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1. Fragestellung 

Im Zusammenhang mit den jüngsten Angriffen der Huthi-Miliz im Roten Meer werden deren 
Auswirkungen auf die deutsche und europäische Wirtschaft insgesamt und auf verschiedene 
Wirtschaftszweige diskutiert. Hierzu werden verschiedene Internetquellen aufgeführt. Des Weite-
ren sollen durch die Angriffe bereits entstandene Schäden recherchiert und mögliche zukünftige 
Folgen im Falle fortwährender Angriffe beschrieben werden. Zudem wurde nach Plänen gefragt, 
die wirtschaftliche Schäden verringern helfen. 

Zu weiteren Fragen hinsichtlich sicherheitspolitischer (WD 2 - 3000 - 005/24) und völkerrechtli-
cher (WD 2 - 3000 - 006/24) Aspekte, nimmt der Fachbereich 2 Stellung. 

2. Hintergrund 

Das Rote Meer ist als eine terrorismus- und konfliktbelastete Region bekannt, gleichzeitig aber 
laut Weber (2017) eine der Hauptrouten für deutsche Aus- und Einfuhren.1 Seit Ende 2023, kurz 
nach Beginn des Gaza-Krieges, kommt es vermehrt zu Angriffen der jemenitischen Huthi-Rebel-
len auf die internationale Schifffahrt im Golf von Aden und im Roten Meer, einer obligatorischen 
Route für Schiffe, die den Suezkanal durchqueren. Nach Angaben des Atlantic Council setzen die 
Huthi-Rebellen inzwischen Drohnen und ballistische Raketen ein. Diese zu bekämpfen ist 
schwieriger als die bisher als „Standard" akzeptierte Piraterie mittels kleiner Boote.2 Die folgende 
Grafik zeigt das von den Huthi-Angriffen betroffene Gebiet.3  

 

 

1 Weber, Annette (2017), Das Rote Meer – im Schatten heißer Konflikte Annette Weber, in: Volker Perthes (Hg.) 
»Krisenlandschaften«, Konfliktkonstellationen und Problemkomplexe internationaler Politik, Ausblick 2017, S. 
47ff, https://www.swp-berlin.org/publications/products/studien/2017S01_ild.pdf. 

2 Atlantic Council: The long shadow of the Red Sea shipping disruption; 8.01.2024, https://www.atlanticcoun-
cil.org/blogs/econographics/the-long-shadow-of-the-red-sea-shipping-disruption/. 

3 Handelsblatt: Huthi-Attacken im Roten Meer – USA kündigen multinationalen Einsatz an; 19.01.2024, 
https://www.handelsblatt.com/politik/international/schifffahrt-huthi-attacken-im-roten-meer-usa-kuendigen-
multinationalen-einsatz-an/100003744.html. 

https://www.swp-berlin.org/publications/products/studien/2017S01_ild.pdf
https://www.atlanticcouncil.org/blogs/econographics/the-long-shadow-of-the-red-sea-shipping-disruption/
https://www.atlanticcouncil.org/blogs/econographics/the-long-shadow-of-the-red-sea-shipping-disruption/
https://www.handelsblatt.com/politik/international/schifffahrt-huthi-attacken-im-roten-meer-usa-kuendigen-multinationalen-einsatz-an/100003744.html
https://www.handelsblatt.com/politik/international/schifffahrt-huthi-attacken-im-roten-meer-usa-kuendigen-multinationalen-einsatz-an/100003744.html
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Das Handelsblatt berichtete am 19.12.2023, dass Frachtschiffe nun häufig längere Ausweichrou-
ten nähmen und Versicherungen für die Fracht höhere Prämien verlangten. Eine Versicherungs-
police für ein mittelgroßes Containerschiff mit einem Schiffsladungswert von 500 Millionen Euro 
könne sich derzeit um bis zu 350.000 Euro verteuern.4 Nach einer Berechnung des Europäischen 
Auswärtigen Dienstes, aus der Zeit-Online zitiert, verursachen die Huthi-Angriffe einen wirt-
schaftlichen Schaden von 360 Millionen Euro pro Stunde. Grund dafür seien Umwege von bis zu 
6.000 Kilometern, steigende Energie- und Arbeitskosten, Staus bei der Abfertigung sowie die Stö-
rungen der Lieferketten.5 Nach Medienangaben verursacht die alternative Route um das Kap der 
Guten Hoffnung für eine Hin- und Rückfahrt zusätzliche Treibstoffkosten in Höhe von rund 
1 Mio. US-Dollar (920.000 Euro).6  

7 

 

4 Huthi-Attacken im Roten Meer – USA kündigen multinationalen Einsatz an, Handelsblatt, 19.12.2023, 
https://www.handelsblatt.com/politik/international/schifffahrt-huthi-attacken-im-roten-meer-usa-kuendigen-
multinationalen-einsatz-an/100003744.html. 

5 Zeit-Online vom 13.01.2024; USA greifen Radaranlage der Huthis im Jemen an, https://www.zeit.de/politik/aus-
land/2024-01/rotes-meer-jemen-huthi-usa-erneut-angriff. 

 Diese Zahl wird auch in anderen Medien zitiert und stammt laut einer Twitter-Meldung von einem der führen-
den Diplomaten des Europäischen Auswärtigen Dienstes (EAD) und sei bei einem Treffen der 27 zuständigen 
Vertreter im Politischen und Sicherheitspolitischen Komitee (PSK) der Europäischen Union genannt worden. 
https://twitter.com/Sprinter99800/status/1746169521453359512. 

6 Euronews.business: Houthi attacks in the Red Sea have disrupted crucial trade routes between Europe, the Mi-
ddle East, and Asia, leading to concerns of renewed inflationary pressures. 24.01.2024, https://www.eu-
ronews.com/business/2024/01/24/inflation-risk-as-red-sea-attacks-send-shipping-costs-sky-high. 

7 https://www.handelsblatt.com/politik/international/schifffahrt-huthi-attacken-im-roten-meer-usa-kuendigen-
multinationalen-einsatz-an/100003744.html. 

https://www.handelsblatt.com/politik/international/schifffahrt-huthi-attacken-im-roten-meer-usa-kuendigen-multinationalen-einsatz-an/100003744.html
https://www.handelsblatt.com/politik/international/schifffahrt-huthi-attacken-im-roten-meer-usa-kuendigen-multinationalen-einsatz-an/100003744.html
https://twitter.com/Sprinter99800/status/1746169521453359512
https://www.euronews.com/business/2024/01/24/inflation-risk-as-red-sea-attacks-send-shipping-costs-sky-high
https://www.euronews.com/business/2024/01/24/inflation-risk-as-red-sea-attacks-send-shipping-costs-sky-high
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3. Auswirkungen der Angriffe auf die Wirtschaft 

