA Center 2025 insgesamt 52 Vorfille inklusive
der Fille im nigerianischen Binnenland.

Das PRC berichtet fiir die gleiche Region 21 Vor-
fille - und fir die Kiste von Somalia 5. Die Zah-
len sind niedriger als die des MICA Center - doku-
mentieren aber schwerwiegendere Fille. In diesen
beiden Gebieten gibt es seit Jahren die meisten
Entfithrungen von Schiffen und Crewmitgliedern.

Vor allem somalische Piraten nutzen vielfach
Handfeuerwaffen oder Panzerfiuste, um Schif-
fe anzugreifen. Das Ziel dieser Piraten ist in der
Regel, durch die Entfithrung von Schiffen und »
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Crew Losegelder zu erzwingen. Die Besatzungen
der angegriffenen Schiffe konnen Angreifer teils
durch Ausweichmanéver abschiitteln. Aus Erfah-
rung sind bewaffnete Sicherheitsteams das effek-
tivste Mittel gegen solche Angriffe.

Somalische Piraten kénnen bis zu 1.000 Seemei-
len von der Kiiste entfernt aktiv sein und agieren
entlang der somalischen Kiiste, im Golf von Aden,
bis weit hinaus in den Indischen Ozean. Da die so-
malischen Piraten Daus oder Fischereiboote als
Mutterschiffe fiir Attacken auf Hoher See nut-
zen, konnen Entfithrungen kleinerer Fahrzeuge
zugleich ein Indiz fiir mogliche geplante Angriffe
auf deutlich groflere Handelsschiffe sein.

Von den insgesamt 29 Vorfillen in ganz Afrika
hat das PRC 15 - also mehr als 50 Prozent (2024:
46,2 Prozent) - seinem hochsten Schweregrad zu-
geteilt,dem Level I. Weitere 13 Fille oder 44,8 Pro-
zent (2024: 42,3 Prozent) wurden der Kategorie III
zugeteilt. Nur ein Vorfall oder 3,4 Prozent (2024:
11,5 Prozent) féllt unter die Kategorie II.

Obwohl nur 21 Prozent der vom PRC erfass-
ten Vorfille in Afrika passiert sind, hat es 36 Pro-
zent aller Vorfille des Schweregrads I dort veror-
tet. Das zeigt das hohe Gewaltpotenzial in dieser
Region im Vergleich zu den anderen betrachteten.

Mittel- und Siidamerika

Fir Mittel- und Sidamerika hat das PRC 5 Vorfil-
le fir 2025 gezéhlt (2024: 2) und das MICA Center
131 (2024: 124). Von diesen 131 Fillen betreffen
allerdings 80 Prozent Freizeitboote. In Mexiko
betreffen die Vorfille ausschliefilich Offshore-
Plattformen und dazugehorige Offshore-Versor-
ger, insgesamt gab es sechs solcher Fille. Anders
als in Afrika steht hier der Diebstahl und nicht die
Entfithrung von Besatzungsmitgliedern im Vor-
dergrund.

Zudem berichtet das MICA Center von drei
Vorfillen in Haiti. Hier zdhlt das PRC nur einen
Vorfall. Neben der Entfiihrung von zwei Besat-
zungsmitgliedern im April 2025 berichtet das

MICA Center auch vom Beschuss eines Passa-
gierschiffes mit zwei Verletzten und von der Ent-
filhrung eines Passagierschiffes. Wegen der ext-
rem zugespitzten Sicherheitslage in Haiti nimmt
das MICA Center an, dass Banden in der Entfiih-
rung von Schiffen oder Seeleuten eine neue Ein-
nahmequelle sehen.

Von den fiinf vom PRC fiir die Region gemel-
deten Vorfillen ordnet es drei seinem leichten
Schweregrad, Level III, zu und zwei dem schwer-
wiegenden Level L.

Europa

Auch in Europa gab es nach Angaben des MICA
Center 2025 einen Vorfall der Piraterie. Von einem
Boot aus hatten vermummte und bewaffnete Per-
sonen das Containerschiff ,Odysseus“ vor der
Kiste Portugals geentert. Der Kapitin verstindig-
te die Behorden, jedoch fanden Spezialkrifte der
portugiesischen Marine bei einer Durchsuchung
des Schiffes keine Unbefugten mehr.

Das Schiff war aus den Hafen Guayaquil und Po-
sorja in Ecuador gekommen, die beide als Hoch-
burgen fiir Drogenschmuggel nach Europa gelten.
Daher vermutet das MICA Center, dass die Perso-
nen an Bord sogenannte Kletterer waren: Solche
Teams von Kriminellen verstecken Drogen auf
Schiffen, deren Routen bekannt sind, vor siidame-
rikanischen Kiisten; andere Teams holen diese vor
der europiischen Siidwestkiiste wieder von Bord.

Bei der Durchsuchung der ,,Odysseus® fanden
die Sicherheitskrifte keine Drogen. Daher vermu-
ten Ermittler, dass die Schmuggler das Schiff ver-
wechselt haben oder die Drogen rechtzeitig von
Bord bringen konnten.

Bewertung

Die Lage fiir 2025 zeigt ein gemischtes Bild. Zum ei-
nen weisen alle Berichte eine hohere Fallzahl gegen-
iiber dem Vorjahr aus. Zum anderen liegen die Zah-
len noch weit unter dem Niveau von vor 15 Jahren.



Nicht unter Piraterie fallen dagegen: Die Angrif-
fe der Huthi-Rebellen auf Handelsschiffe im Ro-
ten Meer, wie auch der Beschuss von mutmaf-
lichen Drogenbooten durch die US Navy sowie
Angriffe Russlands und der Ukraine auf die je-
weils gegnerische Schifffahrt gelten gemify SRU
und IMO-Definitionen nicht als Seerduberei oder
bewaffnete Raubiiberfille. Sie sind politisch, nicht
privat motiviert.

Regional betrachtet zeigen die Daten fiir Asi-
en, dass hier der Schwerpunkt der Piraterie in der
Strafle von Singapur liegt. Dass nach der Festnah-
me einer Piratengruppe in Indonesien die Zahlen
in der Meerenge deutlich gesunken sind, zeugt
vom Erfolg von Strafverfolgung und internatio-
naler Zusammenarbeit. Zudem ist bei den Vor-
fiallen in Asien hauptsidchlich der Diebstahl von
Ausriistung und Schiffseigentum die Tatabsicht,
wodurch die persénliche Gefihrdung fiir die Be-
satzungen geringer ist.

Piraterie in Afrika hat dagegen ein hoheres Ge-
waltpotenzial und birgt somit eine grofiere Ge-
fahr fir Besatzungen. Auch bei weniger Vorfillen
insgesamt gab es im Golf von Guinea und an der
Kiste Somalias die meisten Entfiihrungen von
Schiffen und Besatzung. Damit ist die Bedrohung
dort fiir die Schifffahrt, auch bei den geringen
Fallzahlen, erheblich.

In Mittel- und Stidamerika gab es nur verein-
zelt Angriffe auf Handelsschiffe. Freizeitboote,
Offshore-Versorger und Olplattformen sind hier
gefiahrdeter. Die Angriffe in Haiti demonstrieren,
wie die politische Instabilitdt durch den dortigen
Bandenkrieg einen Einfluss auf die maritime Si-
cherheit haben kann. [ ]



3. Maritimer Handel und Transport

Der Seetransport bildet das Riickgrat des Welthandels: Zwischen
80 und 90 Prozent aller Waren gelangen per Schiff an ihren
Bestimmungsort. Fiir Deutschland als rohstoffarmes und zugleich
stark exportorientiertes Land gilt dies in besonderem Mafs.
Deutsche Unternehmen sind auf leistungsfdhige Seehdfen,
verldssliche Seewege und gute Hinterlandanbindung angewiesen.

Uber deutsche und andere europdische Seehdfen importieren und
exportieren Unternehmen Waren aller Art: von Rohstoffen

tiber Zwischenprodukte bis hin zu ganzen Maschinen. Und mit
Rotterdam, Europas gréfitem Seehafen, ist tiber Binnenwasser-
strafSen Duisburg, der weltgrofite Binnenhafen, verbunden.

Solche Verbindungen sind wichtig fiir Ldnder ohne direkten
Zugang zum Meer. Ein dichtes Schienennetz verbindet etwa den
Hamburger Hafen mit Léndern wie Osterreich, Tschechien

und der Slowakei.
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Weltweiter Handel

Der globale Handel wuchs 2025 stérker als angenommen.
Ankiindigungen von US-Importzéllen sorgten fiir Unsicherheit,
aber Vorzieheffekte und KI-Boom stiitzten den Warenaustausch.

Die Welthandelsorganisation (World Trade Or-
ganization/WTO) dient als Vermittler zwischen
Handelspartnern und bei Handelsabkommen.
Unter anderem veroffentlicht sie zweimal im Jahr
den Bericht Global Trade Outlook and Statistics.

Nach Angaben dieses Berichts hat der Wert des
Welthandels fiir 2025 34,7 Billionen US-Dollar
erreicht. Gegeniiber 2024 entspricht dies einem
Wachstum von sieben Prozent. Der Handel mit
Waren - der sich grofdtenteils auf den Transport
iber See stiitzt — macht 26,3 Billionen US-Dollar
oder 75,8 Prozent des Welthandels aus.

Neben dem Wert des Handels ist laut WTO auch
sein Volumen gewachsen. Gegeniiber 2024 gab
es so0 2025 ein Wachstum von 4,6 Prozent. Damit
liegt es fast doppelt so hoch wie noch im Oktober
2025 von der WTO selbst geschétzt.

Als Grund fiir das hohere Wachstum sieht die
WTO unter anderem den sogenannten Vorziehef-
fekt und einen mit der Entwicklung von Kiinstli-
cher Intelligenz (KI) verkniipften Boom. So hitten
insbesondere US-amerikanische Unternehmen Be-
stellungen vorgezogen, um spitere Zolle zu vermei-
den. Der KI-Boom hitte zum vermehrten Kauf von
Equipment fiir die Nutzung von KI gefiihrt.

Am 2. April 2025 kiindigte US-Prasident Donald
Trump hohere Importzolle an. Sie sollten fiir alle
Lander und fiir spezifische Produkte gelten. Trumps
Absicht war, die Produktion und damit die Wirt-
schaft der USA zu stéirken. Diese protektionistische
Handelspolitik fiihrte zu grofer Unsicherheit in der
Weltwirtschaft, aber auch bei der US-Bevolkerung.
Die Reaktionen der US-amerikanischen Handels-
partner fielen unterschiedlich aus. China verschérf-

te den Handelskonflikt mit den USA: Beide Linder
kiindigten wiederholt hohere Zolle auf Produkte
des jeweils anderen Landes an. Letztendlich haben
die USA mit praktisch allen ihren Handelspartnern
neue Handelsabkommen mit angepassten Zol-
len abgeschlossen. Fiir die EU gelten seit August
2025 die neuen Importzolle von 15 Prozent auf ein
Grofiteil der Waren. Das verringerte die Forderun-
gen der USA deutlich. Zuvor war die Einfuhr von
Automobilen aus der EU mit 27,5 Prozent Zollab-
gaben belegt gewesen.

Bewertung

Das Bundesministerium far Wirtschaft und Ener-
gie (BMWE) beurteilte in seinem Monatsbericht
im Dezember 2025, dass der neue Protektionismus
der USA weltweit zu geringerem wirtschaftlichem
Wachstum und Wohlstand gefiihrt habe. Die ho-
hen Zolle der USA haben bereits in Form von stei-
gender Inflation und sinkendem Handelsvolumen
andauernde Folgen fiir die eigene Volkswirtschaft.

Doch durch Vorzieheffekte und KI-Boom konn-
te die WTO wider Erwarten ein noch hohes Wachs-
tum verzeichnen: Der Welthandel stieg 2025 nach
Wert und Volumen stirker als 2024. Allerdings
scheint sich ein mit dem Vorzieheffekt verbun-
denes Phinomen eingestellt zu haben: ein deut-
liches Einbrechen wirtschaftlicher Aktivitit nach
dem Schliisseltermin. So schéitzt auch die WTO,
dass sich das Wachstum des Welthandels 2026 auf
nur 1,9 Prozent reduzieren wird. [ |



Weltweiter Seehandel

Der weltweite Seehandel wuchs 2025 nur moderat.
Das Volumen legte gegeniiber dem Vorjahr um knapp ein
Prozent zu: auf gut 13 Milliarden Tonnen.

Das Institut fiir Seeverkehrswirtschaft und Lo-
gistik (ISL) erforscht die maritime Logistik. Jedes
Jahr veroffentlicht es neun Berichte mit Statisti-
ken und Marktanalysen zum maritimen Handel.
Das Volumen des maritimen Handels lag 2025
laut ISL bei 12,9 Milliarden Tonnen. Das Seehan-
delsvolumen wuchs damit um 1,1 Prozent gegen-
Uiber 2024. Das Welthandelsvolumen legte im sel-
ben Zeitraum deutlich stirker zu: um 4,6 Prozent.

Beispielhafte Entwicklung von Transportgiitern

Die Entwicklung von verschiedenen Transport-
giitern variiert je nach Nachfrage. Hier die Veran-
derung der transportierten Mengen von verschie-
denen Giitern von 2024 zu 2025 laut ISL:

2,0 Mrd. Tonnen Rohol (+0,6 %)

1,0 Mrd. Tonnen Olprodukte (-2,9 %)

0,6 Mrd. Tonnen Gas (+4,6 %)

1,6 Mrd. Tonnen Eisenerz (+1,5 %)

1,3 Mrd. Tonnen Kohle (-4,0 %)

0,6 Mrd. Tonnen Getreide (unverandert)

0,2 Mrd. Tonnen Bauxit und Aluminiumoxid
(+21,8 %)

2,0 Mrd. Tonnen Container (+3,8 %)

Der Seetransport von Kohle ging 2025 zurtck. Das
ISL fihrt das unter anderem auf eine héhere Pro-
duktion in China zuriick: Das Land deckt mehr Be-
darf im eigenen Markt. Seine Kohleimporte auf
dem Seeweg sanken 2025 um 13,1 Prozent.

Der Seetransport von Bauxit und Aluminium-
oxid nahm 2025 besonders stark zu. Aus Bauxit
wird Aluminium gewonnen, und die Nachfrage

danach ist in China besonders hoch. Gleichzeitig
sinken die chinesischen Bauxitvorkommen seit
Jahren. Aus diesem Grund importiert China mehr
Bauxit aus Guinea auf dem Seeweg.

Transportwege

Die sogenannte Tonnen-Meile (sie misst Trans-
portleistung im Seeverkehr und beschreibt den
Transport einer Tonne Ware tiber die Strecke von
einer Meile) stieg 2025 um 2,3 Prozent gegeniiber
dem Vorjahr - deutlich schwicher als der Anstieg
von 6 Prozent zwischen 2023 und 2024. Giiter leg-
ten 2025 also im Schnitt weitere Strecken zuriick
als 2024, allerdings verringerte sich das Wachstum.
Zwei Faktoren treiben diese Entwicklung an.
Erstens meiden Reedereien weiterhin den Suez-
kanal und das Rote Meer. Zweitens verandert sich
das Import- und Exportverhalten. Bauxit zeigt das
deutlich: Die Tonnen-Meile stieg stark, weil mehr
Bauxit auf dem Seeweg nach China gelangte.

Bewertung

Seeschiffe bleiben das wichtigste Transportmit-
tel fiir den Welthandel. Wie unterschiedlich sich
die Nachfrage nach einzelnen Giitern entwickelt,
zeigt die Bandbreite beim Transportvolumen: Sie
reicht von einem Riickgang bei Kohle um 4,0 Pro-
zent bis zu einem Zuwachs bei Bauxit und Alu-
miniumoxid um 21,8 Prozent. Solche Verschie-
bungen diirften den Seehandel - ebenso wie das
anhaltende Meiden von Suezkanal und Rotem
Meer - auch tber 2025 hinaus prigen. [ ]
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Deutscher Aufenhandel

Der deutsche Aufienhandel legte 2025 insgesamt zwar zu,
aber der verringerte Exportiiberschuss zeigt eine Verlagerung.
Deutschland importiert zunehmend mehr, wéhrend die
Ausfuhren nur sehr gering wachsen. Vor allem der fiir deutsche
Unternehmen wichtige Absatzmarkt in den USA schrumpft,
auch bedingt durch die neuen US-Importzélle.

Das Statistische Bundesamt erfasst Informationen
nicht nur iber eine 6ffentliche Datenbank, sondern
publiziert auch regelméiflig aktuelle Meldungen
mit wichtigen Kennzahlen. Beide zeigen monatli-
che und auch jahrliche Bilanzen zu unterschiedli-
chen Themen, wie dem deutschen Aufienhandel.

