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Zusammenfassung: Nahezu die Hélfte des deutschen
Handels mit Landern aufierhalb der EU erfolgt mit Hilfe des
maritimen Transports. Ein grofier Teil dieses Handels wird
iber wenige globale Umschlagzentren abgewickelt. Von Sto-
rungen dieser Umschlagzentren oder auch der Passage von
Meerengen ist Deutschland daher stark betroffen. Philip
Bodenschatz, Lukas Eberth, Katharina Erhardt und Lisan-
dra Flach quantifizieren in diesem Beitrag die Abhadngigkeit
Deutschlands und der EU von sechs bedeutenden mariti-
men Engpassen. Im Jahr 2023 passierten nahezu 10 Prozent
der deutschen Importe den Suezkanal. Eine dhnlich hohe
Abhéngigkeit besteht von den Strafden von Bab-al-Mandab,
Malakka und Taiwan; von der Strafle von Hormus liegt sie
indes unter 1 Prozent. Ahnliche Ergebnisse ergeben sich
auf Ebene der EU. Die Abhéngigkeit variiert stark zwischen
Sektoren, Produkten und Handelspartnern.
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1 Strategische Bedeutung
maritimer Handelsrouten fiir den
AuRenhandel

Die jlingsten Kriege und geopolitischen Krisen fithren die
Verwundbarkeit des internationalen Handels gegentber
Storungen im Seehandel deutlich vor Augen. Insbesondere
der Iran-Krieg und schon zuvor die Angriffe der Huthi-Re-
bellen im Roten Meer haben die Bedeutung bestimmter
Schifffahrtsrouten fiir die Weltwirtschaft sowie fiir die wirt-
schaftliche Sicherheit Deutschlands und der Europaischen
Union (EU) deutlich hervorgehoben. Da nahezu 80 Prozent
des Handels in aller Welt iber den Seeweg abgewickelt
werden, konnen solche Stérungen weitreichende Folgen
haben (UNCTAD 2024).

Wie wichtig der Seetransport fiir den deutschen Handel
mit Liandern aufderhalb der EU (,Extra-EU-Handel®) ist,
wird in Abbildung 1 ersichtlich. Sowohl gemessen am ge-
handelten Wert als auch am transportierten Gewicht stellt
der Seeverkehr die bedeutendste Transportart im Handel
Deutschlands mit Nicht-EU-Ladndern dar. Er ibertrifft damit
sowohl den Strafsentransport als auch den Luftverkehr. Auf-
fallig ist, dass der Anteil des Seeverkehrs an den Importen
und Exporten mit knapp tber 60 Prozent deutlich hoher
ausfallt, wenn man das transportierte Gewicht statt des
gehandelten Wertes als Bezugsgrofie heranzieht. Eine ge-
laufige Erklarung fur diese Beobachtung liegt in der unter-
schiedlichen Wertdichte der gehandelten Giiter. Besonders
hochwertige Waren — gemessen am Wert pro Kilogramm —
werden iiberwiegend per Luftfracht befordert. Neben er-
hohten Sicherheitsanforderungen spielt hierbei insbheson-
dere die deutlich kiirzere Transportdauer eine Rolle. Fir
Gliter mit geringem Gewicht und hohem Wertanteil fallen
die hoheren Lufttransportkosten im Verhéltnis zum Waren-
wert weniger stark ins Gewicht. Bei massenhaft transpor-
tierten Gltern von vergleichsweise geringerem Wertanteil
verhélt es sich umgekehrt, sodass hier der kostengiinstigere
Seetransport bevorzugt wird. Folglich liegt der Anteil des
Seeverkehrs am gesamten Handelswert mit Nicht-EU-Lan-
dern rund 15 Prozentpunkte unter dem entsprechenden
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Abbildung 1: Bedeutung der Transportmdglichkeiten fiir Deutschlands Extra-EU-Handel

Quelle: Eurostat 2023, eigene Berechnungen

Anteil, wenn dieser auf Basis des transportierten Gewichts
berechnet wird.

Ein zentrales Merkmal des maritimen Handels besteht
darin, dass dieser in der Regel nicht auf direktem Weg,
sondern uiber Zwischenstationen erfolgt und sich auf eine
begrenzte Anzahl von Schifffahrtsrouten und Umschlag-
zentren konzentriert. Schitzungen zufolge werden rund
90 Prozent dieses indirekten Handels tiber eine geringe Zahl
solcher Knotenpunkte abgewickelt (Ganapati et al. 2024).
Diese Umschlagzentren befinden sich hédufig in der Ndhe
strategisch wichtiger maritimer Engstellen, sodass deren
Blockade erhebliche wirtschaftliche Auswirkungen haben
kann.

Obwohl Handelsstatistiken in Deutschland, der EU
und anderen Landern detaillierte Informationen tiber die
Herkunft der gehandelten Giiter liefern, enthalten sie keine
Angaben zu den tatséchlich genutzten Schifffahrtsrouten.
Daher ist bislang weitgehend unbekannt, in welchem
Ausmafd importierte Produkte von bestimmten Seewegen
abhingen. Zudem existieren derzeit keine umfassenden
Schétzungen dartber, wie sich die Blockade einer bestimm-
ten Seeroute — wie der Strafe von Hormus infolge des Iran-
Kriegs — auf die Handelsstréme oder den globalen Seever-
kehr insgesamt auswirkt.

In diesem Bericht schliefen wir diese Liicke, indem
wir quantifizieren, in welchem Umfang deutsche und euro-
péische Importe und Exporte von den sechs zentralen mari-
timen Engpéssen abhdngen: der StrafSe von Bab-al-Mandab,

der Strafse von Hormus, der Strafde von Malakka, der Strafse
von Taiwan, dem Suezkanal und dem Panamakanal.

Hierfiir greifen wir auf Daten von Ganapati et al. (2024)
zuriick, welche die Wahrscheinlichkeit verschiedener ge-
nutzter Container-Schifffahrtsrouten in Abhangigkeit von
Herkunfts- und Zielland schatzen. Diese Wahrscheinlich-
keiten basieren auf satellitengestiitzten Trackingdaten des
Automatic Identification System (AIS), welche die tatsach-
lichen Bewegungen von Containerschiffen genau erfassen.
Wir kombinieren diese Informationen mit detaillierten,
produktbezogenen Daten zu den deutschen und européi-
schen Ein- und Ausfuhren nach Transportart.

Zunichst geben wir einen kurzen Uberblick iiber die
bestehende Literatur, bevor wir die verwendeten Daten-
quellen und die Methodik zur Berechnung der Anteile der
Meerengen am deutschen Handel beschreiben. Anschlie-
fend zeigen wir die Anwendungsmoglichkeiten der Daten
und prasentieren Analysen, die jene Handelspartner, Pro-
dukte und Industrien benennen, die in besonderem Mafse
von den genannten maritimen Engstellen abhéngig sind. In
einem letzten Schritt weiten wir die Analyse auf die EU aus,
sodass man diese Ergebnisse mit denen Deutschlands ver-
gleichen kann.
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Abbildung 2: Ubersicht der betrachteten Meerengen
Quelle: eigene Darstellung

2 Meerengen im globalen Handels-
netz: Erkenntnisse aktueller
Forschung

Die Bedeutung verschiedener maritimer Meerengen fir
den globalen Handel wird zunehmend in wissenschaft-
lichen Studien thematisiert. Dies gilt umso mehr in Zeiten
wachsender geopolitischer Spannungen, in denen ein bes-
seres Verstandnis der Bedeutung des Seetransports und
der Abhéngigkeiten von diesen Meerengen von besonderer
Relevanz ist. Zahlen der UN (2025) zufolge haben zwar
die zurtuckgelegten Tonnenkilometer in den vergangenen
Jahren zugenommen; dies lasst sich jedoch weniger mit
einer Zunahme des Giitertransports erklaren als vielmehr
durch die steigende Unsicherheit und die Notwendigkeit,
blockierte Seewege auflangeren Schiffsrouten zu umgehen.
So schétzen die Experten der UN eine Zunahme der Reise-
dauer von knapp 30 Prozent, wenn Schiffe auf dem Weg von
Asien nach Europa das Kap der guten Hoffnung umfahren
miussen, anstatt den direkten Weg durch das Rote Meer
nehmen zu konnen.