3.1. European Parliamentary Research Service  

Die Kurzanalyse „Maritime security: Situation in the Red Sea and EU response“8 des European 
Parliamentary Research Service (EPRS) vom Januar 2024 gibt einen Überblick über die aktuelle 
Lage in der Region und die geplanten Maßnahmen der EU. Dort heißt es, das Rote Meer und der 
angrenzende Suezkanal seien mit 20 Prozent des weltweiten Containerverkehrs eine der wich-
tigsten Schifffahrtsrouten der Welt, die Asien mit Europa verbinden. 40 Prozent des Handels zwi-
schen diesen beiden Kontinenten würden über das Rote Meer abgewickelt. Jede anhaltende Un-
terbrechung des Handels auf diesen Schifffahrtswegen könne die Kosten weltweit in die Höhe 
treiben. Dies gelte insbesondere für den Energiesektor, der für den Transit von fast 8 Prozent des 
verflüssigten Erdgases (LNG) und für 10 Prozent des Erdöls auf die Passage durch das Rote Meer 
und den Suezkanal angewiesen sei. Die Angriffe hätten bereits weitreichende Auswirkungen. 
Große Reedereien wie MSC und Maersk seien dazu übergegangen, Afrika und das Kap der Guten 
Hoffnung zu umfahren, anstatt das Rote Meer zu durchqueren.9 

3.2. Institut für Weltwirtschaft in Kiel 

Auf der Grundlage von Echtzeit-Schiffsbewegungsdaten10 schätzt der Kiel Trade Indicator des In-
stituts für Weltwirtschaft (IWF) die Importe und Exporte von 75 Ländern und Regionen welt-
weit11. Demnach brach die Frachtmenge im Roten Meer im Dezember 2023 aufgrund der Angriffe 
ein. Es seien allerdings kaum negative Folgen für den Welthandel zu erwarten. Und trotz eines 
merklichen Anstiegs der Transportkosten seien keine spürbaren Folgen für die Verbraucher-
preise in Europa zu erwarten. So heißt es dort im Einzelnen: 

  „Die dort transportierte Menge an Containern brach um über die Hälfte ein und liegt aktuell 
fast 70 Prozent unter dem eigentlich zu erwartenden Aufkommen. Als Folge sind die Fracht-
kosten und die Transportzeit im Warenverkehr zwischen Fernost und Europa angestiegen, 
und die Importe und Exporte von Deutschland und der EU liegen teils deutlich unterhalb des 
Vormonats November 2023 (preis- und saisonbereinigt).  

 

8 EPRS, European Parliamentary Research Service: Maritime security: Situation in the Red Sea and EU response; 
PE 757.606 – Januar 2024, ; https://www.europarl.europa.eu/RegData/etu-
des/ATAG/2024/757606/EPRS_ATA(2024)757606_EN.pdf. Übersetzt mit Unterstützung von KI. 

9 Ebd. 

10 Kiel Trade Indicator, https://www.ifw-kiel.de/de/themendossiers/internationaler-handel/kiel-trade-indicator/. 

11 Das nächste Update erscheint am 07.02.2024, https://www.ifw-kiel.de/de/themendossiers/internationaler-han-
del/kiel-trade-indicator/. 

https://www.europarl.europa.eu/RegData/etudes/ATAG/2024/757606/EPRS_ATA(2024)757606_EN.pdf
https://www.europarl.europa.eu/RegData/etudes/ATAG/2024/757606/EPRS_ATA(2024)757606_EN.pdf
https://www.europarl.europa.eu/RegData/etudes/ATAG/2024/757606/EPRS_ATA(2024)757606_EN.pdf
https://www.ifw-kiel.de/de/themendossiers/internationaler-handel/kiel-trade-indicator/
https://www.ifw-kiel.de/de/themendossiers/internationaler-handel/kiel-trade-indicator/
https://www.ifw-kiel.de/de/themendossiers/internationaler-handel/kiel-trade-indicator/
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  Das jüngste Datenupdate des Kiel Trade Indicator für Dezember 2023 deutet auf eine Fortset-
zung des leicht negativen Trends im Welthandel und im Handel zwischen großen Volkswirt-
schaften hin. Eine Ursache für den schwachen Handelsmonat dürften auch die mit dem Kon-
flikt im Nahen Osten verbundenen Angriffe auf Containerschiffe im Roten Meer sein. 

  Der Welthandel ist demnach von November auf Dezember 2023 um 1,3 Prozent zurückgegan-
gen (preis- und saisonbereinigt).  

  Für die EU sind die Indikatorzahlen sowohl bei den Exporten (-2,0 Prozent) als auch bei den 
Importen (-3,1 Prozent) klar im roten Bereich. 

  Im Außenhandel Deutschlands hält die Schwächephase der letzten Monate an, Exporte (-1,9 
Prozent) und Importe (-1,8 Prozent) gingen im Monatsvergleich abermals zurück. 

  Für den Dezemberhandel der USA zeigt der Kiel Trade Indicator für Exporte (-1,5 Prozent) 
und Importe (-1,0 Prozent) ein Minus, auch wenn der Seeweg durch das Rote Meer und den 
Suezkanal dort eine geringere Rolle spielt als für Europa. 

  Chinas Handel läuft gegen den Trend, die Werte sowohl für Exporte (+1,3 Prozent) und Im-
porte (+3,1 Prozent) zeigen nach oben. Ein Grund dafür dürfte im bevorstehenden chinesi-
schen Neujahrsfest liegen, das die Handelsumsätze nach oben treibt. 

  ‘Die Umleitung von Schiffen aufgrund der Angriffe im Roten Meer um das Kap der Guten 
Hoffnung in Afrika führt dazu, dass sich die Zeit für den Transport von Waren zwischen den 
asiatischen Produktionszentren und den europäischen Verbrauchern deutlich um bis zu 20 
Tage verlängert‘, sagt Julian Hinz, Direktor des Forschungszentrums Handelspolitik und 
neuer Leiter des Kiel Trade Indicators. ‘Dies zeigt sich auch in den rückläufigen Handelszah-
len für Deutschland und die EU, da transportierte Waren nun noch auf See sind und nicht 
wie geplant bereits in den Häfen gelöscht wurden.‘ […] 

  Die Anzahl der verschifften Container im Roten Meer ist im Dezember drastisch um über die 
Hälfte eingebrochen. Aktuell liegt das Volumen bei nur rund 200.000 Containern pro Tag, 

https://www.ifw-kiel.de/de/expertinnen-und-experten/julian-hinz/
https://www.ifw-kiel.de/de/institut/forschungszentren/handelspolitik/
https://www.ifw-kiel.de/de/themendossiers/internationaler-handel/kiel-trade-indicator/
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noch im November lag der Wert bei rund 500.000 Containern. Damit liegt das aktuelle Auf-
kommen 66 Prozent unter dem eigentlich zu erwartenden Volumen, berechnet aus dem 
Frachtaufkommen der Jahre 2017 bis 2019. […] 

  Statt durch das Rote Meer fahren die Schiffe nun um Afrika und das Kap der Guten Hoffnung, 
der Umweg nimmt 7 bis 20 Tage in Anspruch. Die verlängerte Fahrzeit hat die Frachtraten 
deutlich erhöht, der Transport eines 40-Fuß-Standardcontainers zwischen China und Nordeu-
ropa kostet aktuell über 4.000 US-Dollar, noch im November waren es rund 1.500 US-Dollar. 
Der aktuelle Preis ist allerdings noch weit entfernt von den drastischen Ausschlägen während 
der Corona-Pandemie, als der Transport eines Containers auf dieser Route bis zu 14.000 US-
Dollar kostete. 

