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US-amerikanische und russische Eisbrecher. .Qu_elle: Military_Sealift Command, CC BY 2.0, via Wikimedia Commons

Die weltweite Klimaerwdrmung ist insbesondere in der Arktis
deutlich erkennbar mit Rekordtemperaturen, schmelzenden
Gletschern und auftauenden Permafrostboden. Das Meereis, das
in den Sommern der 1970er Jahre noch eine durchschnittliche
Ausdehnung von sieben Millionen km? hatte, bedeckt in heuti-
gen Sommern nur noch etwa vier oder fiinf Millionen km? der
Meeresfliche. Das Minimum lag im Jahr 2012 bei knapp 3,3
Mio. km?.

Dieser Trend bietet aber auch zeitweise eisfreie Meere fiir die
Schifffahrt und die Aussicht auf kiirzere Seewege zwischen
Europa und Asien. Die Verbindung zwischen Rotterdam und
Schanghai wiirde sich durch die Arktis z.B. um fast 4.000km
verkiirzen, die zwischen London und Yokohama sogar um mehr
als 7.000km.? Aulerdem wiirden iiber diese Routen potentiell
kritische Engstellen wie der Suezkanal oder die Stralle von Mal-
akka vermieden, was der Schifffahrt durch die Arktis auch eine
geostrategische Bedeutung gibt.

In dieser Untersuchung soll es um Schifffahrt in der Arktis
gehen und um die Herausforderungen, denen Schiffe unter ark-
tischen Bedingungen ausgesetzt sind. Aufgrund der geopoliti-
schen Bedeutung der arktischen Seepassagen wird aber auch die

zwischenstaatliche Konkurrenz und das Ringen um Einfluss eine
Rolle spielen. Dabei lohnt sich auch ein Blick darauf, wie sich
die Anrainerstaaten des Arktischen Ozeans auf eine Zunahme des
Schiffsverkehrs vorbereiten. Zum Einstieg sollen aber zundchst
die Eisbedingungen in der Arktis genauer betrachtet werden.

Meereisbildung im Arktischen Ozean

Mit einer Grole von ca. 14 Mio. km? und einer durchschnitt-
lichen Tiefe von rund 1000m ist der Arktische Ozean der klein-
ste und flachste der fiinf Ozeane. Er wird von den Kontinenten
Europa, Asien und Nordamerika umgeben. Die einzige Ver-
bindung zum Pazifik ist die Beringstrale mit einer Breite von
85km und einer Tiefe von 30-50m. Zum Atlantik gibt es mehrere
Verbindungen, die auch breiter und tiefer sind und einen Aus-
tausch der Wassermassen erméglichen.? Vor der Kiiste des ame-
rikanischen Kontinents liegt Grénland, die grofte Insel der Welt,
sowie ca. 36.000 grofle oder kleine Inseln, die den kanadischen
Archipel bilden. Auch vor der Kiiste der eurasischen Landmasse
sind einige Inseln oder Inselgruppen, die verschiedene Neben-
meere abgrenzen.
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Wihrend der langen Polarnacht kommt es in weiten Teilen der
Arktis zur Bildung von Meereis. Nur die Barentssee und der
Sitidwesten Gronlands, die von Ausldufern des Golfstroms beein-
flusst sind, bleiben traditionell eisfrei. Die grofite Ausdehnung
des Eises wird zum Ende des Winters Mitte Mirz erreicht, die
geringste Ausdehnung gegen Mitte September. Meereis, das die
Schmelze wihrend des Sommers iibersteht, wird als ,,mehrjéh-
riges Eis“ bezeichnet. Im Gegensatz zu ,einjdhrigem Eis“, das
wegen haufiger Luft- und Salzwassereinschliisse sehr poros ist
und oft nur eine Dicke zwischen 30 und 120cm erreicht, kann
mehrjahriges Eis sehr hart und mehrere Meter dick werden.® Fiir
die Schifffahrt stellt es eine besondere Herausforderung dar.

