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Das Eis im Nordpolarmeer schmilzt, wodurch die arktischen Seewege
zunehmend schiffbar werden. Die Nordostpassage ist schon heute fiir
lingere Zeitraume im Sommer befahrbar, wihrend die Nordwestpassage
wohl in den 2030er Jahren, die Transpolare Route wiederum frihestens
ab den 2040er Jahren fiir die Schifffahrt hdufiger — und damit kommer-
ziell — nutzbar, da »eisfrei« sein wird.

Neben den Klimaverdnderungen wirken auch Ressourcennutzung und
GrofRmachtkonkurrenz — jeweils unterschiedlich in Art, Ausmal’ und
Folgen — als Treiber fiir einen Wandel in der Arktis.

Die Erwdrmung der Arktis ermoglicht es, bislang unzugidngliche Lager-
statten von Rohstoffen zu nutzen, und eisfreie Seewege erleichtern deren
Transport. Doch geht es dabei um kostentrichtige, riskante und lang-
wierige Projekte, zumal bei der Ol- und Gasférderung auf See (offshore).
Die USA haben die Arktis als geopolitische »Arena« im Kampf um Macht
und Einfluss identifiziert. Russland will Giber die Nordliche Seeroute
mafgeblich seine Rolle als Energiegrofmacht bewahren.

Als neuer Akteur kann China in der Arktis an sein Seidenstrafden-Projekt
ankniipfen, Transportwege diversifizieren und die eigene Versorgungs-
sicherheit erhdhen. Im Konfliktfall lassen sich Versorgungsrouten milita-
risch nutzen, weshalb das Nordpolarmeer auch fiir Peking strategisch
zunehmend wichtig ist.

Neben den negativen Auswirkungen des Klimawandels ist eine Ver-
schlechterung der sicherheitspolitischen Lage im Norden festzustellen.
Die widerstreitenden Ambitionen Chinas, Russlands und der USA machen
einen Dialog tiber militirische Sicherheitsfragen noétig.
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Problemstellung und Schlussfolgerungen

Arktische Seewege. Zwiespiltige
Aussichten im Nordpolarmeer

Die Arktis ist nicht nur von extremen Umweltbedin-
gungen gepragt, sie erfahrt durch den Klimawandel
auch hochst widerspriichliche Entwicklungen. Im
Vergleich zum globalen Durchschnitt fallt die Erwar-
mung hier zwei- bis dreimal so hoch aus. Einerseits
nehmen Umwelt und Bevolkerung in der Arktis
dadurch groflen Schaden. Andererseits er6ffnen sich
blendende Aussichten auf derzeit noch wenig ge-
nutzte Seewege, auf reiche Ressourcen, ambitionierte
Forderprojekte und lukrative Tourismusziele. Ein
Beispiel bietet Gronland: Je schneller die Gletscher
schmelzen, desto mehr Aufmerksambkeit findet die
Insel. Der Klimawandel hat hier eine Art Werbeeffekt,
der es erleichtert, Kapital zur Entwicklung eigener
Wirtschaftszweige anzuziehen und damit die Abhédn-
gigkeit von Ddnemark zu verringern.

Die komplexen Entwicklungsprozesse in der Arktis
haben gravierende Auswirkungen auf internationale
Politik, Wirtschaft, Umwelt und Sicherheit. Deshalb
ist es wichtig, sich eingehend mit der Lage, den Be-
dingungen und den Verdnderungen in der Region zu
befassen. Exemplarisch soll dies im Folgenden an-
hand der arktischen Seewege geschehen. Steigende
Temperaturen lassen das Eis schmelzen, weshalb die
Schifffahrtspassagen im Nordpolarmeer kiinftig im-
mer langer und besser zuginglich sein werden. Die
Nordostpassage vor der Kiiste Sibiriens, die Nordwest-
passage vor Kanada und die Transpolare Route ver-
sprechen kiirzere Seewege zwischen Asien und Euro-
pa, ebenso leichteren Zugang zu unerschlossenen
Lagerstitten von Ol, Gas und Kohle, Industrie- und
Edelmetallen sowie seltenen Erden. AulRerdem profi-
tieren Fischerei und Tourismus von diesen Entwick-
lungen.

Der weltweite Ferngiiterhandel erfolgt zu 90 Pro-
zent iiber Seewege. Suezkanal und Panamakanal
verbinden seit iber 100 Jahren atlantische und indo-
pazifische Riume. Zukiinftig konnen neue Transit-
passagen im Nordpolarmeer die Weltwirtschaft unter-
stiitzen und eine starkere Forderung arktischer
Ressourcen ermoglichen. Aber welche strategischen
Implikationen sind mit diesen geookonomischen
Dynamiken verbunden? Die Arktis ist aus verschiede-
nen geopolitischen und strategischen Griinden fiir die
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Problemstellung und Schlussfolgerungen

USA, Russland und China bedeutsam. So haben

die USA sie als »Arena« im Kampf um Macht und Ein-
fluss identifiziert. Russland will iiber die Nordliche
Seeroute seine Rolle als Energiegrofdmacht bewahren.
China wiederum kann mit der polaren Route an die
maritime SeidenstralRe ankniipfen, dadurch Trans-
portwege diversifizieren und die eigene Versorgungs-
sicherheit erhohen — wobei sich Versorgungsrouten
im Konfliktfall militdrisch nutzen lassen und das
Nordpolarmeer auch fiir Peking strategisch bedeut-
sam ist.

Deutschland tritt dafiir ein, die Arktis als konflikt-
arme Region zu erhalten, sie auf friedliche Weise zu
nutzen und die freie Schifffahrt zu bewahren. Dies
entspricht den Interessen der Bundesrepublik, denn
sie ist ein Exportstaat, dessen Auflenhandel wert-
maiRig zu etwa 60 Prozent iiber die See erfolgt, und
einer der grofRten Rohstoffverbraucher. GemaR den
Leitlinien deutscher Arktispolitik gilt es »bestehenden
geopolitischen Spannungen in der Region zu begeg-
nen und (Interessens-)Konflikten und potentiellen
Krisen in der Arktis vorzubeugen«. Deutschland kann
dazu im Sinne einer nachhaltigen wirtschaftlichen
Entwicklung beitragen und sein grofRes Spezialwissen
in Forschung, Technologie und Umweltfragen ein-
bringen. Dartiber hinaus ist zu empfehlen, mit Blick
auf die Arktis den sicherheitspolitischen Dialog zu
fordern und angesichts moglicher Konflikte praventiv
Zu agieren.

Unter den gegenwadrtigen Voraussetzungen kon-
nen arktische Seewege und Ressourcen in grof3erem
Umfang noch nicht wirtschaftlich sinnvoll genutzt
werden. Es fehlt an Infrastruktur, und weil die natio-
nalen Einsatzmittel nicht ausreichen, bedarf es inter-
nationaler Zusammenarbeit fiir Seenotrettung und
Katastrophenfille. Die arktischen Umweltbedingun-
gen bleiben eine extreme Herausforderung fiir Schiffe
und Besatzungen, zumal die Klimaerwarmung die
Lage verschdrft und noch stirkere Winde, hohere
Wellen und mehr Eisdrift schafft. Das erfordert in
Zukunft mehr statt weniger Kooperation der Arktis-
staaten und besonders ihrer Kiistenwachen; angesichts
der begrenzten Mittel ist hier jede (Macht-)Konkur-
renz kontraproduktiv.

Wann genau die arktischen Seewege iiber den
Sommer hinaus in welchen Zeitrdumen zugédnglich
sein werden, lisst sich nicht verldsslich vorhersagen.
Unsicher bleibt auch, welche Ressourcen wann kom-
merziell sinnvoll gefordert werden kénnen oder in-
wiefern Kiistenwache und Marine arktischer Staaten
sich starker engagieren werden — etwa um die See-
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notrettung zu verbessern oder um die Freiheit der
Schifffahrt zu bewahren. Zweifellos wachsen mit der
Bedeutung der Arktis inhdrente Konfliktrisiken. Die
Grofdmachtrivalitdt zwischen den USA, China und
Russland hat mittlerweile auch diesen Raum erfasst
und droht die Zusammenarbeit dort zu beeintrich-
tigen. Das »ewige Eis« schmilzt, und sollte es jemals
einen »arktischen Exzeptionalismus« gegeben haben,
so ist seine Zeit definitiv zu Ende. Die Arktis ist keine
einsam entriickte Region fernab aller Konflikte mehr.

Arktis und Nordpolarmeer waren schon im Krim-
krieg, im Zweiten Weltkrieg und im »Kalten Krieg«
in militdrische Aktivitdten involviert; heute sind sie
geopolitisch und militdrstrategisch abermals bedeut-
sam geworden. Einst sichere AufRengrenzen verlieren
ihre Undurchlissigkeit, wovon besonders Russland,
aber auch die USA und Kanada betroffen sind. Einzig
China profitiert bislang von dieser Entwicklung,
unter anderem weil Russland finanzstarke Partner
benotigt, die es beim Aufbau von Infrastruktur in der
Region sowie bei Exploration, Produktion und Trans-
port arktischer Ressourcen unterstiitzen. Infolge der
volkerrechtswidrigen Annexion der Krim wurden
2014 westliche Sanktionen verhdngt, die es unter-
binden, dass russische Energieunternehmen neue
Anleihen erhalten oder energiebezogene Ausriistung
und Technologie an Russland geliefert wird.

Ahnlich wie die beabsichtigte hiufigere Nutzung
arktischer Seewege bleibt es technisch wie finanziell
ein aufwindiges, langwieriges Unterfangen, verstarkt
arktische Ressourcen und Mineralien zu fordern. Auf-
grund der niedrigen Weltmarktpreise ist dies derzeit
kommerziell wenig attraktiv — was aus klimapoliti-
scher Sicht sogar positiv sein mag, weil die forcierte
Nutzung fossiler Energietriager wie Kohle und Erdol
die Erwdrmung noch vorantreibt. Zugleich bleibt
damit aber auf absehbare Zeit der Ausbau nordlicher
Seewege ein teures Zuschussgeschift. Die Aussichten
im Nordpolarmeer sind also in vielerlei Hinsicht
zwiespaltig.



