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„The character of the sea has changed. From an open space, 
where freedom was the rule, it has become a shared,  
common good for humanity, vast but fragile, needing world-
wide management and protection.”1

 
Vize-Admiral a.D. Lutz Feldt 

Ehemaliger Inspekteur der Bundesmarine
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I.  EINLEITUNG 

„Über den Wind können wir nicht bestimmen, aber wir kön-
nen die Segel richten.” Mit diesem Zitat hat Bundeskanzlerin 
Dr. Angela Merkel auf der 8. Nationalen Maritimen Konferenz 
an die Herausforderungen und die Verantwortung Deutsch-
lands als maritime Macht erinnert.2 Doch sind die außenpoli-
tischen und außenwirtschaftlichen Segel Deutschlands richtig 
gesetzt und wird die „vorherrschende politische Seeblind-
heit”3 überwunden? Dabei sprechen die Fakten für sich:

�� Eine Nation, die knapp zwei Drittel ihrer Güter über  
Seewege ein- und ausführt, ist auf verlässliche maritime  
Lebensadern angewiesen. 

�� Eine Volkswirtschaft, in der der Anteil importierter und 
exportierter Güter am Bruttoinlandsprodukt gegenwärtig 
bei rund 70 Prozent liegt4, ist in hohem Maße wirtschaft-
lich verwundbar. 

�� Ein Land, dessen Schifffahrts- und Reedereiunternehmen 
rund zwei Prozent zum Bruttoinlandsprodukt Deutsch-
lands beitragen, muss im Interesse seiner wirtschaftlichen 
Zukunftsfähigkeit aktiv bei der Gestaltung regionaler und 

globaler maritimer Regime mitwirken und eigene, nicht 
nur militärische Kapazitäten, zur Durchsetzung globaler 
Güter (global commons) aufbauen und bereitstellen? 

Jüngst scheint sich diesbezüglich ein Sinneswandel einzu-
stellen, wie sich an der Teilnahme von Bundeskanzlerin  
Dr. Angela Merkel auf der 8. Nationalen Maritimen Konferenz 
im April 2013 in Kiel und der öffentlichen Resonanz zeigte.5

Wenn hier von maritimer Wertschöpfungskette und deren 
Zerbrechlichkeit (Fragilität) gesprochen wird, sind die Meere 
nicht nur als Transportwege gemeint. Es hat sich gezeigt, 
dass das Ökosystem Meer insgesamt in seinen vielfältigen 
Dimensionen Existenzgrundlage unserer Volkswirtschaft ist: 
als Nahrungs- und Energiequelle, Klimaregulator etc. Wenn 
also das Politikziel „maritimes Engagement” definiert werden 
soll, dann muss diese ökologische Dimension immer mit- 
bedacht werden. Allein dieser integrierte Ansatz zeigt, dass 
ein deutsches maritimes Engagement in keiner Weise als  
eine Wiederauflage maritimer Großmacht- und Kolonial- 
träume wie vor 1914 gedeutet werden kann; sondern es 
vielmehr der an sich schlichten Einsicht geschuldet ist, dass 
die „Kontrolle über die See den ökonomischen Wohlstand 
eines Staates bestimmt.”6

Abbildung 1: Hauptrouten und sensible Knotenpunkte des globalen maritimen Handels

Quelle: �Jean-Paul Rodrigue, The Geography of Transport Systems, 2013, New York: Routledge, 416 pages, ISBN 978-0-415-82254-1 
http://people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch3en/conc3en/img/Map_main_shipping_routes.png [Zugriff 05.06.2013]
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Im Folgenden sollen die Risiken entlang der globalen mari-
timen Wertschöpfungskette beschrieben werden. Dabei be-
schränkt sich die Betrachtung nicht auf außenwirtschaftliche 
Fragestellungen, sondern versucht, außen-, sicherheits- und 
umweltpolitische Aspekte einzubeziehen – ein klassisches 
Beispiel für „Vernetzte Sicherheit”.7 In einem zweiten Schritt 
werden dann bestehende institutionelle Rahmenbedingungen 
für ein deutsches maritimes Engagement ausgeleuchtet und 
Handlungsempfehlungen für Politik und Unternehmen abge-
leitet. 