Aber auch einjdhriges Eis kann sich durch Meereisdrift auf-
grund von Winden oder Meeresstromungen zu mehrlagigen
Stapeln auftiirmen. Zum Beispiel sorgen zyklische Wirbel iiber
der Beaufortsee dafiir, dass dickeres Eis entsteht, das dann als
Treibeis oder Packeis in Richtung der Kiisten driftet. Auch durch
gefrierenden Schnee kann das Eis sein Volumen vergréflern. Und
schlieRlich koénnen Eisberge aus abbrechendem Landeis sich
unter das Meereis mischen.

Der Klimawandel fiihrt zu einer Verkleinerung des Eisvolumens
in der Arktis. Besonders sichtbar ist das an der Entwicklung des
jahrlichen Eis-Minimums im September. Die fiinf Sommer mit
der geringsten Eisausdehnung waren 2012, 2020, 2019, 2007
und 2016.* Im Winter bedeckt das Eis zwar noch fast die glei-
che Fliche wie in den letzten Jahrzehnten, es wird aber diinner.
Viele Prognosen gehen davon aus, dass noch in diesem Jahrhun-
dert das arktische Meereis im Sommer ganz verschwinden wird.
Danach wére auch kein mehrjéhriges Eis mehr anzutreffen. In
den Wintern wird sich auf absehbare Zeit aber weiterhin Meereis
bilden, was dann auch zu Beginn des Sommers noch zu Eisdrift
und Packeis auf den Schifffahrtswegen fiihren kann.

Mit dem Riickgang des Eises wird der Klimawandel weiter
beschleunigt. Durch seine helle Oberflache kann das Meereis viel
Sonnenlicht reflektieren (Albedo), ohne das Meer zu erwdrmen.
Trifft das Licht dagegen direkt auf die dunklere Meeresoberfla-
che, wird mehr Energie absorbiert, sodass sich das Meerwasser
erwarmt und dann im Herbst erst spater wieder gefriert. Auch
Seen aus Schmelzwasser auf dem Eis konnen die Eisschmelze
beschleunigen.

= Beringmeer

Quelle: IMI

Anforderungen an Schiffe in polaren Gewassern

Die Internationale Seeschifffahrts-Organisation der Vereinten
Nationen (IMO) hat einen Katalog von verbindlichen Vorschrif-
ten und Empfehlungen fiir die Schifffahrt in polaren Gewéssern
entwickelt. Dieser ,,Polar Code“S, der 2017 in Kraft trat, soll
sowohl die Sicherheit der Schiffe als auch den Schutz der fra-
gilen polaren Okosysteme gewéhrleisten. Dabei richten sich die
Regeln nicht nur gegen die Herausforderungen durch Meereis,
das die Fahrt blockieren oder sogar die Stabilitdt des Schiffs-
rumpfs beeintrdchtigen kann. Auch die Auswirkungen der Kalte
auf das Funktionieren der Maschinen und die Handlungsfahigkeit
der Mannschaft werden berticksichtigt, sowie die Herausforde-
rungen durch Dunkelheit, beeintrachtigte Kommunikations- und
Orientierungsmoglichkeiten in hohen Breitengraden und die
sparlich vorhandene Infrastruktur, was Héfen oder Such- und
Rettungsstationen betrifft.

Zur Zertifizierung von Schiffen, die fiir polare Einsétze geeig-
net sind, hat die Internationale Vereinigung von Klassifizierungs-
Gesellschaften 2006 die einheitliche Norm der ,,Polarklasse“
aufgestellt. Zertifiziert wird einerseits die Struktur und Stabili-
tit der Schiffshiille und andererseits die Leistungsfahigkeit des
Schiffsantriebs auch unter der Gefahr der Vereisung. Die Unter-
scheidung reicht von Polarklasse 1, die Schiffe fiir ganzjahrigen,
uneingeschrankten Betrieb in allen polaren Gewéssern beféhigt,
bis zu Polarklasse 7 fiir den sommerlichen Betrieb in diinnem
Eis (30-70cm).® Da diese Norm nur fiir Schiffe anwendbar ist,
die seit 2007 gebaut wurden, und da aullerdem verschiedene
nationale Normen fiir die ,,Eisklasse® eines Schiffes gelten, sind
Schiffe nach diesem Standard aber nur schwer vergleichbar.