Was ist die Arktis? Unterschiedliche Definitionen

Die Arktis: Lage und Ordnung

Geographisch wird die Arktis durch den noérdlichen
Polarkreis begrenzt. Das Nordpolarmeer ist von finf
arktischen Kiistenstaaten (A5) umgeben: Ddnemark
(mit Gronland), Kanada, der Russischen Foderation
(Sibirien), Norwegen (Spitzbergen) und den USA (Alas-
ka). Territoriale Anteile an der Arktis haben auf3er-
dem Finnland, Island und Schweden. Diese acht Staa-
ten (A8) haben sich zum Arktischen Rat zusammen-
geschlossen, in dem iiberdies indigene Volksgruppen
vertreten sind. Im Wesentlichen ist die Arktis ein
Meer, das Kontinentalstaaten umgeben, wahrend es
sich bei der Antarktis um einen Kontinent handelt,
der von Meer umschlossen ist.

Was ist die Arktis? Unterschiedliche
Definitionen

Die &lteste Definition folgt dem System der mathema-
tisch-astronomischen Zonen — die Arktis befindet
sich unter dem Sternbild des GrofRen Béren. Das dafiir
verwendete griechische Wort dpktikog (arktikos) ist
der Ursprung fiir die Bezeichnung dieses Raumes. Er
wird durch den Polarkreis in 66° 33’ nordlicher Breite
begrenzt. Diese am haufigsten verwendete Definition
ist jedoch umstritten, da sie der polaren Kernzone
dhnliche Subregionen wie das Beringmeer, den stidli-
chen Teil Gronlands und die Hudson Bay ausschlief3t.
Alternativ lasst sich die Arktis nach Kriterien bemes-
sen, die typisch fiir die Region sind. Im System der
Klima- und Landschaftszonen wird die Arktis durch
die 10-Grad-Celsius-Juli-Isotherme — eine gedachte
Linie, nordlich derer die Mitteltemperatur im mehr-
jdhrigen Durchschnitt auch im wirmsten Monat
unter 10 Grad bleibt — oder die kiltebedingte Baum-
grenze bestimmt. Auch diese Definition ist jedoch
problematisch, nicht zuletzt aufgrund der zunehmen-
den Erderwdarmung. Eine inklusive Festlegung wahlte
das Arctic Monitoring Assessment Program (AMAP),
eine der sechs Arbeitsgruppen des Arktischen Rates.
Demnach bilden die Hudson Bay und das stidlich der
Barentssee gelegene Weilde Meer integrale Bestand-

teile der Arktis, aulRerdem Teile des Landterritoriums
der acht Arktisstaaten.’

Das Nordpolarmeer (auch Arktischer Ozean) ist mit
rund 14 Millionen Quadratkilometern der kleinste
Ozean der Erde und hat eine durchschnittliche Was-
sertiefe von 1205 Metern; seine grofite Tiefe betragt
— westlich von Spitzbergen — 5607 Meter. Das Euro-
paische Nordmeer zwischen Gronland und Nord-
europa verbindet den Arktischen Ozean mit dem
Atlantik, die BeringstrafRe bildet als Meerenge zwi-
schen Asien und Amerika die Verbindung der Arktis
mit dem Pazifik.”

Die extensive, alle acht Arktisstaaten berticksich-
tigende Definition ergibt eine grofRe Bandbreite an
Zustanden arktischer und subarktischer Gewdsser:
warm, kalt, eisfrei, eisbedeckt, salzig, weniger salzig
etc. Entsprechend unterschiedlich sind die Umwelt-
bedingungen und die Anforderungen an die Schiff-
fahrt. Letztere wiederum umfasst in der Arktis zahl-
reiche Schiffstypen mit oder ohne Eisklasse:* Fihren,
Fischereiboote, Tanker, Fracht- und Containerschiffe,
Kreuzfahrtschiffe, Eisbrecher sowie Schiffe von Kiis-
tenwache und Marine. Ein restriktives Kriterium legte
2002 die Internationale Seeschifffahrts-Organisation
(IMO) fest: Arktische Gewadsser sind demnach solche,
die eine Meereis-Konzentration von einem Zehntel

1 Janine L. Murray, »Physical/Geographical Characteristics
of the Arctick, in: Arctic Monitoring Assessment Program
(AMAP), AMAP Assessment Report: Arctic Pollution Issues, Oslo
1998, S. 9f; Willy @streng/Karl Magnus Eger/Brit Flgistad/
Arnfinn Jorgensen-Dahl/Lars Lothe/Morten Mejlaender-
Larsen/Tor Wergeland, Shipping in Arctic Waters. A Comparison
of the Northeast, Northwest and Trans Polar Passages, Berlin/Hei-
delberg 2013, S. 3—6.

2 Arctic Council (AC), Arctic Marine Shipping Assessment
[AMSA] 2009 Report, April 2009, S. 16, <http:/lwww.pame.is/
images/03_ProjectssAMSA/IAMSA_2009_report/AMSA_2009_
Report_2nd_print.pdf>; Central Intelligence Agency (CIA),
The World Factbook, <https:/lwww.cia.gov/library/publications/
the-world-factbook/geos/xq.html>.

3 Als Eisklasse wird die Einstufung der Eisfestigkeit von
Schiffen bezeichnet, die fiir eisbedeckte Gewdsser konzipiert
sind und daher iiber eine Eisverstairkung verfiigen.
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Die Arktis: Lage und Ordnung

Abbildung 1

Die Arktis
Lage und Definitionen
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oder mehr aufweisen und daher ein strukturelles
Risiko fiir Schiffe bilden.* Weniger geographische
Néhe als vielmehr politisches Interesse liegt der
Selbstdarstellung einiger in der Arktis aktiven Liander
zugrunde. So nennt sich Frankreich mit Verweis auf
seine Tradition von Expeditionen und permanenten
Forschungsbasen in Arktis und Antarktis eine »polare
Nation«,” GroRbritannien sieht sich als »near-Arctic
neighbour«.® Am ehrgeizigsten ist hier China, das
sich als »Near Arctic State« bezeichnet.” Dabei ist die
Volksrepublik von der Arktis weit entfernt; ihr
nordlichster Landzipfel liegt in etwa auf demselben
Breitengrad wie Berlin.® Doch beansprucht Peking im
arktischen Ordnungsrahmen eine mehr als nur
beobachtende Rolle.

Arktischer Rat und internationale
Ordnung

Der Arktische Rat ist das wichtigste zwischenstaat-
liche Forum zum Interessenausgleich von Anrainern
und indigenen Volkern der Arktis. Gegriitndet wurde
er 1996 mit der Ottawa-Deklaration.’ Unterzeichner
und damit Mitglied sind acht Staaten, die Land- und/
oder Meeresgebiete in der Arktis besitzen: Danemark,
Finnland, Island, Kanada, Norwegen, Russland, Schwe-
den und die USA. Als permanente Mitglieder zweiter
Kategorie sind sechs Dachverbidnde indigener Volker
bei Beratungen und Entscheidungen des Rates ein-
zubinden und von den Arktisstaaten zu konsultieren.

4 International Maritime Organization (IMO), Guidelines for
Ships Operating in Arctic Ice-Covered Waters, 2002, G-2.3 und G-
3.2.2. Vgl. @streng u.a., Shipping in Arctic Waters [wie Fn. 1],
S. 8.

5 Republique Francaise, Ministére des Affaires Etrangeres
et du Développement International, The Great Challenge of the
Arctic. National Roadmap for the Arctic, Paris, Juni 2016.

6 House of Commons, Environmental Audit Committee,
The Changing Arctic. Twelfth Report of Session 2017-19,
29.11.2018, S. 3.

7 The State Council Information Office of the People’s
Republic of China, Full Text: China’s Arctic Policy, 26.1.2018,
<http:/lenglish.www.gov.cn/archive/white_paper/2018/01/26/
content_281476026660336.htm>.

8 Vgl. Congressional Research Service (CRS), Changes in the
Arctic: Background and Issues for Congress, Washington, D.C.,
2.8.2019, S. 62f; Silke Bigalke/Christoph Giesen, »Die Arktis-
route konnte die Krdfte im Welthandel verschiebeng, in:
Siiddeutsche Zeitung (SZ), 23.8.2018.

9 Declaration on the Establishment of the Arctic Council, Ottawa,
19.9.1996.

Arktischer Rat und internationale Ordnung

In einer dritten Kategorie haben 13 Staaten den Status
als Beobachter, darunter seit 1998 Deutschland und
seit 2013 China.'® AuRerdem sind 14 zwischenstaat-
liche und 12 regierungsunabhédngige Organisationen
als Beobachter akkreditiert.

Der Vorsitz des Rates wechselt alle zwei Jahre; im
Mai 2019 tiibergab ihn Finnland an Island. Das wich-
tigste Organ ist die zweijahrlich tagende Minister-
versammlung, die iiber die Grundlinien der Arbeit
befindet; sie wird in halbjidhrlichen Treffen auf
Arbeitsebene (Senior Arctic Officials) vorbereitet. Alle
Entscheidungen erfolgen im Konsens und unter Betei-
ligung der indigenen Bevolkerung. Inhaltlich befasst
sich der Rat mit den Themengebieten Umweltschutz
und nachhaltige Entwicklung — sie werden als seine
zwei Sdulen bezeichnet. Die Beobachter kénnen sich
in den sechs Arbeitsgruppen des Rates engagieren.''
2014 wurde der Arktische Wirtschaftsrat (Arctic Eco-
nomic Council, AEC) gegriindet. Dessen Mitglieder
stammen aus der Wirtschaft und werden vom Arkti-
schen Rat ernannt. Unter Islands Vorsitz will der
Wirtschaftsrat das 2017 beschlossene Arctic Invest-
ment Protocol (AIP) als Grundlage fiir kommerzielle
Aktivititen stirken und ganzheitliche Geschéfts-
modelle im Sinne der »Blue Economy« unterstiitzen."”

Als Meilenstein in der Arbeit des Arktischen Rates
gilt die Regelung der Zusammenarbeit bei Such- und
Rettungseinsédtzen nach Schiffs- und Flugzeugunglii-
cken (Search and Rescue, SAR). Ein entsprechendes
Abkommen wurde auf dem Ministertreffen am
12. Mai 2011 in Nuuk, der Hauptstadt Gronlands, ver-

10 Deutschland, die Niederlande, Grof3britannien und
Polen (seit 1998), Frankreich (2000), Spanien (2006), China,
Indien, Italien, Japan, Singapur, Siidkorea (2013) und
Schweiz (2017).

