Rahmenbedingungen fiir die
antarktische Logistik

Entgegen umfassend erschlossener und bevolkerter Regionen prigt die Antark-
tis, wie bereits skizziert, eine Reihe von exogenen Besonderheiten. Diese werden
nachfolgend charakterisiert.

2.1 Politische und rechtliche Rahmenbedingungen

Wie eingangs schon erldutert, unterliegt die Antarktis buchstdblich einmaligen
politisch-rechtlichen Vorgaben: Ein von mittlerweile 53 Staaten unterzeichneter
supranational giiltiger Vertrag, der Antarctic Treaty, setzt den gemeinsamen Rah-
men.

Dabei war eine solch einvernehmliche Losung anfangs gar nicht abzusehen:
1908 erhob mit dem Vereinigten Konigreichen erstmals ein Staat Anspruch auf
Teile der Antarktis, sechs weitere folgten bis 1943 (Frankreich, Neuseeland, Aus-
tralien, Norwegen, Chile und Argentinien) (vgl. z. B. Gilbert 2015, S. 328). Diese
,.Claims* waren dabei keineswegs tiberschneidungsfrei. Dazu behielten sich auch
die USA und die Sowjetunion das Recht vor, Anspriiche anzumelden, ohne dies
jedoch zu tun. Doch im aufkeimenden Kalten Krieg in den 1950er Jahren wurde
zunehmend das Risiko einer einseitigen militdrischen Nutzung gesehen. Umso
iiberraschend scheint es in der Riickschau, dass es ausgerechnet die Gro3michte
dieses Konflikts waren, die eine kooperative, wissenschaftliche und friedliche
Nutzung des Kontinents durchzusetzen vermochten. Unter deren Fithrung wurde
1959 der erste internationale Antarktisvertrag geschlossen (vgl. Walton 2013,
S. 23, ebenso Gilbert 2015, S. 328). Dieser besagt unter anderem (vgl. Secretariat
of the Antarctic Treaty (Hrsg.) 2016):
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Gemeinschaftliche Nutzung des Kontinents zum Wohle der Wissenschaft
Keine kommerzielle oder militirische Nutzung

Zuriickstellung (aber nicht Aufgabe) aller nationalen Gebietsanspriiche
Gemeinschaftliche Verwaltung und Rechtsetzung

Bewahrung des natiirlichen Kontinents

Daraus ergibt sich konkret, dass z. B. die durchaus angenommenen Rohstoff-
vorkommen nicht auszubeuten sind. Die Verpflichtung zur Bewahrung des Kon-
tinents impliziert unter anderem, dass biologische Risiken durch Einfuhr von
Menschen, Tieren und Materialien aller Art streng zu kontrollieren und nach Ende
des Gebrauchs aus dem Kontinentalgebiet zuriickzufiihren sind. Fiir die Logistik
ergeben sich so schwierige Herausforderungen fiir den Nachschub (mangels kom-
merziell betriebener Lagerstitten und Infrastruktureinrichtungen) ebenso wie fiir
die Entsorgung. Wesentlichste Auswirkung im rechtlichen Kontext ist allerdings,
dass mit dieser Vertragsprigung der Zustand einer ,,staatenfreien Zone* verein-
bart wurde. Durch die Verpflichtung zur gemeinschaftlichen Verwaltung ergab
sich zudem, dass die Rechtsnormen fiir die Antarktis gemeinschaftlich entwickelt
werden.