Alle Schiffe, die die Arktis befahren, miissen iiber eine Eis-
klasse passend zu ihrer Aufgabe verfiigen. So gibt es z.B. eisge-
hértete Handelsschiffe, Tanker und Kreuzfahrtschiffe. Besonders
entscheidend ist die Eisklasse fiir Eisbrecher, deren Aufgabe
es ist, andere Schiffe durch das Eis zu eskortieren. Die Breite
des Eisbrechers legt dabei auch die Breite der Fahrrinne fiir die
eskortierten Schiffe fest, so dass moglichst groRe Eisbrecher
erstrebenswert sind. Die stdrksten Eisbrecher sind zurzeit die
nuklear angetriebenen russischen Schiffe ,,Arktika®“ und ,,Sibir”
mit einer Breite von jeweils 34m. Sie konnen Eis bis zu einer
Dicke von 4m durchbrechen.” In einer Werft bei Wladiwostok
wird aber bereits an einem noch gréferen Eisbrecher mit einer
Breite von iiber 47m gebaut, der ab 2027 in See stechen soll.?

Die arktischen Passagen

Fir die Durchquerung der Arktis kommen im Prinzip drei
unterschiedliche Routen in Frage: die Nord-West-Passage, die
Nordliche Seeroute und die transpolare Route. Die transpolare
Route fiihrt direkt iiber den Nordpol und ist damit die kiirzeste
Verbindung. Zurzeit ist sie allerdings noch durch mehrjdhriges
Eis blockiert und wird sich voraussichtlich auch bei fortgesetzter
Klimaerwarmung nur fiir kurze Zeitfenster im Sommer 6ffnen.

Die Nord-West-Passage (NWP) verlduft an der Nordkiiste
Amerikas durch den kanadischen Archipel sowie die Beaufortsee
und Tschuktschensee bis zur Beringstrafe. Dabei handelt es sich
nicht um eine feste Route, sondern um mehrere mogliche Wege,
die sich durch ihre Wassertiefe und Eisbedingungen unterschei-
den. Ein Bericht der Meeresschutz-Arbeitsgruppe im Arktischen
Rat zdhlt sechs verschiedene Routen auf, von denen vier nur fiir
Schiffe mit einem Tiefgang von weniger als 10m geeignet sind.®
Abhéngig von Jahr und Klimaverhéltnissen sind die Routen von
Ende Juli bis Mitte Oktober eisfrei schiffbar, wobei die beiden
tieferen Routen haufiger durch Packeis blockiert sind.'® Entlang
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der NWP gibt es keine groReren Hafen. Die kanadische Regie-
rung hat aber den Bau eines Tiefwasserhafens am Eingang der
NWP in der Baffin-Bai angekiindigt.**

Als Nordliche Seeroute (NSR) werden verschiedene Schiff-
fahrtswege an der Nordkiiste Russlands von der Karasee iiber die
Laptewsee, Ostsibirische See und Tschuktschensee zur Bering-
stralle bezeichnet. In Verbindung mit der meist eisfreien Barents-
see ergibt sich daraus eine Nord-Ost-Passage. An der NSR liegen
mehrere ausgebaute Hafen und Russland verfiigt iiber eine grofSe
Eisbrecher-Flotte, um Schiffe bei Bedarf durch das Eis zu eskor-
tieren. Die NSR ist hdufig von Juli bis Anfang November eisfrei.
Ende Oktober 2021 wurden allerdings viele Schiffe im 6stlichen
Abschnitt der NSR von friiher Eisbildung tiberrascht und einge-
schlossen.?

Transit-Fahrten durch die Arktis machen allerdings nur einen
kleinen Teil des arktischen Schiffsverkehrs aus. 2021 wurden
lediglich fiinf Transits durch die NWP*® und 85 Transits durch
die NSR registriert. Den groften Anteil der Schiffe in der
Arktis stellen Fischerboote.’® Hinzu kommen zahlreiche Ver-
sorgungsfahrten in die Arktis und Fahrten zum Abtransport von
Rohstoffen. Seit 1978 wird die Verbindung von Dudinka am
Jenissej-Fluss nach Murmansk ganzjdhrig befahrbar gehalten,
um Erze wie Nickel und Palladium aus Norilsk zu transportie-
ren. Seit 2015 werden jeden Sommer bis zu 3,5 Mio. Tonnen
Eisenerz von der kanadischen Baffinland-Mine abtransportiert.
Und seit 2017 fahren eisgehértete LNG-Tanker verfliissigtes
Erdgas von der Jamal-Halbinsel nach Europa und Siidostasien.