11 Arctic Council, Working Groups, <https:/larctic-
council.orglindex.phplen/our-work/working-groups>; Helga
Haftendorn, The Case for Arctic Governance. The Arctic Puzzle,
Reykjavik: Centre for Arctic Policy Studies, 2013, S. 16;
Kathrin Keil, »Im Spannungsfeld zwischen Kontinuitdt
und Wandel — Der Arktische Rat als zentrales Forum der
Arktiskooperationg, Vortrag, 5.10.2017, in: Leibniz Online,
(2018) 31, S. 2, <https:/lleibnizsozietaet.de/wp-
content/uploads/2018/01/ Keil.pdf>.

12 »Blue Economy« folgt dem Prinzip, gleichzeitig Oko-
systeme schiitzen und Arbeitspléitze schaffen zu wollen.
Vgl. »The Icelandic Businesses’ AEC Chairmanship Priori-
ties«, 5.8.2019, <https://larcticeconomiccouncil.com/the-
icelandic-aec-chairmanship-priorities/>.
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Die Arktis: Lage und Ordnung

abschiedet." Als dhnlich erfolgreich bewertet wird
die Kooperation der acht Arktisstaaten im Bereich des
Kistenschutzes; zu diesem Zweck wurde 2015 das
Arctic Coast Guard Forum (ACGF) gegriindet. Ein
zweites, 2013 im schwedischen Kiruna unterzeichne-
tes Abkommen soll die gegenseitige Unterstiitzung
im Fall von Olverschmutzungen sicherstellen.'* Ein
drittes Abkommen, 2017 in Fairbanks (Alaska) unter-
zeichnet, zielt darauf ab, die wissenschaftliche Zu-
sammenarbeit zu verbessern.'”> Im Oktober 2018
wurde aulRerdem das von den fiinf Kiistenstaaten ini-
tiierte Fischereiabkommen fiir den zentralarktischen
Raum unterzeichnet.'® Dariiber hinaus wurden weg-
weisende Studien in Auftrag gegeben — so zu den
Auswirkungen des Klimawandels, zur Belastung der
Region mit Umweltgiften und Radioaktivitit sowie
zum Stand der Schifffahrt in der Arktis."”

Das Seerechtsiibereinkommen (SRU) der Vereinten
Nationen bietet den rechtlichen Ordnungsrahmen fiir
Meere und Ozeane, um den internationalen Verkehr
dort zu erleichtern sowie die ausgewogene und wir-
kungsvolle Nutzung ihrer Ressourcen zu friedlichen
Zwecken zu fordern. Es regelt unter anderem Fest-
legung und Abgrenzung der Festlandsockel, Schiff-
fahrtsrechte, Transitdurchfahrt und friedliche Durch-
fahrt. Das Governance-System arktischer Schifffahrt
ist ein »kompliziertes Mosaik«, bestehend aus natio-
nalen Gesetzen und internationalen Regimen, die im
Einzelfall jeweils zu beriicksichtigen sind."® In der
[ulissat-Erklarung von Mai 2008 lehnten es die fiinf
arktischen Kiistenstaaten ab, ein dhnliches Rechts-
regime zu entwickeln, wie es der Antarktis-Vertrag
von 1959 begriindet hatte. Stattdessen bekraftigten
sie ihre souverdnen Rechte und Pflichten gemaR
SRU." Zuletzt sollte auf dem Ministertreffen im Mai
2019 eine Strategie festgelegt werden, um die Arbeit

13 Agreement on Cooperation on Aeronautical and
Maritime Search and Rescue in the Arctic.

14 Agreement on Cooperation on Marine Oil Pollution,
Preparedness and Response in the Arctic.

15 Agreement on Enhancing International Arctic Scientific
Cooperation.

16 International Agreement to Prevent Unregulated High
Seas Fisheries in the Central Arctic Ocean.

17 Arctic Climate Impact Assessment (ACIA), Impacts of a
Warming Arctic, Cambridge: Cambridge University Press,
2004; AMAP, Arctic Pollution 2009, Oslo 2009; AC, AMSA 2009
Report [wie Fn. 2].

18 AC, AMSA 2009 Report [wie Fn. 2], S. 50—69.

19 2008 Ilulissat Declaration, <https:/icil.nus.edu.sglwp-
content/uploads/2017/07/2008-Ilulissat-Declaration.pdf>.
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des Rates voranzubringen; es entstand aber nur ein
inhaltsarmer Text. Beobachterstaaten wie China
haben sich kreativ bei der Erarbeitung neuer Rege-
lungen wie des Polarkodex eingebracht und dabei
den Weg iiber Organisationen wie IMO genutzt. Es
gibt eine Reihe von Vorschldgen, wie die Arbeit des
Rates neu gestaltet und erweitert werden konnte —
nicht zuletzt durch ein Mitwirken der Europdischen
Union, der bislang der Beobachterstatus verwehrt
geblieben ist.” Das wachsende Interesse an der Arktis
tragt so auch dazu bei, die Ordnung in der Arktis
weiterzuentwickeln.

Die geopolitische Konkurrenz der Groffméachte und
der (Wieder-)Aufbau militdrischer Stiitzpunkte lassen
auflerdem die Frage aufkommen, inwiefern das Prin-
zip der Nichtbefassung mit »hoher Politik« fiir den
Rat fortbesteht. Weil die Ottawa-Deklaration von 1996
dies ausschlief3t, befasst sich das Gremium nicht mit
Fragen militdrischer Sicherheit.”’ Stattdessen wurde
2011 als Gesprachsformat der Arctic Security Forces
Roundtable (ASFR) etabliert, der allerdings seit 2014
aufgrund der Krim-Annexion ohne Russland tagt.*
Als amtierende Ratsvorsitzende plidierte die islin-
dische Premierministerin Katrin Jakobsdottir im Okto-
ber 2019 dafiir, dass der Arktische Rat sich kiinftig
mit Sicherheitsfragen befassen solle.” Verinderte
Umweltbedingungen er6ffnen also nicht nur neue
Zuginge zu Seewegen und Ressourcen, sondern
lassen auch neuen Bedarf an der Regelung arktischer
Sicherheit entstehen.

20 Vgl. David Balton/Fran Ulmer, A Strategic Plan for the
Arctic Council: Recommendations for Moving Forward, Cambridge,
MA/Washington, D.C.: Belfer Center for Science and Inter-
national AffairssfWoodrow Wilson International Center for
Scholars, Juni 2019; CRS, Changes in the Arctic [wie Fn. 7],

S. 57—60; Council on Foreign Relations (CFR), Arctic Govern-
ance. Challenges and Opportunities, New York, 29.11.2018.

21 Die USA machten dies zur Voraussetzung fiir ihre
Mitgliedschaft im Arktischen Rat. Vgl. Rob Huebert, United
States Arctic Policy: The Reluctant Arctic Power, Calgary: University
of Calgary, Mai 2009, S. 12.

22 ASFR war eine Initiative des U.S. European Command
(EUCOM) und des norwegischen Verteidigungsministeriums.
Eine weitere Gesprachsrunde bildet die Konferenz der North-
ern Chiefs of Defense, der Militdrvertreter aus den acht
Arktisstaaten angehoren. Vgl. CRS, Changes in the Arctic [wie
Fn. 7], S. 56f.

23 Finnlands damaliger Premier Antti Rinne stimmte
Jakobsdottir zu; er wollte dazu auch die EU einbeziehen.
Vgl. Siri Gulliksen Tommerbakke, »Why Finland and Iceland
Want Security Politics in the Arctic Councilg, in: Arctic Today,
25.10.2019.
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Schwierige Bedingungen

Arktische Seewege

Bevolkerung und Wirtschaft der Arktis sind auf die
Schifffahrt angewiesen, um sich mit Nahrungsmitteln
und Gebrauchsgiitern zu versorgen bzw. Rohstoffe
und Industrieprodukte zu transportieren. Weil das
Meereis schmilzt, eréffnet sich fiir die Zukunft zu-
gleich eine kiirzere Route fiir den globalen Handel
zwischen Asien und Europa, mit der sich Zeit und
Kosten sparen lassen. In der russischen Arktis ver-
schwindet das Eis schneller als im Westen der Region;
dortige Routen sind daher schon heute nutzbar. Die
Nordliche Seeroute als Teil der Nordostpassage war
2019 noch im Monat September passierbar.** Aller-
dings erfolgen bislang nur etwa 2 Prozent des Welt-
handels tiber arktische Seewege. Grundsatzlich sind
diese Routen fiir den Transport von Kohle, Erdél und
Gas sowie Fracht mit flexiblen Lieferzeiten geeignet
— aber weniger fiir Containerschiffe, die ihre Ladung
piinktlich zustellen miissen.*

Am meisten Verkehr herrscht innerarktisch auf
den Routen zwischen regionalen Hafen, weniger
dagegen auf Transportwegen zwischen Hifen inner-
und auferhalb der Arktis und am wenigsten im
Transit zwischen Atlantik und Pazifik. Geographisch
betrachtet bildet die Transpolare Passage die direkte
und kiirzeste aller Verbindungen zwischen Asien und
Europa. So wie sich die Nordwest- und die Nordost-
passage nicht immer entlang der Kiiste bewegen,
fihrt jedoch die Transpolare Passage nicht zwangs-
laufig direkt iber den Nordpol. Vielmehr sind alle
Passagen wechselnden Bedingungen unterworfen,
und Schiffe miissen jeweils der Route folgen, die zu
gegebener Zeit die besten Eis- und Navigationsver-
héltnisse verspricht. Der norwegische Polarforscher
Willy Ostreng hat die Passagen daher als »breite

24 Mit 4,32 Millionen Quadratkilometern wurde zu diesem
Zeitpunkt die drittgeringste Eisausdehnung in der Arktis seit
1981 festgestellt. National Snow & Ice Data Center (NSIDC),
Arctic Sea Ice News & Analysis, 3.10.2019, <https://nsidc.org/
arcticseaicenews/>.

25 CRS, Changes in the Arctic [wie Fn. 7], S. 28, 60; Sabena
Siddiqui, »Arctic Ambition: Beijing Eyes the Polar Silk Road,
in: Asia Times, 25.10.2018.