Der gemeinsame Rechtsrahmen beschrinkt sich dabei auf Fragen, die unmit-
telbar die Nutzung des Kontinents betreffen, zumeist Umweltfragen. Diese wer-
den bei jdhrlichen Tagungen (Antarctic Treaty Consultative Meetings, ATCM)
regelmifBig tiberpriift und ggf. tiberarbeitet bzw. erginzt. Beteiligt werden dabei
alle Signatarstaaten des ,,Treaty*, auch solche, die iiber die Jahrzehnte seit dessen
Inkrafttreten hinzugekommen sind.! Deutschland zum Beispiel wurde 1979 Voll-
mitglied. Entgegen der Befiirchtungen, dass bei Auslaufen des urspriinglichen
Antarktisvertrages die Begehrlichkeiten nach einer wirtschaftlichen Nutzung
neuen Auftrieb bekdmen, wurde der Vertrag 1991 um weitere 50 Jahre verldngert.
Es wurden sogar weitere Verschiarfungen der Umweltvorgaben beschlossen sowie
verstiarkte Konsultationen mit weiteren Interessensgruppen (vgl. Walther 2010,
auch Gilbert 2015, S. 357 oder Liggett 2015, S. 379 ff.). Ein Beispiel hierfiir ist
die Vereinigung der Tourismusanbieter in der Antarktis (International Association
of Antarctic Tour Operators, IAATO).

Generell ist eine kollaborative Verwaltung der Antarktis unerlésslich, da es
aufgrund der ,,Staatenlosigkeit™ an zentralen, auch exekutiv wirkenden Institutio-
nen mangelt. Erst 2003 bekam das Sekretariat des Antarktisvertrages eine eigene

1Zu den ATCM vgl. Verbitsky (2012, S.227), zu den Vertragsstaaten vgl. Rubin (2008,
S. 342). Siehe auch Tab. 2.1.
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Reprisentanz; Sitz ist Buenos Aires (vgl. Secretariat of the Antarctic Treaty
(Hrsg.) 2016). Seit 2009 wird das mit weniger als zehn Mitarbeitern ausgestattete
Sekretariat Buenos Aires von einem Deutschen, Manfred Reinke, geleitet.

Das Fehlen von Exekutivorgaben wirft natiirlich die Frage auf, welche Rechts-
normen dann in der Antarktis {iberhaupt gelten und wie Verstofle dagegen geahn-
det werden. Hier tritt eine weitere Besonderheit zutage: Es gilt jeweils das Recht
aus dem Heimatstaat des Betroffenen (vgl. Rothwell 2012, S. 137, nach Antark-
tisvertrag, Artikel VIII). So wiirden auch Verfehlungen deutscher Logistikdienst-
leister nach deutschen Gesetzen behandelt. Schwierig ist hier eher der Nachweis:
Mangels Priasenz einer Kontrollinstanz (Polizei o. d.) ist eine Strafverfolgung
nur schwer vorstellbar. Umso erstaunlicher also, dass der Antarktisvertrag ein so
umfassender Erfolg ist und — trotz grolen Wachstums durch Neuaufnahme zahl-
reicher Staaten (siehe Tab. 2.1) — funktioniert. Vielmehr wird das Modell als so
erfolgreich angesehen, dass Bestrebungen, den Vertrag der Verwaltung durch die
Vereinten Nationen (UN) zu unterstellen, dauerhaft verworfen wurden (vgl. Gil-
bert 2015, S. 329).

Tab. 2.1 Konsultierende Signatarstaaten des Antarktisvertrages. (Quelle: Eigene Darstel-
lung, in Anlehnung an Gilbert 2015, S. 333 f.)

Jahr | Staat(en)

1961 | Argentinien, Australien, Belgien, Chile, Frankreich, Japan, Neuseeland, Norwe-
gen, Polen, Russland, Siidafrika, USA, Vereinigtes Konigreich

1967 | Holland

1975 | Brasilien

1978 | Bulgarien

1979 | Deutschland

1980 | Uruguay

1981 | Italien, Peru

1982 | Spanien

1983 | China, Indien

1984 | Finnland, Schweden
1986 | Siidkorea

1987 | Ecuador

1992 | Ukraine

1993 | Tschechische Republik
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Jedoch ergeben sich durch die Zunahme der Anspruchsgruppen — und damit
stirkere Nutzung der Antarktis — auch Herausforderungen. So wurde z. B. die
Verpflichtung von Signatarstaaten, ganzjihrig eigene Forschungsstationen sowie
Forschungsschiffe zu unterhalten, modifiziert, um die Umweltbelastung durch
die menschliche Prisenz zu begrenzen (vgl. Gilbert 2015, S. 332). Damit einher
geht der Status als Nicht-konsultativ-Staat im Rahmen des Vertrages, wonach
keine Stationen o. 4. betrieben werden miissen, im Gegenzug aber im Rahmen der
ATCM auch kein Stimmrecht besteht (siche Tab. 2.2).

