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AUSLAND

Die Nordostpassage -
profitabler als die Suezroute?

Arktis und Antarktis schaffen es seit wenigen Jahren fast taglich in die Schlagzeilen.
Zuletzt im Januar 2014, als es darum ging, in der Antarktis festgefahrene Touristen mit
chinesischen und amerikanischen Eisbrechern freizubekommen. Wahrend die Antarktis am

Sidpol als 7. Kontinent dieser Erde gilt, kann die Arktis keinen Status als Kontinent

beanspruchen. Sie ist vielmehr eine riesige Eiskappe im arktischen Ozean mit einer Vielzahl
von grossen Inseln und einem ungeahnten Ressourcen-Potenzial.

OBERST | GST JURG KURSENER ZU MARITIMEN HERAUSFORDERUNGEN IM NORDEN

Die Arktis ist eine Region, die nordlich des
Polarkreises liegt und Landmassen (Ge-
biete von Gronland, Nordnorwegen, Nord-
kanada, Island, Alaska, Inseln und Festland
von Nordrussland, Finnland, Spitzbergen,
Jan Mayen, Franz-Josef-Land usw.), Eis-
massen und Meere umfasst.

Zu den Meeren gehoren der Arktische
Ozean, die Barentssee, das Beaufort Meer
und das Chukchi Meer mit einer Gesamtfla-
che von gegen 30 Mio km2. Die durch-
schnittliche Tiefe des Arktischen Ozeans
betragt 1000 m. Der im siidlicheren Teil ge-
legene Bereich der Arktis wird etwa auch
als subarktische Region bezeichnet.

Die Arktis liegt somit nordlich des 66°
34’ Breitengrades, wo die Sonne ab den
Sonnenwenden nicht mehr auf- bzw unter-
geht. Strategisch bedeutsame Choke Points

sind etwa: Beringstrasse, die kanadischen
Konigin-Elisabeth-Inseln in der Nordwest-
Passage, das Gebiet um die russische Insel
Novaja Semlya und die Neusibirischen In-
seln (Nordpassage).

Der Arktische Rat

Die Region der Arktis gerdt zuneh-
mend in den Fokus zahlreicher Nationen
und des 6ffentlichen Interesses. Der Arkti-
sche Rat nimmt sich der offenen Fragen die-
ser Region an. Er ist eine internationale Or-
ganisation, deren Zweck es ist, die Entwick-
lung und den Umweltschutz der Arktis
nachhaltig anzusprechen und zu regeln. Er
dient auch als informelles Organ fiir brei-
tere Diskussionen.

Es sind nicht nur die acht Mitgliedstaa-
ten des 1996 geschaffenen Arktischen Ra-

Der russische nuklear betriebene Eisbrecher «Yamal» der «Arktika»-Klasse. Ver-
drangung 23400 Tonnen. Kann bis 100 Passagiere und Touristen mitfiihren.

tes (USA, Kanada, Russland, Danemark/
Gronland, Norwegen als die «fiinf Arkti-
schen» und Anrainer an den Arktischen
Ozean sowie Schweden, Island und Finn-
land als Staaten innerhalb des Polar-
kreises), sondern in zunehmendem Masse
auch andere Staaten, die als Beobachter In-
teresse an der Arktis bekunden, um dort zu-
mindest zu forschen.

Zu diesen gehoren nicht {iberraschend
China, Indien, Japan, Siidkorea, Singapur
und Italien, also auch Staaten, die iiber
keine Landverbindung mit dem Arktischen
Ozean verfiigen. Die EU wartet noch immer
auf diesen Status.

Von Seiten vieler NGO (so Tier- und
Umweltorganisationen), industriell-kom-
merzieller Nutzer (Olgesellschaften, Reede-
reien) und Touristikunternehmen werden
ebenfalls engere Kontakte zum Arktischen
Rat gesucht. Wie der jiingste Zwischenfall
der Greenpeace-Aktivisten im arktischen
Norden Russland allerdings zeigt, ist die
Einbeziehung solcher Gruppen oft nur ein
Lippenbekenntnis.

