Russland-Analysen Nr. 443, 06.12.2023

14

ANALYSE

Die strategische Bedeutung des russischen Wolga-Flusssystems

Tinoush Jamali Jaghdani (Leibniz-Institut fiir Agrarentwicklung in Transformationsékonomien (IAMO)),
Mehdi Ketabchy (University of Maryland, USA)

DOI: 10.31205/RA.443.03

Zusammenfassung

Die Wolga ist der wichtigste Bestandteil des Einheitlichen Tiefwassersystems (UDWS) des europiischen
Russlands, das eine Verbindung zwischen dem Kaspischen Meer und dem Asowschen Meer herstellt. Nach
dem Einmarsch Russlands in die Ukraine 2022 verschob sich die Bedeutung der Wolga als Wasserweg, und
gleichzeitig nahmen die Bemithungen der Anrainerstaaten des Kaspischen Meeres im Ausbau ihrer Han-
delsrouten zu. In diesem Artikel analysieren wir die Rolle dieses Flusses fiir den Transport von Getreide
und anderen Exportgiitern iber die Hifen am Schwarzen Meer und am Kaspischen Meer, die militdrische
Nutzung der Wasserstraflen und die kurz- und mittelfristigen Auswirkungen auf Russlands Flusstransport
angesichts des anhaltenden Krieges in der Ukraine. Dariiber hinaus bewerten wir die klimatischen Risiken
fiir die Wolga und das Kaspische Meer, die sich aus dem menschengemachten globalen Klimawandel erge-
ben. Der Klimawandel hat das Potenzial, die Transportkapazititen tiber die Wolga in der Region einzu-
schrinken. Das tibergeordnete Ziel ist es, die strategische Bedeutung des Wolga-Flusssystems fiir den russi-
schen Handel, Logistik und Sicherheit zu verstehen.

Einfiihrung

Das Kaspische Meer ist das grofSte Binnengewisser der Welt und Russland, Kasachstan, Turkmenistan, Iran und
Aserbaidschan haben direkten Zugang dazu. Es ist ein wichtiger eurasischer Logistikknotenpunkt mit einem brei-
ten Netz an schiffbaren Wasserstrafen (Pritchin, 2019) und ist iiber das Einheitliche Tiefwassersystem des europii-
schen Russlands (UDWS) mit den internationalen Gewissern indirekt verbunden. Das UDWS ist ein System russi-
scher Binnenwasserstraflen, welches das Weif§e Meer, die Ostsee, das Kaspische Meer und, iiber das Asowsche Meer,
das Schwarze Meer iiber die folgenden Fliisse, Seen und Kanile verbindet: Newa, Ladogasee, Fluss Swir, Onegasee,
Weifimeer-Ostsee-Kanal, Wolga-Ostsee-Wasserstrafle, Moskauer Kanal, Wolga, Kama, Wolga-Don-Kanal, Don. Russ-
land besitzt 16 % der weltweiten schiffbaren Binnenwasserstrafien und steht damit an zweiter Stelle nach China, das
einen Anteil von 18 % hat. Im Durchschnitt beférdert das UDWS 70 bis 75 % aller internen Giiter und Transporte
iiber alle russischen Binnenwasserstrafien. Die Wolga ist mit iiber 3.500 km der lingste Fluss Europas und ein wich-
tiger Bestandteil des UDWS. Mit einem durchschnittlichen Abfluss ins Meer von 8.100 m? pro Sekunde bei Wol-
gograd ist die Wolga die wichtigste Quelle fiir den Wasserfluss ins Kaspische Meer (Leummens, 2016). Der Wasser-
stand des Kaspischen Meeres ist jedoch in den letzten Jahren erheblich gesunken, was die Transportméglichkeiten
Russlands und Kasachstans bedroht.

