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1.	Einleitung: Das Südchinesische Meer

Das Südchinesische Meer ist neben der 
koreanischen Halbinsel und der Taiwan-Straße 
einer der drei Hauptschauplätze für potenzielle 

Auseinandersetzungen um nationale Interessen und die 
Bedrohung des Friedens und der Sicherheit in der Region 
Ostasien. Als eines der größten Meere weltweit beherbergt es 
eine Vielzahl von kleineren Inseln und Riffen und ist reich 
an lebenden und nicht-lebenden maritimen Ressourcen. 
Aufgrund der wichtigen strategischen Lage, bedingt durch 
zahlreiche Schiffsrouten, Handelswege und Ressourcen, 
wurde das Südchinesische Meer zu einem der wichtigsten 
Schauplätze des regionalen, aber auch des internationalen 
Wettbewerbs. Die kreuz und quer durch das Südchinesische 
Meer verlaufenden Schiffsrouten teilen Südostasien in eine 
maritime (Brunei, Indonesien, Malaysia, Philippinen und 
Singapur) und eine kontinentale Sphäre (Kambodscha, Laos, 
Myanmar, Thailand, Vietnam).� Die angrenzenden Länder 
weisen eine Vielfalt von politischen Systemen auf, von 
kommunistischen bzw. sozialistischen Regimen in China 
und Vietnam über Demokratien in Malaysia, Singapur, 
Indonesien, den Philippinen bis hin zur absoluten Monarchie 
in Brunei. Die Schiffswege und Handelsrouten sind aber 
nicht nur für die Anrainerstaaten von wirtschaftlicher und 
strategischer Bedeutung, sondern auch für Japan, die USA 
und die europäischen Staaten. Der rasante wirtschaftliche 
Aufschwung Ostasiens hat weltweite wirtschaftliche und 
politische Anziehungskraft. Das Südchinesische Meer ist also 
ein für viele Staaten wichtiger, allerdings auch sehr unsicherer 
Raum. Territorialstreitigkeiten um Inseln an verschiedenen 
Stellen des Meeres – vor allem um bereits erkundete oder noch 
vermutete Rohstoffvorkommen in deren Umfeld – belasten die 
Beziehungen zwischen den Anrainerstaaten. Hinzu kommt, 
dass auch kriminelle Machenschaften wie Piraterie, Menschen-
, Drogen- und Waffenschmuggel im Südchinesischen Meer 
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traditionell eine Rolle spielen. Auch Terrorismus ist eine 
permanente latente Bedrohung für die Seewege in der Region.

Als besonders verwundbar gilt die Straße von Malakka. Sie ver­
bindet den Indischen Ozean mit dem Südchinesischen Meer 
und ist dadurch einer der wichtigsten Handels- und Trans­
portwege weltweit. Circa 65.000 Schiffe passieren pro Jahr die 
Meerenge. Ihre Fracht macht etwa ein Drittel aller gehandelten 
Waren und die Hälfte der transportierten Energieträger aus.�

2.	Maritime Grenzkonflikte

Die Grenzkonflikte im Südchinesischen Meer werden durch 
konkurrierende strategische und politische, aber auch durch 
wirtschaftliche Interessen geprägt. Die Interessenkonflikte be­
einflussen auch die Beziehungen der Staaten untereinander. 
Insbesondere zwischen dem erstarkenden China und den Staa­
ten der Association of Southeast Asian Nations (ASEAN) könnten 
neue Konflikte entstehen. Die Länder Südostasiens beobach­
ten mit Sorge die maritime Aufrüstung der Großmacht China 
und fragen sich beunruhigt nach deren Motiven. Insbesonde­
re fürchten sie, dass China künftig anders als bisher versucht 
sein könnte, Territorialkonflikte im Südchinesischen Meer zu 
seinen Gunsten militärisch zu lösen.� Die zunehmende Moder­
nisierung und Aufrüstung des chinesischen Militärs werden als 
wachsendes Interesse an regionaler militärischer Machtprojek­
tion interpretiert.�

Permanenten Anlass für Streitigkeiten zwischen einigen  
ASEAN-Staaten untereinander sowie China bieten vor allem die 
wechselseitigen Besitzansprüche auf zwei kleinere Inselketten, 
die Paracels und die Spratlys. Diese zwei Inselketten sind nicht 
wegen ihrer Größe von strategischer Bedeutung, sondern auf­
grund der erkundeten und vermuteten, jedoch noch nicht 
erschlossenen Öl- und Gasressourcen und der reichhaltigen 
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Fischvorkommen in den umliegenden Gewässern. Die Para­
cel-Inseln, welche vor der Zentralküste Vietnams und südöst­
lich der chinesischen Hainan-Insel liegen, werden sowohl von 
Vietnam als auch von China beansprucht. Im Jahr 1975 kam 
es erstmals zu Auseinandersetzungen zwischen beiden Staaten, 
als chinesische Streitkräfte, die People‘s Liberation Army (PLA), 
vietnamesische Truppen von den Paracel-Inseln vertrieben. 
Vietnam hat jedoch seither nicht aufgehört, den chinesischen 
Territorialanspruch zu bestreiten. Der Konflikt um die Paracel-
Inseln ist auf beiden Seiten festgefahren, eine Lösung nicht in 
Sicht.�

