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> Jahrzehntelang nahm der Seeverkehr enorm zu. Die Weltwirtschaftskrise aber

bescherte der Branche einen jahen Absturz. Zwar ist eine Erholung der Markte in Sicht, noch aber weif8

niemand, wie sich der Globalisierungsprozess fortsetzen wird und ob die Wirtschafts- und Finanzmarkte
sich als stabil erweisen werden. Zudem kénnten die wachsende Pirateriegefahr und der Terrorismus den

Seeverkehr erschweren.
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> Tanker, Massengutfrachter und Containerschiffe sind die wichtigsten

Transportmittel unserer Zeit. Auf einigen wenigen Hauptrouten tragen sie jedes Jahr Milliarden Ton-

nen Giiter um die Welt. Als Revolution gilt die Containerisierung der Schifffahrt, die den Warentrans-

port effizienter gemacht hat. Trotz der Wirtschaftskrise konnte der maritime Aufschwung anhalten.

Wachstum durch Globalisierung

Seit jeher sind die Weltmeere fiir den Menschen ein wich-
tiger Transportweg. Anders als noch vor Jahrzehnten
befordert die Schifffahrt heute aber kaum mehr Menschen,
sondern fast ausschlieBlich Giiter. Die Personenbefor-
derung zur See beschrdnkt sich seit dem Siegeszug des
interkontinentalen Luftverkehrs auf Kurzstrecken (Fahr-
verkehre in Ost- und Nordsee, Mittelmeer, Japan und Siid-
ostasien) und Kreuzfahrten, die in der jiingeren Vergan-
genheit einen enormen Aufschwung erfahren haben und
fiir den Tourismus eine zunehmend lukrative Einnahme-
quelle darstellen.

Mit der fortschreitenden Globalisierung der Mdrkte hat
der Glitertransport iiber See in den vergangenen Jahr-
zehnten enorm zugenommen. Von den 1950er Jahren bis
zum Ausbruch der jlingsten Weltwirtschaftskrise entwi-
ckelte sich der internationale Handel mit einer nahezu
durchweg doppelt so hohen Zuwachsrate wie die welt-
weite Wirtschaftstdtigkeit insgesamt. Von 2000 bis 2008
nahm der Welthandel jdhrlich im Schnitt um 5,4 Prozent
zu, wahrend die globale Wirtschaftsaktivitdt, gemessen
am Welt-Bruttoinlandsprodukt (BIP) jahrlich nur um 3 Pro-
zent zulegte. Durch den spektakuldren Anstieg des Welt-
handels im Vergleich zum weltwirtschaftlichen Wachstum
hat sich seit den 1950er Jahren der Anteil des Welthandels
am Welt-BIP auf 45 Prozent mehr als verdreifacht, bei
Giitern des verarbeitenden Gewerbes sogar mehr als ver-
vierfacht.

Gemessen am Gliterwert, vollziehen sich rund 23 Pro-
zent des Welthandels zwischen Landern mit einer gemein-
samen Grenze. Dieser Anteil ist {iber die letzten Jahr-
zehnte weitgehend konstant geblieben. Er differiert indes
sehr stark zwischen den Kontinenten — je nach Entwick-

lungsniveau. In Europa und Nordamerika ist der Anteil
mit 25 bis 35 Prozent am hdchsten. Dieser Handel wird
iiberwiegend mit Lkw und Eisenbahn abgewickelt. Der
Handel zwischen Lédndern ohne eine gemeinsame Grenze
hingegen wird vor allem {iber See durchgefiihrt, bei Indus-
trieglitern freilich zunehmend auch im Luftfrachtverkehr.
Dessen Steigerungsraten lagen in den vergangenen Jahren
sogar mehr als doppelt so hoch wie die des Seeverkehrs.
Welcher Verkehrstrager wie viel transportiert, hdngt von
den (relativen) Transportkosten und von der Wert-
Gewicht-Relation des transportierten Gutes ab: Je hoher
der Warenwert je Gewichtseinheit ist, desto unbedeu-
tender sind die Transportkosten. Wichtiger werden bei
wertvollen Waren Piinktlichkeit und Verldsslichkeit.

Forschungsergebnisse von Okonomen zeigen, dass
Haushalte mit hoherem Einkommen qualitativ hherwer-
tige Produkte erwerben. Die Einwohner reicher Lander
kaufen daher relativ mehr Qualitdtsgiiter. Steigende Ein-
kommen beeinflussen die Transportnachfrage in diesem
Sinne auf drei Wegen: Erstens sind Qualitdtsgiiter teurer.
Sie haben daher eine hthere Wert-Gewicht-Relation und
folgerichtig geringere Transportkosten im Verhiltnis zu
ihrem Wert. Mit steigendem Einkommen sind Konsu-
menten dariiber hinaus eher bereit, bestimmte teure Pro-
dukte wie etwa Modeartikel zu erwerben. Zugleich wird
erwartet, dass die Artikel innerhalb kiirzester Zeit gelie-
fert werden. Drittens ist die Lieferzeit selbst ein wichtiges
Element der Produktqualitdt. Mit steigendem Einkommen
wird sie fiir die Entscheidungsfindung des Kunden, der
lange Wartezeiten nicht mehr in Kauf nehmen will, immer
bedeutsamer. Alle diese Aspekte tragen mit dazu bei, dass
der schnellere Luftfrachtverkehr in den vergangenen Jah-
ren noch héhere Wachstumsraten erreichte als der Welt-
seeverkehr.
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Wichtige 6konomische und wirtschaftspolitische Fachbegriffe in Kiirze

Bruttoinlandsprodukt (BIP):

Das Bruttoinlandsprodukt ist ein MaR fiir die wirtschaftliche Leis-
tung einer Volkswirtschaft in einem bestimmten Zeitraum. Es
misst den Wert der im Inland hergestellten Waren und Dienstleis-
tungen (Wertschopfung), soweit diese nicht als Vorleistungen fiir
die Produktion anderer Waren und Dienstleistungen verwendet

werden.

General Agreement on Tariffs and Trade (GATT, Allgemeines
Zoll- und Handelsabkommen):

Das GATT ist ein internationales Zoll- und Handelsabkommen,
das am 1. Januar 1948 in Kraft trat. Diese internationale Verein-
barung hat den Welthandel erleichtert, indem sie Zélle und ande-
re Handelshemmnisse Schritt fir Schritt abgebaut hat. Das GATT
wurde durch die WTO abgelost.

Just-in-time-Produktion (JIT, bedarfsgerechte Produktion):

Bei der JIT wird ein Produkt exakt zu dem Zeitpunkt fertiggestellt
beziehungsweise geliefert, zu dem es auch benétigt wird. Dazu
werden die einzelnen Herstellungsschritte zeitlich aufeinander
abgestimmt. Guter oder Bauteile werden von den Zulieferbetrie-
ben erst bei Bedarf direkt ans Montageband geliefert. Dadurch
entstehen beim Produzenten nur direkt am Band sehr kleine
Lagermengen und es entfallen ldngere Lagerungszeiten und hohe

Lagerkosten.

North American Free Trade Agreement (NAFTA, Nordamerika-
nisches Freihandelsabkommen):

Die NAFTA ist ein Wirtschaftsverbund zwischen Kanada, den USA
und Mexiko - und eine Freihandelszone auf dem nordamerika-
nischen Kontinent. Sie wurde 1994 gegriindet, um zahlreiche

Zolle abzuschaffen oder zeitlich begrenzt auszusetzen.

