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[. Ubersicht

Als Archipel mit tausenden von Inseln ist Indonesien wie kaum ein anderes Land auf den maritimen Sektor angewiesen: der
Handel zwischen den Inseln sowie mit dem Ausland kann nur iiber das Meer abgewickelt werden. Zudem leisten Wirtschafts-
zweige wie die Offshore-Industrie und der Fischfang einen wichtigen Beitrag zur indonesischen Volkswirtschaft. Die Geogra-
phie des Landes bietet der maritimen Wirtschaft hervorragende Perspektiven, deren Entfaltung jedoch bisher eine mangelnde
Infrastruktur im Weg stand. Zu wenige Héfen sind in der Lage, grofe Schiffe abzufertigen. Diejenigen Héfen, die entspre-
chende Kapazititen haben, wie etwa der Hafen von Jakarta, sind iiberlastet. Diese Situation fiihrt zu hohen Logistikkosten und
Giterpreisen, insbesondere in abgelegenen Regionen, aber auch in Ballungszentren. Zudem ist die nationale Schiffbauindust-
rie bisher noch nicht in der Lage, den Bedarf an neuen Schiffen zu decken, was auch an der mangelnden Zuliefererindustrie

liegt.

Diese Missstiande hat auch die indonesische Regierung erkannt, die den Ausbau der maritimen Infrastruktur und die Forde-
rung der heimischen Schiffbauindustrie als groe Chance ansieht, sich zu einem globalen maritimen Drehkreuz aufzuschwin-
gen. Dementsprechend wird die Hafeninfrastruktur derzeit stark ausgebaut und die Schiffbauindustrie tatkréftig unterstiittzt,
wie auch einige andere maritime Industrien (z.B. Fischerei, Offshore).

Diese Entwicklung bietet ein dynamisches Umfeld fiir Anbieter von maritimer Technologie und Expertise, insbesondere in
den folgenden Bereichen:

e Im Schiffbau, der von einer Reihe von FordermaBBnahmen und zahlreichen Auftrdgen von Ministerien und Staatsun-
ternehmen profitiert und auf Technologieimporte angewiesen ist. Eine nationale Zuliefererindustrie fiir den Schiff-
bau befindet sich im Aufbau.

e In der Schifffahrt. Indonesische Reedereien haben durch gesetzliche Beschrankungen der Kabotage ein Monopol auf
Transporte innerhalb Indonesiens, das 2018 noch auf den Export und Import einiger wichtiger Rohstoffe ausgeweitet
wird. Laut dem Verband der Schiffseigener (INSA) vergroBerte sich die Handelsflotte bereits von 6.041 Schiffen im
Jahr 2005 auf 24.046 im Jahr 2016.

e In der Offshore-Ol- und Gasindustrie, in der das Engagement durch indonesische Firmen derzeit zunimmt. Sobald
die Energiepreise wieder ansteigen, werden auch wieder hohe ausldndische Investitionen erwartet.

e Bei Yachten und Segelschiffen, die in Indonesien trotz groen Potenzials noch keine wichtige Rolle spielen. Dies
soll sich durch die Verbesserung des regulatorischen Umfelds und der Infrastruktur &ndern.

e Im Bereich der maritimen Sicherheit. Indonesiens Sicherheit zu gewéhrleisten ist eine grole Herausforderung, vor
allem auf dem Meer. Um gegen Grenzverletzungen durch ausldndische Fischer, illegalen Warentransport, sowie in-
ternationale Grenzkonflikte besser gewappnet zu sein, wird die indonesische Marine stark ausgebaut und moderni-
siert. Vor allem indonesische Schiftbauer, die auf auslédndische Zulieferer angewiesen sind, stellen die neuen Schiffe
her.

Bevor die vorliegende Studie detaillierter auf diese Sektoren und ihr Geschéftspotenzial fiir deutsche Firmen eingeht, wird ein
genereller Uberblick iiber Indonesien und seine Wirtschaft geboten, die schon seit langem kontinuierlich mit mindestens 5 %
pro Jahr wichst. Zudem wird die aktuelle Situation der maritimen Infrastruktur dargestellt und die ambitionierte Strategie der
Regierung fiir deren Ausbau betrachtet.
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1 Vorbemerkung

Mit mehr als 17.500 Inseln, von denen rund 6.000 besiedelt sind, einer Ost-West-Ausdehnung von 5.114 km und einer Nord-
Siid-Ausdehnung von 1.882 km ist Indonesien der groBBte Archipel der Welt. Zwei der weltweit bedeutendsten Seehandels-
wege fiihren durch indonesische Gewisser, zudem befinden sich dort groBe unterseeische Ol- und Gasfelder. Daher wird der
weitaus groBite Teil des Binnenhandels sowie der Warenein- und ausfuhr aus dem Ausland iiber Wasserwege abgewickelt.