Tab. 2.'2 Nicht- Jahr Staat(en)
konsultierende -
Signatarstaaten des 1965 Dinemark
Antarktisvertrages. (Quelle: 1971 Ruméinien
Eigene Darstellung, in .
Anlehnung an Gilbert 2015, 1981 Papua-Neuguinea
S.3) 1984 Kuba, Ungarn

1987 Griechenland, Nordkorea, Oster-

reich

1988 Kanada

1989 Kolumbien

1990 Schweiz

1991 Guatemala

1993 Slowakei

1996 Tiirkei

1999 Venezuela

2001 Estland

2006 WeiBrussland

2008 Monaco

2010 Portugal

2011 Malaysia

2012 Pakistan
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2.2  Soziale und kulturelle Rahmenbedingungen

Fiir die Antarktis konnen sozio-kulturelle Fragen schwerlich nach fiir andere
Regionen gingigen Kriterien beantwortet werden: Die extreme Lage und die dar-
aus resultierenden Witterungsbedingungen lassen eine menschliche Besiedelung
undenkbar erscheinen. Die Ursache ist aber wohl eher, dass zu der Zeit, als sich
die antarktische Landmasse vom Urkontinent ,,Gondwana‘ gelost hat, schlicht
noch keine Menschen existierten. Durch den Kontinentaldrift geriet die Antarktis
dann so ,,ans Ende der Welt“, dass eine Besiedelung auch spéter nicht mehr voll-
zogen werden konnte (vgl. Storey und Cook 2015, S. 35 ff.). Dennoch zeugen
Fossilienfunde davon, dass auch nicht-polare Lebensformen existierten — und
sogar Urwilder existierten, die heute die These von reichen fossilen Erdvorkom-
men stiitzen.? Die Existenz eines antarktischen Kontinents blieb dennoch bis in
die 1820er Jahr hinein nur eine menschliche Vorstellung bzw. Hypothese. Tat-
sdchlich nahm man an, dass an einem nicht bekannten siidlichen Pol eine Land-
masse existieren miisse, die das Gegengewicht zur nordlichen Hemisphére bilden
miisste (,,Unbekanntes siidliches Land“ oder ,,Terra incognita australis®) (vgl.
Hansom und Gordon 2014, S. 175 ff.).

Im Ubergang zum 19. Jahrhundert lockten dann aber doch reiche Wal- und
Robbenfunde immer mehr Seefahrernationen in das Gebiet siidlich des 60. Brei-
tengrades. Wer die Antarktis dabei als erster in ihren Umfidngen erfasste und
somit als Kontinent erkannte, bleibt bis heute umstritten (vgl. Rack 2015, S. 307,
im Uberblick bei Rubin 2008, S. 31 ff.). Unstrittig ist jedoch, dass die erste
Landnahme durch amerikanische Entdecker im Jahr 1821 erfolgte. Weitere Mei-
lensteine der hiesigen menschlichen Entwicklung sind die erste Uberwinterung
1899/1900, das Erreichen des Siidpols 1911 sowie die erste Land-Durchquerung
1957. Der Aufbau von Wal- und Robbenfangstationen stellte die erste permanente
Besiedelung dar, wenn auch unter einfachsten Lebensbedingungen. Vollstin-
dig kartografiert wurde der Kontinent jedoch erst im Rahmen von Uberfliigen in
den 1930er Jahren (vgl. Rack 2015, S. 314 f.). Mit dem Abschluss des im Vor-
abschnitt beschriebenen Antarktisvertrages endete dann einerseits die kommerzi-
elle Nutzung, andererseits begann mit den Forschungsbemiihungen die auch noch
heute dominierende Nutzungsform.