II.  DIE SITUATION

Die maritime Grundlage der Globalisierung

Das Eingangszitat von Vize-Admiral a.D. Lutz Feldt, dem 
ehemaligen Inspekteur der Bundesmarine, umschreibt prä-
zise die umfassenden Herausforderungen, denen sich eine 
maritime Politik heute gegenüber sieht. Wie Globalisierungs-
schübe in der frühen Neuzeit oder vor dem Ersten Weltkrieg, 
so ist auch die jüngste Globalisierungswelle seit den 1980er 
Jahren ohne eine beispiellose Erweiterung der seegebunde-
nen Transportkapazitäten undenkbar.

Abbildung 2: Index der OECD-Industrieproduktion und Indizes des Weltwirtschaftswachstums, des globalen Warenhandels 
und des seegebundenen Handels (1975-2012) (1990 = 100)

Quelle: �UNITED NATIONS CONFERENCE ON TRADE AND DEVELOPMENT REVIEW OF MARITIME TRANSPORT 
Report by the UNCTAD secretariat, Chapter 1, New York and Geneva, 2012, S. 2.

Stellt man die Wachstumsraten des globalen Handels und 
des seegebundenen Transportes gegenüber, so ist letzterer 
seit 1990 um rund ein Drittel stärker gewachsen (siehe Ab-
bildung 2). Die Außenhandelsquote8 ist weltweit zwischen 
1970 und 2008 von 19,7 auf 53,2 Prozent gestiegen. Wer 
also über Globalisierung spricht, darf von deren maritimen 
Dimension nicht schweigen.9 Im Fokus der Aufmerksamkeit 
steht der transkontinentale Handel, doch verzeichnet gerade 
der intraregionale, seegebundene (Küstenschifffahrts-)Han-
del, z.B. in Ost- und Südostasien teilweise noch deutlich  
höhere Zuwachsraten. 

Die Schwachstellen dieses maritimen Transportnetzes sind 
seit langem bekannt (siehe Abbildung 1). Die Piratenangriffe 
am Horn von Afrika und der Straße von Malakka, die Dro-
hungen des Iran in der Straße von Hormuz oder Transport-
engpässe im Suez- und Panamakanal zeigen akute „Infarkt-
gefahren”. Erst in der jüngsten Zeit ist in Zusammenhang 
mit potenziellen terroristischen Angriffen auf die Häfen die 
Bedeutung dieses „Kettengliedes” als ein weiterer sensibler 
Knotenpunkt maritimer Sicherheit hervorgehoben worden. 



Konrad-Adenauer-Stiftung 
Analysen & Argumente 

AUSGABE 125

Juli 2013
SEITE 5

Stabile maritime Wertschöpfungsketten als Grundlage  
des deutschen Wohlstands

In Deutschland sind gegenwärtig rund 400.000 Menschen  
im Bereich der maritimen Wirtschaft beschäftigt; sie erwirt-
schaften rund 85 Mrd. Euro jährlich (drei Prozent des bun-
desdeutschen BIP 2012).17 Dabei liegt diesen Zahlen eine 
sehr enge Definition von „maritim” zugrunde. Geht man, wie 
erwähnt, davon aus, dass rund 60 Prozent der deutsche Im- 
und Exporte über den Seeweg abgewickelt werden; dass 
über 20 Prozent der deutschen Automobilproduktion nach 
Übersee exportiert werden; und dass der Exportanteil des 
deutschen Maschinenbaus über See bei 55 Prozent liegt: 
dann gewinnt man eine zuverlässigere Vorstellung davon, 
was maritime Wertschöpfung für die deutsche Wirtschaft  
bedeutet. Die Schlüsselsektoren des Produktionsstandortes 
Deutschland sind sowohl bei dem Bezug von Vorleistungen 
wie auch dem Export fertiger Produkte Teil einer globalen 
maritimen Wertschöpfungskette. Und diese Abhängigkeit  
hat und wird sich eher erhöhen. Eine treibende Rolle spielen 
dabei folgende Faktoren:

�� Der Bedeutungszuwachs überseeischer Absatzmärkte 
spiegelt die Verschiebung und Wachstumsdynamik glo-
baler ökonomischer Kraftzentren wieder. Wurden 1980 
rund drei Viertel des europäischen Im- und Exportes mit 
außereuropäischen Ländern und Regionen abgewickelt,  
so lag der Wert 2010 bei knapp 83 Prozent.18 Deutschland 
als führende exportbasierte Wirtschaftsnation kann sich 
von diesem Trend nicht abkoppeln. 