Die Inselgruppe Spratly im südlichen Teil des Südchinesischen 
Meeres umfasst mehr als 170 geografische Formen, darunter 
auch Atolle und Riffe. Kaum 50 davon sind tatsächlich als Inseln 
zu bezeichnen. Insgesamt beanspruchen fünf Staaten (China, 
Taiwan, Vietnam, Philippinen und Malaysia) die Souveränität 
über diese Inselgruppe. Wie bei den Paracel-Inseln haben auch 
die Spratly-Inseln an sich keinen spezifischen wirtschaftlichen 
Eigenwert, aber die reichhaltigen Kohlenwasserstofflager un­
ter dem Meeresboden und die Lage der Inseln nahe der viel­
befahrenen Seeverbindungswegen, den sogenannten Sea Lines 
of Communication (SLOCs), fördert den Konkurrenzkampf um 
Ressourcen und strategische Ziele. Außer dem Sultanat Brunei, 
das für sich lediglich eine exklusive Wirtschaftszone (Exclusive 
Economic Zone – EEZ) fordert, haben bereits alle fünf genannten 
Staaten Teile der Inselgruppe besetzt und militärische Einheiten 
stationiert.� Vietnam besetzt derzeit 25 Inseln und Riffe in den 
Spratlys und hat diese militärisch befestigt und gut ausgerüstet. 
Die Philippinen rangieren an zweiter Stelle bei der Anzahl der 
besetzten Gebiete. Sie kontrollieren gegenwärtig neun Teile der 
Gemeinde Kalayaan. Malaysia okkupiert derzeit fünf Gebiete, 
Taiwan hingegen die größte und zugleich am besten geschützte 
Insel der Spratlys, die Insel Itu-Aba. China selbst besetzt keine 
der Insel in den Spratlys, unterhält jedoch einige militärische 
Einrichtungen in ihrer Nähe. Die besetzenden Parteien sind in 
Sorge, dass eine chinesische Vormachtstellung auf der Insel­
gruppe dazu führen könnte, dass China seinen Einflussbereich 
im Herzen Südostasiens erweitert und zudem die angrenzenden 
Seeverbindungen kontrolliert.� Diese Sorge teilen sie durchaus 
mit anderen Mächten, wie den USA und Japan, für welche die 
Transitrouten im Südchinesischen Meer von strategischer Be­
deutung sind und die in Chinas Ambitionen eine Bedrohung 
eigener Interessen sehen. 

Solange keine von allen Parteien anerkannte ostasiatische Si­
cherheitsarchitektur existiert besteht die Gefahr, dass konkur­
rierende Interessen einzelner Staaten alte Konflikte wieder neu 
aufbrechen lassen oder sich neue Spannungsfelder zwischen 
den Ländern entwickeln.�
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Der Konflikt um die Hoheit über die Paracel- und Spratly-Inseln 
zwischen den beteiligten Parteien hat historische und recht­
liche Ursachen. Einerseits geht es um die Entdeckung und die 
frühere Besitznahme der Inseln. Andererseits spielt die wech­
selseitige Überlagerung von Seegrenzen und wirtschaftlichen 
Nutzungsrechten gemäß der Internationalen Seerechtskonven­
tion der Vereinten Nationen eine Rolle. China betrachtet das 
Südchinesische Meer als ein exklusives chinesisches Meer und 
beansprucht aus historischen Gründen der Entdeckung und 
Besetzung fast das ganze Territorium. Die Aufrüstung der chi­
nesischen Marine wird aus der Sicht anderer Anrainer nicht nur 
aufgrund möglicher Konflikte um die Souveränitätsrechte der 
umstrittenen Territorien forciert, sondern auch als Mittel an­
gesehen, um die angrenzenden Seeverbindungen (Straße von 
Malakka, Singapur-Straße, Sundra-Straße und Lombok-Straße) 
unter Beijings Kontrolle zu bringen, die als Transitrouten für 
den wirtschaftlichen Reichtum und steigenden Energiebedarf 
Chinas eine wichtige Rolle spielen.� Im Falle eines offenen Kon­
flikts zwischen China und Taiwan oder einem anderen südosta­
siatischen Staat (z.B. Vietnam oder Philippinen) wären aus ihrer 
Sicht nur die US-amerikanischen Marineeinheiten imstande, 
den chinesischen Truppen zur See militärisch entgegenzutre­
ten. Inwieweit die USA sich allerdings im zugespitzten Fall tat­
sächlich in die regionalen maritimen Territorialstreitigkeiten 
militärisch einmischen würden, ist schwer einzuschätzen. Die 
USA versuchen gegenwärtig offenbar eher den Eindruck bei ih­
rem wichtigsten wirtschaftlichen Partner und politischen Kon­
kurrenten zu vermeiden, man wolle sich aus Eigennutz und um 
den eigenen Einfluss zu stärken in die regionalen Streitigkeiten 
einmischen.10Washington konzentriert sich insofern momen­
tan auf die Wahrung eigener Bewegungsspielräume für seine 
Pazifikflotte und auf die Gewährleistung einer freien Handels­
schifffahrt im Raum Asien-Pazifik.