Organisation for Economic Co-operation and Development
(OECD, Organisation fiir wirtschaftliche Zusammenarbeit und
Entwicklung):

Die OECD ist ein Zusammenschluss europdischer und auBereuro-
pdischer Staaten. Sie wurde 1948 gegriindet, um ein gemein-
sames Konzept fiir den Wiederaufbau Europas zu schaffen. Heute
bestehen ihre Ziele darin, eine optimale Wirtschaftsentwicklung
zu ermoglichen und in den Mitgliedstaaten einen hohen Lebens-

standard und einen hohen Beschdftigungsgrad zu erreichen.

Offshoring (abgeleitet von , offshore” — auf See,

weitab vom Land):

Offshoring ist eine Form der geographischen Verlagerung unter-
nehmerischer Funktionen und Prozesse ins Ausland, wo giins-
tigere Rahmenbedingungen herrschen wie zum Beispiel geringere
Arbeitskosten. In diesen Fdllen werden die Arbeitspldtze von
ihren urspriinglichen an kostengtinstigere Standorte in Niedrig-

lohnlander verschoben.

Outsourcing (Auslagerung):

Outsourcing bezeichnet in der Okonomie die Abgabe von Unter-
nehmensaufgaben und -strukturen an Fremdfirmen oder eigen-
standige Tochterunternehmen. Damit verbunden ist oft die Aus-
lagerung von Arbeitspldatzen in kostengiinstigere (weil héufig

auch tarifungebundene) Tochtergesellschaften.

United Nations Conference on Trade and Development
(UNCTAD, Konferenz der Vereinten Nationen fir Handel und
Entwicklung):

Die UNCTAD ist ein stindiges Organ der Generalversammlung
der Vereinten Nationen mit Sitz in Genf. |hr Ziel ist es, den Han-
del zwischen Landern mit unterschiedlichem Entwicklungsstand
(hauptsdchlich Industrielander und Entwicklungslander) zu for-

dern.

World Trade Organization (WTO, Welthandelsorganisation):

Die WTO ist eine internationale Organisation mit Sitz in Genf,
die sich mit der Regelung von Handels- und Wirtschaftsbezie-
hungen beschaftigt. Sie ist die Nachfolgeorganisation des GATT,
aus dem sie im Jahr 1995 hervorging, und hat zurzeit tber 150
Mitglieder, die zusammen mehr als 90 Prozent des Welthandels-

volumens reprédsentieren.

Zunehmende Skalenertrage:

Zunehmende Skalenertrage liegen vor, wenn die Produktion star-
ker zunimmt, als der Einsatz von Produktionsfaktoren erhoht
wird. Im Seeverkehr kénnen sich steigende Skalenertrage zum
Beispiel durch den Einsatz groBerer Schiffe ergeben, die den
Transport einer groBeren Ladungsmenge erméglichen und eine
Abnahme der Fixkosten je Produkteinheit bewirken. Auch Ratio-
nalisierungen, wie beispielsweise der Einsatz standardisierter

Container, konnen zunehmende Skalenertrage bewirken.



166

> Kapitel 08

Was den Seeverkehr antreibt

Dass der Weltseeverkehr derart zunehmen konnte, liegt
wie erwdhnt vor allem am Wachstum des Welthandels.
Eine Rolle spielen aber auch institutionelle und technolo-
gische Faktoren:

Der Welthandel kam in der Vergangenheit insbesonde-
re durch die Liberalisierungserfolge des GATT und der
Nachfolgeorganisation WTO in Schwung. Von herausra-
gender Bedeutung war ferner die wirtschaftliche Offnung
Chinas, die 2001 in den Beitritt Chinas zur WTO miindete.
Chinas Exporte in die Welt vervierfachten sich innerhalb
von flinf Jahren nach dem WTO-Beitritt. Um ein weiteres
Beispiel fiir den durch Integration der Mirkte intensi-
vierten internationalen Handel zu geben: Die mexika-
nischen Exporte in die USA verdreifachten sich innerhalb

von sechs Jahren nach Griindung der NAFTA.

Wie viel die Schifffahrt zum Treibhauseffekt beitragt

Nach Schatzungen der Internationalen Seeschifffahrts-Organisation IMO ist
der Weltseeverkehr fiir rund 3 Prozent der globalen CO,-Emissionen verant-
wortlich. Zu den Gesamtemissionen im Transportsektor tragt der Seeverkehr
10 Prozent, der StraBenverkehr 73 Prozent und der Luftverkehr 12 Prozent
bei. Die Verluste aus Pipelines schlagen mit 3 Prozent zu Buche, der Schie-
nenverkehr mit 2 Prozent. Experten rechnen damit, dass sich die Emissionen
des Transportsektors ohne weitere KlimaschutzmaBnahmen bis 2050 verdop-
peln werden. Die Emissionen des Seeverkehrs kénnten sich in diesen Szenari-

en etwa verdreifachen.

435-1800
Luftfracht
StraBen-
verkehr - 80-151
Schienen-
verkehr I 10119
Schifffahrt [ 2,9-60,3

0 200 400 600 800 1000 1200 1400 1600 1800

CO,-AusstoB in Gramm pro Tonne und Kilometer

8.1 > Im Vergleich zu anderen Transportmitteln sind Schiffe unschlagbar effizient.

Der Energie- und Rohstoffhunger in den Industriestaaten
und in den Schwellenldndern, vor allem in China und
Indien, zog steigende Transporte von Giitern aus weit ent-
fernten Landern nach sich.

Die Revolutionen in den Informations- und Kommunika-
tionstechnologien senkten die Kosten der Raumiiberwin-
dung dramatisch. Sie erméglichten neue Netzwerkverbin-
dungen und Produktionsabldufe wie etwa Just-in-time-
Produktion, Outsourcing oder Offshoring und gaben der
Logistik einen enormen Schub.

Dank der steigenden Nachfrage sanken die spezifischen
Transportkosten. Die GroRe der Schiffe nahm zu. Skalen-
ertrdge wurden ausgenutzt. Hinzu kamen technologische
und organisatorische Innovationen in der Hafenwirt-
schaft — etwa im Stiickgutverkehr. Von Bedeutung ist vor
allem die Containerisierung, die wichtigste Transportrevo-
lution des 20. Jahrhunderts.

Die zunehmende Verbreitung der offenen Schiffsregis-
ter, zu denen anfangs vor allem die Register Panamas und
Liberias gehorten, erlaubte den Reedereien, die relativ
niedrigen Kapitalkosten in den Industrieldindern mit den
niedrigen Arbeitsldhnen fiir geeignete Arbeitskréfte aus
Entwicklungsldndern, zum Beispiel den Philippinen, zu
kombinieren. So liefen sich die vor allem in den Industrie-
staaten kraftig zunehmenden Arbeitskosten kompensie-
ren. Dariiber hinaus konnten die Reeder durch den Wech-
sel zu einem offenen Schiffsregister aus sehr kostspieligen
Regulierungen (beispielsweise des nationalen Arbeits-
rechts) fliichten. Es {iberrascht daher kaum, dass 2008
laut UNCTAD rund 55 Prozent der Welthandelsflotte in
den zehn wichtigsten offenen und internationalen Regis-
tern gefiihrt wurden. 1950 waren es gerade einmal 5 Pro-
zent. Diese Entwicklung hat mit dazu beigetragen, dass
sich die Schifffahrt zu einem globalen Wirtschaftssektor
entwickelt hat. Was die Eigentumsverhaltnisse betrifft, ist
die Schifffahrt aber weit weniger global. Wenige Staaten
besitzen einen GroBteil der Flotte. So werden rund 54 Pro-
zent der Welttonnage (gemessen an der Tragfdhigkeit,
sDeadweight Tonnage“, dwt) von Eigentlimern (Reede-
reien) in Japan (16,0), Griechenland (15,3), Deutschland
(9,5), China (8,4) und Norwegen (4,5) kontrolliert.