�� Multinationale Unternehmen (multinationals) setzen  
immer stärker auf global verteilte Produktions- und Ver-
triebsketten und treiben die maritime Vernetzung voran. 
Aber auch der deutsche Mittelstand agiert zusehends  
globaler. 

�� Die aufsteigenden Schwellenländer werden aufgrund ihrer 
geographischen Lage und ihrer komparativen Kostenvor-
teile in Zukunft auch für Deutschland als Bezugs- und  
Absatzmärkte an Bedeutung gewinnen. Ein Großteil  
dieses Handels wird sich seegestützt vollziehen. Bereits 
jetzt ist der Güterhandel mit den zwei größten außereuro-
päischen Handelspartnern Deutschlands – USA (2. Platz), 
China (5. Platz), – überwiegend seegestützt. 

In Deutschland selbst bildet für die norddeutschen Küsten-
staaten die maritime Wirtschaft das Rückgrat der regionalen 
Wertschöpfung. So hängen etwa in Hamburg und Schleswig-
Holstein rund ein Siebtel der lokalen Wertschöpfung und  
zwölf Prozent der Arbeitsplätze direkt von seebezogener  

Nimmt man an, dass bis 2030 der Weltexport jährlich um 
fünf Prozent, das globale BIP um vier Prozent wachsen 
wird10, dann ist auch mittelfristig noch mit einer weiteren 
Steigerung der Bedeutung maritimer Handelswege zu rech-
nen. Prognosen des Hamburger Weltwirtschaftinstituts  
(HWWI) gehen davon aus, dass der Seehandel bis 2030 
nochmals um 125 Prozent zunehmen11 und neue Knoten-
punkte (z.B. Westafrika) in das globale Seewegenetz auf-
nehmen wird. Damit erhöht sich die Wahrscheinlichkeit,  
mit den Auswirkungen fragiler Staatlichkeit oder nichttradi-
tionellen Sicherheitsrisiken konfrontiert zu werden. Die Ver-
wundbarkeit maritimer Lebensadern wird also zunehmen.

Am augenfälligsten zeigt sich dies beim globalen Phänomen 
der Piraterie.12 So fanden 2010 weltweit 445 Überfälle statt; 
der jährliche Schaden für den Welthandel beträgt nach 
Schätzungen der Weltbank rund 13 Mrd. US-Dollar13. Die 
Zahl der Übergriffe ist seither zwar deutlich gesunken (2013 
bislang rund 100 gemeldete Überfälle). Das ist vor allem  
auf den Rückgang der Angriffe auf Handelsschiffe im See-
gebiet vor dem Horn von Afrika zurückzuführen. Hier hat  
die zunehmende Effizienz der Operation ATALANTA14 ab-
schreckende Wirkung gezeigt. Doch gibt es keinen Grund  
zur Entwarnung. Denn zugleich steigen die Fallzahlen im  
Golf von Guinea und in indonesischen Gewässern weiter 
stark an.15 Die Bedrohung durch Piraterie wird auch in den 
nächsten Jahren eine Hauptquelle maritimer Bedrohungs-
lagen bleiben. 

Gibt es Alternativen zum seegestützten Handel? Nimmt  
man etwa den euro-asiatischen Handel, so werden seit Jahr-
zehnten landgebundene Alternativen untersucht, um einsei-
tige Abhängigkeiten von maritimen Transportwegen zu redu-
zieren. Seit den 1960er Jahren fördert die United Nations  
Economic and Social Commission for Asia and the Pacific 
(UNESCAP) das Projekt einer „Eisernen Seidenstraße” (iron 
silk route; auch Trans-Asian Railway/TAR). Im Nordkorridor 
sollen über Russland und Zentralasien Westeuropa und die 
ostasiatischen Wachstumspole vernetzt werden. Andere  
Elemente umfassen Schienenbauprojekte in Süd- und Süd-
ostasien (z.B. Kunming–Singapur) und dienen dem Ziel,  
logistische Alternativen insbesondere zur Straße von Malak-
ka zu schaffen. Mittlerweile fährt ein Güterzug mit Auto- 
teilen von Leipzig ins 11.000 Kilometer entfernte chinesische 
Shenyang und ist zwischen 21 und 23 Tage unterwegs. Auch 
die Strecke Duisburg-Chongqing wird regelmäßig bedient.16 
Aber die prognostizierten Transportkapazitäten werden auch 
in Zukunft nur einen Bruchteil des Bedarfes decken können. 
Ob mit Durchgangsrouten durch Zentralasien auch ein Zu-
gewinn an Sicherheit verbunden ist, darf mit Blick auf die 
dortigen Unruheherde bezweifelt werden. 