Nach Angaben des Statistischen Bundesam-
tes exportierte Deutschland 2025 346,4 Millionen
Tonnen mit einem Wert von 1,6 Billionen Euro. Die
Importe lagen bei 530,3 Millionen Tonnen und 1,4
Billionen Euro. Das gesamte Aufienhandelsvolu-
men betrug 876,7 Millionen Tonnen oder knapp 3
Billionen Euro.

Gemessen am Warenwert legten die deutschen
Exporte nach zwei Jahren mit riicklaufigen Aus-
fuhren wieder um 0,9 Prozent zu. Die Importe
wuchsen dagegen um 4,3 Prozent deutlich starker
an. Zusitzlich erzielte Deutschland einen Export-
tberschuss von mehr als 200 Milliarden Euro. Ge-
geniiber 2024 fiel der Uberschuss jedoch um 42,4
Milliarden Euro (oder 17 Prozent) geringer aus.

Das gehandelte Glitervolumen nahm 2025 erst-
mals seit fiinf Jahren wieder zu. Insgesamt lag das

Volumen 2025 um 1,7 Prozent hoher als 2024. Das
Exportvolumen sank dabei um 2,0 Prozent, wih-
rend das Importvolumen um 4,3 Prozent anstieg.

Gemessen am Handelsvolumen 2025 sind die
Niederlande, Polen und Norwegen die wichtigsten
Partner des deutschen Auflenhandels. Das Han-
delsvolumen mit den Niederlanden ist im Import
als auch im Export am hochsten. Insgesamt liegt es
bei 135,6 Millionen Tonnen, aufgeteilt auf 62,8 Mil-
lionen Tonnen Exporte und 72,8 Millionen Tonnen
Importe. Die Importe aus Norwegen stiegen 2025
um 21,8 Prozent an. Dadurch tiberholt Norwegen
Belgien beim gesamten Handelsvolumen.

Nach Angaben des Statistischen Bundesamtes
waren 2025 China, die USA und die Niederlande
die wichtigsten deutschen Handelspartner nach
Wert der Waren. Der US-amerikanische Markt
blieb der wichtigste Absatzmarkt fir deutsche Ex-
porte. Der Wert der in die USA exportierten Wa-
ren lag 2025 bei 146,2 Milliarden Euro. Gegeniiber
2024 ist das ein Riickgang von 9,4 Prozent. Bei der
Einfuhr von Waren ist China knapp vor den USA
der wichtigste Partner. Nach Aufienhandelsumsatz
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(Summe der Im- und Exporte nach Wert) liegt Chi-
na vor den USA und den Niederlanden.

Erst im Vorjahr tbertraf der Auflenhandelsum-
satz mit den USA den mit China. Der Umsatz im
Auflenhandel mit China wuchs um 2 Prozent an.
Dagegen sank der Handelsumsatz mit den USA ge-
geniiber 2024 um 5 Prozent.

2025 wurden alleine nach Wert 19 Prozent weni-
ger Kraftfahrzeuge und Landfahrzeuge in die USA
exportiert. Im ersten Quartal 2026 verschirfte sich
dieser Trend nochmals. Die Exporte sanken hier
gegeniiber dem ersten Quartal 2025 um 29 Prozent.

Der Riickgang des Aufienhandelsumsatzes mit
den USA kommt wenig tiberraschend. Am 2. Ap-
ril 2025 kiindigte der US-Prasident einen zusitzli-
chen Zoll von 10 Prozent fiir Importe aus nahezu
allen Lindern an.

Fiir die Européische Union sollte ein erhéhter
Satz von zuséitzlichen 20 Prozent statt 10 Prozent
am 9. April in Kraft treten. Die Ankiindigung sorg-
te weltweit fiir grof3e Unsicherheiten.

Die USA setzten zwar die Erh6hung um 20 Pro-
zent aus, um mit den Staaten verhandeln zu kén-
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nen. Die Erh6hung um 10 Prozent blieb dennoch
bestehen. Im August 2025 einigten sich die EU
und die USA schliefllich auf einen Importzoll von
15 Prozent auf eine Mehrheit der Waren.

Bewertung

Der deutsche Aufienhandel 2025 zeigt ein durch-
wachsenes Bild. Zwar stiegen die Exporte nach
Wert erstmals seit zwei Jahren wieder leicht an,
gleichzeitig schrumpfte der Exportiiberschuss
deutlich. Exporte und Importe wachsen in unter-
schiedlichen Geschwindigkeiten. Dabei nehmen
die Importe deutlich mehr zu.

Fir ein exportorientiertes Land wie Deutsch-
land zeigt dies einen eher negativen Trend. Der
deutliche Riickgang der Exporte in die USA deu-
tet darauf hin, dass die US-Importzolle bereits
Auswirkungen auf die Handelsbeziehungen ha-
ben. Vor allem fiir die deutsche Automobilin-
dustrie und deren Zulieferer ist der Riickgang
der Exporte von Kraftfahrzeugen in die USA ein
Warnsignal. [ ]
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Militdrischer Seetransport:
Gesicherter Zugriff dank Ark-Projekt

Die Bundeswehr besitzt keine eigenen Schiffe flir strategischen
Seetransport. Schweres Gerdit erreicht Ubungsrédume und
Einsatzgebiete trotzdem - (iber eine Kooperation mit den
ddnischen Streitkrdften, die zivile Frachtfdhren vertraglich bindet.

Am 30. November 2006 schlossen Deutschland
und Dianemark eine Kooperationsvereinbarung,
aus der der ,Gesicherte Gewerbliche Strategische
Seetransport® fiir die Bundeswehr resultierte. Ge-
laufiger fur die Vereinbarung ist der Projektna-
me Ark beziehungsweise in seiner militdrischen
Schreibweise ARK - abgeleitet aus dem Engli-
schen fiir Arche.

Der Anlass war eine Fahigkeitsliicke: Die Bun-
deswehr verfiigt Giber keine eigenen strategischen
Seetransportkapazititen, muss aber Verpflich-
tungen gegeniiber NATO und EU erfiillen. Eige-
ne Schiffe zu beschaffen, hitte sich schwerlich ge-
rechnet: Transporte in der Gréfienordnung von
Bataillonen und Brigaden des Heeres fallen selten
und unregelméifig an. Die Schiffe lagen die meis-
te Zeit an der Pier, die Bundeswehr miisste sie in-
standhalten. Die Kooperation mit der Wirtschaft
spart diese Kosten.

Rechtlich beruht die Kooperation auf einem
Memorandum of Understanding (MoU) zwischen
den Verteidigungsministerien Deutschlands und
Dianemarks. Die bilaterale Vereinbarung ist unbe-
fristet und steht weiteren Partnern offen. Die Ver-
tragsbeziehung zur Wirtschaft selbst fiihrt tiber
die danischen Streitkrafte. Deren Joint Movement
and Transportation Organization (JMTO) halt die
zum Erfiillen der MoU-Anforderungen notwen-

digen Vertrige mit der Reederei DFDS Seaways.
Die Bundeswehr wiederum schliefdt keine eige-
nen Chartervertriage ab; sie bindet sich allein iiber
das MoU an die Kooperation.

Die JMTO ist Dianemarks strategische Trans-
portorganisation mit Sitz in Karup. Sie plant und
setzt multimodal Transporte fiir alle Teile der da-
nischen Streitkrifte um, bei Bedarf betreibt sie
eigene Umschlagterminals. Thr Gegenpart auf
deutscher Seite ist das Logistikzentrum der Bun-
deswehr in Wilhelmshaven.

2020 billigte der Haushaltsausschuss des Bun-
destags die Fortsetzung der Zusammenarbeit mit
Dianemark tiber 2022 hinaus bis zunichst 2032.
Fiir die sichere Verfiigbarkeit der Schiffskapazi-
taten hilt der deutsche Bundeshaushalt jahrlich
bis zu 12,1 Millionen Euro bereit. Dieser Betrag
verringert sich durch Riickvercharterung an den
Auftragnehmer: Die DFDS kann die Kapazititen
auflerhalb der militirischen Nutzung am freien
Markt anbieten - solange die Verfiigbarkeit fiir
die Streitkrifte gewéhrleistet ist.

2025 schloss die JMTO neue Vertriage mit DFDS:
Ab 2026 und fir bis zu sechs Jahre macht die Ree-
derei bis zu acht Schiffe verfligbar, darunter die
RoRo-Fahren ,Ark Germania“ und ,Ark Dania®
die die DFDS seinerzeit extra fiir das Projekt hatte
bauen lassen.



Fiir strategische Verlegungen kann die Bundes-
wehr so nun auf insgesamt 21.000 Spurmeter
(lane meter) Transportraum zugreifen, gestaffelt
nach Bereitstellungsfristen, die an die aktuelle Be-
drohungslage und daraus folgende NATO-Forde-
rungen angepasst sind. Erste Kapazititen stehen
innerhalb von fiinf Tagen bereit.

Auf deutscher Seite koordiniert das Logistik-
zentrum die Transporte. Wie das in der Praxis
aussieht, zeigt die Bundeswehr-Ubungsserie Qua-
driga: Im Februar 2024 zum Beispiel verlud das
Logistikbataillon 163 RSOM (Reception, Staging
and Onward Movement) im Hafen Emden rund
100 Fahrzeuge und 60 Container der Gebirgsja-
gerbrigade 23 auf die ,Finlandia Seaways” - etwa
1.400 Tonnen Ladung fir knapp 2.000 Kilometer
bis nach Nordnorwegen.

Ein grofleres Beispiel bieten Verlegungen an die
Ostflanke: So bewegten sich im Herbst 2025 Tei-
le der Panzergrenadierbrigade 37 mit ber 1.000
Ketten- und Radfahrzeugen fiir ein Mandver in
Litauen Uber die Ostsee von Rostock nach Klai-
peda und zuriick. Dafiir waren gleich mehrere
RoRo-Schiffe im Einsatz.

Aus Sicht der Bundeswehr hat sich das Ark-Pro-
jekt seit seinem Bestehen bewihrt. Es ist fester Be-
standteil der Verlegeplanungen deutscher Krif-
te fiir den Biindnisfall, fiir Auslandseinséitze und
Ubungen geworden. Deutschland und Didnemark
sind Gebernationen bei dieser knappen Ressour-
ce. Denn auch Verbiindete konnen, gegen Vergi-
tung, ihr militirisches Material auf den Schiffen
transportieren.

Diese wichtigen Seetransportkapazititen ste-
hen auch im Spannungs- und Verteidigungsfall
bereit. Die Schiffe sind dann weiterhin mit ih-
ren zivilen Besatzungen unterwegs - wobei die
Schiffsfiihrung aus EU- oder NATO-Nationen
kommen muss - und kdnnen jedes nicht gesperr-
te Seegebiet befahren.

Fiir solche Lagen priifen Logistikzentrum und
JMTO mogliche Schutz- und Gegenmafinahmen,
wie etwa militdrisches Begleitpersonal an Bord.

Hinzu kdmen daraus abgeleitete Mafinahmen,
etwa eine staatliche Versicherung der Schiffe. Bei-
de Stellen verfolgen dabei dasselbe Ziel: auch im
Ernstfall eine moglichst hohe Durchhaltefihig-
keit und Verfiigbarkeit zu erreichen. Eine wesent-
liche Voraussetzung ist allerdings, dass auch dann
Hafen fiir die Verladung zur Verfiigung stehen.

Zum Vergleich:
US-amerikanische und britische Lésungen

Die USA sichern ihre strategische Seetransportfa-
higkeit mehrgleisig. Das Military Sealift Command
(MSC) betreibt staatseigene Schiffe. Die Maritime
Administration (MARAD) im Verkehrsministerium
hilt daneben die Ready Reserve Force (RRF) vor,
eine Reserveflotte fiir Verlegungen - die einspringt,
bis kommerzielle Schiffe eingebunden sind.

Den Gegenpart zum Ark-Projekt bildet das Vo-
luntary Intermodal Sealift Agreement (VISA). Da-
rin sagen amerikanische Reedereien dem Vertei-
digungsministerium Transportraum zu, abrufbar
in drei Stufen je nach Schwere und erwarteter
Dauer der Lage.

Flankierend unterstiitzt das Maritime Security
Program (MSP) eine privatwirtschaftliche, US-ge-
flaggte Flotte. Deren Schiffe fahren mit amerika-
nischen Besatzungen - ein Stamm von Seeleuten,
aus dem sich im Ernstfall auch die staatseigenen
Transportschiffe bemannen lassen.

Groftbritannien fihrt niher am deutsch-da-
nischen Modell. Die Reederei Foreland Shipping
stellt dem Verteidigungsministerium auf Abruf
vier RoRo-Schiffe bereit und setzt sie sonst kom-
merziell ein. Im Dezember 2024 schloss London
einen Vertrag tiber 476 Millionen Pfund bis Ende
2031. Eine Beteiligung am Ark-Projekt prift es al-
lerdings auch.

Anders als im Ark-Projekt miissen die Besat-
zungen fiir den militarischen Seetransport Grof3-
britanniens allerdings britische Staatsbiirger sein:
Sie gelten als Sponsored Reserves und lassen sich
im Krisenfall einberufen. [ ]
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Deutscher Seegiiterumschlag

Der deutsche Seegliterumschlag verzeichnete 2025 ein Wachs-
tum von 3,8 Prozent und legte damit stdrker zu als in den ver-
gangenen drei Jahren. Dieser Anstieg unterstreicht die positi-

ve Entwicklung der deutschen Seehdfen. Dabei fiel insbesondere
der Empfang von Giitern stdrker ins Gewicht als deren Versand.

In der GENESIS-Datenbank stellt das Statistische
Bundesamt eine Vielzahl an Daten zur Verfiigung,
die es monatlich oder jihrlich erhebt. Darunter
sind auch Statistiken zum deutschen Seeverkehr
und dem Seegiiterumschlag. Zusitzlich bieten
unterschiedliche Meldungen auf der Website des
Statistischen Bundesamtes Informationen iber
monatliche und jahrliche Entwicklungen.

Der deutsche Seegiiterumschlag betrug laut Sta-
tistischem Bundesamt 2025 284,4 Millionen Ton-
nen. Gegeniiber dem Vorjahr entspricht dies einem
Anstieg von 3,8 Prozent und damit dem stirks-
ten Wachstum seit 2021. Von der insgesamt um-
geschlagenen Gitermenge entfielen 9,6 Millionen
Tonnen auf den innerdeutschen Seegiiterverkehr.

Der gesamte Seegiiterempfang belief sich auf
175,9 Millionen Tonnen. Davon stammen 97,3
Prozent (171,1 Millionen Tonnen) aus dem Aus-
land. Gegenliber 2024 stieg der Giliterempfang
aus dem Ausland um 5,3 Prozent. Der Versand
der Giiter tiber Seehifen betrug 2025 insgesamt
108,5 Millionen Tonnen. Mit 103,7 Millionen Ton-
nen (95,6 Prozent) war der iberwiegende Teil fiirs
Ausland bestimmt. Hier liegt das Wachstum ge-
geniiber dem Vorjahr nur bei 0,5 Prozent.

Der innerdeutsche Verkehr machte 2025 laut Sta-
tistischem Bundesamt 3,4 Prozent des gesamten
Seegiiterverkehrs aus. Im Vorjahr lag der Anteil
mit 8,3 Millionen Tonnen bei 3 Prozent. Mit 46,9
Prozent oder 4,5 Millionen Tonnen entfielen die
meisten Gliter des innerdeutschen Seegiiterver-
kehrs auf die Giiter, deren Gutart nicht angegeben
wurde, wie hdufig beim Transport in Containern.
Darauf folgen Kokerei- und Mineraldlerzeugnis-
sen mit 1,03 Millionen Tonnen sowie Erze, Steine
und Erden mit 920.000 Tonnen.

Weiterhin pragt Containerfracht den gesamten
deutschen Seegiiterumschlag. Die Giiterabteilung
mit dem grofiten Umschlag war 2025 mit 87,9
Millionen Tonnen jene mit den unbekannten Gii-
tern - bei denen es sich hauptsichlich um Contai-
ner handelt. Den zweiten Platz belegte die Giiter-
abteilung Kohle, Erd6l und Erdgas. Hier schlugen
die Seehifen 40,5 Millionen Tonnen um. Damit
machten diese fossilen Energietriager iber 14 Pro-
zent des gesamten Umschlages in deutschen See-
hifen aus, gefolgt von Bergbauerzeugnissen wie
Erze, Steine und Erden mit 31,1 Millionen Tonnen
(10,9 Prozent). Der Erdgasumschlag stieg 2025 be-
sonders stark. Insgesamt schlugen die deutschen
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Seehifen 2025 7,4 Millionen Tonnen Erdgas um,
wobei im Schwerpunkt importiert wurde. Dies ist
eine Erhoéhung des Erdgasumschlags um 49 Pro-
zent im Vergleich zu 2024. Dabei empfingen sie
hauptséchlich Erdgas aus anderen Lindern und
versandten nur einen geringen Anteil ins Ausland.