Die Welthandelsflotte bestand im Juli 2009 aus insge-
samt 53005 Schiffen. Davon waren der Anzahl nach:
31 Prozent klassische Stiickgutschiffe, 27 Prozent Tanker,
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15 Prozent Bulk Carrier (Massengutfrachter), 13 Prozent
Fahrgastschiffe, 9 Prozent Containerschiffe, 5 Prozent alle
iibrigen Schiffe.

Hinsichtlich der Tragfdhigkeit in dwt ergibt sich aller-
dings wegen der stark unterschiedlichen Schiffsgréen
eine andere Verteilung. So haben die Tanker und die Bulk
Carrier jeweils einen Anteil von 35 Prozent, Container-
schiffe 14 Prozent, die Stiickgutschiffe (General Cargo
Ships) 9 Prozent und die Fahrgastschiffe weniger als 1 Pro-
zent. Insgesamt verfiigt die Welthandelsflotte {iber eine
Tragfahigkeit von knapp 1192 Millionen dwt.

Die modernen Schiffe -
groB, schnell und hoch spezialisiert

Zum Wachstum des Weltseeverkehrs haben auch schiffs-
spezifische Innovationen beigetragen. Folgende Aspekte
sind von Bedeutung:

GROSSE: Die durchschnittliche GréRe der Schiffe hat
deutlich zugenommen. GroBere Schiffe reduzieren die auf
Ladungseinheiten bezogenen Kosten fiir Mannschaft,
Treibstoff, Liegegebiihren, Versicherung, Wartung und
Unterhalt der Schiffe. Die Hafenbetreiber miissen auf
zunehmende Schiffsgrofen mit dem Ausbau der Hafen-

Tragfahigkeit in Millionen Tonnen

infrastrukturen (Kaianlagen, Verkehrsanbindung an das
Hinterland) und Hafenzufahrten (zum Beispiel durch Ver-
tiefung der Fahrrinne) reagieren. Fiir sie steigen also die
Kosten. Das kann den jeweiligen Eigentiimern — meist den
Staaten oder Kommunen - erhebliche finanzwirtschaft-
liche Probleme bereiten, wenn entsprechende Investiti-
onen aus offentlichen Haushalten finanziert, die Kosten
aber nicht voll an die Hafennutzer weitergegeben wer-
den.

GESCHWINDIGKEIT: Die Schiffe der Welthandels-
flotte kénnen im Durchschnitt mit einer Geschwindigkeit
von rund 15 Knoten fahren (1 Knoten = 1 Seemeile pro
Stunde = 1,853 Kilometer pro Stunde), also 28 Kilometern
pro Stunde, das entspricht etwa 670 Kilometern pro Tag.
Jiingere Schiffe leisten 25 bis 30 Knoten (45 bis 55 Kilo-
meter pro Stunde). Immerhin hat sich der Schiffsantrieb
seit Erfindung des Schraubenpropellers deutlich verbes-
sert, insbesondere durch den Einsatz von Doppelpropel-
lern. Der Hohepunkt dieser Entwicklung war schon in den
1970er Jahren erreicht. Noch hohere Geschwindigkeiten
zu erzielen bleibt eine Herausforderung und wire ausge-
sprochen kostspielig. Experten sehen deshalb nur begrenzt
weitere Verbesserungen der Durchschnittsgeschwindig-
keit in der Handelsschifffahrt voraus.
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8.2 > Die Entwicklung
der Welthandels-
flotte, geordnet nach
Schiffstypen (Stand
jeweils 1. Januar).
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Stiickgutschiff

Oltanker

Kreuzfahrtschiff

Wichtige Fachbegriffe des Seeverkehrs in Kiirze

Bruttoregistertonne (BRT):

Die Bruttoregistertonne oder Bruttoraumzahl (BRZ) ist ein Raum-
maRB fiir die GroBe von Handelsschiffen: 1 BRT = 100 KubikfuB =
2,83 Kubikmeter. Obwohl das Wort Tonne darin enthalten ist,
darf die Bruttoregistertonne nicht mit Massenangaben wie der
Tragfdhigkeit gleichgesetzt werden. Ebenso wenig verwechselt
werden sollte sie mit der Angabe der Standardverdrangung von
Kriegsschiffen, der Standard-Tonne. Bruttoregistertonne (BRT)
und Nettoregistertonne (NRT) wurden durch die Bruttoraumzahl
(BRZ) und die Nettoraumzahl (NRZ) ersetzt, die SchiffsgroBe und
Volumen in Form eines errechneten dimensionslosen einfachen
Zahlenwerts ausdriicken. Nach der BRZ oder NRZ berechnen sich
die Gebuhren fir Hafennutzung (Hafengebthren), Kanal- oder

Schleusendurchfahrt und Lotsen.

Deadweight Tonnage (dwt):
Mit Deadweight Tonnage wird die Tragfahigkeit eines Schiffs in

Tonnen angegeben.

Frachtrate:

Mit dem Begriff Frachtrate werden im Bereich der Logistik die
Geldbetrage bezeichnet, die der Transporteur fur die Abwicklung
einer Transportdienstleistung vom Kunden einfordert. Es gibt
sogenannte All-in-Raten, in denen alle Nebenkosten wie Ge-
bihren oder Kosten fiir die Dokumentation eingeschlossen sind,
aber auch Raten, die nur die Kosten fiir den reinen Transport
umfassen. Die Seefrachtraten variieren stark zwischen den ver-

schiedenen Verkehrsgebieten.

SchiffsmaBe:

Unter SchiffsmaBen versteht man unterschiedliche technische
Daten wie Masse- und Raumangaben, Verdrangung, Tragfdhig-
keit, Tiefgang, Lange und Geschwindigkeit eines Schiffs. Anga-
ben zu SchiffsgroBen und Schiffsleistungen variieren je nach

Zweck und nationaler MaRBeinheit.

Schiffsregister:

Jedes Schiff muss in das Schiffsregister eines Landes eingetragen
werden. Das Schiff tragt die Flagge dieses Landes und gehort
damit zum Hoheitsgebiet dieser Nation. Damit gelten an Bord
alle Gesetze und Verordnungen (Arbeitsrecht, Sozialrecht und
andere) des Landes. Einige Lander (zum Beispiel Panama, Liberia,
Bahamas) aber haben sogenannte offene Schiffsregister, in die
jeder Reeder sein Schiff eintragen lassen kann. Im offenen (Inter-
nationalen) Schiffsregister (ISR) eines Landes eingetragene Schiffe
fahren unter der Flagge dieses Landes. Da das Arbeits- und Sozi-
alrecht in vielen Landern die Arbeiter weniger gut schiitzt als bei-
spielsweise das europdische und es dort kaum Sicherheitsprii-
fungen oder Ahnliches gibt, ist die Arbeitskraft und damit das
Fahren unter diesen Flaggen deutlich billiger (Billigflaggen).