Viele wissenschaftliche Studien zu Bedeutung und
Resilienz des maritimen Transports sind auf zwei zentrale
Komponenten des maritimen Netzwerks fokussiert: die
Héfen und die flir den Transport entscheidenden Meer-
engen. Den herausragenden Stellenwert einiger weniger
Héafen betonen Verschuur et al. (2022), die in ihrer Studie
ermitteln, dass knapp die Hélfte des auf dem Seeweg trans-
portierten Handels tiber die 50 wichtigsten Hafen lauft. Dies
deckt sich mit der Erkenntnis von Ganapati et al. (2024), dass
einige wenige Knotenpunkte eine zentrale Rolle fiir die in-

ternationale Schifffahrt einnehmen. Es passt daher ins Bild,
dass bereits Clark et al. (2004) darauf hingewiesen haben,
wie sehr eine Verbesserung der Effizienz eines Hafens,
zum Beispiel gemessen an der Bearbeitungszeit der Zoll-
behorden, die Transportkosten senkt und so den globalen
Handel ankurbelt. Die verwendeten Indizes zeigen deutlich,
dass insbesondere die grofiten und wichtigsten Hafen hoch-
effizient arbeiten.

Strategisch wichtige Meerengen verbinden diese Kno-
tenpunkte in vielen Féllen auf dem kiirzesten Weg und
werden infolgedessen in hoher Frequenz durchfahren.
So schétzen beispielsweise Verschuur et al. (2022), dass
13,9 Prozent des globalen Seehandels den Suezkanal pas-
sieren, wiahrend etwa 6,2 Prozent den Panamakanal durch-
queren. Entscheidend fiir die nationale Abhéngigkeit von
einzelnen Meerengen sind mehrere Faktoren, beispiels-
weise die geographische Lage und die Auswahl der Handels-
partner. Pan et al. (2021) berucksichtigen auch diese Cha-
rakteristika, um mithilfe eines Algorithmus die wichtigsten
Meerengen fiir China zu identifizieren.

Von den vielen in den zuriickliegenden Jahren auf
diesem Gebiet erschienenen Publikationen betrachten
nur wenige die Auswirkungen eines positiven Schocks.
Eine solche Ausnahme ist in der Studie von Heiland et al.
(2025) zum Ausbau des Panamakanals und der sich daraus
ergebenden Kapazititserhohung zu finden. Die Autoren
ermitteln einen positiven Effekt auf das Realeinkommen
zahlreicher Liander, nicht nur fiir Panama selbst. Daraus
schlussfolgern sie, dass der Ausbau eine positive Externali-
tat darstellt und dass kiinftige Investitionen die Kosten auf
mehrere Lander verteilen sollten, um das effiziente Niveau
an Investitionen erreichen zu kénnen.
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Weitaus mehr Studien sind negativen Schockszenarien
gewidmet. So schitzen zum Beispiel Gokan et al. (2024) den
Gesamtschaden, der fiir die Weltwirtschaft aus der Suez-
kanal-Blockade im Jahr 2021 entstanden ist, auf knapp 80
Milliarden Dollar, ungleich auf die Lander verteilt. In einer
allgemeineren Schatzung kommen Verschuur et al. (2025)
zu dem Ergebnis, dass jedes Jahr Handel im Wert von
durchschnittlich 192 Milliarden Dollar von Storungen an
kritischen Engpéssen betroffen ist. Dabei konnen Stérun-
gen an einer Meerenge, beispielsweise durch Blockaden
oder Piraterie, infolge der globalen Handelsverflechtungen
auch Beeintrachtigungen in anderen Regionen hervorrufen
(Ferrari et al. 2023). Pratson (2023) schitzt diese Verschie-
bung der Transportstréme auf andere Seerouten und Meer-
engen fiir verschiedene Blockadeszenarien.

In unserem Beitrag arbeiten wir die Bedeutung der ein-
zelnen Meerengen fiir den deutschen Aufdenhandel heraus.
Anders als in den meisten bisherigen Studien berechnen
wir daftir nicht nur die auf aggregierter Ebene betroffenen
Anteile, sondern ziehen zusiatzlich Produktdaten heran,
um die Abhéngigkeiten auf moglichst granularer Ebene zu
quantifizieren. Die daraus gewonnenen deskriptiven Ergeb-
nisse konnten kiinftig als Ausgangspunkt fiir verschiedene
Schockanalysen dienen, dhnlich wie in den zuvor erwéhn-
ten Studien.

3 Handels- und Transportdaten
zur Identifikation kritischer
Seewege

3.1 Wahrscheinlichkeiten der Nutzung
maritimer Handelsrouten

Ausgangspunkt unserer Analyse ist ein frei verfiigharer
Datensatz von Ganapati et al. (2024). Dieser enthalt Schat-
zungen fiir die bedingte Wahrscheinlichkeit, dass ein
Handelsfluss zwischen einem Ursprungsland i und einem
Bestimmungsland j tiber einen Zwischenstopp von k nach [
transportiert wird. Diese Wahrscheinlichkeiten werden auf
Grundlage beobachteter Containerverkehrsdaten ermittelt,
die mithilfe von Transpondern des AIS aufgezeichnet und
mit aggregierten Handelsdaten aus der internationalen
Handelsdatenbank BACI (Base pour ’Analyse du Commerce
International) des Centre d‘Etudes Prospectives et d‘Infor-
mations Internationales (CEPII) in Paris kombiniert werden.

Eine zentrale Erkenntnis von Ganapati et al. (2024) be-
steht darin, dass rund 80 Prozent des Welthandels indirekt,
also typischerweise tber zusétzliche Lander, abgewickelt
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werden. Um die tatsdchlich genutzten Routen und Eng-
passe eines Handelsstroms zwischen einem Ursprungsland
i und einem Zielland j zu verstehen, reicht es daher nicht
aus, lediglich die geografisch kiirzeste Verbindung zu be-
trachten. Deshalb nutzen wir in diesem Beitrag die Daten
von Ganapati et al. (2024), um die Wahrscheinlichkeit zu
schétzen, dass eine bestimmte Zusatzroute von k nach [
auf dem Transportweg von i nach j anfallt. Dariiber hinaus
erganzen wir die Daten, indem wir jeder moglichen Route
die durchquerten Meerengen und maritimen Engpasse zu-
ordnen. Die Methodik erldutern wir in Abschnitt 4.