  ‘Entsprechend sind trotz merklichem Anstieg der Transportkosten keine spürbaren Folgen für 
die Verbraucherpreise in Europa zu erwarten, zumal der Anteil der Frachtkosten am Waren-
wert hochpreisiger Artikel etwa im Bereich Consumer-Elektronik nur im Promillebereich 
liegt‘, so Hinz. 

  ‘Die Situation heute ist nicht mit dem Umfeld während des Evergiven-Unglücks im Suezka-
nal und der Corona-Pandemie vergleichbar, als Lockdowns zu einem drastischen Rückgang 
des Warenangebots führten und gleichzeitig die Nachfrage in Europa nach oben schnellte. 
Außer einer aktuell etwas längeren Lieferzeit für Produkte aus Fernost und erhöhten Fracht-
kosten, auf die sich das Containerschiffnetzwerk schnell einstellen dürfte, sind keine negati-
ven Folgen für den weltweiten Handel zu erwarten.‘“12 

3.3. Jürgen Matthes, Institut der deutschen Wirtschaft  

Auch Matthes (2023), Außenhandelsexperte des Instituts der deutschen Wirtschaft (IW), geht in 
dem Audio-Beitrag „Huthi-Attacken - Gefahr für den Welthandel“ vom 19.12.2023 davon aus, 
dass der „Welthandel durch die Angriffe nicht zusammenbrechen“ werde, aber erwartet stei-
gende Kosten, z. B. für Öl und Gas. Die Situation sei aber glücklicherweise anders als zur Corona-
Zeit ein nicht so gravierender Preisschock. Die Angriffe kämen allerdings zu einem ungünstigen 
Zeitpunkt, da Deutschland nach Prognosen des IW 2024 auf eine Rezession zusteuere.13 
 
3.4. Jörg Krämer, Commerzbank 

Der Chefvolkswirt der Commerzbank, Jörg Krämer, sieht in seinem YouTube-Beitrag vom 
19.01.2024 zwar den „Welthandel unter Beschuss“, es herrsche aber keine Knappheit an Schiffs-
kapazitäten wie zur Corona-Zeit. Er resümiert, dass die Huthi-Angriffe die In�ation im Westen 
„nicht nachhaltig erhöhen“ würden, da Transportkosten nur einen "verschwindend kleinen Teil 
an den Gesamtkosten von Konsumgütern“ ausmachten. Steigende Löhne im Euroraum seien der 

 

12 Frachtmenge im Roten Meer bricht ein, 11.01.2024, https://www.ifw-kiel.de/de/publikationen/aktuelles/kiel-
trade-indicator-1-2024/. 

13 Matthes, Jürgen (2023), Huthi-Attacken – Gefahr für den Welthandel, Institut der deutschen Wirtschaft (IW), 
19.12.2023, Audio-Beitrag, https://www.deutschlandfunk.de/huthi-attacken-gefahr-fuer-den-welthandel-int-
juergen-matthes-iw-dlf-a4f5d7d9-100.html. 

https://www.ifw-kiel.de/de/publikationen/aktuelles/kiel-trade-indicator-1-2024/
https://www.ifw-kiel.de/de/publikationen/aktuelles/kiel-trade-indicator-1-2024/
https://www.deutschlandfunk.de/huthi-attacken-gefahr-fuer-den-welthandel-int-juergen-matthes-iw-dlf-a4f5d7d9-100.html
https://www.deutschlandfunk.de/huthi-attacken-gefahr-fuer-den-welthandel-int-juergen-matthes-iw-dlf-a4f5d7d9-100.html


 

 
 

 

 

Wissenschaftliche Dienste Dokumentation 
WD 5 - 3000 - 016/24 

Seite 9 

Hauptgrund dafür, dass sich die In�ation im Euroraum eher bei 3 Prozent als bei 2 Prozent, dem 
Ziel der Europäischen Zentralbank, einpendeln werde.14 
 
3.5. Gabriel Felbermayr, Österreichisches Institut für Wirtschaftsforschung 

Felbermayr, Direktor des Österreichischen Instituts für Wirtschaftsforschung und früherer Präsi-
dent des Kieler Instituts für Weltwirtschaft, konstatierte im Dezember 2023, dass insgesamt „mit 
einem ordentlichen Schub bei den Transportkosten“ gerechnet werden müsse. Störungen in der 
Lieferkette würden in der Literatur als preistreibend für die Verbraucher angesehen. Eine solche 
Unterbrechung der Lieferkette führe zu höheren Transportkosten und treibe die Inflation. Zudem 
seien Segmente betroffen, die als inflationsbremsend gelten, beispielsweise Schuhe, Bekleidung 
oder auch Elektronik. Die aktuelle Bedrohungslage durch Raketen aus dem Jemen betreffe aller-
dings nicht nur Europa, sondern auch China. Der bilaterale Handel zwischen Deutschland und 
China betrage etwa 300 Milliarden Euro in beide Richtungen.15 

3.6. Deutsche Industrie- und Handelskammer 

Die Deutsche Industrie- und Handelskammer (DIHK) rechnete Anfang 2024 mit einer verschärf-
ten Sicherheitslage im Roten Meer und verteuerten Seetransporten. Die Folgen für den deut-
schen und globalen Außenhandel seien noch ungewiss.16  

3.7. Denamiel et al., Center for Strategic and International Studies 

Denamiel, Thibault et al. (2024) vom Center for Strategic and International Studies (CSIS) konsta-
tieren, während die Umleitung zum Kap der Guten Hoffnung aufgrund der in die Höhe geschnell-
ten Versicherungsprämien vor allem Schiffe mit höherwertiger Ladung betreffe, durchquerten die 
Massengutfrachter mit einer Ladung von geringerem Wert nach wie vor das Rote Meer. Die Preise 
für die umgelenkte hochwertige Fracht seien daher anhaltend gestiegen, während sie sich für 
Massengutfrachter im Wesentlichen wieder normalisiert hätten.17 

3.8. Piero Cingari, Euronews.business 

Der Finanzanalyst Piero Cingari zitiert für Euronews.business die Generaldirektorin der Welthan-
delsorganisation, Ngozi Okonjo-Iweala, die davor warnt, dass geopolitische Kon�ikte, einschließ-
lich derer im Roten Meer und im Suezkanal, den Aufschwung des Welthandels im Jahr 2024 er-
heblich stören könnten. Auch habe der Finanzvorstand von DP World, Yuvraj Narayan, auf dem 

 

14 https://www.youtube.com/watch?v=BbkvfRfJcH0. 

15 18.12.2023, Angriffe auf Frachter im Roten Meer „So eine Unterbrechung der Lieferwege treibt die Inflation“, 
https://www.wiwo.de/politik/ausland/angriffe-auf-frachter-im-roten-meer-so-eine-unterbrechung-der-liefer-
wege-treibt-die-inflation/29563440.html. 