Russland mochte den Transitverkehr iiber die NSR gerne
ausweiten und auch mehr Containerfracht transportieren. Da
eisgehdrtete Frachtschiffe in der Anschaffung teurer sind und
aufgrund ihres Gewichts mehr Treibstoff verbrauchen, sollen
sie nur entlang der NSR eingesetzt werden. Zum Umladen der
Container von herkommlichen Schiffen auf eisgdngige und
wieder zuriick, sollen bei Murmansk und auf der Kamtschatka-
Halbinsel Umschlagterminals gebaut werden, finanziert iiber ein
Abkommen zwischen der russischen Staatsfirma Rosatom und
dem Logistikunternehmen DP World aus den Vereinigten Ara-
bischen Emiraten.'®* Neben China, das Schiffsverkehr durch die
Arktis als Teil seiner ,Neuen Seidenstraffe sieht, hat auch Siid-
korea Interesse am Containertransport iiber die NSR gezeigt.*”

Kampf um die ,,Freiheit der Schifffahrt*

Die Anrainerstaaten des Arktischen Ozeans USA, Kanada,
Déanemark als Vertretung fiir Gronland, Norwegen und Russland
sind sich darin einig, dass das Seerechtsiibereinkommen (SRU)*®
der Vereinten Nationen in der Arktis anzuwenden ist. Uber die
genaue Interpretation dieses Abkommens gibt es aber abwei-
chende Meinungen. Die USA und einige andere Lander stellen
sich gegen Kanada und Russland und betrachten deren Auflagen
fiir die Schifffahrt in den arktischen Passagen als Verstol$ gegen
das SRU.

Das SRU gibt Kiistenstaaten das Recht, ein ,,Kiistenmeer” und
eine ,,Ausschliefliche Wirtschaftszone“ (AWZ) zu beanspru-
chen. Das Kiistenmeer darf sich bis zu 12 Seemeilen vor der
Kiiste erstrecken und die AWZ bis zu 200 Seemeilen. Anstatt
von ,,Kiiste“ spricht das SRU allerdings von einer abstrakten
,Basislinie®, die als Ausgangspunkt der Messung verwendet
wird. Alle Gewdsser innerhalb der Basislinie (z.B. Flussmiin-
dungen) zédhlen zu den ,,inneren Gewdssern“ des Kiistenstaa-
tes, erst dahinter beginnt das Kiistenmeer. In bestimmten Féllen
erlaubt das SRU auch ,,gerade Basislinien® (Art. 7) zur Verein-
fachung des Grenzverlaufs, so dass ganze Meeresbuchten oder
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Meeresabschnitte zwischen Kiiste und vorgelagerten Inseln zu
den inneren Gewdssern gezdhlt werden kénnen.

Obwohl der Kiistenstaat in seinem Kiistenmeer volle Souvera-
nitdt genielt, haben alle Schiffe anderer Staaten dort das Recht
der ,friedlichen Durchfahrt“ (Art. 17). In ,,Meerengen, die der
internationalen Schifffahrt dienen“ gilt aulerdem das Recht der
,» Transitdurchfahrt® (Art. 38). Diese Durchfahrtsrechte erlauben
im Wesentlichen nur die unverziigliche Durchfahrt und untersa-
gen andere Tatigkeiten der Schiffe. In den inneren Gewéssern
konnen diese Durchfahrtsrechte grundsétzlich auch gelten, aller-
dings nur dann, wenn die Methode der geraden Basislinien dazu
fiihrt, dass ,,Gebiete, die vorher nicht als innere Gewdsser galten,
in diese einbezogen werden® (Art. 8, Art. 35).