Die ASEAN-Mitgliedstaaten versuchen mit ihren machtpoli­
tisch begrenzten Mitteln, ihr eigenes Modell der Konfliktver­
meidung und Behandlung von Streitigkeiten in den Vorder­
grund zu rücken. Ihre unterschiedliche politische Verfasstheit 
und die bereits genannten Konflikte untereinander schränken 
das mögliche Spektrum gemeinsamer regionaler Sicherheits­
politik trotz erreichter Fortschritte in der Zusammenarbeit 
sichtlich ein. Die ASEAN setzt auf Kooperation und Soft Power. 
Hierdurch sollen weitere Spannungen mit Blick auf die strit­
tigen Territorien und deren Ausweitung auf das gesamte Süd­
chinesische Meer verhindert bzw. die Konflikte auf friedliche 
Art gelöst werden. Für das chinesische Konzept wirtschaftlicher 
Expansion ist dieses Herangehen durchaus förderlich. Mit der 
Unterzeichnung der Declaration on the Conduct of Parties in the 
South China Sea (DOC) im November 2002 und dem Treaty of 
Amity and Cooperation (TAC) im Oktober 2003 signalisierte 
China auch seine offizielle Unterstützung für das Konflikt­
management-Modell der ASEAN.11 Die latenten Spannungen 
existieren jedoch fort und werden durch die diplomatischen 
Arrangements lediglich überlagert. 

�	 Rommel C. Banlaoi (2010): Renewed Tensions and Continuing Maritime Se­
curity Dilemma in the South China Sea, National Defense College of Philip­
pines, Philippines, op. cit., S. 6.

10	 Bernt Berger (2010): Viel Lärm im maritimen Asien, op. cit., S. 3.
11	 Ralf Emmers (2009): The Changing Power Distribution in the South China 

Sea, op. cit., S. 9f.

T H E M E N S C H W E R P U N K T  | Fuker, Das Südchinesische Meer und die Transitrouten Südostasiens

SuF_01_11_Inhalt.indd   20 29.03.2011   15:14:13

https://doi.org/10.5771/0175-274x-2011-1-19 - Generiert durch IP 216.73.217.60, am 08.05.2026, 10:56:53. © Urheberrechtlich geschützter Inhalt. Ohne gesonderte
Erlaubnis ist jede urheberrechtliche Nutzung untersagt, insbesondere die Nutzung des Inhalts im Zusammenhang mit, für oder in KI-Systemen, KI-Modellen oder Generativen Sprachmodellen.

https://doi.org/10.5771%2F0175-274x-2011-1-19


S+F (29. Jg.)  1/2011 | 21

So gibt es seit 2007 erneut Spannungen um die Souveränität 
der Spratly-Inseln, auch weil die Entwicklung von zivilen und 
militärischen Einrichtungen auf allen besetzten Inseln, Riffen, 
etc. von den jeweiligen Ländern fortgesetzt wurde. Dies ver­
deutlicht, dass alle Anspruchsländer weiterhin bestrebt sind, 
auf den besetzten Territorien ihre Präsenz zu verstärken und 
ihr Anrecht auf Eigentum durchzusetzen. Die aufstrebende See­
macht China und die andauernde maritime Aufrüstung von 
Brunei, Malaysia, der Philippinen, Taiwan und Vietnam durch 
russische Mig-29-Kampfflugzeuge, englische Fregatten und 
schwedische U-Boote ist ein weiterer Indikator für die erhöhten 
Spannungen. Sie verschärfen das maritime Sicherheitsdilemma 
im Südchinesischen Meer.12