16 DIHK (2024), Sicherheitslage im Roten Meer erschwert und verteuert Seetransporte, 05.01.2024, 
https://www.dihk.de/de/aktuelles-und-presse/dihk-analyse/sicherheitslage-im-roten-meer-erschwert-und-ver-
teuert-seetransporte-109770. 

17 Denamiel, Thibault et al. (2024), The Global Economic Consequences oft he Attacks on Red Sea Shipping Lanes, 
22.01.2024, https://www.csis.org/analysis/global-economic-consequences-attacks-red-sea-shipping-lanes. 

https://www.youtube.com/watch?v=BbkvfRfJcH0
https://www.wiwo.de/politik/ausland/angriffe-auf-frachter-im-roten-meer-so-eine-unterbrechung-der-lieferwege-treibt-die-inflation/29563440.html
https://www.wiwo.de/politik/ausland/angriffe-auf-frachter-im-roten-meer-so-eine-unterbrechung-der-lieferwege-treibt-die-inflation/29563440.html
https://www.dihk.de/de/aktuelles-und-presse/dihk-analyse/sicherheitslage-im-roten-meer-erschwert-und-verteuert-seetransporte-109770
https://www.dihk.de/de/aktuelles-und-presse/dihk-analyse/sicherheitslage-im-roten-meer-erschwert-und-verteuert-seetransporte-109770
https://www.csis.org/analysis/global-economic-consequences-attacks-red-sea-shipping-lanes
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Weltwirtschaftsforum in Davos erklärt, dass die Kosten für Waren aus Asien nach Europa für eu-
ropäische Verbraucher erheblich steigen würden. In seiner Schlussbemerkung verweist Cingari 
auf eine aktuelle Studie des Internationalen Währungsfonds (IWF)18, wonach die Importpreise in 
den letzten zwei Jahren für 40 Prozent der Gesamtveränderungen bei der In�ation der europäi-
schen Verbraucher verantwortlich gewesen seien. Folglich würden die gestiegenen Kosten, die 
mit der Einfuhr von Waren aus Asien verbunden seien, wahrscheinlich an die Endverbraucher 
weitergegeben, was zu In�ationsängsten führe. Die Preisschwankungen bei den Energierohstoffen 
müssten in den kommenden Wochen unbedingt im Auge behalten werden. Obwohl Energieer-
zeugnisse etwa 10 Prozent der Ausgaben im Euroraum ausmachten, könnten ihre Preisschwan-
kungen einen erheblichen Ein�uss auf die gesamte europäische In�ation haben.19 
 
4. Durch Angriffe auf die Handelsroute belastete Branchen 

4.1. Virginie Maisonneuve, Allianz Global Investors  

Maisonneuve (2024), Global CIO Equity bei Allianz Global Investors, erläutert, welche Branchen 
durch die Angriffe auf Handelsschiffe im Roten Meer besonders belastet sind, und prognostiziert 
steigende Kosten im Einzelhandel, allerdings auch uneinheitliche Auswirkungen auf den Tech-
nologiesektor und sogar die Möglichkeit hoher Ausschüttungen bei Energiewerten: 

  "Der Einzelhandelssektor ist von den Konflikten wohl am meisten betroffen. Ein Großteil ist 
auf den Transport von Waren von asiatischen Herstellern angewiesen. Längere Versandzeiten 
können zu Verzögerungen bei der Beschaffung von Waren und höheren Kosten führen. Nach 
Schätzungen von J.P. Morgan machen die Frachtkosten bei Modehändlern etwa 4 Prozent der 
Kosten der verkauften Waren und 2 Prozent des Umsatzes aus. Verzögerungen im Seeverkehr 
könnten daher einige Einzelhändler dazu veranlassen, höherwertige Artikel per Luftfracht zu 
versenden – was jedoch mit höheren Kosten verbunden ist. 

  Abmildernd wirken die vorhandenen Lagerbestände, die in der Regel hoch sind, und die 
Frachtraten vieler Einzelhändler in der Regel über längere Zeiträume abgeschlossen werden. 
Dadurch kommen die Auswirkungen auf die Spotraten erst nach einiger Zeit voll zum Tra-
gen. Sollten sich jedoch die Frachtraten von Asien nach Europa über einen längeren Zeitraum 
verdoppeln oder verdreifachen, werden diese zusätzlichen Kosten die Gewinnspannen 
schmälern. […] 

  Die Auswirkungen auf den Technologiesektor werden hingegen uneinheitlich sein. Die meis-
ten Technologiewaren (einschließlich Halbleitern, Smartphones und Laptops) werden auf 
dem Luftweg und nicht auf dem Seeweg verschickt. Unternehmen, die größere auf dem See-
weg beförderte Güter benötigen, sind somit anfälliger. Insbesondere Autohersteller sollten 

 

18 Hansen, Niels-Jakob H. et al. (2023) Euro Area Inflation after the Pandemic and Energy Shock: Import Prices, 
Profits and Wages, https://www.imf.org/en/Publications/WP/Issues/2023/06/23/Euro-Area-Inflation-after-the-
Pandemic-and-Energy-Shock-Import-Prices-Profits-and-Wages-534837?cid=bl-com-WPIEA2023131. 

19 Houthi attacks in the Red Sea have disrupted crucial trade routes between Europe, the Middle East, and Asia, 
leading to concerns of renewed inflationary pressures, 24.01.2024, https://www.euronews.com/busi-
ness/2024/01/24/inflation-risk-as-red-sea-attacks-send-shipping-costs-sky-high. 

https://www.imf.org/en/Publications/WP/Issues/2023/06/23/Euro-Area-Inflation-after-the-Pandemic-and-Energy-Shock-Import-Prices-Profits-and-Wages-534837?cid=bl-com-WPIEA2023131
https://www.imf.org/en/Publications/WP/Issues/2023/06/23/Euro-Area-Inflation-after-the-Pandemic-and-Energy-Shock-Import-Prices-Profits-and-Wages-534837?cid=bl-com-WPIEA2023131
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von den Entwicklungen im Roten Meer betroffen sein, da die Lagerbestände bereits vor Mona-
ten abgeschmolzen sind. 

  Schon vor der jüngsten Störung waren die täglichen Charterraten für transozeanische Au-
totransporter Berichten zufolge auf 105.000 US-Dollar gestiegen, während sie vor zwei Jahren 
noch bei etwa 16.000 Dollar lagen. Zulieferer von Halbleitern für die Automobilindustrie wä-
ren wiederum betroffen, wenn die Autotransporte stark gestört werden. Andernorts könnten 
Technologieunternehmen, die etwa in den Bereichen Verteidigung und Cybersicherheit tätig 
sind, von einer Verschärfung der Konflikte profitieren. […] 

  Energiewerte sind aufgrund ihrer starken Bilanzen und des freien Cashflows derzeit positiv 
bewertet. Dank der derzeitigen Ölpreise ist mit hohen Ausschüttungen an die Aktionäre zu 
rechnen. Diese könnten noch höher ausfallen, wenn der Krieg im Nahen Osten eskaliert. 
Nach Angaben der US Energy Information Administration wurden in der ersten Hälfte des 
Jahres 2023 12 Prozent des gesamten auf dem Seeweg gehandelten Öls durch die Straße von 
Bab al-Mandab, die Sumed-Pipeline (in Ägypten) und den Suezkanal transportiert. 