3.2 Deutsche Handelsdaten nach Partner-
land, Produkt und Transportart

Die in unserem Beitrag verwendeten Daten zu deutschen
Exporten und Importen stammen von Eurostat (2025c) und
umfassen Informationen zum deutschen Auflenhandel mit
Landern aufierhalb der EU. Die Daten liegen nach Handels-
partner, Transportart und Produktklassifikation disaggre-
giert vor. Dies ermdglicht es uns, den Wert eines bestimm-
ten Gutes, das mit einem Partnerland gehandelt wird, einer
konkreten Transportart — beispielsweise dem Seetrans-
port — zuzuordnen. Dies ist essenziell fiir unsere Analyse,
da die verwendeten Routenwahrscheinlichkeiten auf dem
Container-Seeverkehr basieren. Fiir Waren, die tiberwie-
gend per Luftfracht transportiert werden, sind diese Wahr-
scheinlichkeiten daher nicht aussagekraftig. Eine reine Be-
trachtung des gesamten Handelswerts eines Produkts mit
einem Partnerland wirde folglich kein zutreffendes Bild
seiner tatsachlichen Abhéngigkeit von spezifischen Meer-
engen vermitteln. Daher berechnen wir fiir jedes Produkt
den Anteil der deutschen Aufienhandelsstrome mit Nicht-
EU-Landern, der iiber den Seeweg transportiert wird.
Dartiber hinaus bietet der Datensatz unterschiedliche
Grade der Produktdetaillierung. In unserer Analyse ver-
wenden wir sowohl Daten auf HS2- als auch auf HS6-Ebene,
um einerseits libergeordnete Muster zu identifizieren und
andererseits detailliertere Einblicke zu ermaglichen. Eine
wichtige Einschrankung des Datensatzes besteht darin, dass
die Handelsdaten aufgeschliisselt nach Transportart nur fir
den Extra-EU Handel verfiighar sind. Dies schrankt unsere
Analyse jedoch nicht wesentlich ein, da der Handel Deutsch-
lands mit EU-Mitgliedstaaten in der Regel nicht iiber die
in dieser Analyse betrachteten maritimen Engpéasse abge-
wickelt wird — mit Ausnahme der Strafse von Gibraltar, die
wir daher aus den endgtltigen Ergebnissen ausschliefSen.
Um mogliche Anderungen der Abhingigkeiten von
den Engpéssen Uber die Jahre zu erfassen, verwenden wir
Export- und Importwerte (gemessen in Euro) fiir die Jahre
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2019 und 2023. Somit kdnnen wir Veranderungen infolge der
COVID-Pandemie Rechnung tragen. AufSerdem ergénzen wir
die Analyse durch ein Maf, das den Anteil der deutschen
Importe (beziehungsweise Exporte) eines bestimmten Pro-
dukts aus (beziehungsweise in) Nicht-EU-Landern erfasst,
um die Bedeutung der auSer-europdischen Handelsstrome
im Gesamtvolumen des deutschen Aufienhandels fiir ein-
zelne Produktkategorien bewerten zu konnen. Hierfir
greifen wir auf produktbezogene Gesamthandelsdaten von
Eurostat (2025b) zurtuick.

3.3 Input-Output-Daten

Zur Analyse der Abhéngigkeit deutscher Industrien von
zentralen maritimen Engpdssen verwenden wir lander-
ibergreifende Input-Output-Tabellen (ICIOTs). Dadurch
lasst sich zwischen Importen unterscheiden, die als Inputs
in der deutschen Produktion verwendet werden, und
Exporten, die in anderen Landern als Inputs eingesetzt
werden, die hier im weiteren Verlauf aber der Einfachheit
halber als Outputs bezeichnet werden. Mithilfe der ICIOTs
erweitern wir die Analyse, indem wir die produktbezoge-
nen Abhangigkeiten einzelnen Industrien zuordnen.

Wir verwenden die ICIOTs der Organisation fiir wirt-
schaftliche Zusammenarbeit und Entwicklung (OECD 2023),
die bis zum Jahr 2020 verfiighar sind und eine breite Palette
von Partnerldndern abdecken, was fiir unsere Analyse der
globalen Schifffahrtsrouten von zentraler Bedeutung ist.
Um Verzerrungen durch die Auswirkungen der COVID-19-
Pandemie auf den Welthandel zu vermeiden, nutzen wir
die Daten aus dem Jahr 2019.

Wie andere ICIOT-Datensédtze enthalten jedoch auch
die OECD-Tabellen keine Informationen dariiber, welcher
Anteil der gehandelten Produkte tatsdachlich iber den
Seeweg transportiert wird. Dies kfnnte zu Verzerrungen in
der Analyse fithren. Um dieses Problem zu vermeiden, kom-
binieren wir die ICIOT-Daten mit den zuvor beschriebenen
produktbezogenen Handelsdaten von Eurostat (2025c), die
nach Transportart differenziert sind. Zur Verkniipfung
der Produktcodes mit den Branchenklassifikationen der
ICIOTs verwenden wir Korrespondenztabellen der Statistik-
abteilung der Vereinten Nationen (United Nations Statistics
Division 2025).

Nach der Verkniipfung der Industrien mit den zugeho-
rigen HS-Klassifizierungen lasst sich fiir jedes Partnerland
der Anteil der industriespezifischen Importe und Exporte
Deutschlands bestimmen, die Uber den Seeweg transpor-
tiert werden. Unter Verwendung des Datensatzes der Rou-
tenwahrscheinlichkeiten berechnen wir anschlieflend die
Anteile der Input- und Outputwerte auf Industrieebene,
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welche die verschiedenen maritimen Engpésse passieren.
Auf diese Weise entsteht ein Datensatz, der die Abhangig-
keit deutscher Industrien von den zentralen Engstellen be-
inhaltet. Die Input- und Outputwerte in den OECD-ICIOTSs
sind in aktuellen Dollar angegeben. Um die Vergleichbarkeit
und Konsistenz zwischen den verschiedenen Datensatzen
sicherzustellen, konvertieren wir diese Werte mithilfe der
von Eurostat (2025a) bereitgestellten Wechselkurse in Euro.

4 Quantifizierung der Bedeutung
maritimer Engstellen fiir
Handelsstrome

4.1 Berechnung der Wahrscheinlichkeiten
der Nutzung maritimer Engpasse

Ausgehend vom Datensatz von Ganapati et al. (2024) extra-
hieren wir die Routenwahrscheinlichkeiten fiir deutsche
Exporte und Importe. Der Datensatz gibt die Wahrschein-
lichkeit an, mit der ein Handelsstrom zwischen Deutschland
und einem Partnerland iiber einen bestimmten Zwischen-
stopp von k nach [ verlauft. Aufgrund des von Ganapati et
al. (2024) verwendeten Schétzverfahrens weist jede See-
route im Datensatz eine Wahrscheinlichkeit grofier als Null
auf - selbst dann, wenn sie in der Realitdt nie beobachtet
wurde. Wir schlieSen Routen mit einer Wahrscheinlichkeit
von weniger als 1 Prozent aus, um statistische Artefakte
nicht iberméfiig zu gewichten.

Im ndchsten Schritt ordnen wir jedem Zwischenstopp
k-1 die relevanten maritimen Engpésse zu, falls diese auf
einer Route passiert werden. In unserer Analyse beriick-
sichtigen wir die StrafSe von Bab-al-Mandab, die StrafSe von
Hormus, die Strafe von Malakka, die StrafSe von Taiwan,
den Suezkanal und den Panamakanal.

Die Zuordnung der Engpésse erfolgt, indem wir die
Lander zu geografischen Regionen gruppieren und jene
Engpésse identifizieren, die bei der Fahrt von i nach k,
von k nach [, und schliefilich von [ nach j passiert werden
miussen. Grundlage ist jeweils die geografisch kiirzeste
plausible Route zwischen den Regionen. Durch dieses Vor-
gehen berticksichtigen wir, dass verschiedene Zwischen-
stopps genutzt werden konnen, um Giiter zwischen einem
bestimmten Ursprungs- und Zielort zu transportieren. In-
formationen tiber mogliche Unterschiede in der Nutzung
einzelner Engpdsse innerhalb eines bestimmten Zwischen-
stopps liegen jedoch nicht vor.