Insgesamt befinden sich heute als einzige Zeugnisse menschlicher ,,Besiede-
lung* ungefidhr 80 Forschungsstationen im Gebiet des Kontinents. Davon wird

2Vgl. zunidchst allgemein Liggett etal. (2015, S.35), spezifisch dann Cook und Storey
(2015, S. 477 ff.) sowie Scott (2015, S. 487 ff.).
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etwa die Hilfte ganzjihrig, der Rest nur im antarktischen Sommer betrieben.’
Auch wenn mangels statistischer Erhebungen keine genauen Zahlen vorliegen,
wird die ,,Bevolkerung® im Sommer auf durchschnittlich etwa 4000 Personen
geschitzt. Diese Zahl sinkt im Winter auf rund 1000 Bewohner (vgl. Central
Intelligence Agency 2016, dhnlich Tin et al. 2014, S. 6). Die Bevolkerungsdichte
von 0,0003 Menschen/km? (oder umgekehrt 3500 km?*/Einwohner) zeigt somit
iiberdeutlich, wie grof} die Isolation tatséchlich ist. Dies liegt natiirlich an den ext-
remen Witterungsbedingungen, die auch fiir die Versorgung — und damit die
Logistik — eine sehr grole Herausforderung darstellen.

In Ermangelung von lokalen Vorkommen miissen alle bendtigten Materia-
lien, Baustoffe, Betriebsmittel und -stoffe aufwendig in die Region transportiert
werden. Allein der Bau einer Forschungsstation ist ein jahre- bis jahrzehntelan-
ger Prozess (vgl. Kohlberg und Janek 2007). Neben der wettersicheren Planung
ist dabei auch das Heranschaffen der Baustoffe zu bewiltigen. Ferner muss die
Bereitstellung der zum Betrieb notwendigen Energiequellen, wie z. B. Treibstoff
fiir die Stromgeneratoren und Heizung, beriicksichtigt werden (vgl. Bodger und
Cook 2015, S. 521 f., auch Fowler 1988, S. 84). Das gilt, trotz vereinzelter, wis-
senschaftlich motivierter, landwirtschaftlicher Versuche, natiirlich auch fiir die
Bereitstellung aller von den Stationsbewohnern benétigten Lebensmittel wihrend
der gesamten Aufenthaltsdauer. Dabei gilt vor allem fiir die extremen Wintermo-
nate, dass die aus der Einsamkeit resultierende psychische Belastung abgefangen
werden muss (vgl. Steel 2015, S. 363 ff., auch Rack 2015, S. 317 ff.). Nachlie-
ferungen sind nicht méglich, gleichzeitig muss der Winterbesatzung durch grof3-
ziigige Vorratshaltung ein ertridglicher Rahmen geschaffen werden. Kritische
Lagerartikel miissen sogar so kalkuliert werden, dass sie auch bei unvorhergese-
henen Umsténden nicht ausgehen.

Neben den Forschungsaktivititen stellt der Tourismus die zweite Siule
menschlicher Aktivitdt in der Region dar. Auch wenn sich das — wachsende —
Touristenaufkommen ortlich wie saisonal auf die antarktische Halbinsel sowie die
Monate November bis Mirz beschrinkt, gibt es zumindest @hnliche Herausforde-
rungen wie bei der Versorgung der Forschungsstationen. Dariiber hinaus bestehen
keine weiteren relevanten ,,sozio-kulturellen* Pragungen in der Antarktis.

3Zur Ubersicht vgl. Council of Managers of National Antarctic Program (Hrsg.) (2012)
sowie ergidnzend Rubin (2008, S. 43), dazu Clancy et al. (2014, S. 134).
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Abb. 2.1 Touristenaufkommen Antarktis 2001-2015 in Personen. (Quelle: Eigene Dar-
stellung, auf Basis International Association Antarctica Tour Operators 2016)