Transportkorridore« bezeichnet, die zahlreiche alter-
native Routen bieten.”® Wihrend bislang die Nordost-
passage (und die darin befindliche Nordliche Seeroute)
den Schiffsverkehr dominiert, wird fiir die Zeit ab den
2040er Jahren eine zunehmende Nutzung aller drei
Passagen prognostiziert (siehe Abbildung 2, S. 12).

Kistennahe Gewdsser haben meist eine geringe
Wassertiefe und eignen sich daher zur Ol- und Gas-
forderung. Allerdings benotigen Tanker zum Trans-
port der Ol- und Gasprodukte in der Regel tiefe Was-
serstrafden. Hinzu kommen unterschiedlich grofse
Herausforderungen der Navigation. Jeweils abhidngig
von ihrer Eisklasse miissen selbst eisgdngige Schiffe
unter Umstdnden von einem Eisbrecher begleitet wer-
den, und auch diese sind den schwierigen Bedingun-
gen der Arktis unterworfen. Ob die Nutzung arkti-
scher Passagen rentabel ist oder nicht, ergibt sich erst
aus einer Kalkulation aller Vor- und Nachteile sowie
der direkten und indirekten Kosten — von der Ein-
sparung an Fahrtzeit bis zum Aufwand fiir die Beglei-
tung durch einen Eisbrecher oder fiir den Bau eigener
eisgangiger Frachtschiffe.

Schwierige Bedingungen

Mond und Mars seien besser kartographiert als das
Nordpolarmeer, klagte US-Admiral a.D. James
Stavridis.”’ Tatsichlich sind weniger als 5 Prozent der
Arktis auf Karten detailliert erfasst, was die Naviga-
tion schwierig und gefdhrlich macht. Je nach Grof3e
und Geschwindigkeit eines Schiffs sind verschiedene
Routen durch das Eis moglich. Dabei sind die Nord-
ostpassage, aber auch Teile der kanadischen Route
mit einer Wassertiefe von weniger als 20 Metern zu
flach fiir groRRe Frachter. Es gibt in der Arktis keine
oder nur unzureichende hydrographische Daten,
selbst fiir Hauptverkehrskorridore der kanadischen
Gewasser, so dass nicht sicher navigiert werden kann.

26 Qstreng u.a., Shipping in Arctic Waters [wie Fn. 1], S. 13.
27 James Stavridis, Sea Power. The History and Geopolitics of the
World’s Oceans, New York 2017, S. 239.
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Abbildung 2

Arktische Passagen 2006—2015 und 2040-2059
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Ubersetzung und Anpassung: 2020 Stiftung Wissenschaft und Politik (SWP)

Anm.: Die Abbildung zeigt optimale Navigationsrouten im Monat September anhand bereits erfolgter und fiir die
Zukunft angenommener Schifffahrten, die den Ozean zwischen Nordatlantik und Pazifik (Beringstrafie) durch-
queren. Dabei wurden zahlreiche klimabedingte Projektionen zugrunde gelegt, unter anderem zur Eiskonzentra-
tion. Vgl. Laurence C. Smith/Scott R. Stephenson, »New Trans-Arctic Shipping Routes Navigable by Midcenturyy, in:
Proceedings of the National Academies of Science (Early Edition), 4.3.2013, <https://lwww.pnas.org/content/pnas/early/2013/
02/27/1214212110.full.pdf>.

Sollen arktische Gewdsser haufiger als Seewege ge-
nutzt werden, bedarf es verlédsslicher Karten iiber die
jeweilige Wassertiefe sowie Vorhersagen fiir Ozean,
Eis und Atmosphare. Dies ist auch insofern wichtig,
als sich aufgrund wechselnder Eis- und Wetterbedin-
gungen die schiffbaren Routen verdndern und mit
nationalen Seewegen tiberschneiden kénnen.*® Nicht
nur, dass in der Arktis schwierige Umweltgegeben-

28 »The lack of accurate geographical coordinates in the
north-south direction leaves it to future politics and inter-
national law to delimit them from each other.« @streng u.a.,
Shipping in Arctic Waters [wie Fn. 1], S. 13. Vgl. AC, AMSA 2009
Report [wie Fn. 2], S. 5; Gerd Braune, Die Arktis. Portrdt einer
Weltregion, Bonn 2016, S. 182 —185; Siemon Wezeman,
Military Capabilities in the Arctic: A New Cold War in the High
North?, Solna: Stockholm International Peace Research In-
stitute (SIPRI), 2016 (SIPRI Background Paper), S. 17.
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heiten bestehen — durch Nebel und mehrmonatige
Dunkelheit, rasch wechselnde Wind- und Wetter-
verhaltnisse sowie Eisdrift, schweren Seegang und
Temperaturen, die Schiffsanlagen vereisen lassen.
Mindestens ebenso grofRe Probleme schafft eine
liickenhafte oder fehlende Navigations- und Kommu-
nikationsabdeckung; manche Teile der Arktis sind
nur iiber Satellitentelefon erreichbar. Und weil durch
all das die Wahrscheinlichkeit von Unfdllen steigt,
fallen bei der arktischen Schifffahrt hohe Versiche-
rungspriamien an; sie liegen 20 bis 100 Prozent tiber
den Standardpreisen.>

29 Emmanuel Guy/Frédéric Lasserre, »Commercial Shipping
in the Arctic: New Perspectives, Challenges and Regulations,
in: Polar Record, 52 (2016), S. 294 —304.
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Entlang der Nordostpassage ist derzeit Schifffahrt
in offenem Wasser wiahrend vier bis fiinf Monaten
zwischen Juli und November moglich. Nordwest-
passage und Transpolare Route bieten nur wenige
Wochen im Jahr dhnliche Bedingungen. Die Bering-
straf3e soll im Zeitraum 2020 —2030 nach Prognose
der US-Marine 175 bis 190 Tage pro Jahr offen, also
reisfrei« sein. Das bedeutet, dass eine Eiskonzentra-
tion von hochstens 10 Prozent besteht, keine Eisberge
vorhanden sind und das Gewésser ohne Eisbrecher
befahrbar ist. Die Nordwestpassage ist derzeit selbst
im Sommer teilweise mit Eis bedeckt. Voraussichtlich
erst in den 2030er Jahren werden dort breite Wasser-
wege dauerhaft offen bleiben und der Schiffsverkehr
signifikant zunehmen. Die US-Marine erwartet, dass
dann Nordliche und Transpolare Seeroute an 130
Tagen im Jahr befahrbar sein werden, mit offener See
an bis zu 75 Tagen, wiahrend auch die Nordwest-
passage zunehmend im Spatsommer und Herbst be-
fahrbar sein wird.*’

Die Infrastruktur, die fiir eine hdufigere Nutzung
der Schifffahrtswege notwendig wire, fehlt bislang je-
doch,* mit einer gewissen Ausnahme fiir die norwe-
gische Kiiste und den Nordwesten Russlands. Auf
den zunehmenden Schiffsverkehr durch Handel und
Energiewirtschaft sowie Fischerei und Tourismus®
sind die Arktisstaaten nicht ausreichend vorbereitet.
Unter anderem mangelt es an Fahigkeiten, um im
Ungliicksfall schnell und wirkungsvoll reagieren zu
koénnen. Weite Teile der Arktis sind nur iiber die Luft

30 Deutsches Arktisbiiro, Schifffahrt in der Arktis, Potsdam,
August 2019, S. 2; U.S. Navy, Arctic Roadmap 2014-2030,
Washington, D.C.: Chief of Naval Operations, Februar 2014,
S.11.

31 Selbst wenn Eisbrecher zur Verfiigung stehen, haben
nur sehr wenige Hifen die notwendige Wassertiefe, die
Liegepldtze und Werkstidtten, die ein wachsender Schiffs-
verkehr erfordert.

32 Jahrlich besuchen Alaska iiber eine Million Kreuzfahrt-
passagiere, Spitzbergen bis zu 50 000, Gronland bis zu 30000
und die kanadische Arktis bis zu 5000 Passagiere. Die Zahl
der Arktisfahrten soll dabei weiter zunehmen. Allein in der
Nordwestpassage stieg die Zahl der Fischerboote von 20 (2005)
auf 138 (2017). Vgl. Intergovernmental Panel on Climate
Change (IPCC), Ocean and Cryosphere in a Changing Climate,
Monaco, 24.9.2019, S. 3 —41, <https:/lreport.ipcc.ch/srocc/
pdfiSROCC_FinalDraft_FullReport.pdf>; Robbie Gramer,
»Stretched Thin on Thin Ice, in: Foreign Policy, 12.9.2018;
Frédéric Lasserre, »Arctic Shipping: A Contrasted Expansion
of a Largely Destinational Markets, in: Matthias Finger/Lassi
Heininen (Hg.), The Global Arctic Handbook, Cham 2019, S. 83 —
100 (90).

Schwierige Bedingungen

zu erreichen, und der nédchste Stitzpunkt kann iiber
1000 Kilometer entfernt sein.>> Wenn ein Schiff in
Seenot gerit, ist die Besatzung in grofSter Gefahr, weil
weder Rettungskréfte noch Einsatzmittel rasch (wenn
iberhaupt) verfiigbar sind. Ahnliches gilt im Fall
einer Havarie, wie das Beispiel des Oltankers Exxon
Valdez zeigte, der am 24. Marz 1989 im Prinz-William-
Sund in Alaska auf Grund lief. Es dauerte Tage, bis
erste MaRnahmen zur Eindimmung der Olpest mog-
lich waren, und die Umwelt hat sich auch 30 Jahre
spdter noch nicht vollstindig von der Katastrophe er-
holt. Auch heute konnte auf eine Havarie im Eismeer
oder in den engen Kandlen der kanadischen Kiiste
nicht umgehend reagiert werden. Dabei ist die Zahl
der Ungliicksfélle in der Arktis generell hoher als in
siidlichen Gewdssern. Sie stieg zwischen 2007 und
2017 von 28 auf 71, wobei es in den meisten Féllen
um Maschinenschaden ging. Weil zu wenig Einsatz-
kréfte und -mittel fiir Unglticksfille verfiigbar sind,
findet weniger Vorsorge als Risikomanagement
statt.**

Bislang fehlt es in der Arktis an der
Infrastruktur, die fiir eine haufigere
Nutzung der Schifffahrtswege
notwendig wire.