Kanada und Russland haben 1985 die Methode der geraden
Basislinien auf ihre arktischen Kiisten angewandt. Kanada hat
gerade Basislinien um seinen gesamten Archipel in der Arktis
gezogen und damit alle Wasserstrallen, die als Teil der NWP
in Frage kommen, zu inneren Gewéssern erkldrt. Gleichzeitig
hat Kanada betont, dass es sich um ,historische innere Gewés-
ser“ handele, so dass nach dem SRU kein Durchfahrtsrecht
fiir fremde Schiffe besteht. Russland hat seine Inselgruppen
Nowaja Semlja, Sewernaja Semlja und Neusibirische Inseln
jeweils durch gerade Basislinien mit dem Festland verbunden.
Dadurch werden insbesondere die Verbindungswege zwischen
der Barents- und Karasee (Karastra3e), zwischen der Kara- und
Laptewsee (WilkitzkistraRe) sowie zwischen der Laptewsee und
der Ostsibirischen See (Laptewstralle und Sannikowstrale) zu
inneren Gewdssern ohne Durchfahrtsrecht.®

Zusitzlich nutzen die beiden Staaten Artikel 234 des SRU, der
in eisbedeckten Meeren Einschréankungen der Schifffahrt zum
Schutz vor Meeresverschmutzung ermoglicht. Kanada verlangt
von schweren Schiffen und Schiffen mit geféhrlicher Fracht,
dass sie eine Genehmigung einholen, bevor sie seine AWZ in
der Arktis befahren, und dass sie tdglich ihre Position melden.
Auch Russland verlangt von kommerziellen Schiffen, dass sie
vor dem Befahren der NSR eine Genehmigung einholen. AulSer-
dem miissen sie fiir den russischen Eisbrecherbetrieb bezahlen
und eine Versicherung vorweisen.

Die USA betrachten dagegen sowohl die NWP als auch die
NSR als internationale Schifffahrtswege, die ohne Genehmigung
durchfahren werden diirfen. Insbesondere wenn es gegen die
Anspriiche Russlands geht, finden sie dafiir auch leicht Unter-
stiitzung aus anderen Staaten. Die deutsche Politik verhalt sich
in dieser Frage allerdings diplomatisch zurtickhaltend. Wahrend
sich die Arktisstrategie von 2013 noch ,fiir die freie Durchfahrt
von Schiffen in arktischen Gewdssern (Nordost-, Nordwest- und
Polarpassage)“?° eingesetzt hat, formuliert die aktuelle Fassung
von 2019: ,fiir die freie Schifffahrt in arktischen Gewdassern
entsprechend den Regelungen des VN-Seerechtiibereinkom-
mens.“?* Damit bleibt offen, ob die Regeln Kanadas und Rus-
slands als durch das SRU gerechtfertigt betrachtet werden oder
nicht. Selbst in ihrer Antwort auf eine kleine Anfrage zu geplan-
ten Verscharfungen Russlands fiir die NSR wollte sich die Bun-
desregierung nicht festlegen.??

Die USA haben seit 1988 ein Abkommen mit Kanada, das den
Status der kanadischen Gewdsser nicht festlegt, in dem die USA
aber versprechen, den Abschnitt der NWP durch den kanadi-
schen Archipel nicht ohne vorherige Ankiindigung zu befahren.
Wiéhrend der Trump-Administration wurden Auseinanderset-
zungen um die Schifffahrt in der Arktis aber wieder stdrker in
den Blick genommen. In der neuen Arktis-Strategie des Vertei-
digungsministeriums wurden dafiir auch FONOPs in der Arktis
angekiindigt,? also provokative Schiffsmanéver zur Durchset-

Informationsstelle Militarisierung (IMI) e.V. - Hechinger Str. 203 - 72072 Tibingen



Polavklasse | Bescheel buang

P gan jiiloiger Betdeb fn allen polaven
{aewiissern

P2 ,_'\,ilu.r:jiilll iger Batrie b nnter gemdiBigtan
|J|.-.'|J|jii|1| e Eis=Hadinsuime an

PC 3 g jilwlger Betrieb in zweljiloigem
Eiz, das Elscllisse von melsrjilaigem
Eis entlalten kann

P4 i jilwlger Betrieb b dickem el
Jilwlgem  Eis,  das  Elnschlilsse  von
meelijiiloigem Els entlalten ko