Vergleicht man den Erdgasumschlag mit Zah-
len aus 2020 und damit vor Beginn des Angriffs-
krieges Russlands, fallt das Wachstum noch deut-
licher aus. 2020 schlugen die deutschen Seehifen
nur 202.000 Tonnen Erdgas um. Die 2025 umge-
schlagenen 7,4 Millionen Erdgas zeigen eine Stei-
gerung auf das gut 37-Fache.

Deutschlands wichtigste Handelspartner im
Seeverkehr waren 2025 wie auch im Vorjahr die
USA (28,7 Millionen Tonnen), gefolgt von Norwe-
gen (26,3 Millionen Tonnen) und Schweden (24,6
Millionen Tonnen). Dabei ging der Seehandel mit
den USA um 3,6 Prozent auf 28,7 Millionen Ton-
nen zuriick, und das, obwohl die USA der wich-
tigste Lieferant von Erdgas, Erd6]l und Kohle sind.
Gleichzeitig lieferten die USA 2025 mit 6,5 Mil-
lionen Tonnen 51,8 Prozent mehr Erdgas nach
Deutschland als 2024. Die Erdoéllieferungen aus
den USA nach Deutschland gingen dagegen um

23,6 Prozent auf 5,6 Millionen Tonnen zurtick.

Bewertung

Der maritime Handel ist in der aktuell volati-
len geopolitischen Lage weiter gestiegen. Damit
stieg nicht nur die Bedeutung der Seehifen, son-
dern auch ihr Schutzbediirfnis und das der See-
verbindungslinien. Der Giiterumschlag in deut-
schen Seehifen weist fir 2025 eine positive Bilanz
aus. Der Anteil des innerdeutschen Verkehrs leg-
te leicht zu. Der Empfang und Versand aus und in
das Ausland stiegen 2025 insgesamt. Dabei stieg
die Menge der aus dem Ausland empfangenen
Giter deutlich stirker als die der ins Ausland ver-
sandten. Damit folgt der Seegiiterverkehr einer
dhnlichen Entwicklung wie der deutsche Aufien-
handel insgesamt: Die Exporte wachsen weniger
stark als die Importe.

Zu den Gltern mit dem hochsten Umschlag
zidhlten neben Containern Massengiiter wie fos-
sile Energietrager oder Bergbauerzeugnisse wie
Erze, Steine und Erden. Vor allem far die fossi-
len Energietréager spielten die USA als wichtigster
Handelspartner eine grofe Rolle. [ ]
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Deutsche Seehdfen

und ihr Hinterlandverkehr

Trotz unruhiger Gesamtlage konnten die flinf gréfSten deutschen
Seehdifen 2025 ein Wachstum des Seegliterumschlages
gegeniiber dem Vorjahr verzeichnen. Diese Entwicklung steht
jedoch nicht allein, denn fiir den Seegliterumschlag hat neben
den Seeschiffen auch der Hinterlandverkehr Bedeutung.

Auf Binnenschiffen, Gliterziigen oder Lkw gelangen die Giiter

an ihren Bestimmungsort fernab der Seehdfen.

Wie bereits im Vorjahr waren 2025 die Héfen in
Hamburg, Bremerhaven, Wilhelmshaven, Ros-
tock und Liibeck die grofiten deutschen Seehifen.
Die Hifen sind jedoch nicht ohne Weiteres mit-
einander vergleichbar. Ihre Standorte begiinsti-
gen aufgrund der lokal angesiedelten Industrie
und Anbindung an den Hinterlandverkehr un-
terschiedliche Ladungsarten. Da jede Ladungsart
spezifische Infrastruktur erfordert, verfiigen die
Héfen Gber unterschiedliche Kapazitiaten im Hin-
blick auf die Ladungsarten.

Hamburg

Informationen zum Hamburger Hafen stellt Ha-
fen Hamburg Marketing eV. auf seiner Website
zur Verfiigung.

Deutschlands grofiter Hafen schlug 2025 dem-
nach 114,6 Millionen Tonnen (2024: 111,8 Millio-
nen Tonnen) Glter um. Davon entfielen 32,4 Mil-

lionen Tonnen auf Massengut und 82,2 Millionen
Tonnen auf Stlickgut. Gegentliber 2024 entspricht
dies einem Wachstum von 2,5 Prozent. Der Stiick-
gutumschlag verzeichnete ein Plus von 4,4 Pro-
zent und der Massengutumschlag ein Minus von
1,7 Prozent.

Mit 81 Millionen Tonnen entfielen 98,5 Prozent
des Stiickgutumschlags auf den Containerum-
schlag. Neben Containern schlug der Hamburger
Hafen 2025 auch 1,15 Millionen Tonnen konventi-
onelles Stiickgut und RoRo-Ladung um. Der Um-
schlag sank im Vergleich zu 2024 um 7,8 Prozent.

Der Containerumschlag umfasste 2025 8,3 Mil-
lionen Twenty-Foot Equivalent Units (TEU) mit
einem Gesamtgewicht von 81 Millionen Tonnen.
Darunter wurden 7 Millionen TEU volle Contai-
ner und 1,3 Millionen TEU leere Container um-
geschlagen. Mit einem Anteil von 71 Prozent am
gesamten Umschlag war der Containerumschlag
das grofite Segment des Hamburger Hafens. Im



Vergleich zum Vorjahr nahm 2025 der Container-
umschlag um 6,4 Prozent zu.

Chinablieb 2025 der wichtigste Partner im Con-
tainerumschlag fir den Hamburger Hafen. Ge-
genliber dem Vorjahr wuchs der Handel mit der
Volksrepublik um 6,2 Prozent auf 2,3 Millionen
TEU. Mit 510.000 TEU folgen mit grofRem Abstand
die USA. Dies war ein Riickgang von 25,6 Prozent
im Vergleich zum Vorjahr. Als Grund nennt der
Hafen Hamburg Marketing e.V. die erhéhten US-
Importzolle.

Bremerhaven

Der Hafen in Bremerhaven gehort zusammen mit
Bremen zur bremenports GmbH & Co. KG. Neben
monatlichen Statistiken verdffentlicht bremen-
ports einen Jahrestiberblick, den Hafenspiegel.

Die Firma bremenports weist im Hafenspiegel
2025 fiir den Hafen Bremerhaven einen Gesamt-
umschlag von 56 Millionen Tonnen aus. Davon
entfielen 333.000 Tonnen auf Massengut und 55,6
Millionen Tonnen auf Stiickgut. Insgesamt wuchs
der Umschlag gegentber 2024 (51,2 Millionen
Tonnen) um 9,4 Prozent.

Von den 56 Millionen Tonnen umgeschlagener
Giiter empfing der Hafen Bremerhaven 26,5 Mil-
lionen Tonnen und versandte 29,5 Millionen Ton-
nen. Dabei verzeichnete die Menge der empfange-
nen Giiter mit 10,4 Prozent im Vergleich zu 2024
(24 Millionen Tonnen) eine stirkere Entwicklung
als der Versand der Giiter mit 8,5 Prozent (2024:
27,2 Millionen Tonnen).

Auch in Bremerhaven entfiel der grofite Anteil
des Giiterumschlags auf den Containerumschlag.
Insgesamt wurden in Bremerhaven 2025 51,2 Mil-
lionen Tonnen (Bruttogewicht, einschlieflich des
Containergewichts) oder 4,9 Millionen TEU umge-
schlagen. Gemessen in TEU wuchs der Container-
umschlag gegeniiber 2024 (4,4 Millionen TEU) um
11,4 Prozent. Nach Gewicht verzeichnete der Um-
schlag 2025 im Vergleich zum Vorjahr (2024: 47,2
Millionen Tonnen) ein Wachstum von 8,5 Prozent.

Im Containerumschlag in Bremerhaven stellten
die USA mit 757.000 TEU vor China mit 567.000
TEU die wichtigsten Handelspartner dar. Mit die-
sen Lindern wuchs der Handel deutlich. Mit den
USA stieg der Containerhandel um 17,4 Prozent
und mit China um 18,4 Prozent. An dritter Stel-
le folgt Polen mit 433.000 TEU und einem Wachs-
tum von 104,3 Prozent (2024: 212.000 TEU).

Der Automobilumschlag in Bremerhaven be-
trug 2025 1,25 Millionen Stiick. Im Vergleich zu
2024 ist dies ein geringer Riickgang von 1.035
Fahrzeugen. Die Verteilung von Versand und
Empfang dnderte sich deutlicher. 2025 wurden
in Bremerhaven 446.561 Fahrzeuge empfangen
und 805.162 Fahrzeuge versandt. Die empfange-
nen Fahrzeuge machten damit 35,7 Prozent aus.
Gegeniiber dem Vorjahr stieg der Anteil um 4,7
Prozentpunkte.

Wilhelmshaven

Wilhelmshaven gehort aufgrund seiner Lage zu
den Seehifen in Niedersachsen. Seaports of Nie-
dersachsen verdffentlicht auf ihrer Website, ne-
ben Pressemitteilungen zu den Umschldgen der
niedersiachsischen Seehifen, auch Statistiken.

Der Containerhafen in Wilhelmshaven ist seit
seiner Eroffnung 2012 Deutschlands einziger
Tiefwasser-Containerterminal. Dadurch kénnen
auch grofle Schiffe den Hafen unabhingig von
der Tide und ohne lange Flusspassagen anfahren.
Dies ist ein Vorteil gegeniiber den Hifen in Bre-
merhaven und Hamburg, bei denen die Schiffe
langere Passagen durch Weser oder Elbe in Kauf
nehmen miissen.

Nach Angaben von Seaports of Niedersachsen
schlug Wilhelmshaven 2025 38,3 Millionen Ton-
nen Giiter um. Dies war ein Anstieg um 8 Pro-
zent zu 2024 (35,4 Millionen Tonnen). Vor allem
der Stlickgutumschlag stieg um 75 Prozent auf
12,6 Millionen Tonnen. Ausschlaggebend fir die-
ses Wachstum waren insbesondere Zuwéchse im
Container- und Fahrzeugumschlag.



Der Containerumschlag wuchs um 74 Prozent auf
1,47 Millionen TEU. Auch der Fahrzeugumschlag
nahm um 4 Prozent auf 77.000 Stiick zu. Dennoch
waren flissige Massengliter mit 23,4 Millionen
Tonnen weiterhin das umschlagstirkste Gut in
Wilhelmshaven.

Die fliissigen Massengiter teilten sich auf in 2,4
Millionen Tonnen Kraftstoffe (+18 Prozent), LNG
mit 3,7 Millionen Tonnen (+36 Prozent) und 17
Millionen Tonnen Rohol (-17 Prozent). Die Men-
ge des in Wilhelmshaven umgeschlagenen Roh-
Ols und LNGs liegt, gemessen am gesamten Um-
schlag dieser Glter in deutschen Seehifen, bei
65,7 beziehungsweise 50 Prozent. Unter den fes-
ten Massengiitern befanden sich 2025 1,7 Millio-
nen Tonnen Kohle.

Rostock

Die Rostock Port GmbH verdffentlicht auf ihrer
Website die Statistiken zu Deutschlands grofitem
Hafen an der Ostsee. Die Daten beziehen sich im-
mer auf ein Jahr.

Fiir 2025 weist die Rostock Port GmbH einen
Giiterumschlag von 31,3 Millionen Tonnen aus.
Damit erreichte der Hafen einen neuen Rekord
und wuchs um 4,0 Prozent gegentiber 2024 (30,1
Millionen Tonnen). Die Giiter teilten sich auf in
0,71 Millionen Tonnen Stiickgut, 5,88 Millionen
Tonnen Schiittgiiter, 16,85 Millionen Tonnen
Fahr- und RoRo-Giiter und 7,89 Millionen Ton-
nen Flissiggter.

Zu den Stiickgiitern, die der Rostocker Hafen
umschlégt, gehoren Metalle, Forstprodukte und
Projektladungen. Gegeniiber dem Vorjahr wuchs
der Stlickgutumschlag 2025 um 9,2 Prozent. Be-
sonders deutlich nahm der Umschlag von Wind-
kraftanlagen, Krananlagen und Zink zu.

Die bedeutendsten Schiittgiiter fiir den Rosto-
cker Hafen sind Getreide, Baustoffe, Diingemittel
und Kohle. Der Umschlag von 5,88 Millionen Ton-
nen Schiittgiitern zeigte gegentiiber den 5,05 Mil-
lionen Tonnen aus 2024 ein Wachstum von 16,4

Prozent. Der Umschlag mit Getreide ging gegen-
tiber 2024 zuriick. Dennoch blieb Getreide das am
meisten umgeschlagene Schiittgut.

Der Umschlag von fliissigen Massengiitern ging
2025 leicht zuriick. Zu dieser Gutart zdhlen im
Rostocker Hafen unter anderem Mineral6le, Erdél
und Flissigdiinger. Der Umschlag ging 2025 von
7,90 Millionen Tonnen auf 7,89 Millionen Tonnen
um 0,1 Prozent zurtick. Zu dieser Umschlagsmen-
ge gehorten auch 6 Millionen Tonnen Rohdl.

Die Fahr- und RoRo-Giiter wuchsen 2025 auf
16,85 Millionen Tonnen und damit um 2,1 Pro-
zent im Vergleich zu 2024 (16,5 Millionen Ton-
nen). Der Papierumschlag stieg von 144.000 Ton-
nen auf 522.000 Tonnen.

Liubeck

Die Hansestadt Libeck berichtete am 29. April
2026 in einer Pressemitteilung iber den Seegii-
terumschlag im Hafen von Liibeck im Jahr 2025.
Zusatzlich veroffentlicht die Stadt jahrlich die
Umschlagszahlen in einer statistischen Nachricht
zum Download.

Der Libecker Hafen schlug 2025 insgesamt 23,2
Millionen Tonnen Giiter um. Gegeniiber dem
Vorjahr (2024: 22,8 Millionen Tonnen) stieg der
Umschlag um 1,7 Prozent. Den grofiten Teil des
Umschlags hatte mit 19,7 Millionen Tonnen der
RoRo-Verkehr. Hinzu kamen 1,5 Millionen Ton-
nen Massengiter, 1,2 Millionen Tonnen Contai-
nerladung und 775.000 Tonnen Stiickgut.

Gegentiber 2024 stieg der Umschlag von Mas-
sengut um 2,9 Prozent und von RoRo-Glitern um
2,2 Prozent. Der Umschlag von Stiickgut ging um
7,7 Prozent zurlick. Besonders stark gestiegen ist
der Umschlag von Erzen, Steinen, Erden und an-
deren Bergbauerzeugnissen mit 16,2 Prozent auf
497.000 Tonnen und von Fahrzeugen als Handels-
gltern mit 15,9 Prozent auf 63.700 Stiick. Einen
deutlichen Riickgang zu 2024 gab es mit 7,1 Pro-
zent weniger bei der Giiterabteilung Holzwaren,
Papier, Pappe und Druckerzeugnisse. 2025 schlug
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der Hafen in Liibeck nur 1,3 Millionen Tonnen
dieser Gliter um.

Die wichtigsten Handelspartner fiir den Seegii-
terumschlag im Libecker Hafen waren Schwe-
den mit 12,4 Millionen Tonnen oder 53,4 Prozent
und Finnland mit 6,8 Millionen Tonnen oder 29,1
Prozent. Neben Lettland (1,7 Millionen Tonnen)
und Norwegen (483.000 Tonnen) war auch Litau-
en ein wichtiger Handelspartner fiir den Hafen in
Liibeck. Der Umschlag stieg 2025 im Vergleich zu
2024 um 158.000 Tonnen oder 58,7 Prozent auf
427.000 Tonnen.

Hinterlandverkehr

Fiir den Weitertransport der in den Seehédfen um-
geschlagenen Giter spielen Lkw, Eisenbahn und
Binnenschiffe eine zentrale Rolle. Eine gute Anbin-
dung an Strafle, Schiene und Binnenwasserstrafie
ist fiir einen Seehafen ein Wettbewerbsvorteil.

Von den Verkehrstragern sind Seeschiffe die mit
der grofiten maximalen Kapazitit. Dies fillt vor
allem bei der Betrachtung von Containertrans-
port auf. Die grofiten Containerschiffe konnen
liber 24.000 TEU transportieren. Die grofien Bin-
nenschiffe auf dem Rhein transportieren um die
450 TEU, Giiterziige in Deutschland maximal 90
TEU und ein Lkw 2 TEU.