Der Arktische Rat trifft sich periodisch
auch auf Ministerebene; zudem besteht seit
einigen Jahren ein Gremium, in welchem
sich auch die hochsten Militars treffen. An
der Arktiskonferenz 2013 im nordsibiri-
schen Salekhard nahm sogar Prasident
Putin teil, was die Bedeutung unterstreicht,
welche Russland der Arktis zumisst. Da-
mals hatte Schweden den Vorsitz, Kanada
prasidiert den Arktischen Rat bis 2015, die
USA werden dann bis 2017 iibernehmen.

Das breite Interesse ist in erster Linie
auf die klimatischen Verdnderungen und
deren Folgen zuriickzufithren. Mit dem
Riickgang der Eisschicht steigen die Chan-
cen, neue Seewege fiir die zivile Schifffahrt



AUSLAND

(TAINS ™

{’ MACKENZIE
. 'MOUNTAINS

passage

aanaaq
(Thule)

i
{
i
Greenland
(DENMARK)
3 llulissat

Torshav¥

Die Arktische Region
mit den neuen Schifffahrtswegen,

Nordwest-

Arctic
Ocean

fe) -
d “svalbard
* MalloyDe‘ep (NORWAY)
(deepesfpoint of §
M nifyearbyen
6 m) |

5

sunmnr;n{

Zaliv
shelikhova

sse
adyr ﬂgﬂdﬂ}l‘\_ﬂg’\

KOLY MsKovE NAGOR’YE

,Aa\)
Oymya kon, -,'

Verkhoyansk,

Cherskiy

G
Vanskiy KHRE

Schweizer Soldat | Nr. 04 | April 2014 [JEJ]

nentalsockel hinaus. Die Interpretation sol-
cher Anspriiche erhitzt die Gemiiter, geht es
doch letztlich um den unmittelbaren
«Reichtum» einer Nation.

Aktionen wie jene Russlands von
2007, als ein Uboot mit dem umstrittenen
Setzen einer Flagge in 4200 m Tiefe am

Nordpol symbolisch seine Gebietsan-
spriiche in einem umstrittenen Ge-
biet geltend machte, tragen nicht
eben zur Forderung eines einver-
nehmlichen Dialogs bei.
Diese Aktion ist im Zusam-
menhang mit russischen An-
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rechts die Nordpassage und links die Nordwestpassage.

nutzbar zu machen. Man erhofft sich durch
die frei werdenden Zugange eine bessere
Erschliessung der vorhandenen riesigen
Ressourcen.

Das Interesse an der Region ist in ers-
ter Linie wirtschaftlich begriindet. Eng ein-
hergehen, aus naheliegenden Griinden, mi-
litérische Interessen. Der Schutz von See-
verbindungswegen und/oder die Unter-
mauerung von Anspriichen zur Erfor-
schung von Rohstoffen, Erd6l und Minera-
lien in der arktischen Region rufen nach
entsprechenden militdrischen Mitteln.

Dabei zeigt sich, dass die meisten Na-
tionen derzeit nicht iiber ausreichende und
geeignete Instrumente verfiigen. Um den
Zugang in diese Regionen sicherzustellen,
sind noch immer Eisbrecher notwendig,
welche meistens in den Zusténdigkeitsbe-
reich der jeweiligen Kiistenwachen fallen.

Hier zeigt sich, dass ausser Russland
die meisten Anrainer Fahigkeitsliicken auf-
weisen. Das wird nun realisiert, entspre-
chend werden neue Strategien und Baupro-
gramme lanciert.

Trotz dominierenden nationalen An-
spriichen, die zu Interessenkonflikten fiih-
ren, wird mehrheitlich betont, dass man
diese einvernehmlich zu 16sen gedenkt. Der
Arktische Rat, die International Maritime
Organization (IMO) und das internationale
Seerecht unter Agide der UNO sollen die
Gefdsse sein, mit welchen die unzahligen
offenen Fragen im Umgang mit der Arktis
anzugehen sind.

Zu diesen gehoren beispielsweise zahl-
reiche ungelGste Zwiste beziiglich Grenz-
ziehungen. Die Grenze der Territorialge-
wasser von meist 12 Seemeilen (rund 20
km) ist weitgehend unbestritten.