  Die Zahl für Flüssigerdgas lag bei 8 Prozent. Noch im Dezember war der Verkehr von Öl- und 
Kraftstofftankern im Roten Meer Berichten zufolge stabil. Wenn die Rebellen ihr Augenmerk 
auf die Straße von Hormuz richten – die schmale Wasserstraße zwischen Oman und dem 
Iran, durch die täglich etwa ein Fünftel des gesamten weltweiten Ölverbrauchs fließt – wäre 
dies ein größerer Katalysator für die Ölpreise – und möglicherweise auch für die Energieak-
tien."20 

4.2. Kümmerlen/Semmann, Deutsche Verkehrs-Zeitung 

Robert Kümmerlen und Claudius Semmann beobachteten Mitte Januar 2024 bisher „keine unmit-
telbaren Anzeichen für größere Engpässe als Folge der Krise im Roten Meer“21. Doch könne sich 
die Situation Experten zufolge noch verschärfen. In den kommenden Wochen dürfe sich daher 
zeigen, wie resilient sich Hersteller und Händler zuletzt tatsächlich aufgestellt hätten. Von vor-
rübergehenden Produktionsstopps berichteten überwiegend Automobilhersteller aus dem Elekt-
roautosegment, deutsche Autobauer verzeichneten bisher noch keine gravierenden Engpässe. 
Auswirkungen auf die Unternehmen der Elektro- und Digitalindustrie seien derzeit nicht be-
kannt und auch beim Maschinenbau seien Lieferengpässen derzeit noch nicht absehbar: 22 

 

20 Maisonneuve, Virginie (2024), Handelsrouten im Visier, Welche Branchen der Seekrieg im Roten Meer beson-
ders belastet, 22.01.2024, https://www.dasinvestment.com/angriffe-im-roten-meer-belasten-wirtschaftssektoren-
unterschiedlich/. Hervorhebungen durch Verfasser der Dokumentation. 

21 Kümmerlen, Robert; Semmann, Claudius (2024) Lieferketten: Industrie und Handel wieder im Alarmmodus, in: 
Deutsche Verkehrs-Zeitung, 15. Januar 2024 (aktualisiert am 16. Januar 2024, 10:01 Uhr), 
https://www.dvz.de/unternehmen/supply-chain-management/detail/news/lieferketten-industrie-und-handel-
wieder-im-alarmmodus.html. 

22 Ebd. 

https://www.dasinvestment.com/angriffe-im-roten-meer-belasten-wirtschaftssektoren-unterschiedlich/
https://www.dasinvestment.com/angriffe-im-roten-meer-belasten-wirtschaftssektoren-unterschiedlich/
https://www.dvz.de/unternehmen/supply-chain-management/detail/news/lieferketten-industrie-und-handel-wieder-im-alarmmodus.html
https://www.dvz.de/unternehmen/supply-chain-management/detail/news/lieferketten-industrie-und-handel-wieder-im-alarmmodus.html
https://www.dvz.de/unternehmen/supply-chain-management/detail/news/lieferketten-industrie-und-handel-wieder-im-alarmmodus.html
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  "Drohen wie schon zu Zeiten der Corona-Krise sowie der „Ever Given“-Havarie im Suezkanal 
vorübergehende Produktionsstopps oder auch Bestands- und Regallücken im Handel? Verein-
zelt ist dies bereits der Fall. So muss der Autobauer Volvo seit Montag für drei Tage die Pro-
duktion im belgischen Gent aussetzen. Grund dafür seien Verzögerungen bei der Lieferung 
von Getrieben infolge der Krise im Roten Meer […]. Zuvor hatte bereits Tesla mitgeteilt, die 
Produktion in Grünheide bei Berlin vom 29. Januar bis 11. Februar weitgehend stoppen zu 
müssen, da die Umleitung vieler Schiffe auf die Route um das Kap der Guten Hoffnung eine 
Lücke in die Bauteil-Lieferkette gerissen hat. Aufgrund des Stillstands werden rund 18.000 
Fahrzeuge weniger produziert. 

  Autoexperte Prof. Ferdinand Dudenhöffer, Geschäftsführer des Center Automotive Research 
in Bochum, sieht den Grund für den Ausfall in dem intensiven Austausch mit einem Werk in 
Shanghai für Teile und vor allem Batterien ist. Auch bei anderen Autobauern in Deutschland 
hält es Dudenhöffer für möglich, dass es überwiegend bei Elektroautos, also Batterien und 
Zellen zu Lieferengpässen kommen könnte. Hinsichtlich der globalen Handelswege sieht er 
in der neuen Seidenstraße-Initiative eine zuverlässige Landverbindung zu China und Anrai-
nern. Die One-Belt-One-Road-Initiative sei ‘nicht das schlechteste zur Absicherung‘. […] 

  Bei den deutschen Herstellern zeichnen sich derzeit offenbar noch keine gravierenden Eng-
pässe ab. ‘Die Produktion läuft nahezu uneingeschränkt. Wir stehen im engen Austausch mit 
unseren Logistikdienstleistern und Lieferanten und beobachten die Situation kontinuierlich‘, 
sagt eine Sprecherin von Mercedes-Benz. Bei BMW habe die Situation im Roten Meer keiner-
lei Beeinträchtigungen auf die Produktion. […]. 

  ‘Die Marke Volkswagen Pkw rechnet nach heutigem Stand mit keinen nennenswerten Pro-
duktionseinschränkungen in ihren Werken‘, sagt ein Konzernsprecher auf Anfrage. […]. 

  Beim in der Transport- und Kontraktlogistik für die Autoindustrie tätigen Mittelständler 
Walter Schmitt aus Bietigheim (Logistik Schmitt) sind bisher keine aktuellen Auswirkungen 
der Krise im Roten Meer bekannt. Allerdings seien Verzögerungen in den Lieferketten zum 
Dauerthema geworden, teilt Geschäftsführer Rainer Schmitt der DVZ mit. […]. 

  Stefanie Kotschenreuther, Leiterin Key Account Management beim Logistikdienstleister Elf-
lein, ist sehr optimistisch, dass die Automotive-Kunden frühzeitig reagieren und Maßnahmen 
einleiten. Alle Beteiligten hätten aus der Vergangenheit viel gelernt. […] 

  Obwohl also die deutschen Automobilhersteller bisher keine negativen Auswirkungen auf 
ihre Lieferketten spüren, warnt Prof. Klaus-Jürgen Schmidt, Leiter Consulting und Gesell-
schafter des Instituts für Produktions- und Logistiksysteme in Saarbrücken: ‘Die Situation im 
Roten Meer und die daraus resultierenden Umleitungen der Handelsschifffahrt haben sicher 
aktuell potenziell erhebliche Auswirkungen auf die Lieferketten der deutschen Automobilin-
dustrie‘. Zugleich betont er, dass Unternehmen, einschließlich der Automobilindustrie, in 
den vergangenen Jahren ihre Lieferketten robuster gestaltet haben. Dazu haben frühere Ereig-
nisse wie die Sperrung des Suezkanals 2021, die Auswirkungen der Corona-Pandemie und 
der Ukraine-Krieg geführt. 