2.3  Wirtschaftliche Rahmenbedingungen

Ahnlich wie bei den gesellschaftlichen Aspekten ist es, wie bereits erwéhnt, auch
bei den wirtschaftlichen Bedingungen schwer, allgemeingiiltige Aussagen iiber
die wirtschaftlichen Aktivititen in der Antarktis zu treffen: Es fehlt schlicht an
allgemeingiiltigen Statistiken hieriiber. Die im Antarktisvertrag vertretenen Nati-
onen fiihren praktisch keine eigene Aufzeichnungen dazu, weil es sich ja per
Definition nicht um Staatsgebiet handelt. Auch durch das verwaltende Sekretariat
werden keine 6konomischen Daten erhoben — wohl schon allein deswegen, weil
kommerzielle Aktivititen ja durch den Vertrag ausgeschlossen sind. Somit muss
man sich in diesem Kontext mit anderen, dhnlich gelagerten Indikatoren behelfen.

Der Grund fiir die Betrachtung wirtschaftlicher Rahmenbedingungen im Kon-
text der Logistik liegt dabei natiirlich primir darin, die Marktbedingungen fiir
die Logistik und die darin liegenden GroBen wie Transportvolumina etc. bewer-
ten zu konnen. Es liegt damit nahe, in diesem Kontext zunidchst die wesentliche
wirtschaftliche Aktivitdt in der Antarktis zu untersuchen: den Tourismus. Die-
ser findet auf drei wesentlichen Ebenen statt: mittels Kreuzfahrtschiffen (grofie
Schiffe, ohne Anlandungen), im Rahmen von Expeditionsreisen (maximal mittel-
groBBe Schiffe, mit Anlandungen) und mittels Flugzeugen (weitestgehend durch
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Uberﬂl'ige) (vgl. Rubin 2008, S. 344-352, auch Walther 2010, S. 216 ff.). Auch
wenn sich schon in den Friihzeiten der Entdeckung des Kontinents touristische
Nutzung ergab, so ldsst sich seit den 1990er Jahren eine massive Zunahme des
Interesses feststellen. Von rund 1000 Reisenden in der Saison 1990/1991 ist bis
in das Jahr 2015 ein Anstieg auf zuletzt tiber 35.000 Besucher festzustellen — eine
Zunahme von rund 3500 % oder immerhin 15 % pro Jahr (vgl. hier und in der
Folge International Association Antarctica Tour Operators 2016). Abb. 2.1 zeigt
die vollstindige Entwicklung in den letzten 15 Jahren, auf Basis der Daten der
Vereinigung der antarktischen Reiseanbieter, in der alle wesentlichen Unterneh-
men vertreten sind — weshalb hier vergleichsweise verlissliche Statistiken vorlie-
gen.

Neben der absoluten Zunahme der Touristenanzahl lassen sich auch weitere
Erkenntnisse ableiten. So sind bei der Verteilung der Herkunftslinder der Tou-
risten deutliche Verschiebungen zu sehen, die grundlegend mit Verschiebungen
in der globalen Wirtschaft korrelieren. Die ist zum Beispiel an der deutlichen
Zunahme der Reisenden aus China, analog mit dessen wirtschaftlichem Wachs-
tum, erkennbar (siehe Abb. 2.2). Auch von der Antarktis als Tourismusregion
unabhéngige Untersuchungen bestitigen diesen Zusammenhang von Wirtschafts-
wachstum und ,,Reiseleidenschaft” eines Landes (vgl. Véronneau und Roy 2009,
S. 128). Speziell fiir die Antarktis ist diese Verbindung von Weltwirtschaftsklima
und Tourismusbranche an folgendem Beispiel zu erkennen: Analog zu den Aus-
wirkungen der 2008 beginnenden internationalen Finanz- und Wirtschaftskrise ist
hier ein zwischenzeitlicher Passagier-Riickgang von tiber 46.000 auf etwa 26.000
und somit rund 40 % zu erkennen, bevor ab dem Jahr 2013 wieder eine spiirbare
Steigerung auf aktuell iiber 36.000 Besucher sichtbar wird. Das Allzeit-Hoch von
2008 bleibt jedoch unerreicht; auch ldsst das Datenmaterial dabei keinen Riick-
schluss auf die monetéire Wirtschaftsleistung durch den Antarktistourismus zu.