3.	Wettbewerb um Ressourcen

Der Konkurrenzkampf um fossile Rohstoffe und Fischbestände 
nimmt aufgrund von wiederholten Engpässen bei Energieres­
sourcen und angesichts des stetig wachsenden Bedarfs an Nah­
rungsmitteln zu. Die Interessen verschränken sich, wodurch 
Konflikte zusätzliche und einander wechselseitig beeinflussen­
de Dimensionen erhalten. Der Territorialkonflikt um die Para­
cel-Inseln zwischen China und Indien wurde bereits 1974/1975 
durch die damalige Ölkrise verstärkt. Heute verschärft ein 
sprunghaft ansteigender Energiebedarf bei gleichzeitiger ra­
pider Kostensteigerung für die Erschließung und den Abbau 
nichterneuerbarer Energieträger den Wettbewerb und damit 
auch die Spannungen zwischen den Staaten. Langfristige Er­
schließungsperspektiven gewinnen in dem Maße an Gewicht, 
wie die Anzahl der noch nicht genutzten Reserven abnimmt. 
China und Vietnam sind im Wettlauf um die Ressourcen im 
Südchinesischen Meer nicht allein.

Regionale und externe Akteure, darunter auch Großmächte 
wie Indien, Japan und die USA, suchen auch außerhalb ihrer 
Hoheitsgewässer nach möglichen Öl- und Gasreserven im 
Meeresboden, um den eigenen zukünftigen nationalen Wohl­
stand zu gewährleisten und den Energiebedarf zu decken. In 
den Gewässern Südostasiens befindet sich eine Vielzahl sedi­
mentärer Becken, die auf Öl- und Gasvorkommen hinweisen. 
Der erhöhte Energieverbrauch in den Ländern der Region und 
außerhalb lässt den Wettbewerb um Kohlenwasserstofflager 
wachsen. Wettbewerb kann Kooperationsinteressen beflü­
geln, aber auch durch egoistische Ausbeutung der Ressourcen 
zu neuen Spannungen führen. Immer mehr internationale Öl- 
und Gaserkundungsindustrien siedeln sich in den Gewässern 
Südostasiens an, gewährleisten zwar die Energiesicherheit des 
jeweiligen Küstenstaats, aber zerstören dabei auch die maritime 
Umgebung. Die Region Südostasien ist derzeit mit ungefähr 37 
aktiven und 135 geplanten Öl- und Gasplattformprojekten 
eines der aktivsten und konstruktivsten Energiegewinnungs­
gebiete weltweit.13 Nicht nur die einzelnen Länder stehen 
unter dem Druck, mehr Öl und Gas zu fördern, sondern auch 
große staatliche wie private Energiekonzerne. In den letzten 
Jahrzehnten sind vermehrt nationale Ölkonzerne (national 
oil companies – NOCs) gegründet worden, die den Wettbewerb 

12	 Rommel C. Banloi (2010): Renewed Tensions and Continuing Maritime Secu­
rity Dilemma in the South China Sea, op. cit.

13	 Sam Bateman/Joshua Ho/Jane Chan (2009): Good Order at Sea in Southeast 
Asia. RSIS Policy Paper, Rajaratnam School of International Studies, Singapo­
re, S. 15.

mit den internationalen Unternehmen (international companies 
– IOCs) aufnehmen. Zwischen ihnen herrscht aber nicht nur 
Wettbewerb. Vielmehr existieren auch internationale Ölfirmen 
(z.B. BP und ExxonMobil), die die nationalen Konzerne darin 
unterstützen, ihre Abhängigkeit von westlichen Energiegroß­
mächten zu verringern, indem sie modernere Technologien be­
reitstellen, Schulungen anbieten und seismische Aufschlüsse 
übermitteln.14

Nicht nur die Entdeckung und Erschließung von Öl- und Gas­
vorkommen stehen im Blickfeld vieler internationaler und 
regionaler Akteure, sondern auch die Versorgung mit Fisch 
und anderen lebenden maritimen Ressourcen, um die Nah­
rungssicherheit zu gewährleisten. Die Fischereiwirtschaft 
befindet sich weltweit in einer Krise und speziell Südostasien 
ist von der Erschöpfung der regionalen Fischvorkommen be­
troffen. Die Region ist nicht nur einer der größten Hersteller 
von Fischprodukten, sondern auch einer ihrer größten Kon­
sumenten. Ähnlich wie bei den nichtlebenden Rohstoffen Öl 
und Gas nimmt der Konsum von Fischprodukten vor allem in 
den aufstrebenden Mächten zu. Ein Folgeproblem dieses Be­
darfszuwachses ist die Zunahme der illegalen Fischerei. Der 
Wildwuchs der Fischwirtschaft und die damit einhergehende 
Vervielfachung der Anzahl von Fischerbooten auf der offenen 
See können durch nationale und internationale Institutionen 
nicht mehr kontrolliert werden, wodurch sich die sogenann­
te illegale, unregulierte und ungemeldete Fischerei (IUU Fishing) 
ungebremst weiter ausbreitet. Infolgedessen werden aber nicht 
nur die Fischbestände unkontrolliert dezimiert. Rücksichtslo­
ses Handeln (Korallenfischerei, Einsatz von Explosivstoffen 
und Giften) zerstört die Umwelt und verletzt dadurch die we­
sentlichen ökologischen Interessen der Anrainer.