Um die Giiter zum tatsidchlichen Endverbrau-
cher zu bringen, benoétigt es neben den Seeschif-
fen oftmals noch weitere Verkehrsarten. Bei der
Nutzung von Zug oder Binnenschiff ist der Be-
und Entladepunkt durch Bahnhofe und Héfen
rdaumlich begrenzt. Von dort aus transportieren
Lkw die Giuter weiter. Dank des umfangreichen
Straflennetzes in Deutschland haben sie die di-
rekteste Anbindung an die Endabnehmer.

Ein Beispiel hierfiir ist der Container-Hinter-
landverkehr in Bremerhaven. Von den 4,9 Mil-

lionen TEU des gesamten Containerumschlags »

Container-Hinterlandverkehr von Bremerhaven in 1.000 TEU. Quelle: bremenports, 2026
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transportierten Seeschiffe 3 Millionen TEU als so-
genanntes Transshipment weiter. Im Hinterland-
verkehr wurden 2025 insgesamt 1,97 Millionen
TEU weiter transportiert, davon gingen 1,05 Mil-
lionen TEU (53,1 Prozent) uiber die Schiene. Wei-
tere 837.000 TEU (42,6 Prozent) wurden per Lkw
transportiert und 85.000 TEU oder 4,3 Prozent auf
Binnenschiffen.

Vor allem fiir Binnenlinder wie Osterreich
oder Tschechien sind Verbindungen zu Seehéfen
von Bedeutung fiir den Auflenhandel. Mit durch-
schnittlich 200 Giiterziigen pro Tag ist der Ham-
burger Hafen unter anderem mit Tschechien, Po-
len, Osterreich und auch China verbunden. Auch
fir deutsche Bundeslinder ohne Seehifen, wie
Bayern, Hessen oder Sachsen, besteht damit eine
Anbindung an den groften deutschen Seehafen.

Eine Vielzahl von Faktoren kann den Hinter-
landverkehr beeintrachtigen. Ein Beispiel hier-
fur ist der Hafen von Brake. Im Jahr 2024 ramm-
ten Binnenschiffe gleich zweimal die Bahnbriicke
iber die Hunte in Elsfleth und beschidigten sie
dabei schwer. Daraufhin sperrte die Deutsche
Bahn die Briicke fiir den Bahnverkehr. Uber die-
se Briicke fiihrt die einzige Bahnverbindung fiir
den Braker Hafen. Der Gesamtumschlag ging
2024 nach Angaben von Seaports of Niedersach-
sen GmbH um 11 Prozent zuriick. Als einen aus-
schlaggebenden Grund nannte die Gesellschaft
die Sperrung der Briicke.

Die Sperrung hat Auswirkungen tiber Brake hi-
naus: Seit Februar 2024 konnen keine Seeschiffe
mehr entlang der Hunte nach Oldenburg fahren.
Wegen Bauarbeiten und einer unbeweglichen Be-
helfsbriicke verkehren keine Seeschiffe zwischen
Elsfleth und Oldenburg. Der Seegliterumschlag
kam deshalb in Oldenburg komplett zum Erliegen.

Ein anderes Beispiel fiir Probleme mit Briicken
ist die Kéhlbrandbriicke in Hamburg. Zum einen
ist die Briicke fir die grofRen Containerschiffe mit
einer Durchfahrtshéhe von 53 Metern zu niedrig.
Zum anderen musste die Stadt die Geschwindig-
keit auf der Briicke begrenzen, um die Substanz

der Briicke zu schiitzen. Diese ist aber ein wich-
tiges Bindeglied fiir den Lkw-Verkehr in und aus
dem Hamburger Hafen. Daher soll ein Neubau die
alte Kohlbrandbriicke ersetzen. Laut der Hambur-
ger Hafenbehérde Hamburg Port Authority soll
die neue Briicke eine Durchfahrtshéhe von iiber
70 Metern erhalten. Somit kénnen auch grofie
Containerschiffe unter der Briicke durchfahren.

Binnenschifffahrt

Das statistische Bundesamt verdffentlicht neben
unterschiedlichen monatlichen und jihrlichen
Statistiken auch Pressemitteilungen zum Binnen-
schiffverkehr.

Der Binnenschiffverkehr ist ein Teil des Hin-
terlandverkehrs von Seehifen. Die Elbe verbin-
det zum Beispiel den Hamburger Hafen direkt
mit Dresden. Durch den Rhein gibt es eine direk-
te Verbindung zu Europas grofitem Seehafen Rot-
terdam.

Insgesamt ging 2025 der Binnenschiffverkehr
nach Angaben des Statistischen Bundesamtes um
1,3 Prozent auf 171,6 Millionen Tonnen Guter zu-
riick. Mit 118,1 Millionen Tonnen ist der Grof3teil
grenziiberschreitender Verkehr. Die drei wich-
tigsten Hafen fiir den Binnenschiffverkehr im
Ausland sind die sogenannten ARA-Héfen: Ant-
werpen (17,7 Millionen Tonnen), Rotterdam (57,2
Millionen Tonnen) und Amsterdam (9 Millio-
nen Tonnen). Allein der Verkehr mit diesen Hifen
macht 84 Millionen Tonnen oder 71,1 Prozent des
grenziiberschreitenden Binnenschiffverkehrs aus.

Die wichtigsten Giiter fiir den Binnenschiffver-
kehr waren 2025 Mineral6lerzeugnisse mit 27,8
Millionen Tonnen, Steine und Erden mit 20 Milli-
onen Tonnen, Eisenerz mit 17,7 Millionen Tonnen
und Kohle mit 16,1 Millionen Tonnen.

Obwohl sich der Binnenschiffverkehr 2025 auf
dem niedrigsten Stand seit 1990 befand, besitzt
Deutschland den grofiten Binnenhafen der Welt.
Neben der Duisburg Hafen AG (duisport) liegen in
Duisburg auch mehrere private Werkshéfen.



In einer Pressemitteilung berichtet duisport von
einem Giiterumschlag von 50,8 Millionen Tonnen
in 2025. Im Containerumschlag kamen 4,1 Millio-
nen TEU zusammen. In allen Hifen in Duisburg
lag der Umschlag sogar bei tiber 100 Millionen
Tonnen. Im Vergleich mit den deutschen Seeha-
fen erreichten alle Hifen in Duisburg, duisport
zusammen mit den Werkshéfen, damit beim Ge-
samtumschlag den zweiten Platz. Betrachtet man
nur den Umschlag von duisport, liegt der Hafen
auf dem dritten Platz.

Bewertung

Die deutschen Seehifen blicken auf ein positi-
ves Jahr 2025 zurick. Die fiinf grofiten deutschen
Seehifen steigerten ihren Umschlag. Das grofite
Wachstum zeigte mit 9,3 Prozent Bremerhaven,
dicht gefolgt von den 8,0 Prozent in Wilhelmsha-
ven. Das geringste Wachstum verzeichnete der Lii-
becker Hafen mit rund 1,8 Prozent.

Vor allem Wilhelmshaven baute seine Bedeutung
fiir den Containerverkehr aus, aber beim absolu-
ten Umschlag liegt er weiter deutlich hinter Ham-
burg und Bremerhaven. 2025 zeigte das Wachs-
tum des Containerumschlags in Wilhelmshaven
noch keine Auswirkungen auf den Umschlag in
Bremerhaven und Hamburg. Ob der Umschlag in
Wilhelmshaven weiter wachsen kann und welche
Auswirkungen dies auf die anderen groflen deut-
schen Containerhifen haben wird, lasst sich erst in
den kommenden Jahren beurteilen.

Die USA sind ein wichtiger Handelspartner fiir
mehrere deutsche Seehifen. 2025 zeichnete sich
besonders im Hamburger Hafen ein negativer
Trend ab. Der Umschlag amerikanischer Giiter im
Hamburger Hafen zeigt einen deutlichen Riick-
gang. Weitere Auswirkungen der US-Handelspoli-
tik fiir 2026 sind zu erwarten.

Auch Probleme im Hinterlandverkehr beein-
flussen deutsche Seehifen. Die Giiter in Seehé-
fen miissen auf anderen Verkehrstrigern weiter-
transportiert werden, um zum Endverbraucher zu

gelangen. Funktioniert dies wegen Bauarbeiten,
Streckensperrungen oder sonstigen Problemen
im Hinterlandverkehr nicht, kdnnen Ausweich-
hifen genutzt werden. Stérungen im Hinterland-
verkehr konnen dazu fithren, dass Umschlags-
volumen auf andere Héifen verlagert wird und
die Wettbewerbsfahigkeit der betroffenen Hifen
sinkt. Eine leistungsfihige Hinterlandanbindung
ist ein Wettbewerbsvorteil, nicht nur gegeniiber
anderen deutschen Seehifen, sondern ebenso ge-
geniiber europdischen Seehifen.

Dabei ist fir deutsche Bundeslinder ohne See-
hifen und andere européiische Binnenldnder eine
Verbindung zu Seehifen fiir den Im- und Export
von enormer Bedeutung. Nicht nur die deutschen
Kiistenldnder profitieren von den deutschen See-
héfen. Auch Giiter aus den siidlichen Bundesldn-
dern gelangen uber den Hinterlandverkehr fiir
den Export zu den Seehifen. Die deutschen See-
hifen miissen damit nicht nur seeseitig, sondern
auch von der Landseite aus betrachtet werden.

Die Binnenschifffahrt ist nicht nur Teil des Hin-
terlandverkehrs deutscher Seehidfen, sondern
eine direkte Verbindung zu den drei groflen Ha-
fen Antwerpen, Rotterdam und Amsterdam. Alle
Hifen in Duisburg zusammen wiren im Vergleich
Deutschlands zweitgrofRter Hafen. Dies zeigt die
Bedeutung auch der Binnenschifffahrt. [ |
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Wasseranbindungen in Osterreich:
Versorgung unter Druck?

Die Alpenrepublik gilt als Wasserschatz Europas - doch wie si-
cher ist ihre Versorgung auf dem Wasserweg? Ein Blick auf die
maritimen Anbindungen des Landes zeigt, wie stark geopoli-
tische Abhdngigkeiten, Klimawandel und Infrastrukturfragen
auch die Zukunft des Binnenlandes Osterreich beeinflussen.

von Katharina Reich

In Osterreich wurden im Jahr 2024 rund 6,6 Mil-
lionen Tonnen Giter auf der Donau transpor-
tiert. Dennoch macht der Wasserweg im Gesamt-
giiterverkehr des Landes lediglich etwa 1 Prozent
aus, wihrend die Strafle mit 85 Prozent dominiert
und die Schiene rund 14 Prozent ibernimmt. Die-
se Zahlen relativieren die Bedeutung des Wasser-
wegs Donau auf den ersten Blick. Betrachtet man
jedoch konkrete Handelsverbindungen wie Ham-
burg-Wien, zeigt sich ein deutlich anderes Bild.
Der Hamburger Hafen deckt seit Jahrzehnten
etwa 40 bis 50 Prozent des dsterreichischen Con-
tainerimports ab und ist damit das wichtigste ma-
ritime Drehkreuz fiir Osterreich. Die Transporte
nach Osterreich sind mit Masse multimodal, also
eine Kombination von Wasser- und Schienenwe-
gen. Auch Schiittgut - insbesondere Massengiiter
wie Kohle und Eisenerz - importiert Osterreich
in grofRen Mengen {iber Hamburg. Allein fiir in-
dustrielle Zwecke, etwa bei der Voestalpine - Os-

terreichs bedeutendstem Stahl- und Technologie-
unternehmen mit Sitz in Linz - sind dies rund 2,9
Millionen Tonnen jahrlich.

Eine direkte Wasserverbindung zwischen Ham-
burg und Wien existiert nicht, da die Elbe nicht
mit der Donau verbunden ist. Historisch geplan-
te Projekte wie ein Elbe-Donau-Kanal wurden nie
realisiert, dennoch bleibt Hamburg durch die ef-
fiziente Kombination aus Schiff und Bahn zent-
ral fiir Osterreichs Versorgung. Der Rhein-Main-
Donau-Kanal ermoglicht dagegen Verbindungen
zwischen Nordsee und Schwarzem Meer und hat
damit geopolitische Bedeutung.

Innerhalb des Landes ist die Donau die domi-
nierende Wasserstrafle mit durchschnittlich 6
Millionen Tonnen transportierter Giiter pro Jahr.
Eine zentrale Engstelle sind die Schleusen der
Wasserkraftwerke entlang der Donau.

Beispielsweise die Schleuse Freudenau in Wien,
die tber zwei Kammern mit jeweils 275 Meter



Maritime Abhangigkeit bis in die Alpenregion: Zufahrt zum Werkshafen des Unternehmens voestalpine in Linz

Liange und 24 Meter Breite verfiigt. Pro Schleu-
sung, die etwa 30 Minuten dauert, kann sie einen
Schubverband - konkret ein Schubschiff mit vier
Kihnen - abfertigen. Jahrlich passieren so 11.100
Fahrzeuge die Anlage. Die parallelen Schleusen-
kammern ermoglichen gleichzeitige Berg- und
Talfahrten, erhohen jedoch nicht die Kapazitit
pro Kammer.

Diese infrastrukturellen Rahmenbedingun-
gen treffen auf eine zunehmend instabile globale
Lage. Aktuelle geopolitische Konflikte - insbeson-
dere im Nahen Osten und in Osteuropa - be-
einflussen zentrale Handelsrouten. Dazu haben
unter anderem der vierte Golfkrieg und der Uk-
rainekrieg beigetragen.

Zum einen sind die Seewege iber den Golf von
Aden und das Rote Meer sowie den Suezkanal ein-
geschrinkt, die Schiffe miissen den Umweg tiber
das Kap der Guten Hoffnung nehmen. Das ver-
langert Lieferketten um rund zwei Wochen. Zum

anderen sind Lieferketten durchtrennt, wie bei-
spielsweise an der Strafle von Hormus, durch die
etwa 15 bis 20 Prozent des globalen Olvolumens
transportiert wurden. Durch diese kumulier-
ten Storungen und die langeren Transportrouten
stiegen Containerfrachtraten zeitweise um bis zu
2.300 US-Dollar pro TEU, so der Stand im Juli 2026.

Diese Entwicklungen wirken sich direkt auf Eu-
ropa aus. Ein Halbleitertransport von Kaohsiung
in Taiwan nach Hamburg dauert regulér 27 bis 33
Tage, zuziglich 4 bis 7 Tage fiir den Weitertrans-
port nach Osterreich. Durch Umleitungen verlin-
gert sich die Gesamttransportzeit von etwa 40 Ta-
gen auf bis zu 54 Tage.

Diese Verzogerungen treffen insbesondere die
osterreichischen Just-in-Time-Produktionen in der
Automobil- und Technologieindustrie. Das fiithrt
im Land zu einer Verschiebung von einer aktiven
hin zu einer reaktiven Wirtschaft. Storungen wer-

den von Unternehmensfithrungen und Politik »



Resilienz vs. Reaktivitat: Verletzlichkeit der Binnenlogistik

Die enge Verflechtung digitaler Steuerungssysteme
und globaler Lieferketten tauscht eine Beherrsch-
barkeit vor, die in Krisen schnell kollabiert. Wenn
Nadeléhre wie die Donau-Schleusen durch Nied-
rigwasser oder Stérungen ausfallen, zeigt sich das
strukturelle Versagen im Krisenmanagement.

Symptom ,Pavian-Effekt“: Sobald akute Liefer-
kettenprobleme auftreten — etwa bei der Grund-
stoffzufuhr fir Schliisselindustrien wie die Voes-
talpine -, verfallen Entscheidungsebenen oft in
ein Verhalten, bei dem laute Kommunikation und
Aktionismus die sachliche Problemanalyse ver-
drangen. Unsicherheiten werden mit Larm {ber-
spielt, statt Ursachen strategisch anzugehen.

nicht systematisch aufgearbeitet, sondern héaufig
als Einzelfille betrachtet, anstelle die weltweite Ver-
netzung mitzudenken. Dabei wiren konkrete Maf3-
nahmen moglich. Das wiren zum Beispiel:

- Aufbau strategischer Reserven (zum Beispiel
an Mikrochips),

 Verlagerung von Transporten auf den
Landweg (zum Beispiel wie im Fall der Neuen
Seidenstrafie),

- verstarkter Einsatz von Luftfracht.

Dennoch dominiert hiufig eine Haltung des Ab-
wartens. Das zentrale Problem ist daher die feh-
lende Resilienz: Es existiert kein klarer Plan zur
Bewiltigung von Lieferkettenstérungen. Hier
sind Wirtschaftsverbinde genauso gefragt wie
die Regierung.