Die verfiigharen Routendaten liegen ausschliefllich
auf Landerebene vor und enthalten keine Angaben zu spe-
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zifischen Ausgangs- oder Zielhafen. Dies stellt eine Heraus-
forderung fiir unsere Zuordnung dar, insbesondere im Fall
grofler Lander wie der Vereinigten Staaten und Chinas, die
uber zahlreiche Hafen mit unterschiedlichen Abhéngigkei-
ten von bestimmten Meerengen verfiigen. So kann der See-
verkehr von Deutschland in die Vereinigten Staaten iiber
Belgien oder die Niederlande den Panamakanal passieren
oder auch nicht — je nachdem, ob der Zielhafen New York,
San Francisco oder Los Angeles lautet.

Der finale Datensatz beinhaltet die Wahrscheinlich-
keit, dass ein bestimmter Engpass auf einer Handelsroute
(Import oder Export) zwischen Deutschland und 185 Part-
nerldndern durchquert wird, und bildet die Grundlage fiir
alle weiteren Analysen.

4.2 Wahrscheinlichkeiten der
Nutzung maritimer Engpasse nach
Handelsstromen

Weil sich die Wahrscheinlichkeit der Nutzung einer Mee-
resenge je nach Handelspartner unterscheidet, umfasst
der entstandene Datensatz fiir jeden bilateralen Handels-
strom unterschiedliche Seeroutenwahrscheinlichkeiten. Im
néchsten Schritt kombinieren wir diese Wahrscheinlichkei-
ten mit den deutschen bilateralen Handelsdaten, um die tat-
sdchliche Abhéngigkeit der Handelsstrome von einzelnen
maritimen Engstellen zu bewerten. Um eine angemessene
Gewichtung zu gewdhrleisten, beriicksichtigen wir sowohl
die gesamten deutschen Handelsstrome als auch die Auf-
schliisselung nach Transportart. Daraus berechnen wir
zwei Anteile: den Anteil des per Seeverkehr transportierten
auflereuropdischen Handels am gesamten aufSereuropdi-
schen Handel sowie den Anteil des auflereuropéischen
Handels am gesamtdeutschen Handel.

Diese Methodik lasst sich sowohl auf aggregierte Han-
delsdaten als auch auf nach Produktkategorien disaggre-
gierte Daten anwenden. Die Ergebnisse flir die aggregier-
ten deutschen Importe sind in Abbildung 5 dargestellt. Die
Ergebnisse nach Produktkategorien werden in Abschnitt 5.3
erlautert.
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5 Abhangigkeit des deutschen
AuBenhandels von maritimen
Engpassen

5.1 Wahrscheinlichkeiten der Nutzung
maritimer Engpasse nach deutschen
Handelspartnern

Zur Veranschaulichung der Abhdngigkeit der deutschen
Handelsstrome von den Meerengen erstellen wir Welt-
karten. Die Abbildungen im Haupttext konzentrieren sich
auf die Importseite; die entsprechenden Darstellungen und
Tabellen fiir die Exporte sind im Anhang zu finden. Abbil-
dung 3 zeigt die Weltkarten fiir jede der sechs im Bericht
analysierten Meerengen. Grin markierte Lander weisen
eine geringe und rot markierte Lander eine hohe Wahr-
scheinlichkeit auf, dass ihre Handelsgiiter die betrachtete
Route passieren.

Erwartungsgemaf spiegeln die Karten in erster Linie
geografische Gegebenheiten wider. So wiirde eine Blockade
der Strafle von Hormus die deutschen Importe aus den
Vereinigten Arabischen Emiraten empfindlich treffen,
wéhrend der Handel mit Indien oder China weitgehend
unbertihrt bliebe. Zugleich deuten die Ergebnisse auch auf
politische Einflussfaktoren bei der Wahl der Seeroute hin.
Die enge wirtschaftliche und politische Verflechtung Vene-
zuelas mit China konnte beispielsweise erklaren, warum
ein Teil der venezolanischen Exporte nach Stopp in China
auf dem Weg nach Deutschland durch den Suezkanal oder
gar uiber die Strafse von Taiwan verschifft wird — also iiber
geopolitisch sensible Regionen.

Abbildung 3 unterstreicht inshesondere die zentrale
Bedeutung maritimer Engstellen fiir den indo-pazifischen
Raum sowie den Nahen Osten. Handelsgtiter aus diesen Re-
gionen passieren mit hoher Wahrscheinlichkeit den Suez-
kanal beim Handel mit Deutschland. Dabei zeigt sich, dass
viele dieser Handelspartner nicht nur von einer einzigen
Engstelle abhéngen. Fiir den indo-pazifischen Raum sind
die Meerengen von Bab-al-Mandab, Malakka und der Suez-
kanal wichtig. Beim Transport auf der schnellstmdglichen
Route werden in der Regel alle diese Meerengen durchquert.
Da aus diesen Regionen zudem fir die deutsche Wirtschaft
essenzielle Gliter kommen, kénnen Stérungen in diesen See-
wegen erhebliche Auswirkungen auf den deutschen Aufien-
handel und die gesamtwirtschaftliche Stabilitat nach sich
ziehen.

Abbildung 4 verdeutlicht die gesamtwirtschaftliche Ab-
héngigkeit Deutschlands von kritischen Seewegen. Importe
aus Asien passieren typischerweise mehrere — teils bis zu
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Abbildung 3: Abhdngigkeit der deutschen Importe von maritimen Engpassen: Ergebnisse nach Engpass und Partnerland

Anmerkung: Die Weltkarte zeigt die geschétzte Wahrscheinlichkeit, dass beim Import auf dem Seeweg aus den dargestellten Landern der jeweilige
Knotenpunkt passiert wird.

Quelle: Ganapati et al. 2024, eigene Berechnungen

Abbildung 4: Deutsche Importe und die Anzahl maritimer Engpdsse nach Partnerland

Anmerkung: Der Index wird berechnet, indem man fir jedes bilaterale Handelspaar die geschatzten Wahrscheinlichkeiten des Passierens der sechs
betrachteten Meerengen aufaddiert. Berlicksichtigt werden dafiir der Suezkanal, der Panamakanal sowie die StraBen von Taiwan, Malakka, Bab-al-
Mandab und Hormus.

Quelle: Ganapati et al. 2024, eigene Berechnungen
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vier — Engstellen, wahrend der Handel mit dem westlichen
Stidamerika in hohem Mafe vom Panamakanal abhéngt. In
Afrika variiert die Abhéngigkeit deutlich, je nachdem, ob
die Partnerldnder an der Atlantikkiiste oder am Indischen
Ozean liegen — ein Hinweis auf unterschiedliche Einbin-
dungen in globale maritime Netzwerke. Obwohl Engstellen
wie der Panamakanal nur fir eine begrenzte Zahl von
Handelspartnern von unmittelbarer Bedeutung sind, sollte
ihre geookonomische Relevanz im Hinblick auf die Diver-
sifizierung von Lieferketten — inshesondere mit Blick auf
die Versorgung mit Metallerzen und seltenen Erden — nicht
unterschatzt werden, wie die spdteren Produktanalysen
zeigen werden.

Analog zu den Importen sind die entsprechenden
Karten fiir die Exporte in Abbildung A2 im Anhang dar-
gestellt. Zusétzlich finden sich dort Darstellungen fiir
die Strafse von Gibraltar (Abbildungen A3 und A4), die in
unserer Hauptanalyse aufgrund der Fokussierung auf den
auflereuropdischen Handel (Extra-EU) nicht berticksichtigt
ist. Eine zusammenfassende Karte der Exportabhéngigkei-
ten ist in Abbildung Al enthalten. Die Muster &hneln jenen
der Importe stark, da Seehandelsrouten in beide Richtungen
in der Regel identisch verlaufen.