4.	Maritime Sicherheitspolitik

4.1	 Aufstieg und Fall der Piraterie

Seit den frühen 1990er Jahren lassen sich verstärkt Fälle von Pi­
raterie im Südchinesischen Meer beobachten. Laut den Berich­
ten des International Maritime Bureau (IMB) gab es im Zeitraum 
1991 bis 2007 in der Straße von Malakka und im Südchine­
sischen Meer 963 Fälle von Piraterie. Die wesentlichen Fak­
toren, die zum Anstieg von Piratenüberfällen geführt haben, 
sind die einzigartige strategische Lage, die rasche Entwicklung 
der globalen Schiffsindustrie, die politische und wirtschaftliche 
Lage in den Küstenstaaten sowie die Schwierigkeiten, wirksame 
Anti-Piraterie-Maßnahmen zu vereinbaren. Vor allem dicht 
befahrene Schifffahrtswege wie die Straße von Malakka und 
auch das Südchinesische Meer sind gefährdet. Sie verbinden 
die westlichen und östlichen asiatischen Länder und sind zu­
gleich wichtige Handelsrouten zwischen Ostasien, Afrika und 
Europa.15In den meisten Fällen von Piraterie handelte es sich 
bisher um „Hit and run“-Raubüberfälle auf Fischerboote und 
kommerzielle Schiffe, also Überfälle, die meist nicht systema­
tisch geplant sind, sondern zufällig verübt werden („spontane 

14	 Institute of Southeast Asian Studies (2009): Energy and Geopolitics in the 
South China Sea. Implications for ASEAN and its Dialogue Partners. ASEAN 
Studies Centre, Report No. 8, S. 22-23.

15	 Shicun Wu/Keyuan Zou (2009): Maritime Security in the South China Sea, 
op. cit., S. 83ff.
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Piraterie“).16Die Piraterie im heutigen Südostasien wurde durch 
ein Zusammenspiel politischer und wirtschaftlicher Faktoren, 
unter anderem durch die Finanz- und Wirtschaftskrisen, be­
günstigt. Der steigende Seeverkehr in der Straße von Malakka 
und im Südchinesischen Meer führte dabei nicht nur zu einem 
Navigationsstau in den Seestraßen, sondern hatte auch negati­
ve Auswirkungen auf die lokale maritime Umgebung und deren 
lebende Ressourcen, insbesondere die Fischbestände. Piraterie 
ist ein transnationales Verbrechen, von dem oft verschiedene 
Parteien aus mehreren Ländern profitieren. Zusätzlich zur 
„spontanen Piraterie“ existieren auch kriminelle Syndikate. Sie 
bilden Netzwerke, die zumeist neben der Piraterie auch in ande­
ren organisierten kriminellen Aktivitäten wie etwa Schmuggel, 
Menschen- und Waffenhandel aktiv sind. Im Gegensatz zu den 
kleinen Piratengruppen verfügen diese Syndikate über hoch­
moderne Waffen und erhebliche Ressourcen, die sie befähigen, 
selbst mittelgroße Schiffe zu entführen, die gestohlene Fracht 
zu veräußern und eine Neuregistrierung von gestohlenen Schif­
fen zu veranlassen. Diese werden inzwischen als sogenannte 
„phantom ships“ bezeichnet.17