Aber die Definition des Kontinental-
sockels, der sogenannten 200 Seemeilen-
grenzen (360 km) zur ausschliesslichen
wirtschaftlichen Nutzung durch den Anrai-
nerstaat, die sogenannte Exclusive Econo-
mic Zone oder EEZ, ist nicht iiberall ge-
klart. Ebenso wenig wie die gemass Artikel
76 des Internationalen Seerechtes in Ein-
zelféllen mogliche Ausweitung der Souve-
réanitédt auf bis zu 1100 km iiber den Konti-
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spriichen auf das Lomonossov-
Unterwassergebirge zu sehen.
Diese bis zu 360 km an den
Nordpol heranreichende Erhe-
bung - so die russische Interpre-
tation — sei eine natiirliche Fort-
setzung der sibirischen Land-
masse, ergo falle es unter russische
Jurisdiktion.
Verbindliche Resultate hat der
Arktische Rat bisher einzig in den zwei
Bereichen Hilfeleistung bei Unféllen (Se-
arch and Rescue) sowie in Teilbereichen
des Schutzes der Umwelt (Marine Oil Pol-
lution) erreicht.

Bereits im Kalten Krieg

Es ist nicht neu, dass Seestreitkréfte in
der Region der Arktis aktiv sind. In diesem
Gebiet fanden im Zweiten Weltkrieg bei-
spielsweise die Landung der deutschen
Wehrmacht in Nordnorwegen bzw zahlrei-
che Geleitzugschlachten auf dem Weg der
alliierten Konvois nach Murmansk statt.

Bereits kurz nach dem Krieg testeten
die USA in der Operation «Frostbite» die
Moglichkeit, Flugzeugtrager unter den har-
schen Bedingungen der arktischen Region
einzusetzen.

Damals entsandten sie die USS Mid-
way in die Davisstrasse, welche die waghal-
sigen Ubungen zwar einigermassen erfolg-
reich bestand. In der Folge verzichtete man
allerdings auf solche Einsétze. 1951 unter-
stiitzten iiber 50 Schiffe des Militarischen
Transportkommandos den Bau und die Er-
weiterung der Thule Air Force Base auf
Gronland.

Im Kalten Krieg war die Arktis Schau-
platz von unzdhligen Unterseebootopera-
tionen. Sie war Riickzugsgebiet fiir die bal-
listischen Lenkwaffenuboote, insbesondere
fiir jene der UdSSR. Die Arktis war — und
ist es bis heute — auch Ziel von unzahligen
Forschungsprojekten, die wiederholt aus
gemischten Teams von Zivilisten und Mili-
tars zusammengesetzt sind.
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Bild: Yinhua

China, obwohl nicht Arktisanrainer und nicht Mitglied des Arktischen Rates, baut ark-
tische Kapazitdten auf. Hier der 21000 Tonnen grossen Eisbrecher «Xue Long».

Legendar war beispielsweise die
Tauchfahrt zum und dann das Auftauchen
des ersten atomgetriebenen amerikani-
schen Ubootes USS Nautilus am 3. August
1958 am Nordpol. Sie war damit das erste
Schiff iiberhaupt, das den Nordpol er-
reichte. Es war der Beginn der Atomuboot-
Zeit in der Arktis.

Neunzehn Jahre spater (17. August
1977) erreichte mit dem sowjetischen nu-
klear getriebenen Eisbrecher Arktika erst-
mals ein Uberwasserschiff den Nordpol.
Aber auch andere Nationen beteiligten sich
an diesem Wettbewerb; so erreichte 1991
der schwedische Eisbrecher Oden erstmals
den Nordpol.

Nach dem Ende des Kalten Krieges
gibt es noch immer Ubungen westlicher
Seestreitkréafte in der arktischen Region,
wobei diese zum Teil gemeinsam mit Russ-
land erfolgen. Das amerikanische Military
Sealift Command versorgt noch immer die
wichtige Basis von Thule auf Grénland, und
fiir Unterseeboote ist die Arktis heute fast
Routineiibungs- und Einsatzgebiet.

Das Eis geht zuriick

Klimatische Veranderungen eroffnen
neue Moglichkeiten. Die Arktis umfasste
bis vor wenigen Jahren noch rund 15 Mio.
km? Eisflache, 2012 waren es noch 4 Mio.
km2. Seit 1980 ist pro Jahr ein Riickgang
von etwa 11% der Eisflache festzustellen.
Auch die Eisdicke nimmt ab, so umfasst das
zwei- oder mehrjahrige Eis nur noch etwa
10% der Gesamteisflache.