Indessen verstiarken klimatische Faktoren die
Verwundbarkeit von Wasseranbindungen. Nied-
rigwasserperioden in den Jahren 2025 und 2026
reduzierten den Transport auf der Donau um
etwa 12 Prozent, mit einem Riickgang auf 5,8 Mil-
lionen Tonnen im Jahr 2025. Schleusen wie Freu-

Taktik statt Strategie: Nach der Krise kehrt man
gewohnlich reflexartig zur Tagesordnung zuriick.
Die Reaktion auf logistische Engpasse auf der Do-
nau bleibt meist taktisch (zum Beispiel durch kurz-
fristiges Ausweichen auf die tberlastete Schiene),
anstatt die WasserstraRe strategisch krisenfest in
nationale Sicherheitskonzepte einzubinden.
Grenzen der Technologie: Weder fehleranfalli-
ge KI-Narrative noch mehr Digitalisierung kon-
nen fehlende Handlungsfahigkeit ersetzen. Echte
Resilienz entsteht erst, wenn Entscheidungstra-
ger Mut zur Selbstpriifung beweisen, reale Risiken
nicht nur verdrangen und funktionierende physi-
sche Infrastrukturen vorausschauend absichern.

denau bei Wien sind bei starken Pegelschwan-
kungen nur eingeschrankt nutzbar.

Auch strukturelle Schwichen werden sichtbar:
Die européische Verkehrsinfrastruktur im TEN-T-
Korridor Rhein-Donau ist nicht ausreichend re-
dundant. Das bedeutet, dass alternative Routen
fehlen, um Ausfille zu kompensieren. Stérungen
in Hamburg - etwa durch Streiks, Unfélle, Sabota-
ge oder globale Krisen — wirken sich daher direkt
auf Osterreich aus.

Hinzu kommen sicherheitspolitische Aspek-
te. So spielen Kritische Infrastrukturen zwar eine
zentrale Rolle in der Osterreichischen Sicher-
heitsstrategie (OSS) 2024, Verkehrsinfrastruktur
findet einzig Erwdhnung im Zusammenhang mit
Klimawandel. Eine klare Zuordnung als Kritische
Infrastruktur ist fiir die Binnenwasserstrafe Do-
nau erst mit dem Resilienz kritischer Einrichtun-
gen-Gesetz von 2026 moglich geworden.

Osterreich verfiigt aber tiber keine nennenswer-
ten maritimen Braunwasser-Einheiten - auf den
Einsatz in Kiisten- und Binnengewéssern spezia-
lisierte Boote — mehr. Die letzten Patrouillenboo-
te des Bundesheeres wurden 2006 aufler Dienst
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gestellt. Es verfligt aktuell lediglich iiber kleinere
Arbeitsboote fiir Pionier- und Katastrophenein-
sitze. Heute konnten nur in Auwéldern und ent-
lang der Flussufer in Stellung gebrachte Panzer in
wasserseitigen Bedrohungsszenarien die fehlende
militdrische Prasenz auf dem Wasser ausgleichen.

Zudem entsteht durch die Neutralitit Osterreichs
eine rechtlich-strategische Zwickmiihle auf der
Donau. Das Land kann nicht auf fremde Hilfe zu-
greifen, denn aufgrund der immerwéhrenden Neu-
tralitit und der Belgrader Donaukonvention ist die
Priasenz oder Durchfahrt fremder Kriegsschiffe (ins-
besondere von Nicht-Donaustaaten und Militar-
biindnissen) rechtlich ausgeschlossen. Osterreich
hat jedoch keine eigenen Mittel mehr, das Bundes-
heer verfiigt tiber keinerlei operative Kampf- oder
Sicherungskrifte mehr auf dem Wasser.

Die Konsequenz: Im Gegensatz zu Land- oder
Luftstreitkraften kann eine Schutzliicke auf der
Wasserstrafle weder durch eigene Kapazitiaten ab-
gedeckt noch durch internationale Partner kom-
pensiert werden.

Die Polizei und der Zoll kontrollieren leicht be-
waffnet auf Patrouillenbooten, wobei die Donau
mit ihren Schleusen geschlossene Bereiche fiir
die Kontrolle bietet. Als Kritische Infrastruktur
erstreckt sich diese Binnenwasserstrafie in Oster-
reich auf einer Liange von 350,5 Kilometern, fiir
deren Transit Binnenschiffe inklusive der neun
Schleusungen je nach Fahrtrichtung rund 24 bis
40 Stunden bendétigen. Das ist fiir die Polizei ein
iberschaubares Zeitfenster mit geringen Flucht-
moglichkeiten. Womit der Faktor Zeit im Sinne
der Behorde spielt.

Die Donau ist dennoch anfillig fiir Sabotage -
etwa direkt an Schleusen, Briicken oder Dammen.
Auch geografische Faktoren spielen eine Rolle.
Zuflisse wie Inn, March, Enns und Traun sind po-
tenzielle Schwachstellen, etwa fiir illegale Migra-
tion oder ebenso Sabotage.

Nicht zuletzt kann eine vergangene Gefahr
auch nur vorlibergehend verschwunden sein:
Im Kalten Krieg nutzte die Sowjetunion die zivi-

le Schifffahrt auf Binnenwasserstrafien wie der
Donau zur verdeckten Aufklirung. Unter dem
Schutz der Belgrader Donaukonvention konnten
als Handelsschiffe getarnte Einheiten wihrend
ihrer Transitfahrt Funk- und Signalerfassung be-
treiben. Die Anrainerstaaten griffen aus diploma-
tischen Erwagungen damals nicht ein.

Fiir die zukiinftige Sicherheit Osterreichs sind
insbesondere folgende Punkte entscheidend:

- Kapazititen: Ausbau von Transport-
moglichkeiten mit Absicherung,

- Risiken: Umgang mit Niedrigwasser und
fehlenden Alternativen,

- Strategie: den Verkehrsweg Donau auch in der
OSS als Kritische Infrastruktur verankern.

Abschliefiend zeigt sich: Die grofite Herausforde-
rung liegt nicht in einzelnen Krisen, sondern im
Umgang mit ihnen. Fehlende Selbstkorrektur und
unzureichende Informationsqualitit fithren zu
falschen Entscheidungen oder noch schlimmer:
diese gar nicht zu treffen, und ihrer Anhaufung.
Resilienz bedeutet daher nicht nur technische
Anpassung, sondern vor allem die Fihigkeit zur
kritischen Reflexion und zur kontinuierlichen Ver-
besserung. Nur so kdnnen Volkswirtschaften wie
die Osterreichs in einem zunehmend komplexen
und unsicheren Umfeld langfristig stabil bleiben. ®

Die Autorin

Mag. Arch. Katharina Reich CMC lehrt an inter-
nationalen Universitdten und Fachhochschulen,
einschlieBlich der Landesverteidigungsakademie
in Wien, zu sicherheitsrelevanten Infrastruk-
turen, Okonomie und komplexem Denken. Ihr
Forschungsschwerpunkt liegt auf der menschli-
chen Wahrnehmung und deren Einfluss auf si-
cherheitsrelevante Entscheidungsprozesse.



4. Schiffbau und Handelsflotte

Ohne Schiffe kein Seehandel. Wie viele auf dem Globus
unterwegs sind, hdngt davon ab, wo und wie sie gebaut,
gewartet und abgewrackt werden. Denn sie durchlaufen einen
Lebenszyklus, mit Werften in einer zentralen Rolle: Sie bauen,
warten und reparieren Schiffe — und verschrotten sie am Ende
ihrer Lebensdauer. Dafiir braucht es nicht nur unterschiedlich
spezialisierte Werften, sondern weltweite Standorte.

Die Anzahl der Auslieferungen und der Verschrottungen bestimmt,
ob die globale Handelsflotte wdchst oder schrumpft.

Auch wenn sich die Flotten der einzelnen Schiffstypen je nach
Marktlage unterschiedlich entwickeln, sind sie alle aber — Tanker,
Massengutfrachter, Containerschiffe und andere sowie

die Werften - eine strategische Ressource fiir die Weltwirtschaft
als Ganzes wie auch fiir einzelne Volkswirtschaften.

Unter den weltweiten Handelsflotten ist die deutsche
weiterhin eine der grofSten. Die wenigsten ihrer Schiffe fahren
unter deutscher Flagge. Aber alle vereint ein gemeinsames
deutsches Interesse — ausgedrtickt in Lieferauftrdgen und
Besitzverhdltnissen.
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Weltweiter Schiffbau

Zwar deuten gesunkene Auftragszahlen nach Tragfdhigkeit
der Schiffe auf eine Abschwdchung des Wachstums hin,
dennoch stiegen die Auftragszahlen fiir die Werften 2025
gemessen in Compensated Gross Tonnage an.

Der internationale Schiffbau bleibt auf einem hohen Niveau.

Das Institut fiir Seeverkehrswirtschaft und Logis-
tik (ISL) mit Sitz in Bremen ist eine Fachstelle fiir
maritime Logistik. Es vertffentlicht jedes Jahr in
neun Ausgaben Statistiken und Marktibersichten
zum Seeverkehr. Im Fokus stehen dabei, neben
der globalen Handelsflotte, die Markte der einzel-
nen Schiffstypen, der globale Seeverkehr oder der
weltweite Schiffbau.

Auch der Verband fiir Schiffbau und Meeres-
technik (VSM) informiert in seinem Jahresbericht
iber den Schiffbau weltweit. Der VSM vertritt ne-
ben Werften auch die Meerestechnikbranche, Zu-
lieferer und Hochschulen aus diesen Bereichen.

Fir die Analyse des Schiffbaus werden im Kern
vier zentrale Kennzahlen verwendet. Das sind ers-
tens der Umsatz der Werften, zweitens die An-
zahl der gebauten Schiffe, drittens deren Grofie in
Bruttoraumzahl oder Tragfahigkeit und viertens
der Bauaufwand, gemessen in gewichteter Brut-
toraumzahl.

Die Bruttoraumzahl (BRZ, englisch: Gross Ton-
nage/GT) ist eine dimensionslose Zahl zur Be-
zeichnung der gesamten Grofie eines Schiffes; sie

hat die altbekannte Bruttoregistertonne abgelost.
Die Tragfihigkeit sagt dagegen aus, wie viel zu-
sitzliches Gewicht ein Schiff transportieren kann.
Zwei Schiffe gleicher Grofle, aber von unter-
schiedlichen Schiffstypen haben fiir Werften nicht
den gleichen Arbeitsaufwand. Um diesen Unter-
schied deutlich zu machen und die Auftrige von
Werften vergleichen zu kénnen, hat die Organi-
sation for Economic Co-operation and Develop-
ment die gewichtete Bruttoraumzahl (englisch:
Compensated Gross Tonnage/CGT) eingefiihrt.

Auslieferungen

Das ISL erfasste 2025 weltweit 1.916 ausgeliefer-
te Schiffe mit einer Tragfihigkeit von insgesamt
94,8 Millionen Tonnen. Gegeniiber dem Vorjahr
entspricht dies, gemessen an der Tragfihigkeit, ei-
nem Anstieg von 9,2 Prozent.

Nach Angaben des VSM lieferten Schiffbauwerf-
ten 2025 weltweit Schiffe mit 44,0 Millionen CGT
aus. Damit lag der Wert fast drei Millionen CGT
liber dem Vorjahreswert. Davon lieferten chinesi-



sche Werften 52 Prozent der Schiffe aus. Stidkorea
folgte mit 27 Prozent und Japan mit 12 Prozent.

Neue Auftrige

Mit Auftragen fir 1.963 Schiffe mit 151,5 Millio-
nen Tonnen Tragfihigkeit gingen 2025 laut ISL
die Auftrage nach Tragfihigkeit um 24,1 Prozent
zurtick. Nach Angabe des VSM stiegen dagegen
die Auftrige gemessen in CGT von 53,8 Millio-
nen CGT 2024 auf 58,4 Millionen CGT 2025 um
8,6 Prozent.

Die Investitionen in neue Schiffe waren 2025
nach Angaben des VSM mit 181 Milliarden US-
Dollar riicklaufig. 2024 lagen sie noch bei 230
Milliarden US-Dollar und damit 21 Prozent ho-
her als 2025.

Der VSM nennt mehrere Griinde fiir den Riick-
gang der Investitionen. Zum einen sind die
Schiffbauwerften weltweit hoch ausgelastet und

2024 war ein besonders investitionsreiches Jahr
fiir neue Schiffe. Zum anderen kiindigten die USA
Sanktionen gegen in China gebaute Schiffe und
chinesische Reedereien an, was weltweit zu Unsi-
cherheiten fiihrte.

Wie in den vergangenen Jahren entfiel auch
2025 der Lowenanteil der Auftrage im Wert von
91,1 Milliarden US-Dollar an chinesische Werf-
ten. Das entspricht 50 Prozent des weltweiten
Auftragswerts. Siidkorea verzeichnete Auftrige
im Wert von 40,4 Milliarden US-Dollar. Auf konti-
nentaleuropiische Werften entfielen 33,6 Milliar-
den US-Dollar.

Den stirksten Riickgang bei den Neuauftra-
gen verzeichneten 2025 die Gastanker. Reederei-
en bestellten 60 Prozent weniger als noch 2024.
Neue Investitionen fiir andere Tanker sind dage-
gen nur um 40 Prozent zuriickgegangen. Die Auf-
trage flr Fihren und Passagierschiffe legten da-

gegen deutlich zu. Mit 36 Milliarden US-Dollar »

Weltweiter Schiffbau in Millionen Compensated Gross Tonnage

Quelle: Verband fiir Schiffbau und Meerestechnik, 2026
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in Auftrigen stiegen diese um 80 Prozent gegen-
iiber dem Vorjahr.

Die deutschen und europiischen Schiffbau-
werften sind fiir die Passagierschiffe bekannt. Da-
her sieht der VSM die positive Entwicklung in
diesem Sektor als ein gutes Zeichen auch fiir den
deutschen Schiffbau.

Bestand in den Auftragsbiichern

Die Auftragsbiicher der Werften sind laut ISL
2025 mit 6.220 Schiffen und einer Tragfidhigkeit
von 439,8 Millionen Tonnen mehr als doppelt so
voll wie noch 2021. Auch gegeniiber 2024 steiger-
te sich der Auftragsbestand gemessen an der Trag-
fahigkeit um 22,9 Prozent.

Mit 58,4 Millionen CGT fibertrafen die neu-
en Bestellungen von Schiffen laut VSM die Aus-
lieferungen um tiber 14 Millionen CGT. Dadurch
stiegen auch die laufenden Auftrige der Werf-
ten. 2025 endete mit einem Auftragsvolumen von
6.577 Schiffen mit 152,7 Millionen CGT oder ei-
nem Wert von 567 Milliarden US-Dollar in den
Auftragsbiichern der globalen Schiffbauwerften.

Der Unterschied von tiber 300 Schiffen zwischen
den Angaben des ISL und VSM lésst sich nicht ein-
deutig erklaren. Das ISL betrachtet Schiffe ab ei-
ner Grofie von 300 BRZ. Welche Mindestgrofie der
VSM fiir seine Statistik verwendet, ist unklar.

Gemessen an der Anzahl der Schiffe entfielen
laut VSM 65,2 Prozent des Auftragsbestands auf
chinesische Werften. Dies entspricht 4.285 Schif-
fen. Stidkorea folgte mit 10,7 Prozent beziehungs-
weise 704 Schiffen. Japan kam auf 10,1 Prozent
beziehungsweise 666 Schiffe.

Beim Auftragswert lag China ebenfalls an der
Spitze. Chinesische Werften verfiigten tiber Auf-
trage im Wert von 310,6 Milliarden US-Dol-
lar. Dies entspricht 54,8 Prozent des weltweiten
Auftragswerts. Stidkorea kam auf 118 Milliarden
US-Dollar beziehungsweise 20,8 Prozent. Japan
erreichte 31,7 Milliarden US-Dollar beziehungs-
weise 5,6 Prozent.

Die Zahlen zeigen deutliche Unterschiede. Siid-
korea hat zwar anteilig weniger Schiffe in den
Auftragsbiichern, erzielt damit aber einen hoéhe-
ren Auftragswert. Bei China und Japan ist das Ver-
hiltnis umgekehrt. [hr Anteil nach der Anzahl der
Schiffe liegt tiber ihrem Anteil am Auftragswert.

Fiir Europa zeigt sich ein dhnliches Bild wie fiir
Stidkorea. Europaische Werften hatten 426 Schiffe
in den Auftragsbiichern. Damit entfielen 6,5 Pro-
zent der Schiffe auf Europa. Gemessen am Auf-
tragswert erreichte Europa jedoch 82,3 Milliar-
den US-Dollar. Dies entspricht fast 15 Prozent des
weltweiten Auftragswerts.