Im August 2023 fiihrte Ali Salajegheh, der Leiter der iranischen Umweltorganisation (DOE), welche unter der
Aufsicht des iranischen Prisidenten steht, den Riickgang des Wasserspiegels im Kaspischen Meer darauf zuriick, dass
Russland absichtlich den Wasserfluss von der Wolga in das Kaspische Meer reduziert habe (Sharghdaily, 2023). Spi-
ter inderte er jedoch seinen Standpunkt und schrieb das Phinomen dem globalen Klimawandel zu. Dieser Perspek-
tivenwechsel 16ste Diskussionen unter iranischen Politikern, Forschern, Journalisten, Aktivisten und Iranern in der
Diaspora aus, die zu allgemeinen Debatten iiber die Hauptursachen fiir den sinkenden Wasserspiegel des Kaspischen
Meeres fiihrten. In einem Teil dieser Debatte wurde die Russische Foderation beschuldigt, den Wasserfluss von der
Wolga ins Kaspische Meer absichtlich zu verringern. Dies veranlasste uns dazu, die Bedeutung der Wolga fiir die Bin-
nenwasserstraflen in Russland und den Anrainerstaaten des Kaspischen Meeres zu bewerten. Die sich zuriickziehen-
den Kiistenlinien des Kaspischen Meeres und die schrumpfende Wasserfliche konnen erhebliche skologische, wirt-
schaftliche und geopolitische Folgen fiir die gesamte Region haben (Barale & Gade, 2018; Prange et al., 2020).

In dieser kurzen Analyse untersuchen wir die Struktur der russischen Binnenwasserstraf8en, insbesondere ihre
Anbindung an das Kaspische und das Schwarze Meer. Anschlieflend wird die Bedeutung der Binnenschifffahrt bewer-
tet, wobei der Schwerpunkt auf dem Getreidetransport zu den Exportpunkten in der Schwarzmeer- und Kaspischen
Region liegt. Dariiber hinaus untersuchen wir die militirische Nutzung dieser Wasserstraflen und die Auswirkun-
gen klimatischer Verinderungen auf den Wasserstand des Flusses Wolga und damit des Kaspischen Meeres. Schlie3-
lich analysieren wir die Rolle des kurz- und mittelfristigen Wassertransports in Russland unter Beriicksichtigung des
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anhaltenden Krieges in der Ukraine und méglicher zukiinftiger Schwankungen der Wasserstinde aufgrund von Ver-
inderungen der Niederschlags- und Verdunstungsmuster.

Die Binnenwasserstraflen Russlands, die Bedeutung des UDWS und die Rolle der Wolga

Die Binnenwasserstraflen Russlands beliefen sich im Jahr 2019 auf 101.500 km, von denen 50.000 km schiffbar sind.
Aufgrund zu geringer Investitionen und unzureichender Finanzierung in die Infrastruktur der Wasserstraflen ist die
standardisierte Grofle der Schiffswege zwischen 1990 und 2019 um 30 % zuriickgegangen. Die Gesamtlinge der Bin-
nenwasserstraflen ist ebenfalls riickldufig; 2019 bestand die funktionale Anzahl der Binnenflotte aus 11.700 Schiffen
mit Eigenantrieb und 5.300 Schiffen ohne Eigenantrieb. Die verfiigbaren Informationen zeigen, dass der erhebliche
Riickgang von 17,4 % bei den Schiffen mit Eigenantrieb und 34 % bei den Schiffen ohne Eigenantrieb im Vergleich
zu 2009 auch auf unzureichende Investitionen in diesen Sektor zuriickzufiihren ist (Rostislav & Ponomarev, 2020).

Das UDWS ist der wichtigste Teil der russischen BinnenwasserstrafSen und verbindet die grofiten Stidte Russlands,
darunter Sankt Petersburg, Moskau, Kasan, Nischni Nowgorod, Wolgograd, Rostow am Don und Astrachan (Gra-
fik 1 auf S. 17). Die Linge des UDWS wird auf bis zu 6.500 km geschitzt. Die Tiefe im gesamten UDWS schwankt
zwischen 4,0 und 4,5 m, so dass es nicht nur von Flussschiffen und Fluss-See-Klassen durchfahren werden kann, son-
dern auch von Seeschiffen, Kriegsschiffen und sogar Atom-U-Booten an der Oberfliche.