Das ,,CIA Factbook®, eine weithin akzeptierte Quelle landesspezifischer Infor-
mationen, weist fiir die Antarktis ein BIP von 0 aus — wenig iiberraschend ange-
sichts der Staatenlosigkeit und dem damit verbundenen Fehlen von Statistiken
und angesichts der Vielfalt der vertretenen Lénder (vgl. Central Intelligence
Agency 2016). Demnach ist zu erwarten, dass die durch touristische Aktivitit
erzielten Umsitze in den jeweiligen Heimatldndern der Touristik-Unternehmen
erfasst werden — und sich somit einer isolierten Betrachtung entziehen. Um den-
noch ndherungsweise eine Eingrenzung vorzunehmen, soll eine vorldufige Schét-
zung vorgenommen werden. Eine Auswertung zahlreicher Reiseangebote legt
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Abb. 2.2 Touristenaufkommen Antarktis nach Herkunftsland. (Quelle: Eigene Darstellung
auf Basis International Association Antarctica Tour Operators 2016)

einen durchschnittlichen Reisepreis von mindestens 10.000 US$ pro Person fiir
eine Antarktisreise nahe.* Auf Basis dieser Annahme sowie den vorliegenden
TAATO-Statistiken kann also fiir die touristischen Aktivititen ein Umsatz von

“Eigene Berechnung auf Basis von Walther (2010, S. 220); Rubin (2008), erginzend Ward
(2016).
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mindestens 350 Mio. US$ angenommen werden. Dass auch die Forschungsaktivi-
titen dabei einen relevanten volkswirtschaftlichen Beitrag in den Anrainer-Staa-
ten generieren, zeigt eine Studie der australischen Regierung, die der
,antarktischen Wirtschaft einen Beitrag zum Volkseinkommen von 237 Mio.
Australischen Dollar zurechnet (vgl. Department of State Growth 2013, S. 3).
Zudem werden tiberdurchschnittliche Einkommenshohen und ein starkes Wachs-
tum von Arbeitsplidtzen zuerkannt. Das betrifft sowohl die Forschungsorganisatio-
nen selbst ebenso wie unterstiitzende Dienstleister und Zulieferer der benétigten
Materialien. Auch wenn sich diese Zahlen bei absoluter Betrachtung als relativ
klein ausnehmen, lassen sie sich bei relativer Betrachtung im Verhiltnis zu Ein-
wohnerzahlen oder Lage durchaus als im Umfang relevant bezeichnen. Dazu
passt auch, dass die wesentlichen Drehkreuze der Tourismusindustrie eine deutli-
che Zunahme ihrer Bevolkerung als Indikator einer florierenden Wirtschaft zei-
gen: von etwa 7000 in 1980 auf 60.000 in 2014 im argentinischen Ushuaia, der
siidlichsten Stadt der Welt, dhnlich auch Punta Arenas (vgl. d’Entremont sowie
Cobin 2012).

Neben den touristischen Aktivitidten ist nicht zuletzt aus historischen Griin-
den auch der Fischfang als Wirtschaftstaktor zu nennen. Aufgrund der abseiti-
gen Lage konnen sich die Tiere weitgehend ungestort vermehren. So sind reiche
Fisch-, Wal- und Robbenvorkommen vorzufinden, noch dazu weil nur vergleichs-
weise wenige Fangschiffe in der Region unterwegs sind. So erklirt sich auch die
relativ geringe jdhrliche Fangmenge von etwa 300.000 Tonnen (Vergleich: Nord-
see: etwa 3 Mio. Tonnen/Jahr) (vgl. Hemmings 2015, S. 422 f.).

So bleibt auch fiir die wirtschaftlichen Einfliisse auf die Logistik in der Ant-
arktis zusammenfassend festzustellen, dass diese wegen der klimatischen Bedin-
gungen und der Lage wesentlich prigend — und limitierend — wirken.