P 5 i Jiilwiger Betvieh b mittlerem el
Jilwlgem Els [Ti-13em), das Ehre
s lalise von me e jilivigan Eils autlial
ten kann

PG Betrieb im Soommer Herbsat o miitles
rean elujlibivigem Els [Tie13em), das
Elnscliliize vou melonjileigan Els ant-
lialten koo

PCT Betrieb hm Sommer  Herbst i difmenm
elujiibivigem Eis [k Thon), das Ehr
sl voan me e jiibrigan Eils eutlial
ten kann

Tabelle 1: Beschreibung der Polarklasse eines Schiffs

zung der Freiheit der Schifffahrt (,,freedom of navigation®) wie
etwa im stidchinesischen Meer. 2018 wurde ein amerikanischer
Flugzeugtrdager in den Nordatlantik nordlich des Polarkreises
gesteuert, zum ersten Mal seit Ende des Kalten Kriegs.?* In den
Jahren darauf folgten Fahrten von Lenkwaffen-Zerstérern der
»Arleigh-Burke“-Klasse nordlich des Polarkreises, 2020 auch
dreimal in der Barentssee.?®

Zu einer FONOP in der Arktis kam es bisher aber
nicht. Das mag auch an eindringlichen Warnungen von
Militarwissenschaftler*innen gelegen haben. So warnte Rebecca
Pincus davor, dass die Navy keine starken Eisbrecher zur Ver-
fligung habe und ein Eindringen in die NSR zu unabsehbaren
Reaktionen Russlands fiihren kénne.?® David Auerswald fiigte
hinzu, dass der Nutzen einer FONOP zu gering sei angesichts der
Bedeutung der NSR, und warb stattdessen fiir eine langfristige
Strategie.?” Und schlieflich fiihrte auch noch Cornell Overfield
aus, dass FONOPs ihr Ziel nicht erreichen kénnten, wenn sie mit
Militarschiffen durchgefiihrt werden, da die kanadischen und
russischen Schifffahrtseinschrankungen gar nicht fiir Kriegs-
schiffe gelten.?®

Die ,Eisbrecher-Liicke”

Die USA haben nur zwei funktionsfahige Eisbrecher, die fiir
den Einsatz in der Arktis geeignet sind. Und einer davon, der
schwere Eisbrecher ,,Polar Star“, ist bereits seit 1976 in Betrieb
und soll eigentlich ausgemustert werden. In Russland gibt es
dagegen neben den sechs nuklear betriebenen auch noch zahlrei-
che Eisbrecher mit diesel-elektrischem Antrieb. Allein die Nord-
flotte des Militérs, die in der Arktis stationiert ist, verfiigt tiber
zwei Eisbrecher, von denen einer 2027 erneuert werden soll.?®
Diese Schiffe sind selber unbewaffnet, konnen aber anderen
Kriegsschiffen den Weg durch das Eis bahnen. Mit der ,,Ivan-
Papanin-Klasse® (Projekt 23550) entwickelt Russland aber auch
schwer bewaffnete Eisbrecher-Korvetten mit Abschussvor-
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richtung fiir Lenkraketen. Hinzu kommen eisgehértete Logi-
stikschiffe (Projekt 23120), Munitionstransportschiffe (Projekt
20181) und Multifunktionstanker (Projekt 03182) fiir das Mili-
tar.%° Und auch die russische Kiistenwache hat eigene Eisbrecher
und eisgehartete Patrouillenboote der ,,Okean-“ (Projekt 22100)
und ,,Purga-Klasse“ (Projekt 22120).