Konrad-Adenauer-Stiftung 
Analysen & Argumente 

AUSGABE 125

Juli 2013
SEITE 6

Güterproduktion und Dienstleistungen ab.19 Doch die Grund-
lage für den Exporterfolg Deutschlands und damit für unse-
ren Wohlstand wird in den küstenfernen Wirtschaftszentren 
West- und Süddeutschlands gelegt. Deren Abhängigkeit ist 
zwar weniger augenfällig, jedoch gesamtwirtschaftlich be-
deutender.

Man kann diese Abhängigkeit beklagen. Doch aufgrund der 
Struktur der gehandelten Güter, dem globalen Charakter 
moderner Produktionsprozesse und gegebener Transport-
kostenstrukturen und -kapazitäten besteht für den Großteil 
der deutschen Wirtschaft zurzeit keine Alternative zum see-
gestützten Handel. Hier steht Deutschland aber nicht alleine. 
Alle modernen Industrienationen und mehr und mehr auch 
Schwellenländer teilen dieses Schicksal.

Maritime Politikkonzepte anderer Staaten

Andere Nationen haben die Fragilität ihrer maritimen  
Lebensadern viel früher und stärker als Teil ihrer nationa- 
len Sicherheit erkannt und ihr einen entsprechenden stra-
tegischen Stellenwert in den außen-/sicherheits- und wirt-
schaftspolitischen Konzeptionen eingeräumt. 

USA

Die Vereinigten Staaten von Amerika haben (schon seit dem 
19. Jahrhundert) die Freiheit der Schifffahrt (freedom of  
navigation) als „nationales Interesse” definiert, denn gegen-
wärtig werden 90 Prozent des Außenhandels der Vereinigten 
Staaten über den Seeweg abgewickelt. Die Dislozierung von 
Marinestreitkräften an den maritimen Hauptschlagadern ist 
seit dem Ende des Zweiten Weltkrieges konsequent durch-
geführt worden und stellt aus amerikanischer Sicht einen 
entscheidenden Beitrag im Sinne eines wichtigen global 
commons dar. Zuletzt 2007 wurde eine neue „Cooperative 
Strategy for 21st Century Seapower” von den Marine-Streit-
kräften, dem Marine Corps und der Küstenwache vorgestellt, 
mit dem Ziel, „[that] Navy, Marine Corps and Coast Guard 
[should work] even closer together in working to protect and 
sustain the American Way of Life”.20 Dieser Strategiewandel 
ist nicht zuletzt vor dem Hintergrund neuer, nicht-traditionel-
ler Bedrohungen (Terrorismus, Piraterie) seit dem Ende des 
Kalten Krieges zu erklären. Diesem Konzept liegt ein tief ge-
staffeltes, an der gesamten Wertschöpfungskette orientiertes 
Sicherheitskonzept zugrunde. 

Europäische Union

Nicht zuletzt aufgrund ihrer weitreichenden Zuständigkeiten 
auf dem Gebiet des Handels hat die Europäische Kommission 
in den letzten Jahren eine Reihe von Richtlinien zur Verbes-

serung der maritimen Sicherheit erlassen und eine Reihe von 
maritimen Behörden geschaffen.21 Da maritime Problem- 
lagen jedoch politikfeldübergreifend sind und sich entspre-
chende Instrumente vielfach noch in der Zuständigkeit  
nationaler Regierungen befinden, kann die EU nur in enger 
Abstimmung mit nationalen Regierungen und supranationa-
len Verbünden, vor allem der NATO, als Garant maritimer 
Sicherheit auftreten. Einen deutlichen Fortschritt im Sinne 
eines umfassenden Ansatzes (comprehensive approach) hat 
es mit der EU NAVFOR-Operation ATALANTA seit 2008 am 
Horn von Afrika gegeben.22 ATALANTA hat aber auch gezeigt, 
dass leistungsfähige nationale Marineeinheiten unerlässlich 
bleiben. So hat die Bundesmarine im Zuge der Neuausrich-
tung der Bundeswehr durch die Einführung eines einheitli-
chen Marinekommandos eine straffere Führungsstruktur er-
halten. Die Abkehr vom Schwerpunkt der Küstenverteidigung 
und „escort navy” hin zu einer Teilstreitkraft, die zu multina-
tionalen Einsätzen mit einer längeren „Durchhaltefähigkeit” 
fähig ist, ist konzeptionell schon seit den 1990er Jahren er-
kannt worden und wird auch in den jüngsten „Verteidigungs-
politischen Richtlinien 2011” bekräftigt.23 Während im Be-
reich der schwimmenden Großprojekte entsprechende Kapa-
zitäten geschaffen werden, bleiben Defizite, etwa bei Luft-
unterstützungs-/Aufklärungseinheiten, bestehen.24