TEU (Twenty-foot Equivalent Unit, Standardcontainer):

Mit TEU bezeichnet man die heute weltweit am hdufigsten einge-
setzten Transportcontainer. Ein TEU hat eine Ldnge von etwa
20 FuB. Daher rihrt auch die Bezeichnung Twenty-foot Equiva-
lent Unit. Ein FuB (englisch: foot) entspricht 30,48 Zentimetern.
In Breite und Hohe misst ein TEU etwa 8 FuB. Nicht nur Schiffe,
auch Bahnwaggons und Sattelschlepper werden nach diesem
Standard ausgelegt. Diese perfekte Normierung ist die Vorausset-
zung fur einen nahtlosen Transport via Schiff, Lastwagen und

Eisenbahn.

Tonnen-Seemeilen (tsm):

MaR fur die Transportleistung. Die Transportleistung 1 tsm wird
erbracht, wenn eine Tonne Ladung Uber eine Seemeile (1,853 km)
befordert wird.

Trockenladung:
Trockenladung ist ein Sammelbegriff fir alle nicht flissigen La-
dungen. Wichtige Trockenladungen sind zum Beispiel Eisenerz,

Kohle, Getreide, Bauxit /Aluminiumoxid und Phosphat.
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Containerschiff

DESIGN: Das Design der Schiffe hat sich fundamental
verdndert — vom Holzschiff zum Stahlschiff und weiter zu
Schiffen, die weitgehend aus Aluminium und Verbundma-
terialien bestehen. Ziel der Designhinnovationen war es,
den Energieverbrauch und die Baukosten drastisch zu sen-
ken und gleichzeitig die Sicherheit zu erhhen.

SPEZIALISIERUNG: Spezialisierungen im Schiffbau
haben den Weltseeverkehr stark verdndert. Es wurden
zunehmend spezielle Schiffe fiir verschiedene Ladungen
gebaut:

+ Tanker fiir Rohdl, Olprodukte, Chemikalien, Fliissiggas
oder auch Fruchtsaftkonzentrat;

» Massengutfrachter fiir Massenschiittgiiter wie Erz,
Kohle, Getreide (Bulk Carrier);

» Massengutfracher fiir Massenstiickgiiter wie Kraftfahr-
zeuge und Eisen;

+ Kiihlschiffe flir Fruchttransporte aus Landern der Stid-
halbkugel;

+ Stiickgutschiffe (General Cargo Ships);

+ Containerschiffe, die auf ldngeren Strecken zuneh-
mend die Aufgaben der Stiickgutschiffe iibernehmen;

» Fahrschiffe mit Lkw-Beforderung sowie Roll-on/Roll-
off-Schiffe (Ro-Ro Ships), bei denen die Ladung mit Sat-
telschleppern an und von Bord gerollt wird — beide
iibernehmen die Aufgaben der Stiickgutschiffe auf kiir-
zeren Strecken.

Mit der Spezialisierung sanken beispielsweise durch be-

schleunigten Ladungsumschlag die Kosten je transpor-

tierter Einheit. Es wurden also dort, wo Spezialschiffe aus-
gelastet werden konnten, steigende Skalenertrdge reali-
siert.

AUTOMATISIERUNG: Im Schiffbau und Schiffsbe-
trieb wurden verschiedene Automatisierungstechnologien
eingefiihrt: selbststeuernde Be- und Entladungssysteme,
computergestiitzte Navigation und das Global Positioning
System (GPS). Durch die Automatisierung konnte die erfor-
derliche Mannschaftsstirke deutlich gesenkt werden.
Zugleich erhohten sich die Sicherheitsstandards erheblich.
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Massengutfrachter

So ist nach Angaben des Datendienstleisters IHS Fairplay
die Zahl der Totalverluste von Schiffen (beispielsweise
durch Unfille oder Untergang) seit Mitte der 1990er Jahre
von mehr als 200 pro Jahr auf rund 150 gesunken — vor
dem Hintergrund der stark gewachsenen Flotte also eine
beachtliche Erhdhung der Sicherheit.

Der Seeverkehr boomte iiber viele Jahre. Im Jahr 2007
iiberschritt die {iber See beftrderte Ladung erstmals die
8-Milliarden-Tonnen-Marke. Der Weltseeverkehr hatte
sich damit gegeniiber 1990 verdoppelt (jahrliche durch-
schnittliche Zunahme gut 4 Prozent). Die Transportleis-
tung in Tonnen-Seemeilen (tsm) verdoppelte sich im glei-
chen Zeitraum ebenfalls anndhernd auf fast 33 Billionen
tsm. Die Weltwirtschaftskrise 2008/2009 dampfte den
prosperierenden Welthandel und damit den Weltseever-
kehr enorm: Der Welthandel brach — nach einem beschei-
denen Anstieg von knapp 3 Prozent im Jahr 2008 — 2009
um rund 14 Prozent ein. Die Frachtraten sanken auf vie-
len Teilmédrkten auf historische Tiefststdnde. So lagen zu
Beginn des Jahres 2009 beispielsweise weltweit rund
9 Prozent der Massengutfrachter beschiftigungslos in
Hifen oder Buchten und kehren nun in 2010 nur langsam
wieder auf den Transportmarkt zuriick.

Was Schiffe laden -
&1, Container und Trockenfracht

Die Seeschifffahrt 1dsst sich grob in zwei Teilmédrkte unter-
gliedern: zum einen den Markt fiir Fliissigladungen wie
Ol und Olprodukte, zum anderen den Markt fiir trockene
Ladungen. Die Trockenladungen wiederum setzen sich
aus Massenschiitt- und Massenstiickglitern (englisch:
bulks) zusammen, von denen die fiinf wichtigsten Eisen-
erz, Kohle, Getreide, Phosphat und Bauxit sind. Die sons-
tige Trockenladung besteht aus weiteren Schiittgiitern wie
etwa Nichteisen-Metallerzen, Futter- und Diingemitteln,
dar{iber hinaus aber vor allem aus zu kleineren Transport-
einheiten gebiindelten Giitern aller Art. Letztere werden
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8.3 > Die Welthan-
delsflotte setzt sich
zum groBten Teil aus
finf Schiffstypen
zusammen: den
Stiickgutschiffen wie
etwa Schwerlast- und
Mehrzweckschiffen,
die Maschinenteile
oder sogar Yach-

ten transportieren;
Oltankern, Massen-
gutfrachtern (Bulk
Carriers), die iiber
Ladeluken beladen
werden; Fahrgast-
schiffen wie etwa
Kreuzfahrtschiffen
sowie den Container-
schiffen. Alle anderen
Schiffstypen wie
etwa Autotransporter
machen insgesamt nur
etwa 5 Prozent der
Flotte aus.
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als Stiickgiiter bezeichnet und heute meist in Containern
und regelmdBig in der Linienschifffahrt befordert, die feste
Routen nach angekiindigten Fahrpldnen bedient. Sie bie-
tet ihre Leistungen meist zu festen Konditionen an, die auf
sogenannten Konferenzen zwischen Wettbewerbern ver-
einbart werden.