  Bisher gibt es keine unmittelbaren Anzeichen für größere Engpässe. ‘Jedoch könnte sich die 
Situation verschärfen, insbesondere aufgrund der geschlossenen Fabriken in China während 
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des Neujahrsfestes, was die Verfügbarkeit von Containern beeinflussen könnte‘, sagt Schmidt 
auf DVZ-Anfrage. Die steigenden Seefrachtraten als Folge der Angriffe könnten sich ebenfalls 
auf die Kostenstruktur der Automobilhersteller auswirken. Insgesamt sieht Schmidt den Wirt-
schaftsbereich gut aufgestellt. ‘Die deutsche Automobilindustrie hat in der Vergangenheit ge-
zeigt, dass sie in der Lage ist, sich an unterschiedliche Herausforderungen anzupassen. Dies 
umfasst sowohl die Diversifizierung der Lieferquellen als auch die Anpassung der Lo-
gistikstrategien. ‘Vorausschauende Planung und Flexibilität in der Lieferkette seien entschei-
dend, um potenzielle Störungen zu bewältigen. Dies könnte auch den verstärkten Einsatz von 
Luftfracht als Alternative zur Seefracht beinhalten, um kritische Teile schneller zu transpor-
tieren. 

  Darüber hinaus müssten Unternehmen ein effektives Risikomanagement betreiben, um po-
tenzielle Störungen zu identifizieren und abzumildern. Dies beinhaltet die Bewertung der 
Auswirkungen von geopolitischen Spannungen auf die Lieferketten. Zu den langfristigen 
Strategien gehören Schmidt zufolge der Aufbau von Sicherheitsbeständen, die Diversifizie-
rung der Lieferantenbasis und die Investition in lokale oder regionale Produktionskapazitä-
ten. Und schließlich könne auch die Politik zur Sicherung von globalen Handelswegen bei-
tragen. […] 

  Nach Einschätzung des Bundesverbands Materialwirtschaft, Einkauf und Logistik [BME] 
sind die Lieferketten in den vergangenen Jahren deutlich widerstands- und anpassungsfähi-
ger geworden. […]. 

  Kurzfristig erwartet der BME keine Engpässe. […]. Sollte der Konflikt im Roten Meer aller-
dings eskalieren und länger andauern, stelle er für die Firmen ein ernstzunehmendes Risiko 
mit Handlungsbedarf dar. 

  Wie ist die Lage in einzelnen Industriesegmenten? Unmittelbare Auswirkungen auf die Un-
ternehmen der Elektro- und Digitalindustrie seien derzeit nicht bekannt, teilt der Hightech-
Fachverband ZVEI [Verband der Elektro- und Digitalindustrie] auf DVZ-Anfrage mit. […] 

  Ob es beim Maschinenbau zu Lieferengpässen kommen könnte, ist derzeit noch nicht abseh-
bar. […]. ‘Aktuell haben wir keine Erkenntnisse, dass Maschinenbaufirmen aufgrund der An-
griffe der Huthis bereits neue Lieferengpässe verbuchen müssen‘, sagt Thilo Brodtmann 
Hauptgeschäftsführer des Verbands Deutscher Maschinen und Anlagenbau (VDMA). ‘Aller-
dings sind Just-In-Time Lieferungen in unserer Branche auch nicht so stark verbreitet wie in 
anderen Industrien – und viele Maschinenbaufirmen haben in den letzten Jahren dort, wo es 
möglich war, ihre Bestände hochgefahren. Daher würden die direkten Folgen der aktuellen 
Angriffe auch erst mit einiger Verzögerung spürbar.‘ 

  Die längeren Seewege, die große Reedereien nun aufgrund der Bedrohungslage im Roten 
Meer nehmen, dürften sich aber in erhöhten Kosten niederschlagen. ‘Gerade im Bereich 
Elektrik und Elektronikkomponenten, wo die Engpässe der Vergangenheit sich immer noch 
nicht vollständig aufgelöst haben, ist eine temporäre neuerliche Anspannung der Liefersitua-
tion daher durchaus vorstellbar‘, betont Brodtmann. […] 

  Betroffen von der angespannten Situation im Roten Meer könnte auch der Handel sein. Zu-
letzt hatte der Möbelkonzern Ikea vor Lieferverzögerungen gewarnt. Der Handelsverband 
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Deutschland (HDE) hingegen rechnet nicht mit größeren Engpässen. Unternehmen hätten 
ihre Lieferketten breiter aufgestellt. ‘Dazu gehören verschiedene Beschaffungsgebiete, eine er-
höhte Lagerhaltung oder auch Alternativprodukte für den Bedarf‘, sagte HDE-Hauptgeschäfts-
führer Stefan Genth am Freitag. 

  Handelslogistik-Experte Prof. Christoph Tripp meint: ‘Abhängig von der Dauer des Konflikts, 
werden auch Handelsunternehmen die Konsequenzen in Form von Nicht-Verfügbarkeit und 
Lieferverzögerungen zu spüren bekommen“. Betroffen sein würden vor allem die Nonfood-
Sortimente im Einzel- und Großhandel, wie zum Beispiel Elektronik, Textilien, Baumarktar-
tikel und Aktionswaren, die überwiegend in Asien beschafft werden. 

  Aufgrund der zum Teil schwierigen wirtschaftlichen Situation haben Rationalisierungs- und 
Kostensenkungsmaßnahmen Tripp zufolge bei vielen Händlern derzeit oberste Priorität. ‘Be-
stands- und Transportkostenreduzierungen sowie umfassende Kundenbindungsmaßnahmen 
genießen daher einen höheren Stellenwert als Investitionen in die langfristige Absicherung 
von – vermeintlich unwahrscheinlichen – Risiken.‘"23  

4.3. Bernd Müller, Telepolis 

Mit einem Jahresumsatz von rund 260 Milliarden Euro, so Müller, sei die chemische Industrie 
als drittgrößte Branche nach der Automobilindustrie und dem Maschinenbau „eine der wichtigs-
ten industriellen Säulen“ Deutschlands. Sie drossle nun die Produktion aufgrund der Lieferket-
tenstörung wegen fehlender Vorprodukte z. B. für Spülmaschinen- und Toilettentabs. Auch gebe 
es Probleme bei Fein- und Spezialchemikalien. Müller führt hierzu weiter aus: 

  „[…] die Probleme in der Lieferkette schwächen eine Branche weiter, die ohnehin mit stei-
genden Energiepreisen zu kämpfen hat. Vor allem mittelständische Unternehmen der Fein- 
und Spezialchemie könnten die Auswirkungen zu spüren bekommen, so der VCI [Verband 
der Chemischen Industrie]. […]. 