Bis in 25 Jahren — andere Quellen spre-
chen vom Jahr 2030 oder sogar 2060 — soll
die Arktis im Sommer sogar eisfrei sein. Der
arktische Ozean wird damit zunehmend
navigierbar. Die klimatischen Veranderun-
gen in der Arktis er6ffnen neue Moglichkei-
ten. Der Zugang zu neuen Ol-, Gas- und an-
deren Ressourcen wird frei oder einfacher.
Der Arktis-Tourismus bliiht.

Der Eisriickgang fiihrt vor allem zu
Schiffsrouten, die neu wahrend der Som-
mermonate frei befahrbar sind. Inbeson-
dere sind dies:

Die Nordwestpassage (NWP)

Erstmals war die NWP 2007 zeitweise
eisfrei. Dieser neue Seeweg fiihrt aus dem
Nordwestatlantik durch kanadische Ge-
wasser, entlang dem noérdlichen Alaska in
die Beringstrasse und in den Nordpazifik.

Die Strecke von Europa nach Japan
verkiirzt sich damit auf etwa 16000 km,
etwa 7000/4000 km weniger als die Strecke
durch den Panamakanal (23000 km) oder
durch den Suezkanal (20000 km). Der Zeit-
gewinn fiir Schiffe betrdgt dabei zwischen
10 und 15 Tagen.

1957 hatten die USA die Nordwestpas-
sage erstmals mit drei Einheiten der Kiis-
tenwache durchfahren.

Die Nordpassage (NP)

Sie wird gelegentlich auch als Nord-
ostpassage bezeichnet. Erstmals war die
NP 2008 zeitweise eisfrei. Dieser Seeweg
flihrt entlang der nordrussischen Kiiste

AUSLAND

und Sibiriens von Nordeuropa in die Be-
ringstrasse und weiter in den Pazifik, bzw
umgekehrt.

Fiir die 13600 km lange Strecke wer-
den in der Regel 26 Tage eingerechnet. Die
Route durch den Suezkanal und die Malak-
kastrasse wiirde demgegeniiber 20 300 km
betragen und 36 Tage bendtigen.

Gemass russischer Gesetzgebung wird
diese Passage als Schifffahrtsweg vou der
Barentssee entlang des nordlichen eurasi-
schen Kontinents bzw Sibiriens — der Insel
Novaja Semlya, der Karasee bis zur Bering-
see definiert, wobei der Seeweg innerhalb
der EEZ verlaufe. Die arktische Region hier
ist fiir Russland besonders wichtig, weil sie
bis zu 20% des Bruttsozialproduktes gene-
rieren soll.

Nicht konfliktfrei

Diese Passagen sind nicht konfliktfrei.
So beansprucht Russland die Nordpassage
als souveranes Gebiet, die EU und die USA
beanspruchen sie als internationale Schiff-
fahrtsroute. Ahnlich steht es um die Nord-
westpassage. Hier beanspruchen die USA
die Passage als internationales, Kanada nur
als nationales Gewaésser.

Ab 2040 wird in beiden Passagen eine
erhohte Frequenz in den vier bis fiinf Som-
mermonaten erwartet. Norwegische Stu-
dien meinen, dass 100000 t Tanker und
5000 t Containerschiffe bereits ab 2015 in
der NP zirkulieren kénnten.

Im Hinblick auf diese Seewege werden
Handels- und Containerschiffe zunehmend
mit verstdarkten Riimpfen gebaut, um ihnen
eine beschrankte Autonomie in eisigen Ge-
wassern zu erlauben. Bis 2013 haben gegen
100 Fahrten von Eisbrechern zum Nordpol
stattgefunden, davon etwa 25% als For-
schungsmissionen und rund 75% an Bord
von russischen Eisbrechern im Rahmen von
touristischen Fahrten.

Rohstoffe in der Arktis

In der Region der Arktis sollen 10% bis
15% der weltweit noch nicht genutzten Erd-
Olreserven und 30% der weltweit noch nicht
genutzten Erdgasvorkommen liegen. Dies
entspreche bis zu 90 Mia. Barrel Ol und bis
zu 1,7 Trillionen Kubikfuss Erdgas. Bis zu
84% der Vorkommen lagen offshore in ei-
ner Tiefe von bis zu 450 m. Zudem beféan-
den sich in dieser Region bis zu 400 Ol- und
Gasfelder an Land.