Das weltweit bedeutendste einzelne Transportgut ist
Rohdl, das allein etwa ein Viertel der Ladungen aller See-
transporte ausmacht. Die wichtigsten Importeure sind die
Europdische Union, die Vereinigten Staaten von Amerika
und Japan. Alle drei werden aus dem Mittleren Osten,
dem wichtigsten Olférdergebiet, beliefert. Dariiber hinaus
bezieht Nordamerika noch Ol aus Westafrika und der Kari-
bik. Europa wiederum importiert aus Nord- und Westafri-
ka. Die Haupttransportrouten verlaufen daher vom Ara-

Die Container-Revolution

Die Containerschifffahrt wurde wéahrend der 1960er Jahre zuerst in den USA
eingefiihrt und in den spédten 1960er und frithen 1970er Jahren dann auf die
Schiffsrouten zwischen den USA und Europa bzw. Japan ausgeweitet. Vom
Ende der 1970er Jahre an folgten dann die Entwicklungslander, die die hohen
Fixkosten der Einfilhrung anfangs gescheut hatten. Denn um die Vorteile des
Containertransports voll nutzen zu kénnen, benoétigt man entsprechend aus-
geristete Schiffe und Hafenanlagen mit speziellen Kréanen, Lagerflichen und
Bahnanlagen. Daher setzte sich der Containerverkehr zundachst auf den am
starksten frequentierten Schiffsrouten durch. Fir die Entwicklungslander gab
es letztlich zwei Grinde, nur zégerlich in den Containertransport einzustei-
gen: den Preis und das geringere Containeraufkommen. In Ldndern ndamlich,
in denen es nur wenig Kapital, aber viele Arbeiter gibt, sind die Kapitalkosten
beim Bau eines Containerhafens relativ hoher. Die durch die Containerisie-
rung eingesparten Arbeitskosten hingegen sind vergleichsweise gering.
Dessen ungeachtet halten viele Experten den Containertransport fiir eine
der wichtigsten Transport-Revolutionen des 20. Jahrhunderts. Der Einsatz
standardisierter Container spart enorme Transportkosten ein, da die Ware nur
einmal verpackt wird und dann tber lange Distanzen mit verschiedensten
Verkehrstragern — Lastwagen, Eisenbahn, Schiff — transportiert werden kann.
Zeitraubendes Aus- und Umpacken entféllt und sowohl die direkten Kosten,
wie etwa Hafengebiihren fiirs Lagern und Verstauen, als auch die nicht uner-
heblichen indirekten Kosten langer Liegezeiten werden reduziert. Nach Schét-
zungen verbringen ndmlich traditionelle Frachtschiffe, bei denen das Léschen
der Ladung deutlich mehr Zeit in Anspruch nimmt, die Hélfte bis zwei Drittel
ihrer Betriebszeit im Hafen. Die Containerisierung des Schiffstransports rech-
net sich vor allem auf See, denn die groBen und schnellen Containerschiffe

reduzieren die Kosten pro Tonnen-Seemeile auf Reisen erheblich.

bischen Golf westwdrts um das Kap der Guten Hoffnung
oder durch den Suezkanal sowie von Afrika nord- und
westwarts nach Europa oder Nordamerika. Ferner verlau-
fen Transportrouten vom Arabischen Golf ostwarts nach
Ostasien und von der Karibik zur Golfkiiste der Vereinig-
ten Staaten.

Freilich wird nicht nur Rohdl per Schiff transportiert. So
bringen kleinere, spezialisierte Schiffe (Produktentanker)
weiter aufbereitete Olprodukte wie etwa Benzin von
bedeutenden peripheren Raffineriestandorten in die Ver-
brauchsgebiete Nordamerikas oder Japans. Im Jahr 2007
waren es weltweit etwa 815 Millionen Tonnen.

Unter den trockenen Massengiitern haben Eisenerz und
Kohle rein mengenmifig eine besondere Bedeutung.
Eisenerz wird in sehr grofen Schiffen {iber lingere Stre-
cken hauptsdchlich von Brasilien nach Westeuropa und
Japan sowie von Australien nach Japan transportiert. Die
bedeutendsten Transportwege der Kohle verlaufen von
den beiden Hauptexportldndern Australien und Stidafrika
nach Westeuropa und Japan, ferner von Kolumbien und
der US-Ostkiiste nach Westeuropa sowie von Indonesien
und der US-Westkiiste nach Japan.

Der groRere Teil der transportierten Kohle wird als Kes-
selkohle zur Energieerzeugung in Kraftwerken verwen-
det. Ein Drittel der weltweit verschifften Kohle wird als
Kokskohle zur Verhiittung in der Eisen- und Stahlindustrie
eingesetzt.

Zu den trockenen Massengiitern rechnet man auch die
Getreide und Olsaaten (Weizen, Gerste, Roggen, Hafer,
Sorghum oder Sojabohnen). Hier schwanken die Mengen
und Richtungen der Transporte allerdings je nach Ernte-
zeiten und -ergebnissen sehr viel stdrker als bei den ande-
ren wichtigen Massengiitern. Vor allem die USA, Kanada,
Argentinien, Australien oder auch Frankreich sind Getrei-
deexporteure. Wichtige Importgebiete sind infolge hdu-
figer lokaler Mangelsituationen vor allem Afrika und Ost-
asien. Zwar verbrauchen die Hauptgetreideproduzenten
(Vereinigte Staaten, Russland, China, Indien) ihre Produk-
tion zum groBten Teil oder sogar gidnzlich im eigenen
Land. Dennoch sind die verbleibenden weltweit gehandel-
ten Getreidemengen so grof3, dass Getreide zu den Mas-
senschiittglitern gezdhlt wird.

Dieintensivierte internationale Arbeitsteilung, beispiels-
weise in der Automobilproduktion, hat dazu gefiihrt, dass



8.4 > In den kommenden Jahren werden
weitere riesige Containerschiffe vom
Stapel laufen und in Dienst gestellt.
Vermutlich wird dadurch die Gesamtka-
pazitit der Handelsflotte die Nachfrage
fir lingere Zeit ibersteigen.
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8.5 > Die Containeri-
sierung der Seefahrt
hat das Léschen

der Ladung enorm
beschleunigt.
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auch Stiickgiiter wie etwa Autos oder Autoteile als Mas-
senstiickgiiter in so grolen Mengen anfallen, dass sie in
ganzen Schiffsladungen auBerhalb der Linienschifffahrt
mit entsprechend spezialisierten Schiffen beférdert wer-
den kdnnen. Zu diesem auch als Spezialschifffahrt bezeich-
neten Zweig gehoren beispielsweise grole Autotrans-
porter oder Spezialtanker fiir Chemikalien oder Frucht-
saftkonzentrat, die heute auf Kontraktbasis linienartig
verkehren.