Ein Ansatz zur Verbesserung dieser Situation ist
das erwihnte SAR-Ubereinkommen von Mai 2011 —
das erste international verbindliche Abkommen, das
unter Schirmherrschaft des Arktischen Rates zustan-
de kam.> Darin wurde die jeweilige nationale Zustin-
digkeit bei Such- und Rettungseinsitzen festgelegt,
ohne einer Kldarung widerstreitender Gebietsansprii-
che vorgreifen oder souverdne Rechte tangieren zu
wollen. Neben zahlreichen anderen Empfehlungen

33 So die Entfernung zwischen Utqiagvik (bis 2016:
Barrow), der grof3ten Stadt an der Nordkiiste Alaskas, und
dem néchstgelegenen Flughafen der US-Kiistenwache in
Kodiak. Im Fall des ostlichen Teils der Nérdlichen Seeroute
liegt der ndchste Stiitzpunkt fiir Such- und Rettungseinsitze
(SAR) in Wladiwostok.

34 Gramer, »Stretched Thin on Thin Ice« [wie Fn. 32]. Vgl.
AC, AMSA 2009 Report [wie Fn. 2], S. 86 —89; CRS, Changes in
the Arctic [wie Fn. 7], S. 37—42, 52 —55; Micheéle Schell, »Vor
dreifig Jahren verursachte die »>Exxon Valdez« eine der
grofRten Umweltkatastrophen der Seefahrt, in: Neue Ziircher
Zeitung, 24.3.2019; IPCC, Ocean and Cryosphere in a Changing
Climate [wie Fn. 32], S. 3—42.

35 Agreement on Cooperation on Aeronautical and
Maritime Search and Rescue in the Arctic.
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und Rechtsvorschriften® soll auch der 2017 in Kraft
getretene Polarkodex die Sicherheit und den Umwelt-
schutz in der Region verbessern. Fracht- bzw. Passa-
gierschiffe (iber 500 Bruttoregistertonnen), die polare
Gewdsser befahren, miissen demnach entsprechend
ausgertistet und zertifiziert sein; allerdings bleiben
Anwendung und Umsetzung des Regelwerks dem
guten Willen der einzelnen Staaten iiberlassen.®’

Ahnlich wie bei den Seewegen ist auch die Nut-
zung vieler fossiler Lagerstitten unter den gegebenen
Klimabedingungen und beim derzeitigen Stand der
Technik nur unter hohem Kostenaufwand moglich.
Dabei ist die Bereitschaft zu Investitionen von vielen
Variablen abhdngig, zu denen auch die globale Er-
wiarmung gehort. Sie hat hier ebenfalls zwiespaltige
Konsequenzen. Die hoheren Temperaturen lassen
einerseits das Meereis schmelzen und erdffnen so see-
seitige Zuginge zu den an der Kiiste gelegenen Sied-
lungen sowie zu Industrieanlagen und Rohstofflager-
statten. Andererseits bringen sie auch den Perma-
frostboden zum Tauen, was landseitige Zugange
erschwert. Briicken, (Eis-)Stralsen, Eisenbahntrassen,
Héfen und Pipelines miissen unter schwierigeren Be-
dingungen erhalten oder neu gebaut werden — was
besonders die Infrastruktur fiir Ol-und Gasexporte in
der russischen Arktis betrifft.*® Es sind auch hier zwie-
spdltige Konsequenzen der Erwdrmung: Wihrend das
Eis im Meer taut, was einen besseren Transport zur
See bietet, weicht der Permafrostboden auf — dies er-
schwert den Verkehr und die Forderung zu Land.

Je mehr Seewege zuginglich werden, desto mehr
Konfliktpotential tritt zutage. Deutschland setzt sich,
dhnlich wie die USA, »fir die freie Schifffahrt [...]
entsprechend den Regelungen des VN-Seerechts-

36 Die IMO-Mitglieder sind unter anderem zur Einhaltung
der Safety of Life at Sea Convention (SOLAS) verpflichtet, die
nach dem Titanic-Ungliick 1912 etabliert wurde. Vgl. CRS,
Changes in the Arctic [wie Fn. 7], S. 30f.

37 Gemil} dem geplanten Einsatzgebiet werden Schiffe
dazu in drei Eisklassen eingeteilt. IMO, International Code for
Ships Operating in Polar Waters (Polar Code), <http:/lwww.imo.
orglen/MediaCentre/HotTopics/polar/Pages/default.aspx>;

Marzio G. Mian, Die neue Arktis. Der Kampfum den hohen Norden,

Wien/Bozen 2019, S. 121.

38 Rylin McGee, Mapping Russia’s Arctic Hydrocarbon Develop-
ment Scheme, Washington, D.C.: The Arctic Institute, 18.2.2020,
<https:/lwww.thearcticinstitute.org/mapping-russia-arctic-
hydrocarbon-development-scheme/>.
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iibereinkommens« ein.*” Russland und Kanada sind
aber jeweils der Meinung, dass Nordost- bzw. Nord-
westpassage ihrer nationalen Souverdnitit unter-
liegen. Dabei konnen sie sich nur bedingt auf die
»Arktisklausel« des Artikels 234 SRU berufen, denn
dieser begriindet fiir Kiistenstaaten nur das »Recht,
nichtdiskriminierende Gesetze und sonstige Vor-
schriften zur Verhiitung, Verringerung und Uberwa-
chung der Meeresverschmutzung durch Schiffe in
eisbedeckten Gebieten innerhalb der ausschlief3lichen
Wirtschaftszone zu erlassen und durchzusetzen«. US-
AuRenminister Mike Pompeo hat die Rechtsauffas-
sung von Russland und Kanada daher als »illegitim«
bezeichnet.*’ Ein russisches Gesetz von Mirz 2019,
dem zufolge ausldndische Regierungen die Befahrung
der Nordlichen Seeroute durch ihre Marine 45 Tage
im Voraus anmelden miissen,*' verschirft den Kon-
flikt, weil es klar gegen die Freiheit der Schifffahrt
verstoRt.*” Moskau fordert damit eine »Freedom of
Navigation«Operation geradezu heraus. Bislang war
es der arktischen Schifffahrt zwar nicht abtréaglich,
dass kein einheitliches Rechtsverstdndnis besteht.
Der zunehmende Schiffsverkehr in der Region kénnte
aber dazu fiihren, dass ein zufilliger oder auch beab-
sichtigter Konflikt entsteht.

Nordostpassage und Nordliche Seeroute

Die Nordostpassage erstreckt sich von der Barentssee
nordlich von Norwegen tiiber Kara-, Laptev-, Ostsibiri-

39 Auswirtiges Amt (AA), Leitlinien deutscher Arktispolitik.
Verantwortung iibernehmen, Vertrauen schaffen, Zukunft gestalten,
Berlin, August 2019, S. 3.

40 Leyland Cecco, »Mike Pompeo Rejects Canada’s Claims
to Northwest Passage as »Illegitimate«, in: The Guardian,
7.5.2019; Michael R. Pompeo, Looking North: Sharpening
America’s Arctic Focus, Rovaniemi, 6.5.2019, <https:/lwww.
state.gov/looking-north-sharpening-americas-arctic-focus/>.
41 Atle Staalesen, »Russia Sets Out Stringent New Rules for
Foreign Ships on the Northern Sea Routeg, in: Arctic Today,
8.3.2019.

42 Im Kiistenmeer (bis zu einer Grenze von hochstens
zwolf Seemeilen) gilt das »Recht der friedlichen Durchfahrt«
(Art. 17 SRU); militirische Aktivititen wie Ubungen und
Manoéver miissen unterbleiben und Unterseeboote iiber Was-
ser fahren. In der ausschliefRlichen Wirtschaftszone von
héchstens 200 Seemeilen (Art. 58 SRU) hat der Kiistenstaat
souverdne Rechte unter anderem zur Erforschung und Aus-
beutung der dort befindlichen Ressourcen, ansonsten gelten
fiir alle Staaten die Freiheiten der Schifffahrt und des Uber-
flugs wie auf Hoher See (Art. 87 SRU).
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sche und Tschuktschen-See bis zur Beringstral3e
zwischen Russland und Alaska. Sie verbindet die
Hafenstadt Murmansk mit der Siedlung Prowidenija
auf der Tschuktschen-Halbinsel und eignet sich be-
sonders fiir Fahrten zwischen Nordeuropa und Nord-
ostasien. Innerhalb der Nordostpassage fithrt die
Nordliche Seeroute (NSR) von der Karastraf3e bei der
Insel Nowaja Semlja bis zur Beringstralie. Sie ist die
am meisten genutzte innerarktische Route und liegt

in Russlands ausschlieRlicher Wirtschaftszone (AWZ).

Moskau hofft auf dieser Route langfristig mit dem
Suez-Kanal konkurrieren zu kénnen.

Im Sommer 2010 transportierte die Nordic Barents
Eisenerzkonzentrat von der norwegischen Eismeer-
kiiste zur chinesischen Hafenstadt Lianyungang am
Gelben Meer. Dies war der erste Frachter unter nicht-

russischer Flagge, der die Passage komplett durchfuhr

und als Transitroute nutzte. Das eisgdngige Fracht-
schiff Yong Sheng der staatlichen Schifffahrtsgesell-
schaft China Ocean Shipping Company (COSCO)*
passierte 2013 die Nordostpassage auf dem Weg vom

chinesischen Dalian nach Rotterdam in 33 Tagen. Der

weltgrofdte Schifffahrtskonzern Maersk unternahm
im September 2018 eine Testfahrt auf der Strecke,
ohne darin bereits den Beginn eines neuen kommer-

ziell nutzbaren Seewegs zu sehen. Wahrend 2010 nur

vier Schiffe die NSR zum Transit nutzten, waren es
2011 schon 34 und 46 im Jahr darauf. Die héchste
Zahl wurde 2013 erreicht, als 71 Schiffe den Seeweg
befuhren; dabei transportierten sie insgesamt mehr
als eine Million Tonnen Ladung.

Moskau setzt weniger auf die

auslindische als vielmehr auf
die eigene Schifffahrt, um die
Nordliche Seeroute zu fordern.