Die Region soll auch namhafte Men-
gen von anderen Rohstoffen aufweisen,
namlich Mangan, Kupfer, Kobalt, Diaman-
ten, Gold, Nickel, Zink, Palladium, Seltene
Erden und Aluminium.
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Es folgen Hinweise auf ausgewdhlte
Aktivitaten von Staaten des Arktischen Ra-
tes und Beobachtern belegen, welch grosse
Beachtung diese der Region beimessen.

USA: Eigene Interessen

Die vorhandenen Mittel der USA, um
in den harschen arktischen Regionen ope-
rieren zu konnen, sind noch bescheiden.
Immerhin gibt es ein «Alaskan Command»,
dem allerdings nur wenige Stiitzpunkte
(Barrow, Kodiak, Prudhoe Bay) und Ver-
bande zur Verfiigung stehen.

Die Herausforderungen sind erkannt.
So hat Prasident Obama im Mai 2013 eine
National Strategy for the Arctic Region un-
terzeichnet. Verteidigungsminister Hagel
hat im November 2013 eine entsprechende
Arctic Defense Strategy angekiindigt.

Die Ziele dieser Strategien sind: Si-
cherstellung der US-Souveranitdt und der
US-Interessen in der Region, verbesserte
Wahrnehmung der Geschehnisse in der
Region, sorgféltige Entwicklung der Fa-
higkeiten und des Aufbaus einer Infra-

S . > e

Ganz in der N3dhe des Nordpols. Eisbdren beschnu

struktur, neue Wege der Zusammenarbeit
mit Dritten, Schaffung einer stabilen und
konfliktfreien Region, Sicherstellung der
Freiheit der Navigation, Reaktionsfahig-
keit zur Rettung und Hilfe bei Natur- und
anderen Katastrophen sowie Schutz der
Umwelt.

Militarisch stehen in der Arktisregion
Raketenabwehr, Frithwarnung, strategi-
scher Seetransport, Strategische Abschre-
ckung, Maritime Prasenz und Sicherstellung
der Freiheit der Seewege im Vordergrund.

Die US Navy hat wiederholt Uboote in
die Arktis geschickt, die im Rahmen von so-
genannten ICEX-Ubungen der Forschung,
aber auch militarischen Zwecken dienen.
2014 wird das Atomuboot USS Groton
(SSN 75) eine Neuauflage der ICEX durch-
fiihren. Diese Ubungen begannen bereits
1993 und wurden teils gemeinsam mit
Ubooten der Royal Navy durchgefiihrt.

2007 hat zudem nach einem langeren
Unterbruch der Kreuzer USS Normandy
(CG 60) Finsdtze unter arktischen Bedin-
gungen getestet. Fiir 2014 sind des weiteren
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die Ubungen ARDENT SENTRY und
ARCTIC EDGE in Alaska geplant.
Materiell streben die USA nach einer
besseren Satellitenabdeckung, dem Bau von
Tiefwasserhédfen und von neuen arktisfahi-
gen Schiffen, vor allem fiir die Kiistenwache.
Denn derzeit verfligen sie bloss tiber drei
Eisbrecher, wobei der grosste, die USCGC
Polar Sea bis zu 6,5 m dicke Eisschichten
brechen kann. Die Kontrollfllige im Arktis-
gebiet werden meist mit C-130 Maschinen
von Kodiak auf den Aleuten aus tiber der
Beringsee durchgefiihrt. Hier réacht sich,
dass die Stiitzpunkte Adak, Aleuten, und
Keflavik, Island aufgegeben worden sind.
Fir die USA erweist es sich zuneh-
mend als Nachteil, dass sie das Abkommen
der UNO-Seerechtskonferenz nicht ratifi-
zierten. Sie grenzen sich selber von der Teil-
nahme an wichtigen Gesprachen aus.

Russland: Eisbrecher

Russland ist der Anrainer mit der langs-
ten Kiiste zur Arktis. Entsprechend verfiigt
es liber die weltweit grosste Eisbrecherflotte

—_..~- e g el RN
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ppern das aufgetauchte US Atomuboot USS «Honolulu» im Oktober 2003.

Bild: US Navy
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mit zwolf mehrheitlich in Murmansk statio-
nierten Einheiten, sieben davon mit Nukle-
arantrieb. Sechs neue sollen hinzukommen,
drei davon ebenfalls mit Nuklearantrieb.