Bewertung

Die starken Auftragseinginge der vergangenen
Jahre zeigen eine hohe Nachfrage. Dieses star-
ke Wachstum wird sich voraussichtlich nicht in
gleicher Hohe fortsetzen konnen. Bereits 2025
wiesen geringere Auftragseinginge auf eine Ab-
schwichung hin. Zeitgleich beweist der hohe
Auftragsbestand eine gleichfalls hohe Auslastung
der Werften.

Die asiatischen Werften dominieren weiterhin
den internationalen Schiffbau. China, Siidkorea
und Japan stellen mit 81 Prozent des Auftragswer-
tes den grofiten Anteil. Dabei fiihrt China deutlich.

Europas Spezialisierung auf wenige Schiffe mit
hohem Auftragswert wird hier besonders deut-
lich, zeigt aber auch, dass die Werftkapazititen
vergleichsweise gering sind. Chancen ergeben
sich insbesondere im Bau von Passagierschiffen
und anderen spezialisierten Schiffen. [ |
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Deutscher Schiffbau

Fiir 2025 zeigen die Statistiken zum deutschen Schiffbau ein
stabiles Bild. Die Werften steigerten sowohl ihre Umsdtze

als auch die Auslieferungen von Schiffen gegeniiber dem Vorjahr.
2024 verzeichnete die Branche ein besonders gutes Jahr

bei den Auftragseingdngen. Daher fielen 2025 die Eingédnge

erwartungsgemdfs geringer aus.

Der Verband fiir Schiffbau und Meerestechnik
(VSM) veroffentlicht regelmifig einen Jahresbe-
richt. Darin berichtet er neben der aktuellen all-
gemeinen Lage des weltweiten Schiffbaus iiber
die der deutschen Werften. Auflerdem betrach-
tet der Bericht auch die Wertschépfungskette
mit Zulieferern und Dienstleistern des deutschen
Schiffbaus.

Die Grofle von Schiffen wird in der Regel in
der dimensionslosen Einheit Bruttoraumzahl
(BRZ, englisch: Gross Tonnage/GT) angegeben. Im
Schiffbau wird zudem die sogenannte gewichte-
te Bruttoraumzahl (englisch: Compensated Gross
Tonnage/CGT) genutzt. Diese Einheit ermoglicht
einen detaillierteren Vergleich der Leistung von
Schiffbauwerften. Der Aufwand fiir den Bau ei-
nes Schiffes hingt nicht nur von seiner Grofie ab.
Auch der Schiffstyp spielt eine wichtige Rolle. Die
gewichtete Bruttoraumzahl berticksichtigt diese
Unterschiede und ermoglicht dadurch einen bes-
seren weltweiten Vergleich von Schiffbauwerften.

Der deutsche Schiffbau konzentriert sich seit
Jahren auf den Bau von Militarschiffen, groflen

Yachten, Kreuzfahrtschiffen und Spezialschiffen,
darunter auch Behordenschiffen. Zusitzlich er-
weitern deutsche Werften ihr Portfolio um Kon-
verterplattformen fir Offshore-Windparks. Vor
allem beim Bau von Kreuzfahrtschiffen, Militar-
schiffen und Yachten gab es laut VSM 2025 ein
grofles Wachstum. Seit der Coronapandemie hat
sich der Markt fiir neue Kreuzfahrtschiffe fast
verdoppelt.

Dieses Marktsegment des Seeschiffbaus ist fest
in europdischer Hand. 97 Prozent der aktuell fah-
renden Kreuzfahrtschiffe kommen aus europii-
schen Werften. Weltweit stieg 2025 der Wert neuer
Bestellungen von Fihren und Passagierschiffen im
Vergleich zum Vorjahr auf 36 Milliarden US-Dol-
lar. Das entspricht einem Anstieg von 80 Prozent.

Beim Bau von Yachten von mehr als 80 Metern
erreichen deutsche Werften nach Angaben des
VSM einen Marktanteil von 30 Prozent. Die Nach-
frage erhohte sich 2025 um fast 50 Prozent. Auch
die Nachfrage im Militirschiffbau stieg in den
letzten Jahren deutlich. Die geopolitischen Span-

nungen sind weltweit spiirbar. Die Auftragsbii- »
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Deutscher Schiffbau 2021 bis 2025. Quelle: Verband fiir Schiffbau und Meerestechnik, 2026

Jahr | Auslieferungen Auftragseinginge Laufende Auftrage

1.000BRZ | Anzahl |Mrd.Euro | 1.000BRZ | Anzahl 1.000BRZ | Anzahl
2021 374 11 3,0 182 19 2,2 1.623 54 15,4
2022 352 7 2,5 40 9 1,0 1.106 46 10,9
2023 311 11 2,6 192 22 2,6 901 46 9,7
2024 242 11 2,8 982 14 10,7 1.324 36 16,3
2025 443 12 3,4 98 13 2,2 1.112 41 14,3

cher der deutschen Militarschiffbauwerften seien
laut VSM bis in die 2040er-Jahre gut gefiillt.

Seeschiffbau

Der VSM veroffentlicht in seinem Jahresbericht
Statistiken aus 2025 zum Stand des Seeschiffbaus in
Deutschland. Der Verband erfasst Auslieferungen,
neue Auftrige und Auftragsbestand zum Jahresen-
de; fiir die Neuauftrige allerdings nicht in CGT.

- Auslieferungen: 12 Schiffe, 442.698 BRZ,
480.265 CGT, 3,43 Mrd. Euro

- neue Auftrage: 13 Schiffe, 98.216 BRZ,
2,16 Mrd. Euro

- Auftragsbestand: 41 Schiffe, 1.112.304 BRZ,
1.096.226 CGT, 14,3 Mrd. Euro

Gegeniiber 2024 iiberstiegen die Auslieferungen
2025 alle Werte. Die Anzahl der Schiffe wuchs um
9,1 Prozent, die Grofle um 83,1 Prozent, CGT um
15,9 Prozent und der Wert um 22,5 Prozent. Im
Vergleich zu den letzten fiinf Jahren handelt es sich
um die hochsten Werte bei den Auslieferungen.
Dagegen gingen 2025 die neuen Auftrige im
Vergleich mit dem Vorjahr stark zurtick. 2024
wurden 14 Schiffe mit 982.000 BRZ und einem
Wert von 10,73 Milliarden Euro in Deutschland
in Auftrag gegeben. Fiir 2025 ergibt sich damit

ein Rickgang von 90,0 Prozent bei der Grofe der
Schiffe. Der Wert der Auftrige sank um 79,9 Pro-
zent. Das Jahr 2024 war weltweit ein Uiberdurch-
schnittlich gutes Jahr bei den Auftragseingingen.
Ein Riickgang war daher zu erwarten.

Die Anzahl der Schiffe im Auftragsbestand
stieg um 13,9 Prozent im Vergleich zum Vorjahr.
Gleichzeitig sank die Grofie der Schiffe um 16,0
Prozent. Die gewichtete Bruttoraumzahl verrin-
gerte sich ebenfalls um 37,7 Prozent. Der Wert der
Auftriage ging um 12,3 Prozent zurtick.

Weltweit lieferten die Werften 2025 insgesamt
44,0 Millionen CGT an Schiffen aus. Die neuen
Auftriage lagen bei 58,4 Millionen CGT. Der welt-
weite Auftragsbestand betrug 152,7 Millionen
CGT. Der deutsche Anteil liegt damit in allen Be-
reichen bei etwa einem Prozent.

Schiffbau als Wertschopfungskette

Der Gesamtumsatz der Werften mit mehr als 50
Beschiftigten lag nach Angaben des VSM 2025
bei 7,4 Milliarden Euro. Damit stieg der Umsatz
um 13,8 Prozent, gemessen an den 6,5 Milliarden
Euro aus 2024. Auf die unterschiedlichen Bundes-
lander teilt sich dies wie folgt auf:

+ Schleswig-Holstein: 2,9 Mrd. Euro (38,8 %)
+ Niedersachsen: 2,1 Mrd. Euro (28,8 %)



« Bremen: 1,0 Mrd. Euro (13,2 %)

+ Mecklenburg-Vorpommern: 0,6 Mrd. Euro (7,9 %)
- Hamburg: 0,5 Mrd. Euro (6,5 %)

+ Ubrige Bundeslidnder: 0,4 Mrd. Euro (4,8 %)

Auch die siidlichen Bundeslinder profitieren
durch die Zuliefererindustrie vom deutschen
Schiffbau. Etwa 2.800 Betriebe in Deutschland lie-
fern neben ganzen Maschinen auch Materialien
oder einzelne Komponenten fir den Schiffbau.
Dabei machen diese Zulieferer etwa 70 Prozent
der Wertschopfung aus.

Das zeigt sich auch bei den Arbeitspldtzen. 2025
beschiftigten die Werften mit mehr als 50 Be-
schiftigten etwa 18.200 Menschen. Uber die ge-
samte Wertschopfungskette mit Zulieferern und
Dienstleistern betrachtet, liegt die Zahl bei tiber
200.000 Beschiftigten.

Ein weiterer wichtiger Teil der deutschen
Schiffbauindustrie ist der Bau von Militdrschif-
fen. Mehr als 33 Prozent des Umsatzes erzielt der
Bau von Kriegsschiffen. Dabei setzt nicht nur die
deutsche Marine auf Militarschiffe aus Deutsch-
land. Auftrige gibt es unter anderem auch aus den
Lindern Agypten, Norwegen, Kanada, Israel und
Indonesien.

In der deutschen Werftenlandschaft gewinnt
der Bau von Militdrschiffen zunehmend an Be-
deutung. Die fiir Kreuzfahrtschiffe bekannte
Meyer Werft aus Papenburg ist zum Beispiel auch
am Bau der neuen Betriebsstofftanker fiir die Ma-
rine beteiligt.

Instandhaltung und Reparatur

Neben dem Schiffbau iibernehmen Schiffswerf-
ten auch die Instandhaltung, den Umbau und die
Reparatur von Schiffen. Diese Bereiche gehoren
ebenfalls zur maritimen Infrastruktur. Sie bieten
Deutschland zusatzliche Expertise, Arbeitsplitze
und Umsatz.

Nach Angaben des VSM gibt es in Deutschland
fir See- und Binnenschiffe insgesamt 40 Werften,

die Instandhaltung und Reparaturen anbieten.
Fiir Werften mit mehr als 50 Beschiftigten lag der
Umsatz 2025 bei Giber 300 Millionen Euro.

Bewertung

Verglichen mit 2020 bis 2023 war 2025 ein so-
lides Jahr fir den Eingang neuer Bestellungen.
Die Umsétze und Auslieferungen stiegen an. Dass
nach einem tiberdurchschnittlich guten Jahr wie
2024 die Auftragseinginge wieder eingebrochen
sind, ist kein schlechtes Signal und zu erwarten.

Auch der hohe Auftragsbestand spricht fiir eine
stabile Situation. Ende 2025 verzeichneten die
deutschen Werften Auftrige im Wert von 14,3
Milliarden Euro in ihren Biichern.

Aufgrund des generellen Booms, vor allemin der
Kreuzfahrtbranche, aber auch im Militarschiffbau
und im Bau von Offshore-Konverterplattformen,
schitzt der VSM die zukiinftige Entwicklung der
deutschen Werften positiv ein. Dabei kann die Er-
weiterung des Portfolios um den Bau von Konver-
terplattformen zum Erhalt der deutschen Werft-
standorte beitragen.

Im weltweiten Vergleich ist Deutschland als
Schiffbaunation dennoch weit abgeschlagen. Chi-
na ist weiterhin Marktfiihrer. Deutsche Werften
gehoren beim Bau von Kreuzfahrtschiffen jedoch
zu den weltweit fiihrenden Werften. Gerade die-
ses Segment erlebt derzeit einen Boom, der sich
positiv auf deutsche Werften auswirkt.

Deutschland kann deshalb vor allem durch sei-
ne Spezialisierung erfolgreich bleiben. Die deut-
schen Werften konkurrieren weniger tber die
Zahl der produzierten Schiffe. Stattdessen kon-
zentrieren sie sich auf hochwertige und speziali-
sierte Schiffe. Dazu gehoren beispielsweise Kreuz-
fahrtschiffe, Yachten und Militarschiffe. Auch
neue Bereiche wie der Bau von Konverterplatt-
formen kénnen zusitzliche Chancen fiir die deut-
sche Schiffbauindustrie eréffnen. [ ]
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Weltweite Handelsflotte

Die globale Handelsflotte wuchs 2025 in dhnlichem Umfang wie
in den vier Jahren zuvor. Die Flotten der einzelnen Schiffstypen
entwickelten sich durchweg positiv, aber unterschiedlich stark,
denn mafgeblich fiir die Nachfrage nach einzelnen Schiffsarten
ist die Marktlage der transportierten Giiter.

Das Institut fiir Seeverkehrswirtschaft und Logistik
(ISL) veroffentlicht jahrlich Statistiken und Markt-
tbersichten zum Seeverkehr. Neben der weltwei-
ten Handelsflotte analysiert das ISL in neun Ausga-
ben die Mirkte der einzelnen Schiffstypen.

Die Allianz veroffentlicht jahrlich den Safety
and Shipping Review. Dieser Bericht enthilt Sta-
tistiken zu sicherheitsrelevanten Vorfillen bei
Schiffen tiber 100 BRZ wie etwa Briande, Kollisio-
nen und Schiffsunterginge.

Die Bruttoraumzahl (BRZ, englisch: Gross Ton-
nage/GT) ist eine dimensionslose Kennzahl fir
die Grofe eines Schiffes. Eine weitere Kennzahl
fur Handelsschiffe ist die Tragfahigkeit (Dead-
weight Tonnage, dwt): Sie gibt an, wie viel Ladung
ein Schiff aufnehmen kann. Fiir Containerschif-
fe gilt zudem die Einheit Twenty-Foot Equivalent
Unit (TEU) - sie entspricht einem 20 Fuf} langen
Standardcontainer.

Gesamte Handelsflotte

Nach Angaben des ISL umfasste die weltweite
Handelsflotte der Schiffe ab 300 BRZ am 1. Janu-
ar 2026 insgesamt 66.019 Schiffe mit einer Trag-
fahigkeit von 2,40 Milliarden Tonnen. Gegeniiber
dem Vorjahr stieg die Tragfihigkeit um 3,2 Pro-
zent, die Anzahl der Schiffe um 3,3 Prozent. Das

Wachstum der Tragfihigkeit fiir 2025 entspricht
in etwa dem Wachstum der Handelsflotte der
letzten vier Jahre.

2025 kamen weltweit 1.916 neue Schiffe mit 94,8
Millionen Tonnen Tragfihigkeit hinzu. Die Anzahl
der ausgelieferten Schiffe Gibertraf den Vorjahres-
wert um 4,1 Prozent, die Kapazitidt um 9,2 Prozent.

2025 wurden dagegen 316 Schiffe mit 10,9 Mil-
lionen Tonnen Tragfihigkeit verschrottet. Die
Anzahl sank gegentiiber 2024 um 6,8 Prozent, die
verschrottete Kapazitit stieg dagegen um 41,2
Prozent. Damit liegen die Verschrottungen wei-
terhin unter dem Durchschnitt der vier Vorjahre:
Zwischen 2021 und 2024 lagen die Abwrackzah-
len im Mittel bei tiber 12 Millionen Tonnen Trag-
fahigkeit pro Jahr.

Neben Verschrottungen reduzieren auch To-
talverluste durch Unfille die Handelsflotte. Laut
Allianz fiihrten 2025 insgesamt 43 Vorfille bei
Schiffen tiber 100 BRZ zu einem Totalverlust, bei
Schiffen Giber 500 BRZ waren es 31. Gegeniiber
2024 nahm die Zahl der Schiffsverluste damit ab.
2024 verursachten Vorfille noch 79 Totalverluste
bei Schiffen ab 100 BRZ und 51 bei Schiffen ab 500
BRZ.2025 gingen die Zahlen damit um 45,6 bezie-
hungsweise 39,2 Prozent zuriick.

Die Allianz stellt fest, dass mit zunehmendem
Alter der Schiffe das Risiko fiir sicherheitsrele-



Welthandelsflotte am 1. Januar 2026 nach Anzahl der Schiffe.
Quelle: Institut fir Seeverkehrswirtschaft und Logistik, 2026
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zu, was auf eine mogliche Uberkapazitit hindeu-
tet. Halt der Trend an, sinken Schiffsauslastung
und Frachtraten.

Die Flotten im Detail

Die Mairkte fiir einzelne Giitergruppen und
Schiffstypen unterscheiden sich stark.