Die sonstigen Trockenladungen werden heute vor allem
mit Containern transportiert. Diese standardisierten Boxen
haben eine Flut von technischen Innovationen an der
Transporthardware (zum Beispiel Spezialkrdne an den
Umschlagstellen) und grundlegenden organisatorischen
Innovationen mit sich gebracht. Da die Boxen standardi-
siert sind, kdnnen sie mit jedem beliebigen Transportmit-
tel befdrdert und ziigig auf Lastwagen oder Eisenbahnwag-
gons umgeladen werden, die iiber die entsprechenden
Halterungen verfligen. Aus dkonomischer Sicht brachte
dies eine dramatische Senkung der Transportkosten mit
sich, vor allem durch das beschleunigte Be- und Entladen.
Fiir einen effizienten Einsatz der Container waren Investi-
tionen entlang der ganzen Transportkette erforderlich, die
Kapitalintensitdt nahm dadurch deutlich zu. Die Arbeitsin-
tensitdt wurde hingegen nachhaltig vermindert, da relativ
weniger Schauerleute zum Be- und Entladen gebraucht
wurden.

Der weltweite Giitertransport in Containern auf See hat
seit 1985 jahrlich um rund 10 Prozent auf 1,3 Milliarden

Die Last mit den Leerfahrten -

unausgeglichene Ladungsbilanzen

Mehr noch als im Containerverkehr sind im Massengutsektor die Transport-

strome aus den verschiedenen Richtungen in der Regel sehr unausgeglichen.

Rohstoffvorkommen und Rohstoffverarbeiter sind oftmals geographisch weit

voneinander entfernt. GroBe Erz- und Kohlefrachter oder auch Roholtanker

sind daher auf einer Rundreise jeweils nur wahrend der Fahrt vom Lade- zum

Loschhafen beladen. Auf der Rickfahrt sind die Schiffe meistens leer. Das hat

zur Folge, dass mit der Frachtrate fir die Ladung regelméBig zugleich die

Riuckfahrt des leeren Schiffs bezahlt werden muss. Dies erklart zum Teil die

grofen richtungsbezogenen Differenzen in den Frachtraten auf den einzelnen

Routen.

Tonnen (2008) zugenommen. Sein Anteil an der Beforde-
rung aller Trockenladungen stieg dabei von 7,4 Prozent
auf 25 Prozent. Im Jahr 2008 wurden 137 Millionen Con-
tainer, gemessen in TEU, iiber die Meere befdrdert. Im
Jahr 2009 ging die Zahl dann allerdings um ungefahr
10 Prozent zuriick.

Die typischen Kosten fiir den Transport eines TEU von
Asien nach Europa, der mehr als 20 Tonnen Fracht ent-
hilt, entsprechen grob gerechnet den Kosten eines ein-
fachen Fluges in der Economy Class auf derselben Route.
Heruntergebrochen auf typische Giiter des tdglichen
Bedarfs wie etwa Elektrogerdte, machen die Transportkos-
ten zumeist weniger als 1 Prozent des Verkaufspreises
aus.

Die wichtigsten Routen des Weltseeverkehrs

Fasst man alle Handelsgliter zusammen, dann ergeben
sich relativ wenige Hauptverkehrsrouten, die sich durch
wenige Teilgebiete der Weltmeere ziehen. Am dichtesten
befahren sind weltweit die Zufahrten zu den Héfen Euro-
pas und Ostasiens, insbesondere zu den japanischen
Hifen, nach Shanghai, Singapur und Hongkong, und den
Vereinigten Staaten. Vor allem die US-Ostkiiste ist Haupt-
empfianger und -versender von Ladungen. Meerengen fiih-
ren zu einer zusdtzlichen Konzentration des Schiffsver-
kehrs. Neuralgische Punkte sind die Stralen von Dover,
Gibraltar, Malakka, Lombok und Hormus, aber auch das

Kap der Guten Hoffnung an der Stidkiiste Afrikas. In die-
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sen Meerengen ballt sich der Verkehr, und das macht ihn

auch anfillig fiir Stérungen wie zum Beispiel Ubergriffe
durch Piraten.

Fiir den Verkehr mit Asien sind — entsprechend den Han-
delsbilanzen - unausgeglichene Ladungsbilanzen kenn-
zeichnend. Dabei ist das aus Asien stammende Ladungs-
aufkommen grofer als das der Gegenrichtung. Auf der
Pazifikroute war das Ungleichgewicht mit fast 10 Millio-
nen TEU (2007) besonders ausgeprdgt. Von Asien nach
Europa betrug es fast 8 Millionen TEU. Im Nordatlantik-
verkehr zwischen den hoch entwickelten Volkswirt-
schaften Nordamerikas und Europas war das Ungleichge-
wicht mit knapp 2 Millionen TEU deutlich geringer. Grund
fiir diese Verteilung der Transporte ist die Tatsache, dass
seit Mitte der 1980er Jahre viele Fertigungsprozesse aus
den traditionellen Industrieldndern in die aufstrebenden
Entwicklungs- und Schwellenldnder verlagert wurden,
insbesondere nach China und in die siidostasiatischen
Lénder. Bei den herrschenden Wechselkursen hat sich vor
allem China zur kostengiinstigen Werkbank der Welt ent-

wickelt. Dieser Prozess ist durch die Einfiihrung des Con-
tainers und die damit verbundene erhebliche Produktivi-
tatssteigerung im Seetransport gefordert worden. Die
Kosten fiir den Transport zwischen dem Ort der Herstel-
lung und des Verbrauchs der Waren wurden damit ent-
scheidend reduziert. Zum Wachstum des Containerver-
kehrs hat auBerdem beigetragen, dass bislang noch
konventionell transportierte Trockenladungen wie zum
Beispiel Auto- und Maschinenteile zunehmend containeri-
siert wurden.

Bis zum Ausbruch der Weltwirtschaftskrise war die
Nachfrage nach neuen Schiffen grol gewesen. Mit der Kri-
se aber wendete sich das Blatt, viele Unternehmen stor-
nierten ihre Auftrdge zum Bau neuer Schiffe. Dennoch ist
davon auszugehen, dass das Angebot an Seetransportka-
pazitdt durch die Auslieferung fertiggestellter Schiffe in
naher Zukunft weiter zunehmen und die Nachfrage {iber-
steigen wird. Das diirfte eine rasche Erhthung der Fracht-
raten von den gegenwdirtigen Tiefststdinden vermutlich
splirbar hemmen.
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8.6 > Die Hauptrou-
ten des weltweiten
Containerverkehrs
uber die Meere. Die
Zahlen geben die
Menge der 2007
transportierten TEUs
in Millionen Stiick an.
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8.7 > Respektierter
Seerduber:

Sir Francis Drake
(1540 bis 1596)

war ein geachteter
englischer Kapitin,
der von den Spaniern
wegen seiner rdu-
berischen Uberfille
aber eher als Pirat
betrachtet wurde.
1581 wurde er von
der englischen Krone
sogar zum Ritter
geschlagen.
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Piraterie und Terrorismus im globalen Seeverkehr

> Piratenangriffe sind in den vergangenen Jahren zunehmend in das Blick-

feld der Offentlichkeit geriickt. Die wachsende Bedrohung kann durchaus zu héheren Kosten fithren -

etwa bei den Versicherungspramien. Letztlich ist das Risiko, Opfer eines Piratenangriffs zu werden,

aber relativ gering. Der Schutz vor terroristischen Anschldgen wiederum entpuppt sich als ein Hinder-

nis im internationalen Seeverkehr, weil er spiirbare Kostensteigerungen nach sich zieht.