Eine der wichtigsten Komponenten des UDWS ist der Wolga-Don-Kanal, der die Wolga und den Don miteinan-
der verbindet und die Verbindung zwischen dem Kaspischen Meer, dem Asowschen Meer und dem Schwarzen Meer
herstellt und zwischen 1949 und 1952 zur Zeit der Sowjetunion erbaut wurde. Er erstrecke sich iiber eine Linge von
101 km und umfasst 13 Kanalschleusen, 3 Pumpstationen, 22 Schifffahrtskanile und 2 Schottentore. Da der Don
44 m hoher liegt als die Wolga, und sich zusitzlich ein Hiigel zwischen Don und Wolga befindet, miissen die Schiffe
einen Hohenunterschied von 88 m an der Wolga-Seite iiberwinden, wenn sie aufwirts fahren, oder 44 m an der Don-
Seite, wenn sie abwirts fahren, und umgekehrt. Theoretisch kann der Kanal Schiffe von bis zu 5.000 t tragen. In eini-
gen flachen Abschnitten des Don und der Wolga gibt es jedoch Grenzen von bis zu 3.000 ¢, die durch einen Ausbau
verdoppelt werden kénnten (Tirone & Motevalli, 2022). Der Wolga-Don-Kanal ist nur an 200 Tagen im Jahr schiff-
bar, da er meist von November bis April zugefroren ist.

Die Binnenwasserstraflen Russlands spielen seit dem Zusammenbruch der Sowjetunion eine relativ geringe Rolle
im gesamten russischen Binnentransport. Nach den von den russischen Behérden bekannt gegebenen Daten belief
sich das auf den Binnenwasserstrafien beférderte Frachtvolumen 1988 auf 582 Mio. t, welches 1996 auf 100 Mio. t
sank. Seit 1999 ist das Transportvolumen gestiegen und erreichte 2004 136 Mio. t und 30 Mio. Passagiere. Seitdem
schwankt das Beférderungsaufkommen in der Binnenschifffahrt zwischen 150 und 110 Mio. t. Die Schwankungen
zwischen dem Gesamtverkehr innerhalb Russlands und der Rolle der Binnenschifffahrt, vorrangig durch das UDWS
dargestellt, sind in Grafik 2 auf . S. 18 und Tabelle 1 auf S. 21 fiir den Zeitraum 2006 — 2022 nachzuverfolgen.

Der Umfang der Beforderung auf den WasserstrafSen schwankt im Laufe der Jahre, wie aus Grafik 2 und Tabelle 1
hervorgeht. Der sprunghafte Anstieg des Verkehrsaufkommens in den Jahren 2011 — 2013 ist auf héhere Investitio-
nen der Regierung in die Wasserstraflen in diesem Zeitraum zuriickzufithren. Der Anteil der Binnenschifffahrt am
Gesamtverkehr innerhalb Russlands betrigt etwa 1,5 bis 2,5 %. Nach offiziellen Angaben wurden im Jahr 2017 118,53
Mio. t Giiter auf Binnenwasserstraflen beférdert, davon 10,3 Mio. t Getreide und Mischfutter. Wie bereits erwihnt,
entfallen 70 — 75 % des russischen Binnenschiffsgiiterverkehrs auf das UDWS, auf dem jihrlich mehr als 12 Mio.
Passagiere befordert werden.