In den südostasiatischen Ländern wurde die Piraterie viele 
Jahre lang nicht ernst genommen bzw. ignoriert, da andere 
nationale und transnationale Sicherheitsbedrohungen wie 
Terrorismus, illegale Fischerei oder Menschen-, Waffen- und 
Drogenhandel im Zentrum der Aufmerksamkeit standen. Erst 
verstärkter Druck durch Staaten, deren Wirtschaft besonders 
stark von sicheren Seeverbindungen abhängt, veranlasste An­
rainerstaaten der Straße von Malakka (Indonesien, Malaysia, 
Singapur) die Bekämpfung der Piraterie zu einer Priorität ihrer 
Sicherheitspolitik zu machen. Initiativen zur Bekämpfung der 
Piraterie weisen seit 2004 unilaterale, bilaterale und trilaterale 
Komponenten auf, die zum Teil aber auch noch von externen 
Akteuren abhängig sind.18 Mit dem 2004 beschlossenen MAL­
SINDO (Malaysia, Singapur, Indonesia)-Programm zur Durch­
führung koordinierter Patrouillen in der Straße von Malakka 
wurde zum einen die Einmischung internationaler Akteure in 
die regionale Sicherheitspolitik größtenteils unterbunden und 
zum anderen das ASEAN-typische Nichteinmischungsprinzip 
in innerstaatliche Angelegenheiten auch auf maritimer Ebene 
umgesetzt. Zwei Jahre später wurde das MALSINDO-Programm 
in Malacca Strait Patrols (MSP) umbenannt. Das Programm um­
fasst folgende Elemente: (1) die Kontrolle der Seegebiete (Ma-
lacca Straits Surface Patrols), (2) das Luftraumüberwachungs­
programm („eyes in the sky“ - EIS) und (3) den Austausch von 
nachrichtendienstlichen Erkenntnissen (Intelligence Exchange 
Group- IEG).19

Trotz vermehrter bilateraler/multilateraler Kooperationen und 
Initiativen ist die Problematik der Piraterie noch zu wenig auf 
regionaler Ebene, speziell in der ASEAN, verankert. Da nicht 
alle ASEAN-Mitgliedstaaten direkt von der Piraterie betroffen 
sind, gibt es bisher auch keine einheitliche Strategie zu ihrer 
Bekämpfung, sondern lediglich verschiedene allgemeine Erklä­
rungen und Abkommen zu transnationaler Kriminalität und 

16	 Stefan Mair (2010): Piraterie und maritime Sicherheit, op. cit.; vgl. auch: 
Marco Bünte (2009): Piraterie in Südostasien – Neuere Entwicklungen und 
Perspektiven. GIGA Journal of Current Southeast Asian Affairs 28, S. 90.

17	 Shicun Wu/Keyuan Zou (2009): Maritime Security in the South China Sea, 
op. cit., S. 90.

18	 Stefan Mair (2010): Piraterie und maritime Sicherheit, op. cit., S. 48-49.
19	 Ebd. S. 50.

Terrorismus. Andere an der Sicherheit der Seeverbindungen 
interessierte Staaten haben sich hingegen auf konkrete Maß­
nahmen geeinigt. So unterstützen beispielsweise die USA und 
Japan die Einrichtung und den Betrieb regionaler Satelliten­
überwachungs- und Kommunikationssysteme. Mit dem 2006 
ratifizierten Regional Cooperation Agreement on Combating Pira-
cy and Armed Robbery against Ships in Asia (ReCAAP) wurde die 
erste zwischenstaatliche Vereinbarung über eine multilaterale 
Zusammenarbeit zur Bekämpfung der Piraterie ins Leben ge­
rufen. Mit Hilfe dieser Initiative und der operativen Plattform 
des ReCAAP-Informationstauschzentrums sollen das Kom­
munikationsniveau weiter verbessert und spezielle „Capacity 
building“–Maßnahmen durchgeführt werden. Die maritime 
Sicherheitssituation in Südostasien hat sich seit 2004 unter 
anderem auch durch diese regionalen Kooperationen und die 
Unterstützung externer Akteure verbessert; die Zahl der An­
griffe durch Piraten ist deutlich zurückgegangen. Allerdings 
darf die Bedrohung durch Piraterie in der Region weder als ob­
solet erachtet noch unterschätzt werden. Zudem werden die 
Erfolge der bisherigen Zusammenarbeit nur dann Bestand ha­
ben, wenn die Kooperation weiter vertieft wird und sich weitere 
Staaten daran beteiligen. Die bereits erwähnte Malacca Straits 
Patrols Initiative bietet hier eine ausbaufähige Grundlage. Die 
regionalen Küstenstaaten sollten sich aber nicht nur primär 
auf die Bekämpfung der Piraterie konzentrieren, sondern zu­
sätzliche Ressourcen für die Bearbeitung von deren Ursachen 
aufwenden. Die Verbesserung der sozioökonomischen Bedin­
gungen in den Anrainergesellschaften und die Stärkung von 
Prinzipien guter Regierungsführung (good governance) würde 
das Entstehen von Piraterie deutlich senken.20

Aus den bisher schon erfolgreichen regionalen Kooperationen 
und Aktivitäten zur Bekämpfung der Piraterie im Südchine­
sischen Meer und in der Straße von Malakka könnten so auch 
Lehren für andere Seegebiete der Welt (z.B. die Küste von So­
malia) gezogen werden.