Die Riickkehr der Freibeuter

In den 1990er Jahren hat die Piraterie mit der fortschrei-
tenden Globalisierung wieder an Bedeutung gewonnen,
nachdem sie mehr als ein Jahrhundert lang weitgehend
verschwunden war. Die Piraterie ist ein uraltes, bis Mitte
des 18. Jahrhunderts oft staatlich geduldetes und biswei-
len hoch respektiertes Phanomen im Weltseeverkehr. So
wurden die Angriffe des englischen Weltumseglers Sir
Francis Drake (1540 bis 1596) auf spanische Handels-
schiffe von der englischen Krone durchaus begriit. In der
Deklaration {iber das Seerecht wurde am 16. April 1856 in
Paris die Abschaffung der Kaperei beschlossen.

Nunmehr hat die Piraterie vor allem vor der somalischen

Kiiste und im Golf von Aden zugenommen — also dort, wo

Haupthandelsrouten verlaufen. Piraterie geht oft Hand in
Hand mit bitterer Armut, die die Menschen in diesen
Erwerbszweig treibt. Begiinstigt wird sie oftmals durch
den volligen Zusammenbruch staatlicher Ordnung in den
betreffenden Nationen.

Die Piraterie ist nicht nur eine unmittelbare Gefahr fiir
die Besatzung der Schiffe und die Ladung. Sie verteuert
zudem den Weltseeverkehr. Die Verlader und Reeder spii-
ren die Kosten der Piraterie ganz erheblich. So sind die
Versicherungspramien fiir eine Passage durch den Golf
von Aden um mehr als das Zehnfache gestiegen. Der
Umweg um das Kap der Guten Hoffnung wiederum ist um
Wochen ldnger und verbraucht deutlich mehr Treibstoff.
Gleichwohl ist das Risiko, Opfer eines Piratenangriffs zu
werden, auch an den Brennpunkten der Piraterie eher
gering. Die jdhrlichen Gesamtverluste durch Piraterie in
den Meerengen werden derzeit auf 0,001 bis 0,002 Pro-
zent des gesamten Transportwerts in den betroffenen
StraBen geschdtzt. Nach Ansicht von Experten ist dieser
Wert also keineswegs alarmierend hoch. Das gilt tendenzi-
ell auch fiir den gegenwdrtigen Brennpunkt der Piraterie:
die somalische Kiiste und den zwischen Afrika und der
Arabischen Halbinsel gelegenen Golf von Aden, den jdhr-
lich rund 16 000 Schiffe passieren.

Eine unkalkulierbare Gefahr — der Terrorismus

Mit den Terrorangriffen vom 11. September 2001 hat das
Thema Gefdhrdung des Seeverkehrs erheblich an Bedeu-
tung gewonnen. Von der Internationalen Seeschifffahrts-
Organisation IMO wurde bereits eine Reihe von verbind-
lichen Sicherheitsmafnahmepaketen erlassen. Vor allem
die USA haben einschneidende Sicherheitsvorkehrungen
getroffen. Ein Beispiel ist die Uberwachung von Contai-
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nern beim Verladen und entlang der gesamten Transport-
kette. Diese MaBnahmen wurden von den wichtigsten
Handelspartnern der USA befolgt, um Schwierigkeiten im
Containerverkehr zu vermeiden. Zum einen soll verhin-
dert werden, dass Terroristen per Schiff Nachschub an
Waffen oder anderem Material anlanden. Zum anderen
will man ausschliefen, dass Schiffe selbst — analog zu den
Flugzeugen des 11. September 2001 - als Waffe miss-
braucht werden.

Sicherheit ist gerade im Containerverkehr eine besonde-
re Herausforderung: Das maritime System des Container-
transports ist charakterisiert durch komplexe Interakti-
onen zwischen verschiedensten Akteuren, Industrien,
Regulierungsbehdrden, Verkehrstragern, Operationssyste-
men, unterschiedlichen Rechtsrahmen und verschiedenen
Haftungsbedingungen. Die Europdische Verkehrsminister-
konferenz (European Conference of Ministers of Transport,
ECMT) stellt dazu fest, dass fiir die Sicherheit des Contai-
nerhandels alle Akteure verantwortlich sind. Eine einzige
Sicherheitsliicke in einem Bereich zerstort die Sicherheit
der gesamten Logistikkette. Besonders anfillige Punkte
des Containerhandels sind Rangierbahnhdfe, Stopps an
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8.8 > Die moderne
Freibeuterei:

Nach einer starken
Zunahme der Pirate-
rie zu Beginn des
21. Jahrhunderts ist
die Zahl der Uberfille
weltweit wieder
deutlich gesunken.
Die Ausnahme sind
die Gewdsser vor
Ostafrika und insbe-
sondere Somalia.

o
o
o
o
o
o
o
o
o
o
o

<
§
$
s
0. 0 ., o
" K °, S .
K eceenaqbone®
g
§
5

'96 '97 '98 '99 ‘00 ‘01 ‘02 ‘03 '04 ‘05 '06 '07 2008
der StraBe und auf Parkpldtzen sowie die Verladeterminals
in den Héfen.

Es gibt eine Reihe ausgewihlter Studien zu den wirt-
schaftlichen Folgen des Terrorismus im Seeverkehr, die
sich vor allem auf US-amerikanische Hdfen beziehen.
Damit wird versucht, die Gesamtverluste durch materielle
Schédden im Fall eines terroristischen Angriffs und an-
schlieRende HafenschlieRungen zu bestimmen. In Simula-
tionen wurde zum Beispiel der wirtschaftliche Schaden
eines Angriffs auf den Hafen von Los Angeles mit einer
»dirty radioactive bomb“ berechnet: In der Folge des An-
schlags wird jeder US-Hafen fiir acht Tage geschlossen;
der Abbau des resultierenden Containerstaus dauert
92 Tage. Der Gesamtschaden wird auf 58 Milliarden US-
Dollar geschdtzt. Die Zahl der Menschen, die bei einem
solchen Angriff getdtet werden konnten, und auch die
Schdden an den Gebduden wurden in dieser rein wirt-
schaftlichen Studie nicht beriicksichtigt. Die Folgen diirf-
ten jedoch katastrophal sein.

Die Effekte wdren im Fall der weltweit groten Hifen
(zum Vergleich der Containerumschlag 2007: Los Angeles

8,4 Millionen TEU; Hamburg 9,9 Millionen TEU und Sin-
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8.9 > Deutsche Mari-
nesoldaten iiberfiih-
ren im Golf von Aden
ein Piratenboot zur
Fregatte ,Rheinland-
Pfalz". Wegen der
haufigen Uberfille
werden die ostafri-
kanischen Gewds-
ser seit Lingerem
durch Kriegsschiffe
gesichert. Dennoch
kommt es in dieser
derzeit gefihrlichsten
Kiistenregion immer
wieder zu Ubergriffen
auf Handelsschiffe.
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gapur 27,9 Millionen TEU) noch schwerwiegender. Aller-