Zugang der auslindischen Flotten zu den russischen BinnenwasserstrafSen: Seit 1994 hat Russland schrittweise die
strengen sowjetischen Vorschriften von 1936 gelockert, die Schiffen mit auslindischer Flagge die Einfahrt in russi-
sche Binnenwasserstrafien untersagten. Diese Anderungen sind jedoch sehr spezifisch und gelten nur fiir bestimmte
Linder. Gegenwirtig gibt es mehr als 130 Hifen an den Binnenwasserstraflen, von denen nur 40 fiir auslindische
Schiffe offene sind (Nikiforov & Burkov, 2020). Seit 2013 erlaubt Russland Sportsegelschiffen und Freizeitbooten
unter auslindischer Flagge die Einfahrt in einige Abschnitte der Binnenwasserstralen. Durch weitere Anderungen
der Vorschriften wird die Schifffahrt von Handelsschiffen unter ausldndischer Flagge auf Binnenwasserstrafen auf der
Grundlage internationaler Vertrige und spezieller Regierungsbeschliisse erlaubt. Die russische Regierung hat Schiffen,
die unter der Flagge der Eurasischen Wirtschaftsunion (EAEU) fahren, die Durchfahrt auf den Binnenwasserstra-
Ben gestattet. Diese Linder verfiigen jedoch nicht iiber eine bedeutende Handelsflotte und kénnen daher praktisch
nicht mit der russischen Flotte konkurrieren (Smirnow, 2022). Auch die Tarife und Genehmigungen fiir die Durch-
fahrt durch die russischen Binnenwasserstraflen sind teilweise diskriminierend. Aus einigen verfiigbaren Informa-
tionen geht hervor, dass russische Schiffe fiir die Durchfahrt durch den Wolga-Don-Kanal etwa 5.000 — 6.000 US-
Dollar (USD), wihrend aserbaidschanische und iranische Schiffe etwa 20.000 — 25.000 USD bzw. 30.000 USD zu
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Grafik 1: Einheitliches Tiefwassersystem (UDWS) des europaischen Russlands
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Quelle: die Karte wurde
von Wikipedia-Autor »Hel-
lerick« erstellt (https://
de.m.wikipedia.org/wiki/
Datei:United_Deep_
Waterway_System_of_
European_Russia.svg), li-
zenziert unter einer Crea-
tive-Commons-Lizenz »Na-
mensnennung - Weitergabe
unter gleichen Bedingungen
3.0 nicht portiert« (https://
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de); die Karte wurde von der
Forschungsstelle Osteuropa
an der Universitdt Bremen
abgewandelt.



https://de.m.wikipedia.org/wiki/Datei:United_Deep_Waterway_System_of_European_Russia.svg
https://de.m.wikipedia.org/wiki/Datei:United_Deep_Waterway_System_of_European_Russia.svg
https://de.m.wikipedia.org/wiki/Datei:United_Deep_Waterway_System_of_European_Russia.svg
https://de.m.wikipedia.org/wiki/Datei:United_Deep_Waterway_System_of_European_Russia.svg
https://de.m.wikipedia.org/wiki/Datei:United_Deep_Waterway_System_of_European_Russia.svg
https://creativecommons.org/licenses/by-sa/3.0/deed.de
https://creativecommons.org/licenses/by-sa/3.0/deed.de
https://creativecommons.org/licenses/by-sa/3.0/deed.de
https://creativecommons.org/licenses/by-sa/3.0/deed.de

Russland-Analysen Nr. 443, 06.12.2023

Grafik 2: Der gesamte Giiterverkehr im Binnenland und der Anteil der Wasserstra3en im Zeitraum 2006 -
2022 (die Daten fiir 2021 und 2022 sind geschitzt)
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Quelle: OECD, ITF, Statista, reportlinker.com; siehe auch Tabelle 1 auf S. 21.

entrichten haben. Dabei ist jedoch ungewiss, ob die russischen Behérden allen Schiffen eine Genehmigung erteilen,
da jedes Schiff einzeln gepriift wird.