Russland unter Putin plant die Aufstel-
lung von speziellen militdrischen Arktis-
verbanden und die Verlegung betrachtli-
cher militarischer Mittel in die Nordregion.
Zudem ist der Bau neuer Ubootstlitzpunkte
geplant. 10 neue Stationen fiir SAR- und
Grenzsicherungseinsatze sollen entlang der
Arktisroute gebaut werden.

Bereits in der jlingsten Vergangenheit
sind die Fliige entlang der norwegischen
Grenze intensiviert worden. Der Luftstiitz-
punkt Temp auf den Neusibirischen Inseln
soll neu er6ffnet werden. Ab 2014 sollen zu-
dem mehr Tu-142-, Tu-95- und Il-38-Pa-
trouillenfliige erfolgen.

Die grosste russische Schifffahrtsge-
sellschaft Sovcomflot besitzt drei Eisbre-
cher-Oltanker (von Samsung in Siidkorea
gebaut), zwei weitere sind bestellt, die als
Shuttle zwischen den Olfeldern im Pechora
Meer (siidlich von Novaja Semlya) nach
Murmansk eingesetzt werden sollen.

China: Investitionen

China bemiiht sich intensiv um eine
engere Zusammenarbeit mit den arkti-
schen Staaten. Zu diesem Zweck hat es
eine spezielle Arktis- bzw. Antarktis-Ver-
waltung aufgebaut. Kiirzlich hat China, zu-
sammen mit der EU, Investitionen im Um-
fang von 1,7 Mia. Euro fiir die Entwicklung
der gronlandischen Infrastruktur angekiin-
digt und auch Arbeitskréfte in Aussicht ge-
stellt. Dabei ist der Abbau von Erzen eines
der Projekte.

Auch England verfiigt, obschon es nicht zum Arktischen Rat ge-
hort und auch nicht Beobachterstatus hat, iliber teilweise ark-
tisfahige Schiffe, wie hier die 6500 Tonnen grosse RFA «Endu-
rance» als Forschungsschiff/Eisbrecher kombiniert.

China verfiigt mit Xue Long (Schnee-
drachen) jetzt iiber einen eigenen Eisbre-
cher. Weitere sollen folgen.

Kanada: Nordstrategie

Mit 243 000 km Kiistenldnge (inkl. In-
seln) ist Kanada neben Russland der wich-
tigste Arktis-Anrainer. Nach Beendigung
des Kalten Krieges hatte Kanada seine Pra-
senz dort massiv abgebaut. Nun wendet es
aber auch der Region wieder vermehrt Be-
achtung zu. Kanada verfiigt seit kurzem
iiber eine eigene Strategie flir den Norden,
die sogenannte Northern Strategy.

Zudem schafft es eine 500 Mann
starke Reaktionstruppe fiir die Region. In
Zukunft sollen fiir 33 Mia. Kanadischen
Dollar Neubauten, Flugzeuge und Heli-
kopter fiir die Kiistenwache aufgewendet
werden, so fiir einen grossen Eisbrecher
und sechs neue Eispatrouillen-Schiffe.
Letztere sollen vor allem fiir den Einsatz in
der Nordwestpassage konzipiert werden.
Derzeit verfiigt die kanadische Kiistenwa-
che tiber 119 Schiffe, wovon 7 teils veral-
tete Eisbrecher.

Auf Baffin-Island plant Kanada den
Bau eines Tiefwasserhafens, der die NWP
infrastrukturseitig unterstiitzen soll.

Danemark: Gronland

Dénemark hat erst zwischen 2010 und
2014 die Arktis als danisches Interessensge-
biet definiert. Entsprechend hat es die Ma-
rineprasenz in Gronland verstdrkt und
stellt nun die Kontrolle der Gewésser wah-
rend des ganzen Jahres mit arktisfahigen
Patrouillenschiffen der Thetis- und Knud
Rasmussen-Klasse sicher.

AUSLAND

Zudem hat das Konigreich ein Joint
Arctic Command geschaffen und das
Hauptquartier des Gronland-Kommandos
vom abgelegenen Groennedal in die Haupt-
stadt Nuuk verlegt. Teil dieser Neuerungen
ist zudem die Schaffung einer Arctic Re-
sponse Force.