Ostasien

In ähnlicher Weise von sicheren maritimen Versorgungs- 
wegen abhängig ist der Außenhandel der großen Industrie-
nationen Ostasiens (China und Taiwan, Japan, Südkorea).

Volksrepublik China

Im Jahr 2010 hat die Volksrepublik China Deutschland als 
Exportweltmeister abgelöst. Mehr als 85 Prozent des welt-
weiten chinesischen Außenhandels werden gegenwärtig auf 
dem Seeweg abgewickelt.25 Das Land besitzt in Shanghai 
und Ningbo-Zhoushan den größten und zweitgrößten Hafen 
der Welt, die größten Schiffsbaukapazitäten und die dritt-
größte Handelsflotte – China ist damit zur (zivilen) mari- 
timen Weltmacht aufgestiegen und wird das zukünftige 
Wachstum des Seehandels weiter maßgeblich antreiben.

Der rapide, ressourcenintensive Industrialisierungsprozess 
Chinas hat die Sicherung lebenswichtiger Im- und Exporte 
zu einem strategischen Kerninteresse (core interest) der 
Volksrepublik werden lassen. Dies spiegelt sich neben dem 
Aufbau gigantischer ziviler Verlade- und Transportkapazitä-
ten auch in einem umfassenden Modernisierungsprogramm 
der Küsten- und Seestreitkräfte wieder.26 Gegenwärtig fehlt 
es dem Land noch an der Fähigkeit, maritime Macht auch 
militärisch global zu projizieren. Doch kann etwa die Präsenz 
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chinesischer Marineeinheiten im Indischen Ozean und am 
Horn von Afrika seit 2008 als ein erster Schritt zu einer  
globalen maritimen Präsenz gedeutet werden. 

Japan

Als Inselstaat ist Japan beinahe vollständig auf leistungsfähi-
ge maritime Handelsrouten angewiesen: „Japan’s Sea Lane 
Security [is therefore, PH] a Matter Of Life And Death”.27 

Rund 99 Prozent seines Außenhandels wird über den Seeweg 
abgewickelt; 80 Prozent seiner Rohölimporte verlaufen durch 
die Straße von Malakka; die Bedeutung von Energielieferun-
gen aus dem Persischen Golf ist nach wie vor deutlich höher 
als die Europas und der USA – kein anderes hochentwickel-
tes Industrieland ist in einem solch hohen Maße von einem 
einzigen Transportweg abhängig.28 Zugleich befindet sich  
das Land in einer der konfliktträchtigsten Zonen der Welt. 
Die aktuellen Territorialstreitigkeiten im Ost- und Südchine-
sischen Meer haben die maritime Sicherheit wieder als 
oberstes Ziel nationaler Sicherheit bestätigt.

Es verwundert daher nicht, dass die japanischen Küsten- 
und Seestreitkräfte (einschließlich der Luftwaffe) zu den  
modernsten Elementen der „Selbstverteidigungskräfte” ge-
hören und einem permanenten Modernisierungsprogramm 
unterliegen. 

In den letzten Jahren hat Japan rege „maritime” diploma-
tische Aktivitäten in Süd- und Südostasien entfaltet, um  
Verbündete entlang seiner Schifffahrtsrouten zu gewinnen. 
Denn der Aufstieg Chinas wird nicht nur von Japan, sondern 
von den meisten Nachbarstaaten zurückhaltend, wenn nicht 
gar mit Sorge betrachtet. Insbesondere die ungelösten Kon-
flikte um maritime Hoheitsgebiete im Ost- und Südchinesi-
schen Meer haben maßgeblich dazu beigetragen. Deshalb  
ist auch in den nächsten Jahren nicht damit zu rechnen, 
dass es in der Region zu einer engeren maritimen Koopera-
tion kommen wird. Das ist unter dem Blickwinkel maritimer 
Gefährdungsszenarien im Indischen und westpazifischen 
Ozean fatal: die Gefahr einer massiven Störung maritimer 
Wertschöpfungsketten – mit globalen Ausmaßen – ist gegen-
wärtig in Ost- und Südostasien weltweit am höchsten. 