4.2	 Maritimer Terrorismus

Eine zusätzliche und andere Art von Gefahr für den Handel 
und die maritimen Ressourcen in der Region ist der sogenannte 
maritime Terrorismus. Piraterie und Terrorismus sind nicht de­
ckungsgleich, weder in Bezug auf die jeweiligen Ursachen noch 
auf die Formen und Strategien des Gewalteinsatzes. Piraten und 
Schmuggler verfolgen durchweg das Ziel des ökonomischen 
Profits und unterscheiden sich dadurch von zumeist politisch 
motivierten Terroristen. Eine trennscharfe Abgrenzung beider 
Aktionsfelder ist gleichwohl zunehmend schwierig, da selbst­
ernannte terroristische Gruppen sich auch durch organisierte 
Kriminalität finanzieren, wie umgekehrt Organisationen mit 
einem kriminellen Hintergrund ihre Verbrechen durch poli­
tische Forderungen oder Begründungen zu tarnen suchen. 
Eine besondere Gefahr durch Terrorismus droht den großen 
Seehäfen.

Im Zeitalter der Globalisierung entwickeln sich diese Seehäfen 
von traditionellen Durchlässen zwischen Meer und Land zu 
Anbietern vollständiger Logistiknetzwerke. Die Entwicklung 
des Containerverkehrs hat diesen Trend noch beschleunigt. 

20	 Ian Storey (2009): Maritime Security in Southeast Asia, op. cit., S. 45.
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Seit den Anschlägen vom 11. September 2001 in den USA und 
dem Attentat von Bali im Jahre 2002 ist die potenzielle Gefähr­
dung auch des maritimen Raumes durch Terrorangriffe ver­
stärkt ins Zentrum sicherheitspolitischer Debatten gerückt. In 
den Gewässern Südostasiens gibt es bisher faktisch allerdings 
nur wenige Belege einer wachsenden Bedrohung der Häfen 
durch terroristische Anschläge.21 Im Jahr 2004 sorgten zwei Fäl­
le von maritimem Terrorismus für Aufregung: im Februar 2004 
ein Bombenattentat auf eine philippinische Fähre, bei dem 116 
Passagiere ums Leben kamen, und im Juni desselben Jahres die 
Entführung eines Öltankers am nördlichen Eingang der Straße 
von Malakka. Ungeachtet dessen, dass es bisher keine weiteren 
größeren Anschläge oder Schiffsentführungen gegeben hat, be­
fürchten Politiker und Sicherheitsexperten in der Region aber 
dennoch, dass Terroristen künftig versucht sein könnten und 
auch in der Lage wären, z.B. in Zusammenarbeit mit Piraten­
gruppen, terroristische Anschläge im Südchinesischen Meer 
durchzuführen. Im Einzelnen werden vor allem die beiden fol­
genden Szenarien für möglich erachtet:22

–	 Selbstmordattentate auf Handels- und Militärschiffe sowie 
in Häfen nach dem Muster der Angriffe auf den US-Zer­
störer USS-Cole im Jahr 2000 im Hafen von Aden und der 
Zerstörung des französischen Öltankers Limburg 2002 in 
jemenitischen Gewässern;

–	 die Entführung von Schiffen, um Waffen und Sprengstoff zu 
schmuggeln, Lösegeld für Geiseln zu erpressen oder einen 
terroristischen Angriff auf ungeschützte Schiffe oder Häfen 
durchzuführen.

Campbell und Gunaratna23 weisen außerdem auf drei weitere 
mögliche Szenarien maritimer terroristischer Anschläge hin: 
(1) Schiffe könnten als Mittel eingesetzt werden, um terroris­
tische Anschläge durchzuführen. (2) Ein Schiff mit hochex­
plosivem Material an Bord könnte als Waffe gegen Häfen oder 
andere Schiffe eingesetzt werden. (3) Schiffe könnten selbst das 
Ziel von terroristischen Anschlägen sein, um an Bord befind­
liche Urlauber oder Reisende zu treffen.

Eine spezielle maritime Terrorabwehrstrategie für Südostasien 
existiert bisher nicht. Die ASEAN hat im Jahre 2001 immerhin 
einen gemeinsamen Aktionsplan24 verabschiedet, mit dem die 
Mitgliedstaaten versuchen wollen, das Risiko von Terroran­
schlägen zu reduzieren: 

–	 vermehrter Informationsaustausch zwischen den Mitglieds­
ländern bezüglich terroristischer Aktivitäten;

–	 Stärkung und Erweiterung der bestehenden Kooperationen 
zwischen der ASEAN Ministers Meeting on Transnational 
Crime (AMMTC) und anderen relevanten Einrichtungen 
der ASEAN, die sich mit der Bekämpfung und Verhinderung 
terroristischer Aktivitäten auseinandersetzen;

–	 Weiterentwicklung von regionalen Ausbildungsprogram­
men zur Unterstützung der vorhandenen Fähigkeiten der 

21	 Marco Bünte (2009): Piraterie in Südostasien – Neuere Entwicklungen und 
Perspektiven, op. cit., S. 93.

22	 Graham Gerard Ong (2004): Ships can be dangerous too: Coupling Piracy and 
Maritime Terrorism in Southeast Asia’s Maritime Security Framework. ISEAS 
Working Paper No.1, Institute of Southeast Asian Studies, Singapore, S. 7-8.