Norwegen: Nordkommando

Norwegen hat 2005 eine umfassende
neue Strategie fiir den Hohen Norden ge-
schaffen und diesen als strategische Priori-
tat bezeichnet. Entsprechend wurde 2009
das Nordkommando nordwarts nach Bod6
verlegt.

Nach zahlreichen Scheinangriffen
durch Flugzeuge Russlands seit 2008, ver-
langt Norwegen eine Neuaufnahme der
NATO-«COLD RESPONSE»-Mandver in
seiner Region.

Die Arktis birgt Gefahren

Die klimatischen Verhaltnisse in der
Arktis sind hart, die Temperaturen sinken
auf bis minus 55 Grad Celsius. Die Gegend
weist schlimme Wetterbedingungen auf, es
herrscht monatelange Dunkelheit. Fiir
Schiffe besteht die Gefahr von Vereisungen
und Gewichtsbildung, die bis zum Kentern
fiihren konnen. Riesige unbewohnte Ge-
biete ohne Zivilisation und ohne Versor-
gungsmoglichkeiten dominieren. Such- und
Rettungsaktionen sind schwierig.

Der Zugriff auf geostationdre Verbin-
dungssatelliten nordlich des 70. Breitengra-
des ist nicht mehr durchwegs gewéhrleistet,
ebenso sind Navigationssatelliten nur be-
dingt hilfreich, entsprechend funktioniert
das GPS nur bedingt, magnetische Kom-
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Nach langem Unterbruch schickte die US Navy im Juni 2007 fiir
Testzwecke wieder ein Uberwasserkampfschiff in die subarkti-
sche Region. Das Bild zeigt den Kreuzer USS «Normandy» (CG
60) in einem Eisschollenfeld.
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passe reagieren storungsanfallig und Kom-
munikationsmoglichkeiten sind begrenzt.
Windgetriebene Eisbrocken, eine raue See,
stiirmische Winde und getriibte Sicht sind
standige Gefahren fiir die Schifffahrt, auch
in den «eisfreien» Sommermonaten.

Eine Infrastruktur (Tiefwasserhafen,
Wartung, Betankung) ist kaum vorhanden,
Navigationshilfen an den Schifffahrts-
wegen noch diirftig, umfassende karto-
grafische Vermessungen gibt es noch nicht,
und die teils geringen Tiefen — in der Nord-
passage gibt es Stellen, die nur 7 bis 12 m
tief sind — sind permanente Gefahren.

Schwer zu planen

All dies sowie die obligatorischen Kos-
ten fiir die Passagen, Versicherungsgebiih-
ren, Lotsenkosten, unerfahrene Besatzun-
gen und unzureichende Vor-Ort-Vorkehren
bei Natur- und Umweltkatastrophen sind
weitere Faktoren, die die Nutzung der
neuen Schifffahrtswege nach wie vor zu ei-
ner Herausforderung machen. Gerade fiir
die Containerschifffahrt fallt dabei negativ
ins Gewicht, dass aufgrund der schwierigen
Bedingungen in der Arktis Fahrten kaum
mehr zuverléssig planbar sind.

Immerhin sind der Okoterrorismus
und die Piraterie derzeit kaum ernsthafte
Bedrohungen fiir die Arktis.

Wiéhrend die Schiffsrouten fiir den Zu-
gang zu den Ressourcen und fiir die Touris-
tik in der Arktis fiir die Zukunft von hoher
Bedeutung bleiben, wird die kommerzielle
Transitnutzung der Schiffspassagen durch
die Nordpassage und Nordwestpassage von
Fachkreisen teils in Frage gestellt.

Ein Reeder warnt

So warnt Senior Vice President Ste-
phen M. Carmel der Maersk Line vor zu
grossen Erwartungen und Hoffnungen. Er
fithrt dazu folgende Griinde an:

1. Kiirzere Seewege sind nicht zwin-
gend billigere. Gerade fiir Containerschiffe
ist dies wichtig. Die Konstruktion und Aus-
riistung, aber auch die Ausbildung fiir ark-
tisfahige Schiffe und Besatzungen macht
die Beschaffung und den Betrieb solcher
Einheiten teurer als fiir andere. Die Kosten
fiir die relativ kurze Nutzungsdauer der
neuen Schiffsrouten (vier bis fiinf Monate
pro Jahr) ist deshalb unverhéltnismassig.