Trotz des groBen Potenzials des indonesischen maritimen Sektors sehen sich die einzelnen Branchen noch immer mit gro3en
Herausforderungen konfrontiert, und sind im Vergleich zu ihren Mitstreitern in einigen anderen ASEAN-Staaten noch unter-
entwickelt. Die amtierende Regierung unter der Leitung des seit 2014 amtierenden Présidenten Joko Widodo hat diese Her-
ausforderungen erkannt: mangelnde Hafeninfrastruktur und Missmanagement in Héfen, zu groe Abhéngigkeit des nationalen
Schiffbaus von Importen wegen mangelnder Zuliefererindustrie, Sicherheitsdefizite an den Auflengrenzen, unzureichende
Finanzierungsmdglichkeiten fiir Schiffbauer und mangelnde Rechtssicherheit. Die Beseitigung dieser Missténde stellt eine
groBBe Chance fiir die weitere Entwicklung des Landes dar.

Die vorliegende Zielmarktstudie soll den Leser iiber den Zustand der Branchen des maritimen Sektors in Indonesien informie-
ren, Ursachen filir vorhandene Probleme darlegen und die Strategien erldutern, mit denen die indonesische Regierung diesen
Herausforderungen begegnet. Diese Strategien werden dabei auch kritisch hinterfragt und auf ihre Durchfiihrbarkeit hin iiber-
priift.

Auf eine allgemeine Einfithrung zu Politik und Wirtschaftsentwicklung folgt im dritten, sektorspezifischen Kapitel zunachst
eine néhere Betrachtung der Strategie der indonesischen Regierung zur Entwicklung der Hafeninfrastruktur. Im Anschluss
daran werden die Sektoren Schiffbau, Schifffahrt und Offshore-Industrie sowie die Bereiche Yachten und Segelschiffe und
maritime Sicherheit im Detail vorgestellt.

Das vierte Kapitel beschiftigt sich mit dem gesetzlichen Rahmen und stellt Gesetze und Regulierungen vor, die fiir den mari-
timen Sektor von Bedeutung sind. Im fiinften Kapitel werden Chancen und Moglichkeiten fiir deutsche Unternehmen aufge-
zeigt, sich in Indonesiens maritimem Sektor zu engagieren und an der derzeit stattfindenden dynamischen Entwicklung teilzu-
haben. Im abschlieBenden sechsten Kapitel werden die mit dem Markteintritt verbundenen Chancen und Risiken noch einmal
zusammengefasst.

Im Anhang findet der Leser Informationen iiber wichtige im maritimen Sektor tatige Behorden, Verbidnde und Unternehmen.

Bei der vorliegenden Zielmarktanalyse handelt es sich um eine Aktualisierung der Vorgéingerstudie aus dem Jahr 2017. Fiir
die vorliegende Zielmarktanalyse wurden neben Informationen und Daten aus der Auswertung offizieller Regierungsdoku-
mente und vergangener Studien auch Beitrdge in 6ffentlichen Tagungen und Artikel aus Fachzeitschriften und der allgemei-
nen Presse verwendet. Ergdnzend flossen zudem aus Interviews mit Vertretern von Unternehmen gewonnene Informationen in
die Studie ein. Daten sind in vielen Bereichen der indonesischen Wirtschaft nur sehr eingeschriankt verfiigbar. Dies gilt es zu
beriicksichtigen, auch im Hinblick auf die darauf basierenden Analysen und Handlungsempfehlungen.