Dies sei zwar viel mehr als 2010, »aber gegeniiber
den 18 000 Suez-Kanal-Passagen pro Jahr kaum der
Rede wert«, merkte der Verband Deutscher Reeder
an. Als Griinde fiir den noch immer geringen Schiffs-

verkehr auf der NSR werden biirokratischer Aufwand

und hohe Kosten genannt. Die Durchfahrt erfordert
umfangreiche Angaben zu Schiff, Ladung, Besatzung
und Route. Weitere Kostenfaktoren sind Eisbrecher-
und Schiffsleitdienste, niedriges Tempo und lange
Wartezeiten. Daher blieb die Zahl der Transitfahrten

43 Die Yong Sheng gehort zur COSCO Shipping Specialized
Carriers Company (COSCOL).

Nordostpassage und Nordliche Seeroute

niedrig. 2018 lag sie bei 27, ein Jahr spiter bei 37.**
Im Vergleich zum Suezkanal sind die Kosten dreimal
so hoch. Damit sich diesem Mehraufwand begegnen
lasst, ist von russischer Seite geplant, an Umlade-
knotenpunkten in Murmansk und auf der Halbinsel
Kamtschatka die Fracht auslidndischer Schiffe auf-
zunehmen und auf eigene Schiffe zu verladen. Dafiir
will die russische Reederei Primorsky CPC eisgdngige
Containerschiffe anschaffen und Hafeninfrastruktur
bereitstellen. Allerdings konnte die Verladung der
Fracht mehr Aufwand und Zeit erfordern, als sich da-
durch einsparen lieRe.*

Das »Shuttle-Projekt« illustriert einmal mehr, dass
Moskau weniger auf die ausldndische als vielmehr
auf die eigene Schifffahrt setzt, um die NSR zu for-
dern (und damit auch russische Werften unterstiitzen
will). Dies ist insofern schliissig, als die NSR selbst
nationaler Administration und Jurisdiktion unter-
liegt; sie wird gemeinsam vom russischen Transport-
ministerium und Rosatom als staatlicher Gesellschaft
betrieben. Ol, Gas und Kohle diirfen gemiR Duma-
Beschluss von Dezember 2017 nur unter russischer
Flagge transportiert werden.*® So nutzt Russlands

44 Verband Deutscher Reeder (VDR), »Polar-Schifffahrte,
<https:/lwww.reederverband.de/de/themen-und-positionen/
polarfahrt.html>. Vgl. ders., Jahresbericht 2010, Hamburg
2010, S. 40f; Braune, Die Arktis [wie Fn. 28], S. 175f; Trude Pet-
tersen, »Moscow to Rule Northern Sea Route«, in: The Barents
Observer, 2.1.2013; Centre for High North Logistics (CHNL),
Transit Statistics, <http:/larctic-lio.com/wp-content/uploads/
2019/02/Transits_2018.pdf>; CHNL, NSR Shipping Traffic —
Transits in 2019, <https:/larctic-lio.com/nsr-shipping-traffic-
transits-in-2019/>; European Political Strategy Center (EPSC),
Walking on Thin Ice: A Balanced Arctic Strategy for the EU, Briissel,
Juli 2019 (ESPC Strategic Notes 31), S. 7.

45 Eine dhnliche Idee war die »Trans-Arctic Container
Vessel Shuttle Option«. Vgl. AC, AMSA 2009 Report [wie Fn. 2],
S. 101; Malte Humpert, »A Russian Company Is Pushing For-
ward with Plans to Bring Container Shipping to the Northern
Sea Routeg, in: Arctic Today, 5.6.2019; Olga Tanas/Dina
Khrennikova, »Russia Willing to Pay to Lure Shippers to the
Arctick, Bloomberg, 21.10.2019; Jorg-Dietrich Nackmayr, Wenn
das Eis schmilzt, unveroffentlichtes Manuskript, 17.10.2019;
Steven Stashwick, »Russia’s Northern Sea Route Faces Set-
backs, Low Interest, in: The Diplomat, 24.10.2019.

46 Die NSR war am 1. Juli 1991 fiir die ausldndische Schiff-
fahrt ge6ffnet worden. Allerdings wurde sie wegen der kom-
plexen Formalititen hauptsidchlich von russischen Schiffen
genutzt, bis der Verkehr 1993 zusammenbrach. Erst ab 2010
nahmen die Transitzahlen wieder zu. Vgl. AC, AMSA 2009
Report [wie Fn. 2], S. 44; Lasserre, »Arctic Shipping« [wie
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groflter privater Gasproduzent Novatek die Route fiir
Lieferungen von Fliissig-Erdgas (LNG) nach Europa
und Asien; auch Gazprom Neft als drittgrofter Ol-
produzent des Landes ist hier aktiv. Im Mai 2018
verkiindete Prasident Wladimir Putin, die jidhrliche
Transportleistung der NSR solle sich bis 2024 auf
80 Millionen Tonnen erhéhen. Das Transport-
ministerium meldete 2019 pflichtschuldig, dass das
Transportvolumen auf der NSR »konstant« wachse,
20,2 Millionen Tonnen im Jahr 2018 betragen habe
und 2019 auf 26 Millionen Tonnen steigen werde.*’
Dementsprechend soll die Ol- und Gasférderung in
der russischen Arktis — zu Land (onshore) und auf

Fn. 32], S. 93f; »Putin Wants to Keep Foreign Shipping out

of Russia’s Northern Sea Route«, RT, 17.11.2017.

47 Atle Staalesen, »Kremlin’s Prophesy for the Northern
Sea Route Is Keeping Moscow Officials Busy, in: The Barents
Observer, 8.8.2019; Katya Golubkoval/Gleb Stolyarov, »Rosatom
Sees Northern Sea Route Costs at 735 Billion Rubles, Russian
Budget to Provide a Third«, Reuters, 24.6.2019; Atle Staalesen,
»Big Growth in Russian Arctic Ports«, in: The Barents Observer,
20.9.2019; Lasserre, »Arctic Shipping« [wie Fn. 32], S. 96.
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See (offshore) — einen zunehmend grofReren Anteil
an der gesamten Energieforderung einnehmen; die
NSR dient dafiir als primérer Transportweg.

China ist zunehmend an russischen Energieprojek-
ten in Sibirien beteiligt; es profitiert dabei von west-
lichen Sanktionen gegen Moskau. Bei der Férderung
der NSR kann Putin aber nur bedingt mit chinesischer
Unterstiitzung rechnen. Noch 2014 duf3erte Huigen
Yang, Direktor des Polar Research Institute of China
(Schanghai), die Giberzogene Erwartung, im Jahr 2020
wiirden 5 bis 15 Prozent des chinesischen Fernhan-
dels iiber die NSR abgewickelt. Dies setze voraus, dass
die Route entsprechend ausgebaut werde; dann gebe
es eine groRe Nachfrage.*® Der Fernhandel der Volks-
republik hat sich 2019 aber nicht wie prognostiziert

48 Trude Pettersen, »China Starts Commercial Use of North-
ern Sea Route«, in: The Barents Observer, 14.3.2013; Lasserre,
»Arctic Shipping« [wie Fn. 32], S. 84.



entwickelt.* Das Dilemma: ohne Infrastruktur kein
Wachstum und ohne Wachstum keine Infrastruktur.
Tatsdchlich steigt die Zahl der Fahrten in der NSR

im Vergleich zu den Vorjahren nur gering (siehe Ab-
bildung 3).

Im September 2019 stieg die Zahl der in der NSR
durchgefiihrten Fahrten auf 452; sie lag damit hoher
als im Vormonat August sowie im gesamten Vorjahr
2018. In dieser Zeit gab es auch die hochste Zahl an
Transits (fiinf von Ost nach West, vier von West nach
Ost) sowie sieben Fahrten zwischen russischen Hifen.
Das nuklearbetriebene Containerschiff Sevmorput
durchquerte die NSR am schnellsten, ndmlich in
knapp sechs Tagen, mit einer durchschnittlichen
Geschwindigkeit von 15 Knoten. Erneut fanden die
meisten Fahrten zwischen russischen Héfen statt.

26 Fahrten mit Zielen in China und GroRbritannien
erfolgten aus Sabetta auf der sibirischen Jamal-Halb-
insel und Dudinka im Norden des Westsibirischen
Tieflands. Die Fahrten unternahmen grofitenteils
Frachtschiffe, gefolgt von Tankern, Versorgungsschif-
fen, LNG-Tankern und Forschungsschiffen. Zum Ende
der Saison sanken die Zahlen. 71 Schiffe unternah-
men 160 Fahrten im November 2019, es gab nur noch
eine Transitfahrt. Das Volumen aller Transporte auf
der NSR stieg 2019 auf 31,5 Millionen Tonnen. GroR3-
tenteils handelte es sich dabei um Gas bzw. LNG von
der Jamal-Halbinsel.*

Russlands exklusiver Anspruch auf
die NSR ist wirtschaftlich fragwiirdig,
denn sie miisste internationalisiert
werden, um rentabel zu sein.

Der Betreiber Rosatom schétzte die Kosten fiir den
Ausbau der Nordlichen Seeroute auf umgerechnet
11,7 Milliarden US-Dollar. Getragen werden sollen sie
zu einem Drittel vom russischen Staat und ansonsten
von den Unternehmen Rosatom, Rosneft, Novatek,
Gazprom Neft, Gazprom und Nornickel, von Banken
sowie kiinftigen Nutzern der NSR. Rosatom-Chef
Alexey Likhachev, der auch fiir den Betrieb der Eis-
brecher verantwortlich ist, dufRerte sich zu den Zu-

49 Nur sieben der 29 Schiffe, die 2019 in 37 Transitfahrten
die BSR durchquerten, waren COSCO-Schiffe. Vgl. CHNL,

NSR Shipping Traffic — Transits in 2019 [wie Fn. 44].

50 Ebd.; CHNL, News Review of the Events on the NSR, #1 January
2020, <https:/larctic-lio.com/news-review-of-the-events-on-
the-nsrl-january-2020/>; CHNL, NSR Shipping Traffic — Transits
in 2019 [wie Fn. 44].
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kunftsperspektiven dhnlich sibyllinisch wie Huigen
Yang. Sobald kommerziell attraktive Moglichkeiten
fiir den Transport geschaffen seien, so Likhacheyv,
werde auch die Bereitschaft wachsen, in Strafien,
Eisenbahnen, Hifen und Anlegestellen sowie Kraft-
werke zu investieren.’’ Ob eine stirkere Nutzung der
Route unter anderem fiir LNG-Transporte erreicht
wird, hdngt aber entscheidend davon ab, wie sich die
globale Nachfrage entwickelt. Der LNG-Preis fiel 2019
auf einen historischen Tiefststand,” und die welt-
weite Rezession aufgrund der Corona-Pandemie ldsst
2020 einen weiteren Preisriickgang erwarten. Wenn
China und Indien aus Grinden des Klimaschutzes
den Umstieg von Kohle auf Gas anstreben, konnte die
Transportleistung wachsen. Ahnliches gilt — aber mit
gegenteiligen Klimafolgen — bei groRerer Nachfrage
nach Kohle.