Tanker

Nach ISL-Angaben stellten Tanker am 1. Janu-
ar 2026 mit 18.479 Schiffen den zweitgrofiten
Flottenanteil nach Schiffsanzahl. Die Anzahl der
Tanker erhohte sich gegeniiber dem Vorjahr um
2,1 Prozent.

Die Tragfihigkeit der Tankerflotte belief sich
zum selben Zeitpunkt auf 834,1 Millionen Ton-
nen, ein Wachstum von 1,4 Prozent gegeniiber
dem Vorjahr:

+ 9.227 Rohdl- und Produktentanker (+1,3 %)
mit 580,8 Mio. Tonnen Tragfahigkeit (-0,2 %)
+ 6.705 Ol- und Chemikalientanker (+2,9 %)
mit 145,7 Mio. Tonnen Tragfahigkeit (+4,1 %)
+ 2.547 Gastanker (+3,3 %)
mit 107,6 Mio. Tonnen Tragfahigkeit (+7,4 %)

Mit 7,4 Prozent Wachstum der Tragfahigkeit zihl-
te die Gastankerflotte 2025 zu den am stirksten
wachsenden Schiffstypen. Die Sanktionen gegen
russisches Gas erhohten die Nachfrage nach LNG,
vor allem in Europa, und damit auch nach LNG-
Tankern. Der Seetransport von Gas stieg 2025 um
4,6 Prozent auf 602 Millionen Tonnen.

Nach Schiffsanzahl lieferten Werften 2025 am
meisten Tanker aus. Der folgende Uberblick zeigt
den Vergleich zu den Auslieferungen aus 2024:

- Tanker insgesamt: 573 Schiffe (+47,3 %),
29,3 Mio. Tonnen Tragfihigkeit (+86,5 %)
« Rohéltanker: 192 Schiffe (+56,1 %),
13,7 Mio. Tonnen Tragfihigkeit (+161,6 %)

+ Ol- und Chemikalientanker: 247 Schiffe (+72,7%),
6,6 Mio. Tonnen Tragfihigkeit (+121,0 %)

+ Gastanker: 134 Schiffe (+8,9 %),
9,1 Mio. Tonnen Tragfihigkeit (+20,5 %)

Die Kapazitit der Roholtanker verzeichnete 2025
den starksten Zuwachs. Im Fiinfjahresvergleich
war das Jahr jedoch kein besonders starkes Jahr
fiir Roholtanker. Vielmehr wies 2024 die wenigs-
ten Auslieferungen der letzten Jahre auf.

Neben Neubauten verkauften Reedereien 2025
auch Tanker an Abwrackwerften. Gemessen an
der Tragfihigkeit hatten Tanker 2025 den grof3ten
Anteil an den Verschrottungen. Der Vergleich mit
2024 zeigt:

« Tanker insgesamt: 98 Schiffe (+92,2 %),
5,2 Mio. Tonnen Tragfihigkeit (+84,9 %)
+ Roholtanker: 48 Schiffe (+92,0 %),
3,3 Mio. Tonnen Tragfihigkeit (+60,0 %)
« Ol- und Chemikalientanker: 23 Schiffe (+76,9 %),
0,7 Mio. Tonnen Tragfihigkeit (+282,3 %)
+ Gastanker: 27 Schiffe (+107,7 %),
1,2 Mio. Tonnen Tragfihigkeit (+114,5 %)

Die hohe Zahl an Neubauten und Verschrottun-
gen deutet laut ISL auf eine Erneuerung und Um-
strukturierung der Tankerflotte hin. Mit einem
Durchschnittsalter von 18 Jahren gehort sie zu-
dem zu den drei iltesten Flottensegmenten. Das
ISL erwartet daher, dass die Anzahl der Verschrot-
tungen in den kommenden Jahren weiter steigt.

Massengutfrachter

Am 1. Januar 2026 stellten Massengutfrachter mit
1,03 Milliarden Tonnen Tragfahigkeit den Schiffs-
typ mit der groften Kapazitit, nach Anzahl bil-
deten sie mit 14.662 Schiffen nur die drittgrofs-
te Flotte. Gegeniiber dem Vorjahr wuchs sie um
3,9 Prozent nach Anzahl und um 3,0 Prozent nach
Tragfihigkeit. Die Flotte der Massengutfrachter
unterteilt das ISL in:
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« Massengutfrachter: 12.915 Schiffe (+4,0 %),
926,7 Mio. Tonnen Tragfiahigkeit (+3,3 %)

« Erzfrachter: 278 Schiffe (-0,4 %),
82,1 Mio. Tonnen Tragfihigkeit (-0,2 %)

- andere Massengutfrachter: 1.469 Schiffe (+4,1 %),
18,3 Mio. Tonnen Tragfihigkeit (+1,7 %)

Zu den anderen Massengutfrachtern zdhlt das ISL
Schiffe, die eine Kombination aus unterschiedli-
cher Ladung (Erz/Ol-Frachtschiff, Erz/Massen-
gut/Ol-Frachtschiff) transportieren kénnen.

Der Seetransport von Erzen, Kohle und Getrei-
de, drei der wichtigsten Giiter fiir den Massengut-
markt, stieg 2025 um 1,2 Prozent auf 5,9 Milliar-
den Tonnen. Dabei sank der Transport von Kohle
auf Schiffen um 4,0 Prozent im Vergleich zu 2024.

Gemessen an der ausgelieferten Tragfihigkeit
hatten die Massengutfrachter den grofiten Anteil
an den Auslieferungen 2025:

- Massengutfrachter gesamt: 447 Schiffe (+1,1 %),
32,2 Mio. Tonnen Tragfihigkeit (+3,4 %)
+ Massengutfrachter: 438 Schiffe (+2,3 %),
31,9 Mio. Tonnen Tragfihigkeit (+3,6 %)
 Erzfrachter: keine Auslieferungen
+ andere Massengutfrachter: 9 Schiffe (-35,7 %),
0,3 Mio. Tonnen Tragfdhigkeit
(unverindert im Vergleich zu 2024)

Die Tragfidhigkeit wuchs stirker als die Schiffs-
anzahl: 2025 lieferten die Werften grofiere Schif-
fe aus als 2024. Mit {iber 72.000 Tonnen lag die
durchschnittliche Kapazitit der 2025 ausgeliefer-
ten Massengutfrachter zudem tber dem Durch-
schnitt der gesamten Flotte.

2025 zeigten sich bei den Verschrottungen der
Massengutfrachter deutlichere Unterschiede im
Vergleich zu 2024:

+ Massengutfrachter gesamt: 86 Schiffe (+24,6 %),
4,8 Mio. Tonnen Tragfihigkeit (+32,4 %)

+ Massengutfrachter: 75 Schiffe (+25,0 %),
4,3 Mio. Tonnen Tragfihigkeit (+22,9 %)

+ Erzfrachter: 1 Schiff,
0,3 Mio. Tonnen Tragfihigkeit

- andere Massengutfrachter: 10 Schiffe (+11,1 %),
0,3 Mio. Tonnen Tragfihigkeit (+50,0 %)

2024 wurde im Gegensatz zu 2025 kein Erzfrach-
ter abgewrackt.

Am 1. Januar 2026 lag das Durchschnittsalter
der Massengutfrachter bei 12,9 Jahren. Es steigt
damit seit elf Jahren stetig. 2014 lag es noch bei
knapp neun Jahren. Verschrottungen und Auslie-
ferungen nehmen seit finf Jahren zu. Das deutet
auf eine Umstrukturierung der Flotte hin, auch
wenn sich die Flotte dadurch bislang noch nicht
verjlingt hat.

Containerschiffe

Anfang 2026 umfasste die Flotte der Container-
schiffe 7.039 Schiffe mit 388,3 Millionen Tonnen
Tragfihigkeit - ein Wachstum von 4 Prozent nach
Schiffsanzahl und 6,8 Prozent nach Tragfihigkeit.
In TEU lag die Kapazitit am 1. Januar 2026 bei 33,1
Millionen TEU, 7,1 Prozent mehr als ein Jahr zuvor.

Der Containerhandel nahm 2025 dagegen ge-
maf ISL nur um 3,8 Prozent zu. Wie schon bei der
gesamten Handelsflotte deutet das Verhiltnis von
Flotten- zu Handelswachstum auf eine zukiinfti-
ge Uberkapazitit hin.

Hoéhere Auslieferungszahlen als Verschrottun-
gen verstirken den Trend:

- Auslieferungen: 269 Schiffe (-44,1 %),
24,4 Mio. Tonnen Tragfihigkeit (-27,2 %)

» Verschrottungen: 11 Schiffe (-80,7 %),
84.000 Tonnen Tragfihigkeit (-92,9 %)

Laut ISL sind die geringen Verschrottungszahlen
eine Folge der Umfahrung von Rotem Meer und
Suezkanal aufgrund der Angriffe der Huthi-Rebel-
len: Die lingere Route erfordert mehr Schiffe. Kon-
nen sie wieder sicher durch das Rote Meer fahren,
diirften auch hier mehr Verschrottungen folgen.

»
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Stiickgutfrachter

Zu den Stiickgutfrachtern zdhlt das ISL konven-
tionelle Stlckgutfrachter, Spezialschiffe, Auto-
transporter, Kiihlschiffe und RoRo-Frachtschiffe
ohne Passagiere. Nach Anzahl bildet diese Flot-
te mit 20.039 Schiffen den grofiten Anteil an der
Handelsflotte. Mit nur 146,9 Millionen Tonnen
Tragfahigkeit hat sie dagegen den zweitniedrigs-
ten Kapazititsanteil.

Gegeniiber 2024 wuchs die Stiickgutfrachterflot-
te 2025 um 4,0 Prozent nach Anzahl und um 6,5
Prozent nach Tragfihigkeit. Zwischen den einzel-
nen Schiffstypen zeigen sich klare Unterschiede:

- konventionelle Stiickgutfrachter:
14.390 Schiffe (+4,1 %),
61,1 Mio. Tonnen Tragfihigkeit (+5,5 %)
« Spezialschiffe: 2.245 Schiffe (+3,2 %),
58,3 Mio. Tonnen Tragfihigkeit (+7,3 %)
+ reine Autofrachter: 893 Schiffe (+9,7 %),
15,2 Mio. Tonnen Tragfihigkeit (+12,3 %)
Kuihlschiffe: 610 Schiffe (-1,9 %),
3,6 Mio. Tonnen Tragfihigkeit (+1,7 %)
« RoRo-Frachtschiffe: 1.901 Schiffe (+3,3 %),
8,7 Mio. Tonnen Tragfihigkeit (+0,3 %)

Vor allem reine Autofrachter verzeichnen eine
hohe Nachfrage. Der Export chinesischer E-Auto-
mobile stieg 2025 um 50 Prozent an. Der gesam-
te Seetransport von Automobilen erreichte dabei
ein Plus von 8,4 Prozent. Wie bereits bei der ge-
samten Handelsflotte und den Containerschif-
fen iibersteigt jedoch auch hier das Wachstum
der Flotte das des Handelsvolumens. Die Kapazi-
tat der reinen Autofrachter vergrofierte sich mit
12,3 Prozent stédrker als das Volumen des Autosee-
transports.

Auch die Auslieferungen der einzelnen Stiick-
gutfrachtertypen unterscheiden sich stark:

- Stiickgutfrachter gesamt: 507 Schiffe (+20,1 %),
8,7 Mio. Tonnen Tragfihigkeit (+38,2 %)

« konventionelle Stiickgutfrachter:
262 Schiffe (+8,3 %),
1,5 Mio. Tonnen Tragfahigkeit (-2,3 %)
« Spezialschiffe: 121 Schiffe (+34,4 %),
5,4 Mio. Tonnen Tragfahigkeit (+51,2 %)
+ reine Autofrachter: 75 Schiffe (+63,0 %),
1,5 Mio. Tonnen Tragfahigkeit (+71,8 %)
« Kuhlschiffe: 8 Schiffe (+14,3 %),
120.000 Tonnen Tragfahigkeit (+31,9 %)
« RoRo-Frachtschiffe: 41 Schiffe (+10,8 %),
184.000 Tonnen Tragfahigkeit (-19,7 %)

Die Auslieferung von Autofrachtern erreichte
2025 einen neuen Hochststand: Fast so viele reine
Autofrachter wurden ausgeliefert wie in den vier
Jahren zuvor zusammen.

Nach Anzahl wurden 2025 unter allen Schiffs-
typen am meisten Stiickgutfrachter verschrottet:

« Stiickgutfrachter gesamt: 106 Schiffe (-23,2 %),
751.000 Tonnen Tragfahigkeit (-23,7 %)

- konventionelle Stiickgutfrachter:
80 Schiffe (-20,0 %),
416.000 Tonnen Tragfihigkeit (-28,3 %)

« Spezialschiffe: 9 Schiffe (-25,0 %),
172.000 Tonnen Tragfihigkeit (-27,1 %)

- reine Autofrachter: keine

» Kiuhlschiffe: 6 Schiffe (-72,7 %),
28.000 Tonnen Tragfahigkeit (-80,4 %)

« RoRo-Frachtschiffe: 11 Schiffe (+175,0 %),
135.000 Tonnen Tragfahigkeit (+440,0 %)

2025 wurden insgesamt weniger Stiickgutfrachter
verschrottet als im Vorjahr. Die gestiegene Zahl
an Verschrottungen von RoRo-Frachtschiffen er-
klart sich durch die vergleichsweise geringe Zahl
an Abwrackungen im Jahr 2024.

Passagierschiffe
Zu den Passagierschiffen zdhlt das ISL reine Passa-

gierschiffe wie Kreuzfahrtschiffe und kombinier-
te Fracht-/RoRo-Passagierschiffe wie Fiahren. Mit



5.800 Schiffen und 53,2 Millionen BRZ beziehungs-
weise 8,5 Millionen Tonnen Tragfihigkeit ist die
Flotte der Passagierschiffe die kleinste. 2025 wuchs
ihre Anzahl um 2,3 Prozent, Bruttoraumzahl um
3,8 Prozent und Tragfahigkeit um 2,7 Prozent:

« Kreuzfahrtschiffe: 436 Schiffe (+3,3 %),
31,1 Mio. BRZ (+4,1 %)
- reine Passagierfahren: 2.084 Schiffe (+4,8 %),
1,5 Mio. BRZ (+45,3 %)
- Fracht-/RoRo-Passagierschiffe:
3.280 Schiffe (+0,6 %),
20,6 Mio. BRZ (+1,2 %)

Die Passagierzahlen bei Kreuzfahrtschiffen er-
reichten 2025 mit 37,2 Millionen Passagieren ei-
nen neuen Hoéhepunkt. Im Vergleich mit dem
Vorjahr erhohte sich die Anzahl der Passagiere
um 7,5 Prozent. Die Kreuzfahrtschiffe zusammen
bieten Platz fiir 764.321 Passagiere bei einer Dop-
pelbelegung der Kabinen.

Nach Angaben des ISL fielen die Auslieferungen
der Passagierschiffe 2025 nach Anzahl und Grofie
im Vergleich zu den Flotten der Gbrigen Schiffsty-
pen am geringsten aus.

- Passagierschiffe gesamt: 120 Schiffe (+12,2 %),
2,2 Millionen BRZ (+50,8 %)

« Kreuzfahrtschiffe: 15 Schiffe (+25,0 %),
1,7 Millionen BRZ (+68,7 %)

- reine Passagierfahren: 57 Schiffe (+14,0 %),
35.000 BRZ (+20,7 %)

- Fracht-/RoRo-Passagierschiffe:
48 Schiffe (+6,7 %),
436.000 BRZ (+8,5 %)

Die Verschrottung von Passagierschiffen ging
2025 gegeniiber dem Vorjahr zurtiick:

- Passagierschiffe gesamt: 16 Schiffe (-30,4 %),
235.000 BRZ (-10,0 %)

« Kreuzfahrtschiffe: 3 Schiffe (+50,0 %),
55.000 BRZ (+19,6 %)

- reine Passagierfahren: 2 Schiffe (-33,3 %),
2.000 BRZ (-50,0 %)

« Fracht-/RoRo-Passagierschiffe:
11 Schiffe (-38,9 %),
178.000 BRZ (-15,6 %)

Kreuzfahrtschiffe sind zwar der kleinste Anteil
dieser Flotte, aber im Durchschnitt die grofiten
Schiffe. Im Gegensatz zur gesamten Handelsflotte
ubertrifft das Wachstum der Passagierzahlen das
der Flotte.