  Die Ökonomen von Allianz Trade haben berechnet, dass eine Verdoppelung der Frachtkos-
ten, die länger als drei Monate anhält, die Inflationsrate in der Eurozone um einen dreivier-
tel Prozentpunkt erhöhen könnte. Das Wirtschaftswachstum könnte um fast einen Prozent-
punkt sinken. Da die Wirtschaft der Eurozone bereits geschwächt ist, könnte dies 2024 zu ei-
ner Schrumpfung führen.“24 

 

23 Kümmerlen, Robert; Semmann, Claudius (2024) Lieferketten: Industrie und Handel wieder im Alarmmodus, in: 
Deutsche Verkehrs-Zeitung, 15. Januar 2024 (aktualisiert am 16. Januar 2024, 10:01 Uhr), 
https://www.dvz.de/unternehmen/supply-chain-management/detail/news/lieferketten-industrie-und-handel-
wieder-im-alarmmodus.html. Hervorhebungen durch Verfasser der Dokumentation. 

24 Konflikt am Roten Meer: Deutsche Chemieindustrie unter Druck, 22.01.2024, https://www.telepolis.de/fea-
tures/Konflikt-am-Roten-Meer-Deutsche-Chemieindustrie-unter-Druck-9605063.html. Hervorhebungen durch 
Verfasser der Dokumentation. Siehe auch Terror stört Lieferketten, Chemiebranche spürt Krise im Roten Meer, 
23.01.2024, https://www.faz.net/aktuell/wirtschaft/terror-stoert-lieferketten-19466322.html. 

https://www.dvz.de/unternehmen/supply-chain-management/detail/news/lieferketten-industrie-und-handel-wieder-im-alarmmodus.html
https://www.dvz.de/unternehmen/supply-chain-management/detail/news/lieferketten-industrie-und-handel-wieder-im-alarmmodus.html
https://www.telepolis.de/features/Konflikt-am-Roten-Meer-Deutsche-Chemieindustrie-unter-Druck-9605063.html
https://www.telepolis.de/features/Konflikt-am-Roten-Meer-Deutsche-Chemieindustrie-unter-Druck-9605063.html
https://www.faz.net/aktuell/wirtschaft/terror-stoert-lieferketten-19466322.html
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4.4. Glauber/Mamun, International Food Policy Research Institute (IFPRI) 

Glauber/Mamun (2024) vom IFPRI weisen darauf hin, dass die derzeitige Krise zu einer Unterbre-
chung der Lieferungen von Getreide und anderen wichtigen Rohstoffen aus Europa, Russland 
und der Ukraine führe. Dies könne die Kosten für importierte Produkte für die Verbraucher erhö-
hen und die Preise für die Erzeuger senken und damit die Ernährungssicherheit in einigen Län-
dern gefährden, insbesondere in Ländern, die von Nahrungsmittelimporten abhängig seien. Das 
Ausmaß der Auswirkungen auf Schifffahrt, Märkte und Ernährungssicherheit werde davon ab-
hängen, wie lange die Angriffe der Huthi andauerten. Obwohl der Konflikt nur einen kleinen Teil 
des gesamten Agrarhandels betreffe, werde eine langfristige Unterbrechung deutliche Auswirkun-
gen auf einige wirtschaftlich anfällige Importländer in Afrika und Asien haben und sie dazu 
zwingen, alternative Lieferanten zu suchen oder erheblich höhere Einfuhrpreise zu zahlen.25 

4.5. United States Department of Agriculture (USDA) 

Das Agrarministerium der Vereinigten Staaten sieht in seinem Bericht vom Januar 2024 „Grain: 
World Markets and Trade“ den Getreidehandel durch Herausforderungen auf wichtigen Schiff-
fahrtsrouten gestört. Die Herausforderungen für den weltweiten Getreidehandel bestünden im 
Wesentlichen darin, dass in den letzten Monaten neben dem Panamakanal, der wegen zu gerin-
ger Niederschläge und einem historisch niedrigen Wasserstand weniger befahrbar sei, auch An-
griffe der Huthi-Milizen im Roten Meer stattfänden, was die Kosten und die Reisezeit für die 
Frachtschiffe erhöhe.26 

4.6. Allianz Research 

Laut Allianz Research vom 12.01.2024 ist die Krise am Roten Meer (noch) kein Grund zur Sorge 
für die Weltwirtschaft. Dort heißt es in deutscher Übersetzung: 

  „Obwohl die Preise für die Schifffahrt, insbesondere für Containerfracht, seit November 2023 
deutlich gestiegen sind (+240 % bis Anfang Januar - siehe folgende Grafik), liegen sie immer 
noch nur bei einem Viertel des Höchststandes von 2021.  

  Dies ist zum Teil auf die schwache Nachfrage und die höheren Lagerbestände in den meisten 
Konsumgütersegmenten zurückzuführen […]. Auch der Schifffahrtssektor hat seine Kapazitä-
ten mit neuen Containerschiffen erweitert, so dass das Aufwärtsrisiko zwar beträchtlich ist, 
aber heute geringer erscheint als im Jahr 2021. Sollte die Krise über das erste Halbjahr hinaus 
andauern, könnten sich die Auswirkungen auf die globalen Lieferketten verschärfen. 

 

25 Glauber, Joseph; Mamun, Abdullah (2024), Impacts of Red Sea shipping disruptions on global food security, 
17.01.2024, https://www.ifpri.org/blog/impacts-red-sea-shipping-disruptions-global-food-security. 

26 USDA (2024), Grain: World Markets and Trade, January 2024, https://apps.fas.usda.gov/psdonline/cir-
culars/grain.pdf. 

https://www.ifpri.org/blog/impacts-red-sea-shipping-disruptions-global-food-security
https://apps.fas.usda.gov/psdonline/circulars/grain.pdf
https://apps.fas.usda.gov/psdonline/circulars/grain.pdf
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  Langfristige Elastizitäten deuten darauf hin, dass die Auswirkungen steigender Logistikkosten 
auf Inflation, BIP und Handel überschaubar bleiben, wenn die Unterbrechungen nur von kur-
zer Dauer sind. Es überrascht nicht, dass die Auswirkungen steigender Transportkosten auf 
die Inflation in Europa und die USA am höchsten sind, wo eine Verdoppelung der Transport-
kosten die Inflation um +0,7 Prozentpunkte nach oben treiben kann, verglichen mit +0,3 Pro-
zentpunkten für China. […]. Das BIP-Wachstum könnte in Europa mit -0,9 Prozentpunkten 
und in den USA mit -0,6 Prozentpunkten negativ beeinflusst werden, […]. Die positive Nach-
richt ist, dass sich die Lieferzeiten der Lieferanten normalisiert haben und unter den Durch-
schnittswerten vor der Pandemie liegen […]. Sollte sich die Krise jedoch über mehrere Mo-
nate hinziehen, könnte das Volumenwachstum des Welthandels beeinträchtigt werden und 
um -1,1 Prozentpunkte auf +1,9 % sinken. Dies erhöht das Risiko einer verzögerten Erholung 
von der Rezession im Jahr 2023. […]. Die europäischen Energiepreise sind nach wie vor sehr 
volatil. Wir betrachten die Energiepreise als den anfälligsten Bereich, über den sich die anhal-
tende Krise auf die Weltwirtschaft, insbesondere Europa, auswirken könnte. Tatsächlich stieg 
der Brent-Preis – die europäische Benchmark für Ölpreise – zwischen dem 17. und 22. No-
vember, nachdem über die ersten Angriffe der Huthi-Rebellen berichtet wurde, um fast 2 %, 
während der US-WTI-Preis weitgehend unverändert blieb. In einem Zeitfenster von fünf Ta-
gen um dieses Datum stiegen auch die Erdgaspreise in Europa um +3,6 %. Wir sahen ähnli-
che Muster periodischer Belastungen im Intraday-Handel, als Ende Dezember Angriffe gemel-
det wurden. Allerdings sinken die Ölpreise weiter. […]. Was die europäischen Erdgaspreise 
betrifft, gehen wir nicht davon aus, dass sich die Versorgungsspannungen kurzfristig erheb-
lich auf die Preise auswirken werden, da die Reserven hoch sind und die Heizsaison bereits 
zu Ende geht (trotz der jüngsten Kältewelle).“27 