24 Infrastrukturelle und technische
Rahmenbedingungen

Auswirkungen der besonderen Umstédnde in der Antarktis sowie der in der Folge
geringen Population zeigen sich auch bei der Infrastruktur sowie der verfiigbaren
logistischen Technologie. Die Statistiken weisen zwar diverse Flug- und Seehifen
aus, jedoch zeigt sich, dass diese ebenso unbefestigt sind wie die wenigen ,,offizi-
ellen* Stralen (vgl. Central Intelligence Agency 2016).

Zwar stehen fiir den Luftverkehr zumindest auch lingere Runways zur Ver-
fiigung. Diese sind aber fiir normale, groere Transport- und Verkehrsmaschi-
nen kaum geeignet, sie auch nur in den noérdlichen Gebieten Siidgeorgiens und
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den South-Shetland-Inseln zu finden sind. Weite Teile des Kontinents sind also
mit groferen Maschinen nicht zu erreichen. Aufsehen erregte dabei ein Pro-
jekt des Anbieters ,,Adventure Network®, das eine gingige Boeing 757 auf dem
Union-Gletscher bei 80° siidlicher Breite in der Westantarktis auf einer priparier-
ten Blaueis-Piste landete (vgl. Wicks 2015). Allerdings ist hier von Ausnahmen
auszugehen, denn generell sprechen sowohl die geringe Besiedelung als auch
insbesondere die Witterungsbedingungen gegen eine starke Befestigung. Zum
Luftverkehr gehoren gerade im Falle der Antarktis auch Helikopter — hier werden
53 Heliports verzeichnet. Das Einsatzgebiet ist jedoch aufgrund der begrenzten
Reichweite auf lokale Zubringer- bzw. Abholdienste beschrinkt — das interkon-
tinentale Festland Siidamerikas, Ozeaniens oder Afrikas kann ndmlich nicht
erreicht werden. Zudem wiirden auch hier die Wetterbedingungen allzu oft gegen
einen umfassenderen Einsatz sprechen.

Ahnlich steht es auch fiir den Schiffsverkehr: Der sich jihrlich verindernde
Packeisgiirtel um den Kontinent steht einer festen Hafenstruktur klar entgegen.
Wire in einem Jahr der Hafen frei zugénglich, konnte im néichsten Jahr eine mas-
sive Eisschicht das Anlanden vollstindig verhindern. Nur wenige Regionen sind
iiberhaupt ganzjihrig eisfrei, weshalb dort kleinere Hafenanlagen aufgebaut wur-
den (vgl. Central Intelligence Agency 2016). Dies kann sich jedoch im Einzelfall
auf holzerne Stege oder dhnlich rudimentire Aspekte beschrinken. Der Zugang
zu diesen Hifen ist zudem gemél Antarktisvertrag stark beschrinkt und erfordert
eine vorherige Genehmigung durch das Herkunftsland des Schiffes bzw. dessen
Betreibers. Ahnliches gilt auch fiir die touristische Nutzung: Hier werden Anlan-
dungen auf dem Kontinent bei grofleren Schiffen gar nicht erst durchgefiihrt, bei
kleineren Schiffen ist eine frithzeitige Voranmeldung jeglicher Landungen erfor-
derlich (a. a. O.). Die Anlandungen selbst finden dann an unbefestigten Strinden
mit Schlauchboot statt.