2. Die Einhaltung der mit strikten
Fahrpldnen und Destinationsnetzen zirku-
lierenden Containerschiffe ist viel wichtiger
als die Geschwindigkeit. Schon heute fah-
ren Containerschiffe aufgrund hoher Be-
triebsstoffkosten nur 13 Knoten und nicht
mehr 24 Knoten (23 statt 43 km/h). Die
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Der leichte kanadische Eisbrecher «Sir William Alexander», Verdrangung 4800 Tonnen.

Arktis wird die Verlasslichkeit aufgrund
verbleibender Eisschollen, schlechter Wet-
ter- und Sichtverhaltnisse, hohem Seegang,
starken Winden usw. immer in Frage stel-
len. Reedereien bzw. Containerschiffe, die
vermehrt zeitkritische Giiter fiir die Fabri-
kation transportieren, konnen sich allfal-
lige Verspatungen nicht leisten.

3. Die Wirtschaftlichkeit ist nicht gege-
ben. Denn es sind letztlich die Kosten pro
Container, die entscheidend sind. Die teils
geringen Tiefen in der Nord- und Nord-
westpassage begrenzen die Grdsse der Con-
tainerschiffe auf eine Traglast von 2500-
TEU-Containern, wahrend die traditionel-
len Schiffsrouten Containerschiffe von
einer Traglast bis zu 18 000 TEU zulassen.
Vergleicht man die Gesamtkosten eines
Schiffes, das mit 2000-TEU-Containern auf
der Nordroute fahrt, mit einem Schiff, das
mit 6500-TEU-Container auf der traditio-
nellen Route verkehrt, dann wird die ers-
tere Fahrt 2,5 Mio. S, die zweite 3,5 Mio. $
kosten. Berechnet man aber nun die Kosten
pro Container, dann wird die traditionelle
Route mit 538 $ pro Container wesentlich
giinstiger ausfallen als die Route via Nord-
passagen (1250 S pro Container).

Region mit Zukunft

Die Arktis ist zweifellos eine Region
mit Zukunft. Forscher und Wissenschafter,
die Suche nach Ressourcen, die Fischerei
und der Tourismus mit heute schon einer
Mio. Reisenden sind bereits stark entwi-
ckelte Aktivitdten.

Die Nutzung zeitweise frei werdender
Schifffahrtswege fallt noch bescheiden aus.
Die diesbeziigliche Euphorie ist nur bedingt

berechtigt. Denn zieht man zuséatzlich zu den
Kosteniiberlegungen alle anderen Unwag-
barkeiten einer arktischen Schifffahrtsroute
in Betracht, sind die teils eisfreien Nord- und
Nordwestpassage vorderhand fiir den kom-
merziellen Verkehr zu wenig attraktiv.

Dies heisst allerdings nicht, dass das
Interesse an der Region nachlassen wird.
Die klimatischen Veranderungen machen
den Zugang zu den riesigen Vorréten an le-
benswichtigen Rohstoffen, die anderswo
knapper werden, einfacher. Die Akteure
beziehen Position und melden ihre Ansprii-
che im Arktischen Rat an, machen sie aber
auch in anderen Gremien geltend.

Dass dabei Interessenkonflikte entste-
hen, liegt auf der Hand. Erfreulich sind die
Zusicherungen praktisch aller Beteiligten,
dass sie sich bemiihen mdchten, die An-
spriiche einvernehmlich und friedlich gel-
tend zu machen, und dass sie keine milité-
rischen Riistungsabsichten verfolgten.

Aber all die Beteuerungen nach Dialog
und einvernehmlichen Losungen tauschen
nicht dariiber hinweg, dass die nationalen
Interessen dann zu kompromisslosem Ver-
halten tendieren, wenn handfeste wirt-
schaftliche, politische, strategische und
selbst militdrische Interessen auf dem
Spiele stehen. Noch sind die Uberwachung
der Gebiete, Patrouillen und die militari-
sche Prasenz zur Sicherstellung souveraner
Anspriiche sowie zur Durchsetzung von
Rechtsanspriichen zuriickhaltend.

Eine militdrische Auseinandersetzung
scheint vorderhand wenig wahrscheinlich.
Und doch ist unverkennbar, dass im milita-
rischen Bereich erste «Stellungsbeziige» er-
folgen. [
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