 

27 S. 2f, https://www.allianz.com/content/dam/onemarketing/azcom/Allianz_com/economic-research/publica-
tions/specials/en/2024/january/2024_01_12_what_to_watch.pdf. Übersetzt mit Unterstützung von KI. Hervorhe-
bung durch Verfasser der Dokumentation. 

 Siehe auch „Freight costs rising strongly“, 08.01.024, https://www.research.unicredit.eu/DocsKey/econo-
mics_docs_2024_185992.ashx?EXT=pdf&KEY=C814QI31EjqIm_1zIJDBJN_ONqr5Kkw3ZMn8muRh_b8=&P=1. 

https://www.allianz.com/content/dam/onemarketing/azcom/Allianz_com/economic-research/publications/specials/en/2024/january/2024_01_12_what_to_watch.pdf
https://www.allianz.com/content/dam/onemarketing/azcom/Allianz_com/economic-research/publications/specials/en/2024/january/2024_01_12_what_to_watch.pdf
https://www.research.unicredit.eu/DocsKey/economics_docs_2024_185992.ashx?EXT=pdf&KEY=C814QI31EjqIm_1zIJDBJN_ONqr5Kkw3ZMn8muRh_b8=&P=1
https://www.research.unicredit.eu/DocsKey/economics_docs_2024_185992.ashx?EXT=pdf&KEY=C814QI31EjqIm_1zIJDBJN_ONqr5Kkw3ZMn8muRh_b8=&P=1
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4.7. Amin Nasser, Vorstandsvorsitzender des Ölkonzerns Aramco 

Amin Nasser zufolge, Vorstandsvorsitzender der weltgrößten Ölfördergesellschaft, der saudi-
schen Aramco, können die globalen Ölmärkte die Störungen im Roten Meer kurzfristig verkraf-
ten, auch wenn dies zu einer Verknappung der Tanker wegen längerer Fahrzeiten und Lieferver-
zögerungen führe. In einem Interview, das er am Rande des Weltwirtschaftsforums in Davos 
führt, hält er länger andauernde Angriffe für problematisch. Allerdings könne Aramco die Meer-
enge Bab al-Mandab bei Jemen, von der aus die Huthi ihre Angriffe starten, über eine Pipeline 
umgehen. Sie verbinde die Ölförderunternehmen im Osten mit der Westküste und ermögliche 
einen schnelleren Zugang zum Suezkanal. Einige Ölprodukte müssten möglicherweise um Afrika 
herum transportiert werden. Nasser rechne aber nicht damit, dass die Huthis die Anlagen von 
Aramco infolge der Friedensgespräche zwischen Saudi-Arabien und Jemen erneut angreifen wür-
den.28 

5. Mögliche zukünftige Risiken in der Schifffahrt 

Der Atlantic Council merkt an, dass bewaffnete Sicherheitskräfte an Bord nicht mehr ausreichten 
und auch kleine Militärschiffe nicht in der Lage seien, die Bedrohungen im Roten Meer abzu-
wehren. Da die von den Huthi-Rebellen eingesetzte Technologie immer leichter zugänglich sei, 
werde die Gewährleistung der Schiffssicherheit immer teurer und erfordere fortschrittlichere 
Technologien. Selbst wenn es sofort zu einem dauerhaften Waffenstillstand komme, könnten die 
Schiffe nicht einfach zu ihren ursprünglichen Routen zurückkehren. Die deutlich veränderte Ri-
sikosituation auf der Route erfordere eine umfangreiche Neuverhandlung der Verträge zwischen 
Reedereien und Betreibern. Einige Reeder könnten ihre Verträge sogar so umstrukturieren, dass 
ihre Schiffe nicht mehr auf diesen Routen eingesetzt würden. Auch Versicherer und Finanziers 
wären nicht unbedingt bereit, zu den Risikobewertungen von vor den Angriffen zurückzukehren. 
Grund dafür sei, dass die Huthi-Angriffe nunmehr komplex seien und relativ leicht zugängliche 
Technologie auf stark befahrenen Schifffahrtsrouten verwendeten. In den kommenden Wochen 
werde sich zeigen, ob es sich um eine kleine Unannehmlichkeit oder eine größere Herausforde-
rung für die internationale Schifffahrt handele.29 

6. Maßnahmen zur Reduzierung von Schäden in der Lieferkette 

Einige der folgenden Maßnahmen werden von den Unternehmen bereits berücksichtigt: 

– Diversifizierung der Lieferquellen,  

– Anpassung der Logistikstrategien an potenzielle Störungen, 

– Alternativen zur Seefracht (Luftfracht bzw. Landweg), 

 

28 https://www.qnb.com/sites/qnb/qnbfs/document/en/arDMR18January2024. 

29 https://www.atlanticcouncil.org/blogs/econographics/the-long-shadow-of-the-red-sea-shipping-disruption/. 
Übersetzt mit Unterstützung von KI. 

https://www.qnb.com/sites/qnb/qnbfs/document/en/arDMR18January2024
https://www.atlanticcouncil.org/blogs/econographics/the-long-shadow-of-the-red-sea-shipping-disruption/
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– Alternativprodukte im Handel, 

– Risikomanagement der Unternehmen, 

– Beobachten der geopolitischen Entwicklungen, 

– Aufbau von Sicherheitsbeständen, 

– Investitionen in lokale oder regionale Produktionskapazitäten, 

– Sicherung globaler Handelswege.30 

*** 

 

30 Vgl. https://www.dvz.de/unternehmen/supply-chain-management/detail/news/lieferketten-industrie-und-han-
del-wieder-im-alarmmodus.html. 

https://www.dvz.de/unternehmen/supply-chain-management/detail/news/lieferketten-industrie-und-handel-wieder-im-alarmmodus.html
https://www.dvz.de/unternehmen/supply-chain-management/detail/news/lieferketten-industrie-und-handel-wieder-im-alarmmodus.html
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