Militirische Verwendung: Nach dem Einmarsch Russlands in die Ukraine 2022 und der Sperrung des Bospo-
rus fiir die russische Kriegsmarine durch die Tiirkei (gemiff dem Montreux-Abkommen von 1936 (Pedrozo, 2023))
gewann die russische Militirflottille im Kaspischen Meer an Bedeutung. Die russische Flottille im Kaspischen
Meer ist die einzige kampfbereite Flottille in der Region des Kaspischen Meeres und ihre militdrischen Fihigkeiten
gehen iiber die der Region hinaus (Pritchin, 2019). Die Kaspische Flottille besteht aus 27 Kriegsschiffen, darunter
Kanonenboote, Landungsboote, Minensuchboote und Korvetten mit Marschflugkdrpern. Monate vor der russi-
schen Invasion in der Ukraine 2022 wurden mehrere Schiffe der Kaspischen Flottille in das Asowsche Meer ver-
legt, um sich der Schwarzmeerflotte anzuschlieflen und Seemanéver im Schwarzen Meer durchzufiihren (Pedrozo,
2023). Die ausschlieSliche Kontrolle des Wolga-Don-Kanals durch die russischen Behorden, die die Bewegung von
Kriegsschiffen zwischen dem Kaspischen Meer und dem Schwarzen Meer wihrend der eisfreien Zeiten im Frith-
jahr und Sommer erleichtert, hat Russland die Méglichkeit gegeben, militdrische Krifte in einer strategisch wich-
tigen Region einzusetzen.

Zukunfispline fiir die Binnenschifffahrt: Der schlechte Zustand der Infrastrukeur der Binnenschifffahre als Folge
unzureichender Investitionen ist der russischen Regierung seit langem bekannt. Erst in den letzten Jahren kam der
Ausbau der Binnenschifffahrt auf die Tagesordnung der russischen Regierung, und es wurden Investitionen zur Stir-
kung und Erweiterung dieses Systems getitigt, insbesondere fiir das UDWS. Mit dem Einmarsch Russlands in die
Ukraine 2022 und der zunehmenden Notwendigkeit, den Handel iiber weniger riskante Handelsrouten abzuwi-
ckeln, wuchs jedoch das Interesse der russischen Regierung an einer Verbesserung des Transports durch die Region
des Kaspischen Meeres. Noch vor Beginn des Krieges, im Februar 2022, wurde der Plan bekannt gegeben, den Kanal
zwischen Wolga und Kaspischem Meer bis 2028 wiederherzustellen. Die vorliufigen Baggerarbeiten wurden auf 15
Mio. m?® geschitzt. Im Jahr 2022 sollen mehr als 5 Mio. m® Aushub und Material ausgebaggert worden sein, um eine
Schifffahrestiefe von 4,2 m im Wolga-Kaspischen-Kanal zu gewihrleisten. Fiir 2023 sind 12 Mio. m? Baggerarbeiten
geplant, um eine Schifffahrtstiefe von 4,5 m zu erreichen.

Getreidetransport diber Russlands Binnenwasserstraffen: Obwohl der Wolga-Don-Kanal an der Taganrog-Bucht im
Asowschen Meer endet, spielt diese Route fiir den Getreidetransport in Russland eine untergeordnete Rolle. Die Export-
daten zeigen, dass etwa 30 % des russischen Getreides iiber die flachen Seehifen des Asowschen Meeres exportiert
werden, wihrend 60 % iiber die Tiefsechifen des Schwarzen Meeres wie Novorossiysk ausgefiihrt werden. Im Jahr
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2017 wurden rund 7,5 Mio. t Getreide und Futtermittel iiber die russischen Binnenwasserstraflen exportiert (Egorov,
2021), was ca. 23 % der in diesem Jahr von Russland exportierten 33 Mio. t Weizen entspricht.

Korridore und alternative Transportméglichkeiten

Das Kaspische Meer ist die einzige Wasserstrafle fiir Linder wie Kasachstan, Turkmenistan und Aserbaidschan, die
iiber den Wolga-Don-Kanal nur begrenzte Verbindungen zu den freien Gewissern der Welt haben. Dies hat das Inte-
resse an einer Ausweitung der Handelswege in der Region iiber das Kaspische Meer verstirkt. Dariiber hinaus haben
folgende Faktoren die geopolitischen Interessen in der Region des Kaspischen Meeres verstirke: (a) das Wirtschafts-
wachstum in Zentralasien, (b) der Reichtum an natiirlichen Ressourcen mehrerer zentralasiatischer Linder und Aser-
baidschans, die potenziell exportiert werden kénnen, (c) Chinas Belts-and Road-Initiative (BRI), die durch die Region
des Kaspischen Meeres verlaufen soll, und (d) Russlands Interesse an einem Nord-Siid-Korridor, der das Kaspische
Meer mit dem Indischen Ozean iiber iranische Schienen und Straflen verbinden soll. Daher wird versucht, die Han-
delsrouten zu erweitern. Beispiele dafiir sind: der Nord-Siid-Korridor (geplante Verbindung zwischen Russland mit
dem Indischen Ozean), der Eurasien-Kanal (Wasserstraf$en, die das Kaspische Meer mit dem Asowschen Meer ver-
binden sollen), der Mittleren Korridor (Ost-West-Korridor durch den Siidkaukasus) und der Zangezur-Korridor (Ost-
West-Korridor durch den Siidkaukasus).