5.2 Abhéangigkeit des deutschen Auenhan-
dels von maritimen Engpassen

Die Weltkarten verdeutlichen, welche Rolle die sechs zen-
tralen Meerengen fiir die Im- und Exporte Deutschlands
und seiner Handelspartner spielen. Da sich die Partner-
lander jedoch in ihrer wirtschaftlichen Bedeutung fiir den
deutschen Aufienhandel und auch hinsichtlich der gehan-
delten Gliter stark unterscheiden, zielt die Analyse darauf,
die gesamtwirtschaftliche Abhéngigkeit Deutschlands von
einzelnen maritimen Engstellen zu quantifizieren. Dafiir
zeigen wir zundchst, in welchem Umfang die aggregierten
deutschen Importe und Exporte von bestimmten maritimen
Engpéssen abhdngen. Grundlage ist die in Abschnitt 4.2 be-
schriebene Methodik. Die Abhédngigkeit von den einzelnen
Engpéssen lasst sich mithilfe von Balkendiagrammen visua-
lisieren: Abbildung 5 zeigt die Ergebnisse fiir die Importe
in den Jahren 2019 und 2023, wahrend die entsprechenden
Exportanteile in Abbildung A5 im Anhang dargestellt sind.
Fur das Jahr 2019 ergibt sich, dass rund 9,5 Prozent
aller deutschen Importe den Suezkanal passierten — womit
dieser Engpass die grofite strategische Relevanz fiir den see-
gestiitzten Warenverkehr Deutschlands besitzt. Eine Schat-
zung des Kiel Institut fir Weltwirtschaft (IfW Kiel 2021)
ergibt einen vergleichbaren Wert von etwa 9 Prozent, was
die Robustheit unserer Methode validiert. Ahnlich bedeu-
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tend sind auch die Strafen von Bab-al-Mandab, Malakka
und Taiwan — Meerengen mit erheblichem geopolitischem
Konfliktpotenzial. Deutlich geringer féllt dagegen die Be-
deutung des Panamakanals und der Strafle von Hormus
aus. Letzteres ist auf die geografische Lage zuriickzufiihren:
Nur wenige und ohnehin fiir Deutschland weniger zen-
trale Handelspartner verschiffen ihre Waren tiber diesen
Seeweg. Im Fall des Panamakanals hangt die Relevanz
zudem davon ab, in welchem amerikanischen Hafen die
Waren umgeschlagen werden.

Zwischen 2019 und 2023 blieb die relative Bedeutung
der einzelnen Engpésse fiir die deutschen Gesamtimporte
weitgehend konstant (Abbildung 5). Allerdings zeigt sich
im gleichen Zeitraum ein Ruckgang des Anteils deutscher
Exporte, die liber diese Engstellen verlaufen (siehe Abbil-
dung A5 im Anhang). Diese Entwicklung spiegelt eine geo-
grafische Neuausrichtung deutscher Exportstrome wider —
mit einem wachsenden Anteil der Vereinigten Staaten
als Zielmarkt und einer relativen Abnahme der Exporte
nach Asien, insbesondere nach China. Ob es sich dabei um
eine dauerhafte strukturelle Verschiebung oder lediglich
um eine kurzfristige Reaktion auf spezifische Ereignisse
handelt, lasst sich bislang nicht eindeutig beurteilen.

5.3 Abhangigkeit des deutschen Waren-
handels von maritimen Engpdssen auf
Produktebene

In diesem Abschnitt analysieren wir die Abhédngigkeit des
deutschen Aufienhandels von maritimen Engpassen auf
der Ebene einzelner Produktgruppen. Grundlage sind die
detaillierten Aufienhandelsdaten von Eurostat, die eine
Aufschliisselung bilateraler Handelsstrome nach Transport-
modus und Produkt ermdglichen. Auf dieser Basis lassen
sich jene Industrien und Gliter identifizieren, deren Liefer-
ketten in besonderem Mafde auf den Seeverkehr angewie-
sen sind.

Zunéchst betrachten wir den Anteil der deutschen
Importe, die besonders stark von den einzelnen Engpassen
abhéngen. Dazu werden die Importwerte auf Industrie-
ebene aggregiert, und es wird berechnet, welcher Anteil des
Importvolumens zu mehr als 20 Prozent von der Passage
durch eine bestimmte Meerenge abhangt. Tabelle 1 zeigt die
zehn Industrien mit dem hochsten Anteil solcher Waren-
gruppen, ergdnzt um den jeweiligen Gesamtwert der Ab-
héngigkeit.

So zeigt sich beispielsweise, dass 31,5 Prozent aller von
Deutschland importierten Giiter aus der Gruppe der elektri-
schen Gerate zu mindestens einem Fiinftel ihres Wertes auf
den Seeweg Uiber die Strafde von Bab-al-Mandab angewiesen
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Abbildung 5: Anteil der deutschen Importe, die maritime Engstellen passieren

Anmerkung: Die dargestellten Anteile werden berechnet, indem der Anteil der per Schiff transportierten Extra-EU-Importe, die den jeweiligen
Engpass passieren, mit dem Anteil der Importe aus Extra-EU-Landern, die per Schiff transportiert werden, sowie dem Anteil der Extra-EU-Importe an
den gesamten deutschen Importen multipliziert wird. Die Angaben beziehen sich auf den Wert der Gesamtimporte.

Quelle: Ganapati et al. 2024 und Eurostat 2025b, 2025c, eigene Berechnungen

sind. Insgesamt sind 16,6 Prozent des gesamten deutschen
Importwerts in &hnlicher Weise von dieser Engstelle abhén-
gig. Diese Ergebnisse verdeutlichen eine starke Heterogeni-
tat der Abhédngigkeit sowohl zwischen einzelnen Engpéassen
als auch zwischen den Industrien und unterstreichen die
Bedeutung einer detaillierten, produktbezogenen Analyse.

Zur Veranschaulichung dieser sektoralen Unterschiede
stellen wir im Folgenden ausgewéhlte Produkte vor, deren
Warenstrome besonders stark von bestimmten maritimen
Engpéssen abhédngen. Charakteristisch fiir diese Gliter ist,
dass sie zu einem hohen Anteil im aufSereuropéischen
Handel bewegt und iiberwiegend per Seefracht transpor-
tiert werden, sowie dass sie Handelsrouten nutzen, die mit
hoher Wahrscheinlichkeit mindestens einen der untersuch-
ten kritischen maritimen Engstellen einschliefien.

Zur Identifikation relevanter Produkte ziehen wir die
Klassifikation von Baur et al. (2022) heran. Ein Produkt gilt
demnach als ,relevant“, wenn es einem zentralen Wirt-
schaftssektor zugeordnet ist, als Schliisselinput in indus-
triellen Wertschopfungsketten dient und seine Bezugsquel-
len nur begrenzt diversifizierbar sind. Unterbrechungen
der Versorgung mit solchen Giitern lassen sich daher nicht
kurzfristig durch inldndische Produktion oder alternative
Lieferwege kompensieren — was sie besonders anfallig fir
geopolitisch oder logistisch bedingte Storungen macht.