Russlands exklusiver Anspruch auf die NSR ist
politisch verstandlich, aber wirtschaftlich fragwiirdig.
Denn um rentabel zu sein, miisste die Route inter-
nationalisiert werden.”® Eine wichtige Voraussetzung
dafiir wire jedoch, dass Kooperation statt Konkurrenz
im Verhéltnis zu den USA besteht. Der amerikani-
schen Regierung ist bewusst, wie wichtig LNG-Trans-
porte fiir Russland angesichts seiner zuriickgehenden
Olexporte und sinkender Preise sind. Sie kann damit
zu geringen Kosten und mit hoher Erfolgswahrschein-
lichkeit eine strukturelle Schwéche im bilateralen
Wettbewerb nutzen.> Die Rentabilitit der NSR ist
insofern eine geopolitische Frage. Der Druck auf Mos-
kau dirfte einmal mehr den Einfluss Pekings ver-
grofdern, das sich in der russischen Arktis entgegen

51 wThere is no point for Novatek to increase LNG [produc-
tion] if it does not fit into the global [...] competitive zone,
along with the US and other producers,« he [Likhachev] said.«
GolubkovalStolyarov, »Rosatom Sees Northern Sea Route
Costs at 735 Billion Rubles« [wie Fn. 47].

52 U.S. Energy Information Administration (EIA), »Natural
Gas Prices in 2019 Were the Lowest in the Past Three Yearsg,
in: Today in Energy, 9.1.2020, <https:/lwww.eia.gov/today
inenergyl/detail.php?id=42455>.

53 »The NSR has to be international. We cannot create
such a colossus only to ship hydrocarbons from our northg,
so Likhachev, zitiert in: Golubkova/Stolyarov, »Rosatom Sees
Northern Sea Route Costs at 735 Billion Rubles« [wie Fn. 47].
54 »Russia’s greatest vulnerability, in any competition with
the United States, is its economy, which is comparatively
small and highly dependent on energy exports.« James Dob-
bins u.a., Overextending and Unbalancing Russia. Assessing the
Impact of Cost-Imposing Options, Santa Monica, CA: RAND,
August 2019, S. 12.
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fritherer Widerstinde — unter anderen durch Russ-
land — noch stirker etablieren kann.

Nordwestpassage

Die Nordwestpassage (NWP) besteht aus mehreren
stark verzweigten Routen durch den kanadisch-arkti-
schen Archipel, der tiber 36 000 iiberwiegend kleine
und kleinste Inseln umfasst. Die siidliche Route fiihrt
durch den Peel Sound entlang des Territoriums Nuna-
vut. Sie ist zwar im Sommer offen fiir die Schifffahrt,
enthdlt aber enge Kanale und flache Stellen, weshalb
grofRere Schiffe sie nur schwer passieren konnen. Die
nordliche Route erstreckt sich von der Baffin-Bucht
iiber die McClure-StrafRe zur Beaufortsee. Sie bietet
eine direktere Linie und ist besser fiir Frachtschiffe
geeignet, wird aber (derzeit noch) hdufig durch Eis
blockiert.”® Die NWP ist dhnlich unzureichend kar-
tiert wie die NSR, sie hat zudem eine noch schlech-
tere Infrastruktur und schwierigere Eisbedingungen.
Wie in der russischen Arktis dominiert der Verkehr
innerhalb nationaler Gewisser, und es betdtigen sich
meist Firmen und Schiffe des eigenen Landes.*

Erstmals durchquerte der norwegische Polar-
forscher Roald Amundsen die NWP auf einer drei-
jdhrigen Reise von 1903 bis 1906. Heutzutage findet
ein Wettbewerb um den schnellsten Transit statt. Zu-
letzt bendtigte der finnische Eisbrecher Nordica im Juli
2017 nur 24 Tage, um die 6 000 Seemeilen vom kana-
dischen Vancouver bis zum gronldndischen Nuuk zu
absolvieren. Neben Frachtern nutzen wéahrend der
Sommermonate zunehmend Passagier- und Kreuz-
fahrtschiffe die legenddre Amundsen-Route. Dabei
hat sich der Schiffsverkehr in der kanadischen Arktis
zwischen 1990 und 2015 verdreifacht.””

Die USA sehen die Nordwestpassage als internatio-
nale Wasserstral3e, die zwei Meeresriume — Atlantik
und Nordpolarmeer — verbindet und Schiffen zur
Transitfahrt offensteht. Kanada dagegen betrachtet
die Route als innere Wasserstrafe, die von ihm als
Kistenstaat tiberwacht, reguliert und kontrolliert
wird (ahnlich wie Russland dies im Fall der NSR tut).

55 CRS, Changes in the Arctic [wie Fn. 7], S. 25.

56 IPCC, Ocean and Cryosphere in a Changing Climate [wie

Fn. 32], S. 3f, 3—42; Lasserre, »Arctic Shipping« [wie Fn. 32],
S. 97.

57 Braune, Die Arktis [wie Fn. 28], S. 176; IPCC, Ocean and
Cryosphere in a Changing Climate [wie Fn. 32], S. 3f, 3 —42;
Mian, Die neue Arktis [wie Fn. 37], S. 52.
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Im Arctic Cooperation Agreement fanden USA und
Kanada 1988 einen Kompromiss. Die NWP wurde
nicht offiziell als kanadisch anerkannt, doch haben
US-Schiffe um Durchfahrtsgenehmigung zu ersuchen.
Seit Juli 2010 miissen sich alle Schiffe, die in kanadi-
sche Hoheitsgewdsser einfahren, bei der nationalen
Kistenwache anmelden — was laut US-AufRenminis-
terium auch geschieht.*®

Transpolare Passage

Der kiirzeste Seeweg fiihrt transpolar quer durch den
Arktischen Ozean iiber den Nordpol. Wihrend Nord-
ost- und Nordwestpassage die territorialen Gewdisser
oder die ausschlieRliche Wirtschaftszone Russlands
bzw. Kanadas tangieren, fithrt ein Grof3teil der Trans-
polaren Passage tiber die Hohe See und damit durch
internationale Gewisser (gemiR Art. 87 SRU). Sie
kann derzeit aber nur von schweren Eisbrechern oder
Unterseebooten befahren werden, ist also noch keine
Alternative zu den beiden Kiistenrouten.

Schon Mitte der 2040er Jahre konnte die Arktis
reisfrei« sein. Dann gewinnt besonders diese Route
durch das zentralarktische Meer an Attraktivitit. Es
wird vermehrt Kreuzfahrten zum Nordpol geben, und
neben China diirften andere asiatische Staaten wie
Japan und Indien die Transpolare Passage als Transit-
route nutzen.

Die arktischen Passagen im Vergleich zu
Panamakanal und Suezkanal

Generell haben die arktischen Seewege den Vorteil,
dass sich damit potentielle politische Unruheherde
sowie Risiken durch Terrorismus und Piraterie um-
gehen lassen, wie sie den Schiffsbetrieb iiber Panama-
und Suezkanal beeintrichtigen kénnen. Zugleich bie-
ten alle drei Passagen durch die Arktis beispielsweise
fiir die Strecke Yokohama-Hamburg oder Schanghai-
Hamburg kiirzere Schifffahrtswege als der Suezkanal.
Die Transpolare Passage wire dabei am kostengiins-
tigsten. Dagegen gilt die Nordliche Seeroute wegen
des hohen biirokratischen Aufwands und der Transit-
kosten, die bei der Nutzung anfallen, nur als margi-
nal besser als die Nordwestpassage. Die arktischen
Seewege erdffnen aber nicht generell kostengiinsti-

58 Zoe Schlanger, »The US Is Picking a Fight with Canada
over a Thawing Arctic Shipping Route«, Quartz, 27.6.2019.



Tabelle 1

Die arktischen Passagen im Vergleich zu Panamakanal und Suezkanal

Entfernungen zwischen Hifen iiber verschiedene Routen
(in Kilometern, kiirzester Weg jeweils hervorgehoben)

Suezkanal und
Route Panamakanal Nordwestpassage  Nordostpassage Malakka-StrafSe
London — Yokohama 23300 15930 13841 21200
Marseilles — Yokohama 24030 16720 17954 17800
Marseilles — Singapur 29484 21600 23672 12420
Rotterdam — Singapur 28994 19900 19641 15750
Rotterdam — Schanghai 25588 17570 15793 19550
Hamburg — Seattle 17110 15270 13459 29780
Rotterdam — Vancouver 16350 14330 13445 28400
Rotterdam —Los Angeles 14490 15790 15252 29750
Gioia Tauro—Hongkong 25934 24071 21556 14093
Barcelona —Hongkong 25044 23179 20686 14693
New York —Schanghai 20880 17030 19893 22930
New York — Singapur 23580 20310 23121 18770

Quelle: Svend Aage Christensen, Are the Northern Sea Routes Really the Shortest? Maybe a Too Rose-coloured Picture of the
Blue Arctic Ocean, Kopenhagen: Danish Institute for International Studies (DIIS), Mdrz 2009 (DIIS Brief), S. 2.

gere und kiirzere Verbindungen. So ist zwar der
Seeweg von London nach Yokohama durch die
Nordostpassage mit 13 841 Kilometern rund 7 500
Kilometer kiirzer als derjenige durch den Suezkanal,
doch der Seeweg von Marseilles nach Singapur ist
durch die Nordostpassage tiber 11 000 Kilometer
ldnger als jener iiber den Suezkanal und die siidost-
asiatische Malakka-Stra8e. Von Mittelmeerhifen wie
Marseilles oder Gioia Tauro in Kalabrien (dem grof3-
ten italienischen Containerhafen) ist Asien schneller
iiber Nordwestpassage oder Suezkanal erreichbar.