Fiir den erdgebundenen Transport gelten ebenfalls massive Einschridnkun-
gen. Genau genommen existieren keinerlei Strafen, in einigen Fillen werden
in der Sommersaison zwischen ausgewdihlten Forschungsstationen kleinere Pis-
ten angelegt (vgl. Leane 2016, S. 148 f.). Uber diese konnen dann mit speziellen
Verkehrstrigern — Eisschlitten, Raupenfahrzeugen und in seltenen Féllen umge-
riistete Stralenfahrzeuge — in kleinem Umfang Transporte durchgefiihrt werden.
Auch hier wiren Befestigungen zu aufwendig, konnten den Umweltbedingungen
kaum standhalten und wiirden auch kurzfristigen Wetterverdnderungen allzu oft
,,zum Opfer fallen®, z. B. durch Schneeverwehungen. So bleibt auch hier ein sehr
beschrinkter Umfang der vorhandenen Infrastruktur festzustellen.
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Es ist aufgrund der Besonderheiten der Antarktis demnach zweckmiBig, auch
die umliegenden Versorgungsrouten zu betrachten. Fiir die Versorgung der For-
schungsstationen wird dabei je nach Lage auf unterschiedliche Knotenpunkte
zuriickgegriffen: Von Christchurch, Neuseeland, oder Hobart, Australien, fiihrt
die schnellste Verbindung in die Siidantarktis durch die Ross-See, die Versor-
gung der westlichen Antarktis und der Halbinsel findet oft iiber das chilenische
Punta Arenas oder das argentische Ushuaia statt (vgl. Rubin 2008, S. 344 ff.).
Allerdings gilt insbesondere bei letzterem wiederum die Einschriankung, dass
auch dann, wenn es sich um eine mittelgro3e Stadt handelt, diese keinesfalls ein
viel frequentierter Logistik-Hub ist. Vielmehr ist auch Ushuaia (und &hnlich der
chilenische ,,Nachbar*) ein relativ abseitiger, am Ende der Panamerika-Straf3e,
gelegener AuBlenposten. Bei fast 3000 km Entfernung zur Hauptstadt und Wirt-
schaftsmetropole Buenos Aires ist schon die Logistik in die kleine Stadt selbst
eine grofle Herausforderung. Ein solide ausgebauter Flughafen mit 3030 m langer
Start- und Landebahn sowie ein mittelgrofler, befestigter Seehafen dndern hieran
wenig (vgl. SeaRates.com (Hrsg.) 2016 sowie Rubin 2008, S. 167 ff.). Anders
stellt es sich fiir den Ausgangspunkt der dritten wesentlichen Versorgungsroute
dar: Kapstadt, Siidafrika. Immerhin nahe an den Top 100 der weltweit groften
Héfen, sowie mit etwa 100.000 Flugbewegungen ein dhnlich relevanter Flug-
hafen, zeigt sich Kapstadt trotz der groflen Entfernung in die Kernantarktis als
bestangebundener Knotenpunkt fiir die Versorgung (vgl. American Association of
Port Authorities 2013, in Verbindung mit o. V. 2016). Doch wegen der kaum vor-
handenen Infrastruktur am eigentlichen Kontinent bleiben die logistischen Mog-
lichkeiten natiirlich auch bei Nutzung gut entwickelter Hubs in Summe begrenzt.

Ein anderer Aspekt des infrastrukturellen Rahmens stellt die technologische
Ausstattung dar, insbesondere die Informations- und Kommunikationstechnologie
dar. Hier haben die Entwicklung der Satellitenkommunikation und GPS-Naviga-
tionsmoglichkeiten zu einer deutlichen Verbesserung der Situation gefiihrt (vgl.
Fowler 1988, S. 85 f.). Zwar verfiigt die Antarktis {iber kein eigenstindiges Tele-
fonnetz, womit auch kein Mobilsignal verfiigbar ist. Dennoch weist die Statistik
zahlreiche Web-Zugangspunkte aus, sodass fiir die Antarktis immerhin Platz 139
in einem weltweiten Ranking zu Buche steht (vgl. Central Intelligence Agency
2016). Der iiberwiegende Teil der Kommunikation wird dabei satellitenbasiert
abgewickelt, kommt so auf ausreichende Ubertragungsgeschwindigkeiten auch
fiir umfangreichere Datentransfers, was sowohl fiir Forschungsstationen als auch
Touristenschiffe wichtig ist. Eine wesentliche Rolle spielt die schnellere Verfiig-
barkeit von Wetterdaten, die nicht nur fiir die kurzfristige Routenplanung in der
Transportlogistik wichtige Parameter darstellen.


http://SeaRates.com
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Zusammenfassend zeigt sich, dass die Logistik in der Antarktis auf vielfiltige
Weise von den Rahmenbedingungen beeinflusst ist. Im néchsten Unterkapitel
werden die Auswirkungen hiervon untersucht, indem der Logistikmarkt bzw. die
Logistik-Aktivititen auf dem Kontinent genauer beleuchtet werden.
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