Abbildung 6 zeigt exemplarisch Produkte, deren Im-
porte in besonderem MafSe vom Suezkanal abhéngen; die
entsprechende Darstellung fiir Exporte ist wieder in Ab-
bildung A6 im Anhang enthalten. Abbildung 6 verdeutlicht,
dass 97,2 Prozent der Importe von Rohglimmer - einem
wichtigen Input fiir die Elektronik- und Bauindustrie —
durch den Suezkanal transportiert werden. Insgesamt zeigt
die Produktanalyse, dass ein erheblicher Anteil der deut-
schen Rohstoff- und Chemieimporte aus Landern stammen,
deren Handelsrouten durch kritische maritime Engstellen
verlaufen. Auffallig ist zudem, dass die am starksten ab-
héngigen Produkte zwischen 2019 und 2023 weitgehend
konstant bleiben. Dies spricht fiir eine strukturelle Ver-
wundbarkeit der betroffenen Lieferketten, die nicht durch
kurzfristige Marktentwicklungen zu erkléren ist.

Die relative Bedeutung einzelner Meerengen variiert
dabei deutlich. So sind wenige fiir Deutschland zentrale
HS6-Produkte vom Engpass Hormus betroffen. Das ist plau-
sibel, da keine Schliisselprodukte der deutschen Industrie
ausschliefllich aus Landern wie den Vereinigten Arabischen
Emiraten oder Katar bezogen werden, deren Seewege zwin-
gend durch diese Meerenge fiihren. Dagegen verlaufen
die Handelsrouten vieler wichtiger deutscher Partner, ins-
besondere in Asien, iiber den Suezkanal, was dessen starke
Bedeutung fiir die deutsche Importstruktur erklart.
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Anteil der Importe mit einer Abhangigkeit von tiber 20 Prozent je Engstelle: Sektoren mit dem hdchsten Anteil nach Engpass

Tabelle 1
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Quelle: Ganapati et al. 2024 und Eurostat 2025b, 2025c, eigene Berechnungen
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Abbildung 6: Beispiele der Abhdngigkeiten importierter Produkte vom Suezkanal (2023)

Anmerkung: Dargestellt ist fiir auf HS6-Ebene differenzierte Produkte der Gesamtanteil der deutschen Importe, die den Suezkanal passieren miissen.
Die Angaben beziehen sich jeweils auf den Handelswert. Produktcode-Ubersetzung: 252510 = Rohglimmer; 293352 = Malonylharnstoff und seine
Salze; 500300 = Seidenabfalle; 411320 = Leder weiterverarbeitet; 520623 = Baumwollgarn, < 85 % Baumwolle; 510130 = karbonisierte Wolle; 292511 =
Saccharin und seine Salze; 520546 = Baumwollgarn mit einer Dichte von > 106,38 Dezitex; 283510 = Phosphinate und Phosphonate; 293319 = hetero-

cyclische Verbindungen.

Quelle: Ganapati et al. 2024 und Eurostat 2025b, 2025¢, eigene Berechnungen

Ein weiteres wiederkehrendes Muster zeigt sich im Fall von
Produkten, die tiber die Strafse von Taiwan transportiert
werden: Diese werden hédufig sowohl tber die Strafie von
Malakka als auch tiber die Strafle von Bab-al-Mandab und
den Suezkanal transportiert, da die schnellsten Schifffahrts-
routen aus China, Japan und anderen ostasiatischen Volks-
wirtschaften mehrere geopolitisch sensible Engpésse hin-
tereinander durchqueren. Es wird deutlich, dass wichtige
Wertschopfungsketten der deutschen Industrie innerhalb
eines maritimen Netzes verlaufen, das hochgradig anfallig
fiir geopolitische Spannungen und Stérungen ist. Diese An-
falligkeit verstarkt sich dadurch, dass einige Produkte, die
wichtige Inputs fiir die deutsche Industrie sind, von mehre-
ren Engpdssen abhangig sind.

5.4 Abhangigkeit deutscher Industrien von
maritimen Engpassen: Analyse entlang
der Wertschépfungsketten

Aufbauend auf der vorangegangenen Produktanalyse unter-
suchen wir nun, in welchem Ausmaf$ deutsche Industrien
entlang ihrer Wertschopfungsketten von den zentralen
maritimen Engpéssen abhéngig sind. Mithilfe von Input-

Output-Daten der OECD lésst sich ermitteln, welcher Anteil
der importierten Inputs und exportierten Outputs tber be-
stimmte maritime Engpésse transportiert wird. Analog zur
Produktanalyse wird hierfiir eine Ubersicht erstellt, die fiir
jede Industrie den Anteil des tiber die Meeresengen trans-
portierten Handels zeigt.

Zur Veranschaulichung dieser Abhéngigkeiten dienen
sogenannte Heatmaps. Auf der x-Achse werden die einzel-
nen Engpasse dargestellt, auf der y-Achse die deutschen In-
dustrien. Auf diese Weise zeigt Abbildung 7 den prozentua-
len Anteil importierter Inputs, die jeweils durch einen der
Engpésse laufen. Besonders deutlich wird die Abhéngigkeit
in der Textil-, Bekleidungs-, Leder- und Schuhindustrie:
Jeweils rund 22-25 Prozent der importierten Inputs pas-
sieren die StrafSe von Bab-al-Mandab und den Suezkanal,
19-21 Prozent die Strafle von Malakka und 16-18 Prozent
die Straffe von Taiwan. Auch in der Koks- und Mineral-
Olverarbeitung ist der Suezkanal von grofler Bedeutung,
mit einem Anteil von 19-21 Prozent der importierten
Inputs.

Diese Werte spiegeln jedoch nicht die makrodkonomi-
sche Bedeutung der einzelnen Industrien wider. So wird
zwar in der Textilbranche ein hoher Anteil der Inputs
durch maritime Engpésse transportiert, doch die absoluten
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I— Textilien, Bekleidungsartikel, Leder und Schuhe

- Sonstige nichtmetallische Mineralerzeugnisse

- Sonstige Warenherstellung; Reparatur und Installation von Maschinen
- Sonstige Verkehrsmittel

I~ Pharmazeutische, medizinisch—chemische und botanische Erzeugnisse
- Papiererzeugnisse und Druckerzeugnisse

I~ Nahrungs- und Genussmittel, Getranke und Tabakerzeugnisse
I~ Metallerzeugung

I~ Metallerzeugnisse (ohne Maschinen und Fahrzeuge)

I~ Maschinenbau

- Landwirtschaft, Jagd und Forstwirtschaft

- Kraftwagen, Anhdnger und Sattelanhénger

I~ Kokerei- und Mineralélerzeugnisse

I~ Holz und Holzwaren, Korkerzeugnisse

I~ Gummi- und Kunststoffwaren

I~ Fischerei und Aquakultur

I— Elektrische Ausriistungen

= Computer, elektronische und optische Erzeugnisse

I Chemische Erzeugnisse

- Bergbau und Gewinnung von Nicht-Energietrdgern

- Bergbau und Gewinnung von Energietrdgern

Abbildung 7: Anteil importierter Inputs, die maritime Engstellen passieren, in Prozent
Anmerkung: Dargestellt ist fiir verschiedene Industrien der Gesamtanteil der deutschen importierten Inputs, die maritime Engpasse passieren missen.
Quelle: Ganapati et al. 2024, OECD ICIOT und Eurostat 2025b, 2025¢, eigene Berechnungen

Importvolumina sind in der Koks- und Mineral6l Industrie
weitaus grofier.