Im jeweiligen Einzelfall ist die tatsdchliche Entfer-
nung davon abhdngig, welcher Hafen als Ausgangs-
bzw. Zielpunkt genommen wird. Auf3erdem kénnen
Containerschiffe im offenen Wasser mit einer Ge-
schwindigkeit von bis zu 16 Knoten und Tanker bis
zu 19 Knoten fahren — dagegen nur mit 12 Knoten
in eisbedeckten Gewdissern. Dies schmalert die Zeit-
ersparnis auf arktischen Routen.*

Eine stirkere Nutzung von Nordostpassage und
Nordlicher Seeroute wire moglich, wenn sie als inter-
nationale Schifffahrtsrouten befahrbar wéren. Weiter

59 Vgl. Nackmayr, Wenn das Eis schmilzt [wie Fn. 45];
Ostreng u.a., Shipping in Arctic Waters [wie Fn. 1], S. 50, 52.

abnehmendes Meereis wiirde dies fiir den duReren
Teil dieser Korridore im offenen Nordpolarmeer,
aulRerhalb russischer Hoheitsgewasser (Outer North-
ern Sea Route), sowieso ermoglichen. Klare Vorteile
verspricht nur die Route iiber den Nordpol, weil sie
noch kiirzer ist und die Gewdsser dort tiefer sind.
Der Panamakanal hat dank neuer Schleusen, die
2016 in Betrieb gegangen sind, ein Rekordvolumen
erzielt. 2017 wurde er von 12 000 Schiffen durch-
quert. Auch der Suezkanal soll erneuert werden; ge-
plant ist, seine Transportkapazitidt zu verdoppeln.
2017 durchfuhren ihn 17550 Schiffe. Nach der vor-
gesehenen Vertiefung und Verbreiterung des Kanals
wird er von Schiffen mit einer Ladung von bis zu
25000 Containern befahren werden kénnen.*® Er
wird daher fiir viele weitere Jahre seine Rolle als

60 Panama Canal Authority, Oceangoing Commercial Traffic
through the Panama Canal by Month. Fiscal Years 2018—-2017,
<http:/lwww.pancanal.com/eng/op/transit-stats/2018/Table-
02.pdf>; Suez Canal Authority, Navigation Statistics. Monthly
Number & Net Ton By Ship Type, <https:/lwww.suezcanal.gov.eg/
English/Navigation/Pages/NavigationStatistics.aspx>; Marine-
kommando, Jahresbericht 2018, Rostock 2018, S. 142f, <https://
deutscher-marinebund.de/wp-content/uploads/2018/11/
Jahresbericht-Marinekommando-2018.pdf>.
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Arktische Seewege

Hauptknotenpunkt des maritimen Verkehrs behalten.
Bei solchen Zahlen und Aussichten bieten arktische
Seewege keine tiberzeugende Alternative fiir Fahrten
zwischen Asien und Europa. Bislang steigt hier denn
auch nur die Zahl der Transporte innerhalb kanadi-
scher und russischer Gewdsser weiter an.

Einen optimistischen Blick in die Zukunft eréffnet
jedoch das GroRhafenprojekt im islandischen Finna-
fjord. Diese tiefe und gut geschiitzte Bucht im Nord-
osten der Insel soll zu einem Drehkreuz fiir Trans-
porte auf den Routen durch das Nordpolarmeer aus-
gebaut werden. Vorgesehen ist eine Kailinge von bis
zu sechs Kilometern. Nach Pldanen der islandischen
Regierung soll die deutsche Hafenmanagementfirma
Bremenports 66 Prozent der Anteile am Finnafjord
Port Project erhalten. Die Rede ist von einem Investi-
tionsvolumen in Héhe von 15 Milliarden US-Dollar.
Das Projekt ist allerdings umstritten und kommt zu
frih, denn noch kann Island kaum seine wachsende
Zahl an Touristen bewiltigen. Ahnlich vorschnell
wie die NSR als neuer Suezkanal gepriesen wird, gilt
dieser Hafen schon als »neues Rotterdam«. Vorzeitig
gescheitert ist das »Yen for Ice« genannte Projekt des
chinesischen Milliarddrs Huang Nubo. Der ehemalige
Propagandachef der Kommunistischen Partei Chinas
wollte in Island 300 Quadratkilometer Land an einem
besonders geschiitzten, eisfreien Fjord erwerben. Um
dies zu verhindern, wandte Reykjavik die Regelungen
zum Immobilienkauf durch Auslinder an.®'

Das Interesse an den arktischen Passagen ist aber
nicht allein auf deren Eignung als Seeweg zurtickzu-
fithren. Vielmehr wirken Klimawandel, Ressourcen-
nutzung und Grofmachtkonkurrenz als Treiber einer
Entwicklung, mit der auch die sicherheitspolitische
Bedeutung dieses Raumes steigt.

61 Carsten Schmiester, »Wie Island vom Klimawandel
profitieren willg, tagesschau.de, 12.9.2019; <http:/lwww.
tagesschau.de/ausland/island-hafen-101.html>; Mian,
Die neue Arktis [wie Fn. 37], S. 111ff.
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Treiber des Wandels

Das schmelzende Eis des Nordpolarmeers wirkt nicht
nur als Frithwarnsystem des Weltklimas,* es macht
die Arktis auch zu einem Indikator fiir den Wandel
in der internationalen Sicherheitspolitik. Die globale
Erwdrmung ist der Katalysator einer dynamischen
Entwicklung, welche die bislang praktizierten For-
men der Zusammenarbeit verdndert. Je weniger arkti-
sches Eis es gibt und je besser sich daher die dortigen
Seewege nutzen lassen, desto stirker machen etab-
lierte Arktisstaaten wie Russland und die USA sowie
die aufstrebende GroRmacht China ihre jeweiligen
Anspriche geltend und desto mehr geraten sie in
Konkurrenz zueinander. Daraus resultierenden Inter-
essenkonflikten und potentiellen Krisen gilt es vor-
zubeugen.®

Klimawandel

Die Verdnderungen des Klimas treiben die Entwick-
lung der Arktis in vielfacher Hinsicht voran. Wir-
mere Temperaturen lassen das Eis schmelzen, ermog-
lichen eine zunehmende Nutzung arktischer Seewege
und gestatten die Ausbeutung bislang unzuginglicher
Ressourcen. Der Klimawandel® war programmati-

62 Das Arktiseis ist eine der wichtigsten Klimavariablen. Es
beeinflusst den Wirme- und Feuchtigkeitsaustausch an der
Meeresoberfldche, eine Reihe von Meeresstromungen, die fiir
das Klima weltweit bedeutend sind, die Wolkenbildung und
die Luftfeuchtigkeit. Die Autoren des »Arctic Climate Impact
Assessment« benutzten 2004 das Bild vom Kanarienvogel:
Ahnlich wie Bergleute unter Tage frither durch einen Kana-
rienvogel vor der steigenden Konzentration giftiger Gase
gewarnt wurden, dient Klimaforschern das Meereis als Frith-
warnsystem fiir Verdnderungen des Weltklimas. ACIA,
Impacts of a Warming Arctic [wie Fn. 17], S. 24, 34 —45; Braune,
Die Arktis [wie Fn. 28], S. 20ff.

63 AA, Leitlinien deutscher Arktispolitik [wie Fn. 39], S. 43.

64 Der Begriff des Klimawandels bezieht sich primir auf
die vom Menschen verursachte Veranderung des globalen
und regionalen Klimas. Diese anthropogene Klimadnderung
ist hauptsdchlich auf die groRen Mengen an fossilen Energie-
tragern (Erdol, Erdgas, Braun- und Steinkohle) zuriickzufiih-

scher Schwerpunkt des vergangenen finnischen Vor-
sitzes im Arktischen Rat. Auch Islands Vorsitz (2019 —
2021) steht unter dem Einfluss der rapiden Umwelt-
verdnderungen, die eine enge Zusammenarbeit der
Staaten und ihrer Bevolkerung in der Region notwen-
dig machen.®

Aus der Statistik der Klimaforscher ist lingst eine
fithlbare Realitdt geworden. Der Sommer 2019 war
laut World Meteorological Organization (WMO) der
fiinftwidrmste Sommer in Folge. Russland registrierte
im Februar 2020 den wirmsten Winter seit Beginn
der regulidren meteorologischen Beobachtungen vor
140 Jahren.®® Die Temperaturen in der Arktis steigen
— regional unterschiedlich — zwei- bis dreimal so
stark wie im globalen Durchschnitt; sie haben in
den letzten Jahren alle fritheren Rekorde seit 1900
tibertroffen.®” Als Folge der Eisschmelze wurde am
15. September 2012 die bislang geringste Eisausdeh-
nung von 3,27 Millionen Quadratkilometern fest-
gestellt.®® Was aktuelle Daten betrifft, so hat sich die

ren, welche die Industriegesellschaft seit Mitte des 18. Jahr-
hunderts verfeuert.

65 Ministry for Foreign Affairs, Iceland, Together towards a
Sustainable Arctic. Iceland’s Arctic Council Chairmanship 2019—
2021, Mai 2019, <https:/larctic-council.orglimages/
all_layout_images/Icelandic_Chairmanship/Arctic_Council-
Iceland_Chairmanship_2019-2021_(003).pdf>.

66 »Urgency of Climate Action Highlighted for U.N. Sum-
mit Preparatory Meeting«, WMO Press Release, 28.6.2019;
Copernicus Climate Change Service, Surface Air Temperature
forJune 2019, <https:/iclimate.copernicus.eu/surface-air-
temperature-june-2019>; »Moscow Winter to Set Warm
Historical Record«, TASS, 24.2.2020.

67 Emily Osborne u.a. (Hg.), Arctic Report Card 2018, Dezem-
ber 2018, S. 5, <www.arctic.noaa.gov/Portals/7/ArcticReport
Card/Documents/ArcticReportCard_full_report2018.pdf>.
68 Alfred-Wegener-Institut (AWI), Arktis: Meereiskonzentration
Maximum und Minimum 2012-2017, <http://www.meereis
portal.de/meereisentwicklung/arktis-maximum-und-
minimum-ab-2012/>. Vgl. ACIA, Impacts of a Warming Arctic
[wie Fn. 17], S. 20; AMAP, Arctic Climate Change Update 2019:
An Update to Key Findings of Snow, Water, Ice and Permafrost

in the Arctic (SWIPA) 2017, Oslo 2019, S. 2,
<www.amap