Man kann sagen, dass die Bedeutung des Kaspischen Meeres und der russischen Binnenwasserstraf§en zugenom-
men hat, und jede Verinderung des Wasserstands des Kaspischen Meeres kann sich potenziell auf die oben genannten
Initiativen auswirken. Das Kaspische Meer dient als zentraler Knotenpunket fiir alle aktuellen und geplanten Wasser-
wege der Anrainerstaaten. Daher kénnen Schwankungen des Meeresspiegels die Zukunft des Verkehrs in der Region
beeinflussen.

Im folgenden Abschnitt werden die jiingsten und erwarteten Verinderungen in diesem See bewertet.

Klimawandel und Schwankungen des Wasserstandes im Kaspischen Meer

Das Kaspische Meer ist als endorheischer Wasserkorper anfillig fiir Verinderungen der Niederschlags- und Verduns-
tungsmuster. In den letzten drei Jahrzehnten ist der Wasserstand des Kaspischen Meeres erheblich gesunken. Aus-
gehend von Beobachtungsdaten ist der Meeresspiegel seit Mitte der 1990er Jahre bis 2022 um mehr als zwei Meter
gesunken (Umarov, 2023). Dieses dramatische Schrumpfen des grofiten Sees der Welt kann schwerwiegende Auswir-
kungen auf die regionale Umwelt und die Wirtschaft im kaspischen Becken haben.

Als Hauptursache fiir das Absinken des Pegels des Kaspischen Meeres wurden natiirliche Schwankungen ausge-
macht, die durch den anthropogenen globalen Klimawandel erheblich verstirkt werden. Steigende Lufttemperaturen
aufgrund der globalen Erwirmung fithrten zu einer erhdhten Verdunstung von der Meeresoberfliche (Wesselingh &
Lattuada, 2020). Studien haben ergeben, dass die kumulativen Verdunstungsraten iiber dem Kaspischen Meer schnel-
ler gestiegen sind als die Niederschlags- und Abflussraten, was eng mit den stetig steigenden regionalen und globalen
Oberflichentemperaturen zusammenhingt (Chen et al., 2017). Dieser Wasserverlust durch Verdunstung verschirft
den abnehmenden Zufluss von Siifiwasser aus den in das Kaspische Meer flieflenden Fliissen, insbesondere der Wolga.
Infolgedessen wurde der Gesamtwasserhaushalt des Kaspischen Meeres stark beeintrichtigt.

Die Prognosen deuten darauf hin, dass der Pegel des Kaspischen Meeres bis zum 21. Jahrhundert wahrscheinlich
weiter deutlich sinken wird, insbesondere wenn von hohen Treibhausgasemissionen ausgegangen wird. Modellrech-
nungen deuten darauf hin, dass bis zum Jahr 2100 ein zusitzlicher Riickgang von 9 — 18 m eintreten kénnte (Koriche
etal., 2021). Ohne konzertierte globale Mafinahmen zur Reduzierung der Emissionen und zur Begrenzung der weite-
ren Erwirmung scheint eine 6kologische Katastrophe im Kaspischen Becken unmittelbar bevorzustehen. Anpassungs-
mafinahmen fiir die Region, angefangen bei der Wiederherstellung von Feuchtgebieten bis hin zu einer verbesserten
wasserwirtschaftlichen Infrastrukeur, sind dringend erforderlich, um die Widerstandsfihigkeit zu erhéhen. Die Ver-
ringerung der globalen Treibhausgasemissionen ist jedoch nach wie vor von entscheidender Bedeutung, um den lang-
fristigen Riickgang des Meeresspiegels im Kaspischen Meer durch die Begrenzung der Verdunstung und die Abschwi-
chung der Auswirkungen der Klimaerwirmung zu begrenzen. Die potenzielle Umweltkatastrophe im Kaspischen Meer
kann als eine Warnung vor den Risiken gesehen werden, die der Klimawandel fiir Binnengewisser mit sich bringt.