Lesern dieser Studie wird der Ausdruck in Farbe empfohlen, damit die darin eingebundenen Grafiken richtig zur Geltung
kommen und ihren Informationsgehalt entfalten kénnen.
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2 Indonesien im Uberblick

2.1 Geographie und Bevdlkerung

Indonesien, der groBte Archipel der Welt, erstreckt sich mit seinen 17.508 Inseln iiber eine Fliache von 1,9 Millionen Quadrat-

kilometern zwischen dem Indischen Ozean im Siidwesten und dem Pazifik im Nordosten. Lediglich ein knappes Drittel, ndm-

lich 6.044 der indonesischen Inseln, sind bewohnt. Die drei gréfiten davon sind Java, Sumatra und Sulawesi. Die Ausdehnung
Indonesiens betrdgt von Norden nach Siiden 1.882 km und von Aceh im duflersten Westen bis nach Papua im duBersten Osten
5.114 km. Die Ost-West-Ausdehnung durchmisst somit drei Zeitzonen. Landgrenzen teilt sich der Archipel mit Malaysia auf
der Insel Borneo im Norden, mit Papua-Neuguinea im Osten und mit Timor Leste, dem Gstlichen Teil der ostindonesischen
Insel Timor. Australien, Singapur, die Philippinen und Palau sind Nachbarstaaten, mit denen Indonesien Seegrenzen gemein

hat.

Wie an einem Bogen entlang reihen sich die Inseln Indonesiens um die als zirkumpazifischer Feuergiirtel bezeichnete Naht-

stelle zwischen der Pazifischen Platte und der australischen Kontinentalplatte. Zahlreiche, auch daueraktive, Vulkane und héu-
fige Vorkommen von Erdbeben geben Zeugnis von der bestédndigen tektonischen Aktivitdt im Feuergiirtel. Im Laufe von Jahr-
hunderten haben die Vulkane aber auch fruchtbare Boden geschaffen, die eine intensive landwirtschaftliche Nutzung erlauben.

Begiinstigt wird die Fruchtbarkeit noch durch das feuchtheifle tropische Klima mit einer hohen relativen Luftfeuchtigkeit von

95 % und ganzjahrigen Durchschnittstemperaturen von 25 bis 27 Grad Celsius. Eine Regenzeit von Dezember bis Miarz und
eine Trockenzeit in den iibrigen Monaten wechseln sich ab. Die klimatischen Verhéltnisse haben iiber die Jahrtausende in gro-
en Teilen des Landes ausgedehnte Regenwaldfldchen mit einer enorm hohen Biodiversitdt gedeihen lassen: 10 % des welt-
weiten Regenwaldbestandes finden sich in Indonesien, das sowohl zu Land, als auch zu Wasser die grof3te Artenvielfalt welt-

weit aufweist.

Abbildung 1: Kartographie Indonesiens
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Mit rund 260 Millionen Einwohnern ist Indonesien der Bevolkerungszahl nach die viertgroBte Nation der Welt. Die meisten
der Einwohner, ndmlich mehr als 50 % davon, leben auf der Insel Java. Hier befindet sich die Hauptstadt Jakarta mit rund 12
Millionen Einwohnern im Kerngebiet und rund 30 Millionen in der Metropolregion. Damit ist der Groraum Jakarta nach To-
kio die zweitgrofite Metropolregion der Welt. Auch die Bevolkerungsdichte von mehr als 1.000 Einwohnern je Quadratkilo-
meter auf Java ist eine der hochsten weltweit. Ganz anders sieht es in anderen Teilen des Archipels aus: Dort reicht die Bevol-
kerungsdichte pro Quadratkilometer von zehn Einwohnern in einzelnen Regionen Kalimantans iiber durchschnittlich 30 auf
Papua und den Molukken bis zu 300 auf Sumatra.

Das jdhrliche Bevolkerungswachstum liegt Stand 2017 bei rund 0,9 %. Mit einem Durchschnittsalter von etwa 30 Jahren ist
Indonesien ein junges Land: 42 % seiner Einwohner sind unter 25, weitere 42,4 % zwischen 25 und 54 Jahren alt. Der Anteil
der iiber 54 Jahre alten Indonesier betrigt lediglich 15,6 %.! Die Bevdlkerung unterteilt sich in mehr als 360 Vélker, von de-
nen die meisten zu den malaiischen V6lkern gehoren. Javaner bilden dabei die groBte Gruppe. Weitere wichtige Volksgruppen
sind chinesischer, arabischer, indischer oder melanesischer Abstammung. Die ethnische Vielfalt spiegelt sich in der groflen
Zahl an Lokalsprachen wider: mehr als 300 indigene Lokalsprachen und Hunderte Dialekte werden genannt. Die Amtssprache
Bahasa Indonesia, eine Variante des Malaiischen, wird von 200 Millionen Indonesiern regelméflig gesprochen. Nationale Me-
dien, Regierungsorganisationen und Bildungseinrichtungen, aber auch Menschen im Arbeitsalltag bedienen sich des Indonesi-
schen, das als einigendes Element eine wesentliche Rolle bei der Schaffung einer Einheit im Vielvolkerstaat spielt.