In den USA wird deswegen seit Jahren von einer ,,Eisbrecher-
Liicke“ gesprochen, die eine starke amerikanische Prasenz in der
Arktis verhindere. Die US Kiistenwache sieht einen Bedarf an
mindestens sechs Eisbrechern, darunter drei schwere mit Polar-
klasse 2. Die Finanzierung fiir zwei der neuen ,,Polar Security
Cutter” ist mittlerweile beschlossen. Das Schiffsdesign basiert
auf einem Entwurf, den die deutsche Firma Ship Design & Con-
sult GmbH fiir den Forschungseisbrecher ,,Polarstern 11 ent-
wickelt hatte. Der Baubeginn in der VT Halter Marine Werft
verzogert sich allerdings noch.3! Wéhrend die bisherigen US-
Eisbrecher unbewaffnete Schiffe sind, wird fiir die neuen Schiffe
auch eine Bewaffnung eingeplant. Der ehemalige Kommandant
der US-Kiistenwache Paul Zukunft sprach sich dafiir aus, die
Aufgaben eines Eisbrechers anders zu betrachten und Platz zu
lassen z.B. fiir die Aufnahme von Marschflugkorpern.®2

Die tiibrigen NATO-Staaten unter den Arktisanrainern —
Kanada, Dénemark und Norwegen — verfiigen bereits iiber
bewaffnete eisgehértete Schiffe. Die kanadische Marine hat
2021 das Patrouillenboot ,,Harry DeWolf“ in Betrieb genom-
men. Es ist fiir Polarklasse 5 zertifiziert und verfiigt tiber eine
25mm Kanone sowie Hubschrauberdeck und Maschinengewehr.
Kanada hat insgesamt sechs dieser Schiffe fiir seine Marine
bestellt. Anschliefend sollen auch noch zwei unbewaffnete
Exemplare fiir die kanadische Kiistenwache hergestellt werden.
Die Kiistenwache Kanadas ist im Gegensatz zu vielen anderen
Staaten eine rein zivile Organisation u.a. fiir maritime Such- und
Rettungseinsdtze sowie den Eisbrecherbetrieb. Auch fiir den
groflten kanadischen Eisbrecher ,Louis S. St-Laurent, der seit
1969 im Einsatz ist, hat Kanada mittlerweile Ersatz angekiin-
digt. Er soll ab 2030 durch zwei Schiffe mit Polarklasse 2 ersetzt
werden.®

Danemark hat mit der ,, Thetis-Klasse“ und der ,,Knud-Rasmus-
sen-Klasse“ zwei Gattungen eisgehérteter Militdrschiffe. Die
vier Fregatten der Thetis-Klasse wurden Anfang der 1990er Jahre
in Betrieb genommen, die drei kleineren Patrouillenboote der
Knud-Rasmussen-Klasse zwischen 2008 und 2017. Alle besit-
zen Schnellfeuerkanone, Hubschrauberdeck und Maschinenge-
wehr und kénnen Eis bis zu einer Dicke von 80cm durchfahren.
AuBerdem verfiigen sie iiber Stanflex-Befestigungsmodule, um
bei Bedarf Torpedos, Anti-Schiffs-Raketen oder andere Waffen
nachzuriisten.® Der norwegische Eisbrecher ,Svalbard“ wurde
2001 in Betrieb genommen. Wie die norwegische Kiistenwache
gehort er zur Marine und ist mit 57mm Kanone und Maschinen-
gewehr ausgeriistet. Sein Schiffsdesign wurde als Modell fiir die
kanadische ,,Harry-DeWolf-Klasse“ herangezogen. Norwegen
verfiigt auch iiber drei eisgehértete Patrouillenboote, die in den
kommenden Jahren durch das neuere Modell der ,,Jan-Mayen-
Klasse“ abgel6st werden.®

Ausblick

Die eisgehdrteten Fregatten und Patrouillenboote in Déne-
mark, Russland und Norwegen stellen keine neue Entwicklung
dieser Lander dar. Neu ist aber, dass auch Kanada mit der Harry-
DeWolf-Klasse auf eisgehértete Patrouillenboote mit leichter
Bewaffnung setzt. Neu ist auch, dass die USA fiir ihre zukiinf-
tigen Eisbrecher wie selbstverstindlich eine Bewaffnung ein-
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planen. Und neu sind auch die schwer bewaffneten Eisbrecher
der Ivan-Papanin-Klasse, die zurzeit in Russland gebaut werden.
Anscheinend stellen sich die Staaten auf zunehmende Auseinan-
dersetzungen in den eisbedeckten Meeren der Arktis ein.*® Der
Verlust an Meereis durch den Klimawandel fithrt wahrscheinlich
auch in den kommenden Jahren zu einer Zunahme des Schiffs-
verkehrs in der Arktis. Eventuell kommt es dann auch zu einem
verstarkten Ringen um Einflussspharen auf See, zu FONOPs
oder zu Konfrontationen bei Militdrmandvern.