23	 Tanner Campbell/Rohan Gunaratna (2003): Maritime Terrorism, Piracy and 
Crime, in: Rohan Gunaratna: Terrorism in the Asia-Pacific: Threat and Re­
sponse, Eastern Universities Press Singapore, S. 80-83.

24	 http://www.aseansec.org/12636.htm (Abfrage: 13.1.2011).

ASEAN-Mitgliedstaaten, terroristische Aktivitäten besser zu 
erkennen, zu beobachten und zu bekämpfen;

–	 stärkere Einbeziehung von internationalen Akteuren in 
übergreifende Foren wie das ASEAN-Regionalforum (ARF) 
und die sogenannte ASEAN+3 (die zehn Mitglieder der ASE­
AN plus Japan, Südkorea und China), um neue Ideen und 
unterschiedliche Maßnahmen der Terrorismusbekämpfung 
zu diskutieren.  

Die ASEAN-Mitgliedstaaten und ihre Kooperationspartner tun 
sich jedoch weiterhin schwer, verbindliche Absprachen unter­
einander hinsichtlich praktischer Maßnahmen zu treffen.

5.	Fazit und Ausblick

Das Südchinesische Meer wird auch in Zukunft im Fokus in­
ternationaler Sicherheitspolitik bleiben. Erstens werden dort 
vermehrt regionale und internationale Akteure nach Öl- und 
Gasvorkommen suchen und diese erschließen, um die jewei­
ligen Bedürfnisse hinsichtlich der Energieversorgung sicher­
zustellen. Nicht nur die Energie- sondern auch die Nahrungs­
sicherheit ist bei einigen regionalen und internationalen 
Staaten, speziell China und Indien, zunehmend gefährdet, 
wodurch sich das Interesse an der Ausbeutung der Ressourcen 
des Südchinesischen Meeres noch verstärken wird. Die Gefahr 
der Überfischung ist akut gegeben, verstärkt noch durch illegale 
Fischerei und steigende Nachfrage der benachbarten bevölke­
rungsreichsten Länder der Welt. Unklar sind die möglichen 
politischen und speziell sicherheitspolitischen Folgen dieser 
Entwicklungen, nicht zuletzt im Kontext der weiter schwelen­
den Territorialkonflikte in der Region. Der größte Risikofaktor 
ist China. Sollte China künftig seine territorialen Ansprüche 
im Südchinesischen Meer militärisch lösen wollen, würde dies 
gewiss nicht nur die Region in einen Konfliktherd verwandeln, 
sondern auch entferntere Akteure auf den Plan rufen, deren 
Interessen dann bedroht wären. Ob und wie die USA in einer 
solchen Situation gegensteuern könnten, ist ebenso unklar wie 
die Frage, ob ASEANs Politik der Kooperation und Ausbalancie­
rung von Interessen imstande wäre, eine solche Entwicklung 
zu verhindern. 

Schließlich bleiben die Bekämpfung von Piraterie und die Ge­
fahr des maritimen Terrorismus in der Region auf Dauer ein 
Thema und Anlass zur Sorge. Durch die erhöhten Anstrengun­
gen auf Seiten regionaler Staaten und die Unterstützung Japans, 
Chinas, Indiens und den USA konnte eine Ausbreitung der Pi­
raterie in den Küstenwässern erfolgreich unterbunden werden. 
Um diese Entwicklung fortzusetzen, müssen aber nicht nur die 
laufenden Anstrengungen aufrechterhalten werden, sondern 
auch neue regionale und internationale Kooperationen ent­
stehen. Als Folge der Wirtschaftskrise 2008/2009 wird gegen­
wärtig vor allem in den ärmeren und militärisch schwächeren 
Ländern der Region mit einem erneuten Anstieg der Piraterie 
gerechnet. Da diese Staaten einerseits besonders anfällig für 
die Ansiedelung von Piratennetzwerken sind, sie andererseits 
aber auch die hohen Kosten der Bekämpfung der Piraterie nicht 
allein tragen können, sind sie auf verstärkte Hilfe von außen 
angewiesen. Die Stabilisierung der Lage im Südchinesischen 
Meer und in den angrenzenden Gewässern liegt insofern im 
globalen Interesse. 
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