Das führt nun wieder zurück zur Frage nach der Rolle der 
Vereinigten Staaten in dieser Region. Ob wirklich von einem 
„Schwenk nach Asien” (pivot to Asia) gesprochen werden 
kann oder nicht – auch in Zukunft werden die USA im Ver-
bund mit regionalen südostasiatischen/pazifischen Mächten 
(Singapur, Australien) den entscheidenden Beitrag zur Sta-
bilisierung maritimer Handelswege in Asien leisten. Europa 
kann hier bei der Entwicklung regionaler Sicherheitskoope-

ration, wenn nicht militärisch, so doch diplomatisch (etwa im 
Rahmen der ASEAN) unterstützend tätig werden. 

Schutz maritimer Ressourcen 

Erst in der jüngeren Diskussion wird der Begriff „maritime 
Sicherheit” auch um eine ökologische Dimension erweitert.29 
Zu Recht, denn die Ozeane spielen neben der Atmosphäre 
eine zentrale Rolle im Klimageschehen und im Stoffhaushalt 
der Erde. Ozeane und küstennahe Schelfmeere sind das 
größte zusammenhänge Ökosystem dieser Welt: 99 Prozent 
des weltweiten Fischfangs stammen aus diesem wichtigen 
Nahrungsreservoir; die unmittelbaren Küstenregionen sind 
Lebens- und Erholungsraum für 70 Prozent der Weltbevölke-
rung.30 Die immer massiveren Eingriffe und Störungen in  
die natürlichen Regulationsmechanismen haben gravierende 
Folgen: Übernutzung sich erschöpfender Nahrungs- und 
Energiequellen; der Verlust der Pufferfunktion für das glo-
bale Klima; der Anstieg des Meeresspiegels etc. Hieraus  
ergeben sich auch für Deutschland erhebliche negative Kon-
sequenzen. 

Institutionelle maritime Kompetenz

Deutschland verfügt über ein breites maritimes Kompetenz-
netzwerk in Form von Hochschulinstituten, außeruniversi-
tären Forschungszentren und unternehmensnahen Kompe-
tenzzentren. Auf dem Gebiet des maritimen Rechts gehört 
Deutschland zu den führenden Nationen. Häufig wird in  
diesem Zusammenhang übersehen, dass der Internationale 
Seegerichtshof in Hamburg das einzige internationale Ge-
richt auf deutschen Boden ist. Damit kann Deutschland  
einen erheblichen Beitrag zur Weiterentwicklung völkerrecht-
licher Normen leisten. 

III.  EMPFEHLUNGEN

1. Es muss unter Entscheidungsträgern in Politik und Wirt-
schaft ein Bewusstsein für die Problemlage fragiler maritimer 
Wertschöpfungsketten geschaffen werden. Die Bundesregie-
rung hat zu Recht die Bedeutung dieses Themas nach oben 
auf die politische Agenda gehoben. Die Tradition einer „nati-
onalen maritimen Konferenz” sollte fortgesetzt und thema-
tisch noch stärker die hier beschriebenen sicherheitspoliti-
schen Dimensionen aufgreifen. Entsprechende nationale  
und europäische Kompetenznetzwerke sind weiter zu stär-
ken. Die EU hat mit der Erklärung von Limassol 201231 hier-
für den Rahmen für eine meerespolitische Agenda auf euro-
päischer Ebene geschaffen. Diesen gilt es mit anderen, auch 
militärischen Instrumenten der Gemeinsamen Außen- und 
Sicherheitspolitik (GASP) aber noch besser zu verzahnen.32
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2. Staat und Privatunternehmen sind gemeinsam aufgefor-
dert, Erkenntnisse über Bedrohungslagen auszutauschen 
und im Rahmen ihrer Möglichkeiten zu verschränken, ohne 
jedoch die spezifischen rechtlichen und politischen Verant-
wortlichkeiten zu verwischen. So nimmt die Arbeitsgemein-
schaft für Sicherheit in der Wirtschaft (ASG)33 die Aufgabe 
einer Zentralen Koordinierungsstelle zur Weitergabe von  
Sicherheitsinformationen zwischen Staat und Wirtschaft ein. 
Ähnlich wie auf dem Gebiet von Cyber-Security könnte eine 
effiziente Austauschplattform für maritime Bedrohungslagen 
etabliert werden. 