dings gibt es bislang keine verldsslichen Schatzungen {iber
die Hohe der Vermeidungskosten und ihr Verhiltnis zu
den moglichen Schaden durch terroristische Angriffe.
Solche Vermeidungskosten entstehen unter anderem
durch den Kauf spezifischer Ausriistungen zur Kontrolle
der Schiffsladungen (beispielsweise Rontgengerdte) und
durch den Einsatz von in der Regel hoch qualifiziertem
Personal. Zum einen investieren private Akteure wie bei-
spielsweise die Reedereien selbst in derartige Sicherungs-
mafnahmen. Zum anderen schreiben Staaten bestimmte
Schutzvorkehrungen vor. Die OECD schitzte die anfdng-
liche Last der Reedereien durch die Implementierung der
Schutzvorkehrungen auf 1,3 Milliarden US-Dollar und
danach auf jahrlich 730 Millionen US-Dollar. Diese erhoh-
ten Kosten schlagen sich zumindest kurzfristig in hheren
Preisen beziehungsweise geringeren Gewinnmargen nie-
der und verringern dadurch tendenziell den Seeverkehr.
Andererseits kénnen die ergriffenen Malnahmen auf ver-

schiedene Weise langfristig zur Kostensenkung beitragen
— etwa durch verringerte Verzdgerungen und schnellere
Durchlaufzeiten. Kostensenkungen sind auch durch ver-
besserte Kontrolle der Transport- und Verladeanlagen,
durch intensiveren IT-Einsatz und daraus folgende gerin-
gere Personalkosten, durch geringeren Verlust durch Dieb-
stahl aufgrund hoherer Sicherheit und durch niedrigere Ver-
sicherungsprdmien denkbar.

Trotz dieser moglichen Kostensenkungen gehen Exper-
ten davon aus, dass die Transportkosten durch die htheren
Sicherheitsstandards in der Summe erheblich gestiegen
sind. So zitiert die OECD Schitzungen, dass die Gefahr
terroristischer Anschldge in den USA etwa die Hélfte der
Produktivitdtsgewinne in der Logistik zunichte gemacht
hat, die man in den vergangenen zehn Jahren erzielt hatte.
Gelegentlich wurde sogar die Befiirchtung gedullert, dass
die allgegenwdrtige internationale terroristische Bedro-
hung den Globalisierungsprozess der vergangenen drei
Jahrzehnte insgesamt infrage stellt. Wenig quantifizierbar



sind gegenwartig auch die Folgen fiir die Organisation der
Produktion. Wird es auch in Zukunft moglich sein, die
Just-in-time-Produktion aufrechtzuerhalten? Erste Herstel-
ler haben auf die durch die permanente terroristische
Bedrohung erzeugte Unsicherheit reagiert. Sie verlassen
sich nicht mehr nur auf Just-in-time-Lieferungen.

Die Kosten der Angst

Eine umfassende tkonomische Analyse der gesamtwirt-
schaftlichen Kosten und Ertrdge der SchutzmaBnhahmen
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im Weltseeverkehr steht derzeit noch aus. Bislang gibt es
dazu keine umfassenden Studien. Die Frage, ab wann die
Kur teurer wird als die Krankheit, ldsst sich zurzeit also
kaum beantworten: Niemand weil}, wann die Kosten des
Sicherheitsgewinns die Kosten moglicher Schdden und
Zerstérungen durch tatsdchliche Terrorangriffe {iberstei-
gen. Albtraum-Szenarien von gekaperten Schiffen, die in
wichtigen Héfen in die Luft gejagt werden und gigantische
Explosionen ausldsen, lassen sich zwar nicht gdnzlich in
Abrede stellen, nach Ansicht von Experten sind sie aber
ausgesprochen unwahrscheinlich.

Der Weltseeverkehr —
ein Blick in die Zukunft

Die globale Wirtschaftskrise hatte zu einem tiefen
Einbruch des Weltseeverkehrs gefiihrt. Aber die
Weltwirtschaft hat sich 2010 tiefgreifend erholt.
Der Welthandel, der bis ins Friihjahr 2009 hinein
rlickldufig gewesen war, nahm ab Sommer 2009
wieder deutlich zu. Allerdings wird die Konjunktur
wohl noch geraume Zeit weiter belastet bleiben.
Alles in allem rechneten die gréten deutschen Kon-
junkturforschungsinstitute in ihrer Herbstprognose
2010 damit, dass dem Riickgang der Weltproduktion
um 1 Prozent 2009 im Jahr 2010 ein Anstieg um
3,7 Prozent folgt (2011: 2,8 Prozent), getragen vor
allem von der wieder ziigigen Erholung in einigen
Schwellenldndern, China und einigen westeuropéd-
ischen Landern. Der Welthandel hat 2009 mit einer
Rate von 11,3 Prozent einen krdftigen Einbruch
erlitten und wird 2010 allerdings um ungefdhr
12 Prozent zulegen (2011: 6,8 Prozent). Das hat
auch die Transportnachfrage wieder verhalten
anziehen lassen. Offen bleibt, ob und wie sich die
Globalisierung der Mirkte fortsetzen oder verdn-
dern wird. Die Befiirchtungen, dass die Finanzkrise
zu einer spiirbaren Beeintrachtigung der internatio-
nalen Arbeitsteilung und damit des Welthandels
und des Seeverkehrs fiihren konnte, sind noch nicht

endgiiltig ausgerdumt. Auch die Container-Erfolgs-
story endete mit dem Absturz der Weltwirtschaft im
Jahr 2008 abrupt. A.P. Moeller-Maersk A/S, die
Eigentlimerin der groften Containerflotte der Welt,
schitzt, dass der Containerumschlag 2009 um
10 Prozent eingebrochen ist — der erste Riickgang
seit dem ersten weltweiten Einsatz von Containern
in den 1970ern! Die Containerschifffahrt wird nach
ihren erfolgreichsten Jahren auch wegen der bevor-
stehenden starken Flottenexpansionen in der kom-
menden Zeit unter Druck geraten. In naher Zukunft
wird eine riesige Anzahl extrem grofer Container-
frachtschiffe fertiggestellt, was eine ziigige Erholung
der Frachtraten beeintrdchtigen wird. Wie stark sich
der Klimawandel auf die Schifffahrt auswirken wird,
ist kaum abzusehen. Extreme Wetterereighisse wie
etwa Stlirme kdnnten die Transport- und Navigati-
onsbedingungen beeintrdchtigen, die Risiken fiir
Schiffe und Ladungen erh6hen oder das Be- und Ent-
laden erschweren. Der Giitertransport {iber See, das
wichtigste weltweite Transportmedium, wiirde sich
durch den Klimawandel moglicherweise verteuern.
Andererseits konnte der Wandel neue Schifffahrts-
routen ermdglichen und so zu betrdchtlicher Zeit-
und Energieersparnis fiihren. So ist denkbar, dass
die Nordwest- und die Nordostpassage bald fiir meh-
rere Wochen oder gar Monate im Jahr befahrbar sein
wird (Kapitel 1).
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Abbildungsnachweis

S. 162-163: Justin Guariglia/Corbis, Abb. 8.1: nach IMO 2009, Abb. 8.2: nach
UNCTAD, Lloyd’s Register — Fairplay, Abb. 8.3: v.L.n.r. nach Beluga Shipping
GmbH; Schulte Group/www.eiga.de; TUI Cruises GmbH; Rickmers Holding
GmbH & Cie. KG; Rickmers Holding GmbH & Cie. KG, Abb. 8.4: Thomas
Grimm/ plainpicture, Abb. 8.5: Cultura/plainpicture, Abb. 8.6: nach UNCTAD
(2008), Abb. 8.7: Sammlung Rauch/INTERFOTO, Abb. 8.8: nach IMO 2010,
Abb. 8.9: Bundeswehr/ddp images
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