Fiir die kommerzielle Schifffahrt ist die Arktis nur teilweise
interessant. Zwar bieten die kiirzeren Routen die Moglichkeit,
Zeit und Treibstoff zu sparen. Hinzu kommen aber andere
Herausforderungen wie Kailte, Dunkelheit, unwédgbare Wetter-
verhéltnisse, Investitionen in eisgehédrtete Schiffe, Kosten fiir
Versicherung und Eisbrecherbetrieb und die weiten Distanzen zu
Haéfen oder Einrichtungen fiir Such- und Rettungsdienste. Eine
Studie von 2016 sieht in der Arktis vor allem ein Potential fiir
Massengutfrachter und Tourismus-Schiffe. Wéhrend die aufstei-
gende Tourismusbranche zurzeit durch die Corona-Pandemie
weitgehend zum Erliegen gekommen ist, sorgt der Massengut-
verkehr ungehemmt fiir den Abtransport von arktischen Rohstof-
fen. Die Linienschifffahrt mit Containerfracht ist dagegen meist
strikten Zeitplanen unterworfen, die durch schwer vorhersehbare
Eisbedingungen gefdhrdet sind. AuRerdem profitiert sie davon,
unterwegs mehrere Hafen anzulaufen, was auf den Transportrou-
ten durch die Arktis nicht méglich ist. Fiir manche Héfen in Stid-
ostasien ist der Weg nach Europa durch die Arktis sogar langer
als durch den Suezkanal, z.B. Singapur.®

Es ist aber durchaus moglich, dass sich die Arktis vor allem im
Sommer zu einer Alternativ- oder Ausweichroute fiir die Schiff-
fahrt entwickelt und dass es dadurch zu mehr Schiffsverkehr
kommen wird. Welche Folgen das fiir die maritime Tierwelt und
das empfindliche arktische Okosystem haben kénnte, ist noch
eine ganz andere Geschichte.
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BRAUCHT ANALYSEN,
IMI BRAUCHT EUCH!

Dieser Wegweiser zeigte 2017 am Tag der Bundeswehr in
Dornstadt in die Richtungen der zahlreichen, aktuellen Aus-
landseinsdtze der Bundeswehr.

Die Informationsstelle Militarisierung (IMI) versucht mit all
den Einsdtzen sowie den Militariserungsprozessen im Inneren,
Migrationsbekdmpfung, militdrischen Landschaften, Rekru-
tierungsmalRnahmen, Riistungshaushalten und vielen weiteren
Themen Schritt zu halten.

Um dazu fahig zu sein und das erstellte Material grundsatz-
lich online kostenlos zur Verfiigung stellen und in Printform
zum Selbstkostenpreis abgeben zu kénnen, sind wir auf Spen-
den und Mitgliedschaften angewiesen, die steuerlich absetzbar
sind.

Daher bitten wir alle, die sich finanziell dazu in der Lage
sehen, uns fiir das kommende Jahr mit einer Spende zu unter-
stiitzen oder auch Menschen im Bekanntenkreis iiber eine
mogliche IMI-Mitgliedschaft zu informieren.

IMI-Spendenkonto Kreissparkasse Tiibingen:
IBAN: DE64 6415 0020 0001 6628 32
BIC: SOLADES1TUB

Mitgliedsformulare finden sich hier:
www.imi-online.de/mitglied-werden
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Die Informationsstelle Militarisierung (IMI) ist ein eingetrage-
ner und als gemeinniitzig anerkannter Verein. Ihre Arbeit tragt
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uns ermdglichen, unsere Publikationen kostenlos im Internet
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Informationsstelle oder Fragen zum Verein haben, nehmen Sie
bitte Kontakt zu uns auf. Nédhere Informationen wie auch Sie
IMI unterstiitzen konnen, erfahren Sie auf unserer Homepage
(www.imi-online.de), per Brief, Mail oder Telefon in unserem
Biiro in Tiibingen.
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