Abschlieflende Bemerkungen

Nach der Erklirung des iranischen DOE-Chefs im August 2023, in der er behauptete, Russland habe die Wasser-
zuteilung von der Wolga zum Kaspischen Meer reduziert, sahen wir uns veranlasst, verschiedene skologische, wirt-
schaftliche und geopolitische Aspekte im Zusammenhang mit diesen beiden Gewissern zu bewerten. Wie wir gezeigt
haben, ist der Wasserfluss der Wolga das Herzstiick des russischen UDWS, das die Ostsee, das Kaspische Meer und
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das Schwarze Meer miteinander verbindet. Dies ist von grofler verkehrstechnischer Bedeutung, insbesondere fiir die
groflen Stidte Russlands. Dariiber hinaus ist sie von militirischer Bedeutung, insbesondere seit Russlands Invasion
in der Ukraine im Jahr 2022, da Teile der russischen Flottille vom Kaspischen Meer durch den Wolga-Don-Kanal
ins Asowsche Meer verlegt werden. Diese unterstiitzt die russischen Truppen in den besetzten Regionen der Ukraine,
darunter die Krim, Donezk, Cherson und Saporischschja, die das Asowsche Meer umgeben. Wir haben keine Hin-
weise darauf gefunden, dass Russland neue Dimme an der Wolga baut; im Gegenteil, es gibt Pline fiir den Ausbau der
Binnenschifffahrt in Russland, die auf die hohe Wasserfiihrung von Fliissen und Kanilen, einschliefSlich der Wolga,
angewiesen ist. Der vom Menschen verursachte globale Klimawandel schrinkt jedoch die Méglichkeiten zum Aus-
bau der Binnenschifffahrt ein, vor allem, weil er zum verstirkten Riickgang des Wasserspiegels im Kaspischen Meer
beitrigt. Insgesamt hat der anhaltende Krieg in der Ukraine in Verbindung mit der Abhingigkeit Russlands von der
russischen Flottille im Kaspischen Meer und den expandierenden Handelsbeziehungen und potenziellen Abkommen
mit Lindern wie dem Iran die militirische und geopolitische Bedeutung des UDWS im Vergleich zu fritheren Jahr-
zehnten erheblich gesteigert. Fiir Russland ist es entscheidend, diese Bedeutung aufrechtzuerhalten, um eine Nutzung
zu vielfiltigen Transportzwecken zu erméglichen.
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Tabelle 1:  Der gesamte Giiterverkehr im Binnenland und der Anteil der Wasserstra3en im Zeitraum 2006 -
2022 (die Daten fiir 2021 und 2022 sind geschitzt)

Jahr

2006
2007
2008
2009
2010
2011
2012
2013
2014
2015
2016
2017
2018
2019
2020
2021
2022

Insgesamt beférderte Binnenfracht
(in Mrd. Tonnenkilometern)

3390,146
3523,107
3509,073
3220,929
3387,568
3529,942
3739,64

3750,303
3840,075
3879,612
3960,122
4121,679
4244,479
4300,741
4117,41

Beférderte Giiter in der Binnenschifffahrt
(in Mrd. Tonnenkilometern)

86,727
86,027
63,705
52,686
53,955
59,144
80,762
80,101
72,317
63,62
67,194
67,165
66,089
65,906
64,2594
63,45
62,53

Quelle: OECD, ITF, Statista, reportlinker.com
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