3. Unternehmen bleiben aufgefordert, in ihre Risikoanalysen 
dem Faktor „Fragilität maritimer Versorgungswege” eine  
höhere Bedeutung zuzumessen. Je nach Bedrohungsgrad 
und Sensibilität der Wertschöpfungsketten sind logistische 
Konzepte und Produktionsprozesse zu überdenken, und  
ggf. alternative (z.B. landgebundene) Bezugsnetze zu ent-
wickeln.34 Dem Faktor „Widerstandsfähigkeit” der Lieferkette 
muss gegenüber einem engen Begriff von Effizienz und Wirt-
schaftlichkeit wieder mehr Bedeutung beigemessen werden. 

4. Die politische und militärische Präsenz Deutschlands in 
den Schlüsselregionen des globalen maritimen Netzwerkes 
ist zu verstärken. Es scheint notwendig, weitere (grenz)poli-
zeiliche/militärische Kapazitäten aufzubauen, um Deutsch-
land zu einem verlässlichen und durchsetzungsfähigen mari-
timen Partner zu machen. Dies setzt entsprechende Inves-
titionen in see- und satellitengestützte Aufklärungstechnik 
und eine Verknüpfbarkeit mit den Systemen anderer See-
streitkräfte (Interoperabilität) voraus. Die geplanten Investi-
tionen der Bundesmarine in maritime Großeinheiten (Schiffe) 
sind ausreichend, dürfen aber nicht dazu führen, dass die 
genannten Unterstützungssysteme unterfinanziert bleiben.35 
Ferner sind auch die konzeptionellen Überlegungen in der  
EU und der NATO zur maritimen Sicherheit36 weiterzuent-
wickeln.37 

5. Deutschland hat im Kampf gegen die maritime Piraterie 
auf nationaler und völkerrechtlicher Ebene für klare und 
durchsetzbare juristische Grundlagen und Verfahrensweisen 
zu sorgen und ein entschiedenes Bekenntnis zum Schutz 
deutscher Handelsflotten auf See abzugeben. Reformen 
könnten an institutionellen Umbauten festmachen, etwa 
beim Aufbau eines einheitlichen Küstenschutzes; für die glo-
bale Einsatz- und Durchsetzungsfähigkeit deutscher mariti-
mer Kräfte wäre aber auch über Änderungen der Verfassung 
nachzudenken. Nach gegenwärtiger herrschender Rechts-
auffassung darf die Bundesmarine auch auf hoher See keine 
polizeilichen Aufgaben wahrnehmen.38 Dies hemmt einen  
effektiven Einsatz gegen maritime Piraterie. 

6. Die maritime Wirtschaft kann und muss einen wichtigen 
Beitrag zum Ziel einer nachhaltigen Wirtschaft leisten. An-
satzpunkte gibt es entlang der gesamten maritimen Wert-
schöpfungskette. Ferner muss die Fragilität maritimer Öko-
systeme als integraler Bestandteil einer globalen Umwelt- 
und Klimadiskussion stärker ins Bewusstsein gehoben wer-
den. Das Instrument der Ökobilanzierung ist für viele Wirt-
schaftsbereiche ein etabliertes Werkzeug zur Messung des 
ökologischen „Fußabdruckes”; dies sollte für den Bereich  
der maritimen Wirtschaft ebenfalls eingesetzt werden.39  
Im Sinne eines global erweiterten Corporate Social Respon-
sibility (CSR)-Begriffes haben Unternehmer aber auch daran 
mitzuwirken, dass ökologische und soziale Missstände welt-
weit energisch bekämpft werden. Denn letztlich gehören  
diese zu den Ursachen fragiler Staatlichkeit und deren nega-
tiven maritimen Folgen wie Piraterie.

7. Vor diesem Hintergrund sollte Deutschland weiterhin im 
Bereich seiner Entwicklungspolitik seine „komparativen Vor-
teile” beim Aufbau von „guter Regierungsführung” (good 
governance) und Rechtsstaatlichkeit (rule of law) einset-
zen.40

8. Technische, naturwissenschaftliche und rechtliche  
Kompetenzen Deutschlands auf dem maritimen Feld sind 
zu bündeln und in den globalen Diskurs einzubringen. 
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