Bewertung

Die Verschrottungszahlen liegen auf einem his-
torischen niedrigen Stand, wihrend die Ausliefe-
rungen hoch sind und das Handelsvolumen nur
moderat wichst. Diese drei Faktoren treiben die
weltweite Handelsflotte auf eine Uberkapazitit
zu. Dies konnte die Auslastung und infolge auch
die Frachtraten senken. Umgekehrt kann eine
Uberkapazitit jedoch mehr Verschrottungen aus-
16sen und sich dadurch selbst begrenzen.

Die Daten unterscheiden sich je nach Ladungs-
artund Schiffstyp, da sich die Mérkte unterschied-
lich entwickeln. Den hochsten Zuwachs verzeich-
neten reine Autofrachter und Gastanker. Auch in
diesen Marktsegmenten Ubertrifft das Flotten-
wachstum den Anstieg des jeweiligen Marktes. B
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Deutsche Handelsflotte

Die Grofie der deutschen Handelsflotte blieb 2025 insgesamt
stabil. Eine gednderte Typisierung der Schiffe erschwert jedoch
den Vergleich mit friiheren Statistiken. Gleichzeitig erfasst

die neue Statistik zusdtzliche Schiffstypen. Dadurch fdllt die
ausgewiesene Handelsflotte gréfSer aus.

Das Bundesamt fiir Seeschifffahrt und Hydrogra-
phie (BSH) fiihrt das deutsche Flaggenregister, in
dem Seeschiffe ab einer Bruttoraumzahl von 100
registriert sind. Es veroffentlicht aktuelle Statisti-
ken iiber die deutsche Handelsflotte monatlich auf
seiner Website und auf der der Deutschen Flagge.

Das Institut fiir Seeverkehrswirtschaft und Lo-
gistik (ISL) veroffentlicht jahrlich neun Berich-
te zu Themen des Seeverkehrs. Dazu gehort ein
Uberblick tiber die Welthandelsflotte nach Flagge
und Eigner.

Die Grofle von Schiffen kann anhand zwei-
er Mafleinheiten angegeben werden: in Brutto-
raumzahl (BRZ) und in Tragfiahigkeit. Die BRZ ist
eine dimensionslose Zahl zur Betrachtung der
Schiffsgrofie (englisch: Gross Tonnage/GT). Die
Tragfahigkeit zeigt an, wie viel Ladung ein Schiff
transportieren kann.

Nicht alle Schiffe der deutschen Handelsflotte
fahren unter deutscher Flagge. Unter bestimmten
Bedingungen kénnen Schiffe aus dem deutschen
Flaggenregister befristet auf zwei Jahre unter ei-
ner anderen Flagge fahren. Diese Schiffe gelten als
befristet ausgeflaggt.

Seit der Statistik fiir Dezember 2025 nutzt das
BSH ein neues IT-System. Dadurch dnderte sich
die Typisierung der Schiffe. Statistiken vor und
nach diesem Wechsel sind nicht mehr direkt mit-
einander vergleichbar. Die neue Typisierung be-
ricksichtigt zusétzliche Schiffstypen. Dadurch
steigt auch die Zahl der Schiffe, die zur deutschen
Handelsflotte zdhlen.

Stand der deutschen Handelsflotte

Die neue Statistik nutzt drei neue Untergrup-
pen: Arbeitsschiffe, Offshore-Schiffe und Fische-
reifahrzeuge. Weil Letztere keine Handelsschiffe
sind, zdhlen sie fur diesen Bericht nicht zur Han-
delsflotte.

Zur Kategorie Arbeitsschiffe zahlt das BSH un-
ter anderem Forschungsschiffe, Schlepper und
Schubboote, Baggerschiffe, Ausstellungsschiffe
oder Depotschiffe. Diese Schiffe transportieren
keine Ladung im tblichen Sinn von einem Hafen
zu einem anderen. Deshalb werden sie hier geson-
dert aufgefiihrt und nicht direkt zur Handelsflot-
te gezihlt. Stand der deutschen Handelsflotte mit



Schiffen tiber 100 BRZ nach Angaben des BSH am
31. Dezember 2025:

- gesamt: 1.655 Schiffe mit 43,99 Mio. BRZ

- Arbeitsschiffe: 180 mit 136.019 BRZ

- deutsche Flagge: 267 Schiffe mit 8,58 Mio. BRZ

 Arbeitsschiffe: 147 mit 70.894 BRZ

« befristet unter fremder Flagge: 1.388 Schiffe
mit 35,41 Mio. BRZ

- Arbeitsschiffe: 33 mit 65.125 BRZ

Der Anteil der unter deutscher Flagge fahren-
den Frachtschiffe liegt bei 16,1 Prozent (2024: 15,4
Prozent) nach Anzahl und bei 19,5 Prozent (2024:
19,5 Prozent) nach Grofie. Das zeigt, dass ein gro-
RRer Teil der Schiffe befristet unter fremder Flag-
ge fahrt.

Die am hiufigsten genutzten fremden Flaggen
waren 2025, wie auch in den Jahren zuvor, die
Flaggen von Antigua und Barbuda, Portugal und
Liberia. Die deutsche Flagge wurde im Dezember
2025 nur am vierthaufigsten als Flagge auf deut-
schen Handelsschiffen genutzt.

Schiffstypen

Das BSH unterteilt die Handelsflotte in sechs
Ubergruppen: Fischereifahrzeuge, Arbeitsschif-
fe, Offshore-Schiffe, Tankschiffe, Massengutschif-
fe und Trockenfracht-/Fahrgastschiffe. Fiir einen
detaillierteren Uberblick ist die Gruppe der Tro-
ckenfracht- und Fahrgastschiffe in drei weitere
Kategorien unterteilt: Containerschiffe, Stiick-
gutschiffe und Passagierschiffe. Zu den Passagier-
schiffen zdhlen neben reinen Fahrgastschiffen
auch Fahrgast-/RoRo-Frachtschiffe. Die Kategorie
Stlickgutfrachter umfasst hier auch RoRo-Fracht-
schiffe.

Nach Schiffstypen bestand die gesamte deut-
sche Handelsflotte am 31. Dezember 2025 aus:

154 Tankschiffe mit 2,94 Mio. BRZ
173 Massengutschiffe mit 7,18 Mio. BRZ

139 Fahrgastschiffe mit 1,43 Mio. BRZ
- 655 Stlickgutfrachter mit 5,49 Mio. BRZ
529 Containerschiffe mit 26,96 Mio. BRZ
- 5 Offshore-Schiffe mit 2.430 BRZ

Containerschiffe dominieren die deutsche Han-
delsflotte nach Bruttoraumzahl deutlich. Sie sind
mit durchschnittlich mehr als 50.000 BRZ die mit
Abstand grofdten Schiffe. Die Flotte der Stiickgut-
frachter umfasst zwar mehr als 100 Schiffe zu-
satzlich. Mit durchschnittlich etwa 8.000 BRZ sind
diese Schiffe jedoch deutlich kleiner.

Hapag-Lloyd ist nach Angaben des Instituts
fir Seeverkehrswirtschaft und Logistik (ISL) die
finftgroflte Containerschiffreederei der Welt.
Die ISL-Rangliste vergleicht dafiir Vollcontainer-
schiffe ab 1.000 Twenty-Foot Equivalent Units
(TEU). Hapag-Lloyd hat mit 305 betrachteten
Schiffen und 2,42 Millionen TEU einen Marktan-
teil nach TEU von 7,3 Prozent. MSC als weltweit
grofite Containerreederei hat einen Marktanteil
von 21,1 Prozent.

Bei ausschliefilicher Betrachtung der am 31. De-
zember 2025 unter deutscher Flagge fahrenden
Schiffe ergibt sich ein anderes Bild:

17 Tankschiffe mit 226.120 BRZ

1 Massengutschiff mit 30.046 BRZ

112 Fahrgastschiffe mit 247.490 BRZ
- 67 Stiickgutschiffe mit 282.718 BRZ
- 65 Containerschiffe mit 7,80 Mio. BRZ
- 5 Offshore-Schiffe mit 2.430 BRZ

Alle Offshore-Schiffe fahren unter deutscher
Flagge. Bei den anderen Schiffstypen féllt der An-
teil deutlich geringer aus:

« Tankschiffe: nach Anzahl 11,0 %,
nach Grofie 7,7 %

- Massengutschiffe: nach Anzahl 0,6 %,
nach Grofie 0,4 %

- Fahrgastschiffe: nach Anzahl 80,6 %,
nach Grofde 17,3 %



Deutsche Handelsflotte am 31. Dezember 2025 in Bruttoraumzahl.

Quelle: Bundesamt fiir Seeschifffahrt und Hydrographie, 2026

Massengutschiffe:
7.175.531 BRZ

Containerschiffe:
26.962.405 BRZ

- Stiickgutfrachter: nach Anzahl 10,2 %,
nach Grofie 5,2 %

- Containerschiffe: nach Anzahl 12,3 %,
nach Grofie 28,9 %

Die Unterschiede zwischen den Anteilen nach An-
zahl und Grofle sind teils erheblich. Besonders
deutlich zeigt sich die Diskrepanz bei den Fahrgast-
schiffen. 80,6 Prozent fahren unter deutscher Flag-
ge. Im Vergleich zu Fahrgastschiffen unter fremder
Flagge sind diese Schiffe jedoch deutlich kleiner.
Ein durchschnittliches Fahrgastschiff unter
deutscher Flagge weist in etwa die Grofie von
2.000 BRZ auf, unter fremder Flagge dagegen
mehr als 43.000 BRZ. Unter deutscher Flagge fah-
ren unter anderem kleine Ausflugsschiffe und
Fahren. Die deutlich grofieren Kreuzfahrtschiffe
nutzen dagegen hiufiger eine fremde Flagge.

Weltweiter Vergleich

Die Handelsflotte unter deutscher Flagge liegt
nach Angaben des ISL am 1. Januar 2026 mit 194

Tankschiffe:
2.937.995 BRZ

Stuickgutfrachter:
5.487.058 BRZ

Offshore-Schiffe:
2.430 BRZ

| o\ Fahrgastschiffe:
1.429.234 BRZ

Schiffen und 8,5 Millionen Tonnen Tragfidhigkeit
im weltweiten Vergleich auf Rang 33 (2025: 28).
Das ISL betrachtet dabei Schiffe ab 300 BRZ. Das
BSH bezieht dagegen Schiffe ab 100 BRZ in sei-
ne Statistik ein. Aus diesem Grund unterscheiden
sich die Zahlen. Der Rang basiert auf der gesam-
ten Tragfahigkeit.

Betrachtet man die deutsche Handelsflot-
te nach Eigner, also der Schiffe unter deutscher
Flagge sowie der befristet ausgeflaggten, lag
Deutschland am 1. Januar 2026 auf Rang sieben.
Das ISL berticksichtigt dabei Schiffe tiber 1.000
BRZ. Fiir Deutschland z&hlt das ISL 1.960 Schiffe
mit 69,5 Millionen Tonnen Tragfihigkeit. Gegen-
liber dem Vorjahr dnderte sich die globale Plat-
zierung nicht.

Entwicklung der Handelsflotte

Um die Entwicklung tiber das Jahr 2025 darzustel-
len, ldsst sich die Dezemberstatistik 2024 mit der
Novemberstatistik 2025 verglichen. Wegen der
gednderten Typisierung lassen sich die Vormo-
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Deutsche Handelsflotte am 31. Dezember 2025 nach Anzahl der Schiffe.
Quelle: Bundesamt fiir Seeschifffahrt und Hydrographie, 2026

154 Tankschiffe ———0 O— 5 Offshore-Schiffe

O— 139 Fahrgastschiffe

173 Massengutfrachter —O

natsstatistiken allerdings nicht mit der Dezem- Schiffe befristet unter fremder Flagge
berstatistik 2025 vergleichen.
« 31.Dezember 2024: 1.417 Schiffe

Gesamte deutsche Handelsflotte mit 35,46 Mio. BRZ
- 30. November 2025: 1.391 Schiffe
+ 31.Dezember 2024: 1.675 Schiffe mit 35,47 Mio. BRZ
mit 44,01 Mio. BRZ « Verinderung: Anzahl der Schiffe -1,8 %,
+ 30. November 2025: 1.639 Schiffe BRZ +0,03 %
mit 44,01 Mio. BRZ
- Veranderung: Anzahl der Schiffe -2,2 %, Die Veranderungen im Jahr 2025 fallen bei der
unveridndert nach BRZ Anzahl der Schiffe stirker aus als bei der Brutto-

raumzahl. Ende 2025 waren damit weniger, aber
durchschnittlich gréfiere Schiffe im deutschen

Schiffe unter deutscher Flagge Flaggenregister als Ende 2024.

+ 31.Dezember 2024: 258 Schiffe Personal auf deutschen Handelsschiffen
mit 8,56 Mio. BRZ

+ 30. November 2025: 248 Schiffe Neben der deutschen Handelsflotte sind auch
mit 8,55 Mio. BRZ die Seefahrer auf diesen Schiffen von Bedeutung.

- Veranderung: Anzahl der Schiffe -3,9 %, Ohne qualifizierte Besatzung kann es keinen See-
BRZ-0,1 % verkehr geben.

Die Knappschaft-Bahn-See (KBS) stellt monat-
lich Statistiken zum seemannischen Personal zur »
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Verfligung. Die KBS ist ein Verbund aus Renten-,
Kranken- und Pflegeversicherung. Deutsche Ar-
beitgeber miissen ihre Beschiftigten, die zum see-
maénnischen Personal zdhlen, bei der KBS melden.
Auf dieser Grundlage erstellt die KBS Statistiken
zur Herkunft und Qualifikation des seeméinni-
schen Personals. Nicht eingeschlossen sind hier-
bei zum Beispiel deutsche Seefahrer, die bei ei-
nem ausldndischen Unternehmen angestellt sind.

Am 31. Dezember 2025 waren 7.097 Personen
in seeménnischen Berufen bei der KBS gemeldet.
Davon hatten 4.338 die deutsche Staatsangeho-
rigkeit und 2.759 eine auslandische Staatsangeho-
rigkeit. Der Anteil des deutschen Personals lag da-
mit bei 61,1 Prozent.

Am 30. Juni 2024 waren insgesamt 7.101 Perso-
nen gemeldet (spitere Angaben fiir 2024 liegen
nicht vor). Darunter waren 4.513 Deutsche und
2.588 Auslinder. Die Gesamtzahl blieb damit na-
hezu gleich. Der Anteil des deutschen Personals
lag hier jedoch bei 63,6 Prozent.

Bewertung

Durch gednderte Typisierung erscheint die deut-
sche Handelsflotte auf den ersten Blick grofier als
zuvor. Bei den zusitzlich erfassten Schiffen han-
delt es sich jedoch nicht um herkémmliche Han-
delsschiffe. Deshalb sind die neuen Zahlen nur ein-
geschriankt mit fritheren Statistiken vergleichbar.

Der Vergleich der Zahlen von vor der Umstel-
lung zeigt eine weitgehend stabile Entwicklung der
deutschen Handelsflotte. Gleichzeitig fahrt weiter-
hin ein grof3er Teil der Schiffe befristet unter frem-
der Flagge. Deutschland bleibt im internationalen
Vergleich eine bedeutende Seefahrtnation.

Auch beim seeménnischen Personal zeigt sich
eine Verdnderung. Wihrend die Gesamtzahl der
Beschiftigten nahezu gleich blieb, nahm der An-
teil ausldndischer Arbeitskriafte zu. Insgesamt
bleibt die deutsche Handelsflotte damit stabil,
steht aber weiterhin vor Herausforderungen bei
der nationalen Flagge und beim Personal. [ ]



Seeminnisches Personal auf deutschen Handelsschiffen am 31. Dezember 2025
Quelle: Knappschaft-Bahn-See, 2026

airirirgs

Kapitane, Offiziere und andere Angestellte

Kapiténe, Schiffsfiihrer 788 122 910
Nautische Offiziere 712 244 956
Nautische Offiziersassistenten 85 11 96
Technische Offiziere 614 314 928
Technische Offiziersassistenten 13 1 14
Funkoffiziere 4 7 11
Schiffselektrotechniker 61 169 230
Schiffsbetriebsmeister 2 0 2
Facharbeiter, Vorleute 343 284 627
Fachkrafte 241 435 676
Hilfskrafte 80 362 442

Maschinenpersonal

Facharbeiter, Vorleute 138 85 223
Fachkrifte 33 194 227
Hilfskrafte 5 41 46

Personal im Gesamtschiffsbetrieb

Schiffsmechaniker 407 13 420
Auszubildende zum Schiffsmechaniker 236 10 246

Wirtschaftspersonal

Angestellte 195 32 227
Arbeiter 175 185 360

sonstiges Personal

Angestellte 134 170 304
Arbeiter 51 73 124

sonstige Auszubildende

21 7 28
gesamt 4.338 2.759 7.097

81
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