Insgesamt zeigen sich zwei zentrale Muster: Erstens
konzentrieren sich die hochsten Abhéngigkeitsgrade auf
den Suezkanal und die Strafse von Bab-al-Mandab, die wich-
tige Verbindungspunkte zwischen Europa, Asien und dem
Nahen Osten darstellen. Zweitens bleibt die Bedeutung ma-
ritimer Engstellen selbst in scheinbar weniger abhangigen
Sektoren erheblich. So werden 6-8 Prozent der gesamten
importierten Inputs in der chemischen Industrie iiber die
Meeresengen Bab-al-Mandab, Malakka und Suez trans-
portiert. Hinter diesen aggregierten Werten verbergen sich
oft kritische Inputs, deren kurzfristige Substitution kaum
moglich ist. Damit wird deutlich, dass selbst moderate
prozentuale Abhéngigkeiten erhebliche geookonomische
Risiken bergen konnen. Eine Blockade oder Storung an
einem dieser maritimen Engpésse héatte nicht nur Aus-
wirkungen auf einzelne Industrien, sondern potenziell auf
ganze Wertschopfungsketten.

Abbildung A7 im Anhang stellt die Bedeutung der ma-
ritimen Seewege fiir in Deutschland produzierte und ex-
portierte Outputs dar, die als Inputs in den Partnerlandern

genutzt werden. Sie verdeutlicht, dass Deutschland nicht
nur auf der Importseite, sondern auch bei seinen Exporten
von Outputs, die teils als essenzielle Inputs fiir internatio-
nale Wertschopfungsketten dienen, von funktionierenden
Seewegen abhéngig bleibt.

5.5 Abhangigkeit des EU-Warenhandels von
maritimen Engpéssen

Ahnliche Berechnungen wie fiir Deutschland sind mithilfe
von Eurostat-Daten auch fiir die EU méglich. Dabei lédsst
sich die Analyse auf alle Mitgliedslinder einzeln und auf
die EU im Aggregat ausweiten. Hierflir schitzen wir zu-
néchst die Anteile der Importe und Exporte, die durch die
verschiedenen Meerengen transportiert werden, fiir jedes
Mitgliedsland einzeln wie in Abschnitt 4. In einem zweiten
Schritt wird darauf basierend ein gewichteter Mittelwert
der Abhangigkeiten auf EU-Ebene ermittelt.

Die Abbildungen 8 und 9 illustrieren die Ergebnisse,
wobei sich beide Balkendiagramme in einem wesent-
lichen Merkmal unterscheiden: Wahrend Abbildung 8 die
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Abbildung 8: Abhangigkeit des Handels der EU nach Engpass
Anmerkung: Das Balkendiagramm zeigt die Anteile der Handelswerte der gesamten Importe und Exporte der EU im Jahr 2023,

die Uber die jeweiligen Meerengen transportiert werden missen, einschlieRlich des Handels innerhalb der EU.
Quelle: Ganapati et al. 2024 und Eurostat 2025b, 2025c, eigene Berechnungen
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Abbildung 9: Abhangigkeit des Handels der EU mit Nicht-EU-Ldndern nach Engpass

Anmerkung: Das Balkendiagramm zeigt die Anteile der Handelswerte der gesamten Importe und Exporte der EU im Jahr 2023,

die Uber die jeweiligen Meerengen transportiert werden miissen. Bei der Berechnung wird der Handel innerhalb der EU im Gegensatz
zu Abbildung 8 nicht mehr bericksichtigt.

Quelle: Ganapati et al. 2024 und Eurostat 2025b, 2025c, eigene Berechnungen
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Anteile des gesamten EU-Handels einschlieflich der Intra-
EU-Handelsstrome darstellt, die 2023 durch die einzelnen
Meerengen transportiert wurden, ist fiir Abbildung 9 der
Intra-EU Handel ausgeschlossen. Mathematisch geschieht
dies, indem auf die Multiplikation mit dem Anteil des Ex-
tra-EU-Handels am Gesamthandel der EU verzichtet wird.

Weshalb diese Betrachtungsweise auf EU-Ebene von
Interesse ist, ldsst sich anhand eines einfachen Beispiels
genauer nachvollziehen. Angenommen, Deutschland im-
portiert einen Teil seiner Rohstoffe aus den Niederlanden —
dann taucht dieser Import nicht in den deutschen Abhan-
gigkeiten von maritimen Engpdssen auf, die in Abbildung 5
gezeigt werden. Sollten diese Rohstoffe jedoch nicht in den
Niederlanden gewonnen, sondern beispielsweise aus China
importiert und nach kurzer Bearbeitung nach Deutschland
exportiert worden sein, dann unterschétzen die Anteile in
Abbildung 5 das tatsdchliche Ausmafi der deutschen Abhén-
gigkeit von verschiedenen Meerengen. Auf Landerebene
ist diese Moglichkeit mit den verfligharen Daten nicht zu
erfassen. Auf aggregierter EU-Ebene besteht hingegen die
Moglichkeit, den Intra-EU-Handel vollstdndig auszublenden
und den Anteil des EU-Handels mit Nicht-EU-Landern zu
schétzen, der uber kritische Meerengen abgewickelt wird.
Diese Kennzahl kann unter Umsténden als aufschlussreiche
Alternative dienen.

Im Fall Deutschlands liegen die Anteile der Exporte und
Importe, die einzelne Meerengen durchqueren missen,
sehr nah beieinander. Fir die EU ist das Verhéltnis der Ab-
héngigkeiten, wie Abbildung 8 zu entnehmen ist, génzlich
anders, denn die Importe der EU sind deutlich starker auf
ein storungsfreies Passieren der Meerengen angewiesen als
die Exporte der EU. Der Vergleich mit Deutschland verdeut-
licht eine héhere durchschnittliche Abhédngigkeit der EU auf
der Importseite, aber eine geringere auf der Exportseite.
Die Reihenfolge der Meerengen in Bezug auf die Abhéngig-
keit bleibt bis auf den Tausch von Panama-Kanal und Strafie
von Hormus identisch. Die etwas grofere durchschnitt-
liche Bedeutung der StrafSe von Hormus auf EU-Ebene ist
insbesondere auf Griechenlands Olimporte aus dem Irak
zurtickzufithren.

Unter Berucksichtigung der Tatsache, dass knapp
60 Prozent des gesamten Export- und Importwerts der EU
auf den Intra-EU-Handel entfallen, erscheint die Bedeutung
der einzelnen Meerengen ungleich grofier, sobald man nur
noch der Handel mit Extra-EU-Landern in den Blick nimmt
(siehe Abbildung 9). Bei der Interpretation gilt es zu be-
ricksichtigen, dass einige Giiter auch ohne Vorleistungen
aus Nicht-EU-Landern auskommen. Inshesondere im Hin-
blick auf Rohstoffe und Produkte, die in der EU weder vor-
kommen noch produziert werden, zeigt sich die besondere
Bedeutung wichtiger Meerengen wie des Suezkanals — und
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dies umso deutlicher, wenn die Betrachtung gemaf$ Abbil-
dung 9 erfolgt.

Neben der Analyse der EU als Ganzes verdeutlicht eine
Betrachtung der einzelnen Mitgliedstaaten, wie heterogen
die Abhéngigkeiten von den jeweiligen Meerengen sind.
Eine Analyse auf Produktebene ist ebenfalls moglich; die
detaillierten Ergebnisse zu diesen beiden weiterfithrenden
Betrachtungen werden jedoch an dieser Stelle nicht ndher
ausgefiihrt.

6 Maritime Engstellen als
geookonomische Risiken im
deutschen AuBenhandel

In dieser ersten Analyse zur Bedeutung maritimer Eng-
passe fir die deutsche und europdische Wirtschaft mithilfe
umfangreicher Datensdtze zeigt sich eine deutliche struk-
turelle Abhéngigkeit des deutschen Handels von einzelnen
Engpéssen auf aggregierter Ebene sowie eine erhebliche
Heterogenitat zwischen Produkten und Handelspartnern.
Im Jahr 2023 liefen rund 9,8 Prozent der deutschen Importe
durch den Suezkanal, womit er die fiir den deutschen See-
verkehr wichtigste Meeresenge darstellt. Ahnlich hohe
Werte finden sich fiir andere Engpéasse wie die Strafden von
Bab-al-Mandab (9,7 Prozent), von Malakka (8,9 Prozent) und
von Taiwan (7,2 Prozent). Diese Zahlen verdeutlichen, dass
schon Stdrungen an nur wenigen geografischen Punkten
weitreichende Auswirkungen auf die deutsche Volkswirt-
schaft haben kénnen.

Besonders hervorzuheben ist die starke Heterogenitét
auf Produktebene. Die Analyse der Daten zeigt beispiels-
weise, dass ungefahr 97 Prozent der deutschen Importe
von Rohglimmer tiber den Suezkanal transportiert werden,
wéhrend andere Importe von Stérungen der Meerengen
zumindest nicht direkt betroffen wéren. Diese Hetero-
genitét unterstreicht die Notwendigkeit einer tiefgrindigen
Analyse der deutschen Lieferketten und ihrer Abhangigkeit
von wichtigen maritimen Engpéssen. Aufierdem zeigt sich,
dass geookonomische Risiken nicht gleichmafig iiber Sekto-
ren verteilt sind, sondern sich in bestimmten Bereichen der
deutschen Industrie konzentrieren.

Die Erweiterung der Analyse auf EU-Ebene zeigt 4hn-
liche Abhédngigkeiten, wobei auf dieser aggregierten Ebene
die Importe deutlich stdrker vom Durchqueren einzelner
Meerengen abhéngig sind als die Exporte. Die Nicht-
berucksichtigung der Handelsstrome zwischen den EU-
Mitgliedstaaten eroffnet zudem eine weitere interessante
Interpretationsperspektive. Neben der Heterogenitdt auf
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Produktebene zeigt sich auch eine deutliche Heterogenitat
zwischen den einzelnen Mitgliedstaaten hinsichtlich ihrer
Abhéngigkeiten. Kiinftige Arbeiten kénnen auf unserer
Studie aufbauen, um Risiken und Verwundbarkeiten im
Zusammenhang mit den jeweiligen Engpéssen zu bewerten
sowie Kosten und Umsetzbarkeit alternativer Schifffahrts-
routen zu untersuchen.
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Anhang

A Zusatzliche Abbildungen
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Abbildung A1: Deutsche Exporte und Anzahl maritimer Engpdsse nach Partnerland

Anmerkung: Der Index wird berechnet, indem man fiir jedes bilaterale Handelspaar die geschatzten Wahrscheinlichkeiten des Passierens
der sechs betrachteten Meerengen aufaddiert. Beriicksichtigt werden dafiir der Suezkanal, der Panamakanal sowie die StralRen von Taiwan,
Malakka, Bab-al-Mandab und Hormus.

Quelle: Ganapati et al. 2024, eigene Berechnungen
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Abbildung A2: Abhéngigkeit der deutschen Exporte von maritimen Engpdassen: Ergebnisse nach Engpass und Partnerland

Anmerkung: Die Weltkarte zeigt die geschatzte Wahrscheinlichkeit, dass beim Export auf dem Seeweg in die dargestellten Lander der jeweilige
Knotenpunkt passiert wird.

Quelle: Ganapati et al. 2024, eigene Berechnungen

StraBRe von Gibraltar

Abbildung A3: Die Abhdngigkeit deutscher Importe von der Stral3e von Gibraltar

Anmerkung: Die Weltkarte zeigt die geschatzte Wahrscheinlichkeit, dass beim Import auf dem Seeweg aus den dargestellten Landern die StraRe von
Gibraltar passiert wird.

Quelle: Ganapati et al. 2024, eigene Berechnungen
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StraBRe von Gibraltar

Abbildung A4: Die Abhdngigkeit deutscher Exporte von der StralRe von Gibraltar

Anmerkung: Die Weltkarte zeigt die geschatzte Wahrscheinlichkeit, dass beim Export auf dem Seeweg in die dargestellten Lander die Strale von
Gibraltar passiert wird.

Quelle: Ganapati et al. 2024, eigene Berechnungen
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Abbildung A5: Anteil der deutschen Exporte, die maritime Engstellen passieren

Anmerkung: Die dargestellten Anteile werden berechnet, indem der Anteil der per Schiff transportierten Extra-EU-Exporte, die den jeweiligen
Engpass passieren, mit dem Anteil der Exporte aus Extra-EU-Landern, die per Schiff transportiert werden, sowie dem Anteil der Extra-EU-Exporte an
den gesamten deutschen Exporten multipliziert wird. Die Angaben beziehen sich auf den Wert der Gesamtexporte.

Quelle: Ganapati et al. 2024 und Eurostat 2025b, 2025, eigene Berechnungen
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Anteil der Exporte mit einer Abhangigkeit von tber 20 Prozent je Engstelle: Sektoren mit dem héchsten Anteil nach Engpass
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Quelle: Ganapati et al. 2024 und Eurostat 2025b, 2025¢, eigene Berechnungen
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Abbildung A6: Beispiele der Abhangigkeiten exportierter Produkte vom Suezkanal (2023)

Anmerkung: Dargestellt ist fir auf HS6-Ebene differenzierte Produkte der Gesamtanteil der deutschen Exporte, die den Suezkanal passieren
miissen. Die Angaben beziehen sich jeweils auf den Handelswert. Produktcode-Ubersetzung: 292122 = Hexamethylendiamin und seine Salze;
720120 = nichtlegiertes Roheisen mit einem Phosphorgehalt von > 0,5 %; 300339 = Arzneimittel, die Hormone oder Steroide enthalten;
280461 = Silizium; 846140 = Zahnradfrasmaschinen fiir Metalle; 440793 = Ahorn geschnitten oder geschalt; 480429 = Sack aus Kraftpapier;
293430 = heterocyclische Verbindungen; 400251 = Latex aus Acrylnitril-Butadien-Kautschuk; 700490 = Glasscheiben.

Quelle: Ganapati et al. 2024 und Eurostat 2025b, 2025c, eigene Berechnungen
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I— Textilien, Bekleidungsartikel, Leder und Schuhe
- Sonstige nichtmetallische Mineralerzeugnisse

- Sonstige Verkehrsmittel

- Papiererzeugnisse und Druckerzeugnisse

I~ Metallerzeugung

I Metallerzeugnisse (ohne Maschinen und Fahrzeuge)
I~ Maschinenbau

- Landwirtschaft, Jagd und Forstwirtschaft

- Kraftwagen, Anhdnger und Sattelanhdnger

I Kokerei— und Mineralélerzeugnisse

I~ Holz und Holzwaren, Korkerzeugnisse

I~ Gummi- und Kunststoffwaren

- Fischerei und Aquakultur

I— Elektrische Ausriistungen

- Computer, elektronische und optische Erzeugnisse
I Chemische Erzeugnisse

I Bergbau und Gewinnung von Nicht-Energietragern
- Bergbau und Gewinnung von Energietragern

Abbildung A7: Anteil exportierter Outputs, die maritime Engstellen passieren, in Prozent
Anmerkung: Dargestellt ist fiir verschiedene Industrien der Gesamtanteil der deutschen exportierten Outputs, die maritime Engpdsse passieren

mussen.

Quelle: Ganapati et al. 2024, OECD ICIOT und Eurostat 2025b, 2025c¢, eigene Berechnungen

- Sonstige Warenherstellung; Reparatur und Installation von Maschinen

- Pharmazeutische, medizinisch-chemische und botanische Erzeugnisse

I~ Nahrungs— und Genussmittel, Getranke und Tabakerzeugnisse
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