Der Islam ist die vorherrschende Religion in Indonesien. 87 % aller Indonesier sind glaubige Muslime und bilden die grofite
muslimische Nation weltweit. Fast alle indonesischen Muslime sind sunnitischen Glaubens, nur kleine Gruppen sind Schiiten
oder Ahmadiyyah. Daneben sind rund 9 % der Bevolkerung christlichen Glaubens (7 % evangelisch und 3 % katholisch), 2 %
bekennen sich zum Hinduismus, 1 % sind Buddhisten, Taoisten oder Anhdnger der Lehren des Konfuzius und 1 % der Bevdl-
kerung praktiziert traditionelle Naturreligionen.

Tabelle 1: Basisdaten Indonesien

Flache 1,9 Mio. km?

Einwohner 260.580.000 (Juli 2017)

Jahrliches Bevolkerungswachstum 0,86 % (2017 geschatzt)

Alphabetisierungsrate 95,4 % (2015)

Bevolkerung in Stadten 55,2 % (2017)

Urbanisierungsrate 2,3 % jahrliches Wachstum (2015-2020)

Urbane Zentren Jakarta (10,323 Mio.); Surabaya (2,853 Mio.); Bandung (2,544 Mio.)
Geschaftssprachen Bahasa Indonesia, Englisch

Staatsform Préasidialrepublik

Hauptstadt Jakarta

Quelle: (Central Intelligence Agency, 2017)

2.2 Politik

Indonesien ist eine Mehrparteien-Prisidialdemokratie. Prasident und Vizeprasident werden fiir eine Periode von fiinf Jahren
mehrheitlich und direkt gewéhlt und regieren gemeinsam mit einem einberufenen Kabinett. Der Prasident, der auch Regie-
rungschef ist, ernennt und entlésst sein Kabinett. Indonesiens verfassungsgebende Versammlung (MPR, 692 Abgeordnete)
besteht aus einem Reprisentantenhaus (DPR, 560 Abgeordnete) und einer Regionalversammlung (DPD, 132 Abgeordnete).
Sie dndert und bestétigt Gesetze und nach der Wahl den Présidenten bzw. Vizeprisidenten im Amt. Das Représentantenhaus
besitzt im Wesentlichen gesetzgeberische Autoritdt und plant gemeinsam mit dem Présidenten und unter Beriicksichtigung der

! (Central Intelligence Agency, 2017)
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Eingaben der Regionalversammlung den Staatshaushalt. Dem Représentantenhaus steht das Recht zur Befragung des Prési-
denten und anderer Regierungsmitglieder zu. Es setzt sich aus zehn Parteien zusammen, wobei die sédkularen Parteien PDI-P
(Partai Demokrasi Indonesia), Golkar (Partai Golongan Karya), Gerindra (Partai Gerakan Indonesia Raya) und PD (Partai
Demokrat) 56 % der 560 Sitze innehaben. Parteien mit islamischer Ausrichtung besetzen rund 25 % der Sitze.? Die Regional-
versammlung nimmt hingegen im Wesentlichen eine beratende Funktion ein. Sie besteht aus jeweils vier Vertretern aller indo-
nesischen Provinzen.

Dr. Susilo Bambang Yudhoyono wurde nach zwei Legislaturperioden als regierender Prasident von Joko Widodo abgeldst.
Waihrend seiner Regierungszeit hatte Yudhoyono verschiedene Reformen umgesetzt, im Gro3en und Ganzen aber eine auf
Stabilitdt bedachte Politik verfolgt. Die Wirtschaft Indonesiens verzeichnete in dieser Zeit ein konstant starkes Wachstum zwi-
schen 5 und 7 % und kam 2007 bis 2009 sogar stabil durch die globale Finanzkrise. AuBBenpolitisch stiarkte er die fithrende
Rolle Indonesiens, besonders innerhalb der ASEAN-Gemeinschaft. Er vertiefte die Beziehungen zu wichtigen Partnern wie
den USA, Australien oder China. Dennoch musste er sich am Ende seiner Amtszeit auch einiges an Kritik gefallen lassen.
Korruption und Biirokratie hatte er kaum abbauen, die Infrastruktur nicht entwickeln kénnen. Den dringend nétigen Abbau
von staatlichen Subventionen auf Treibstoff hatte er wegen des grolen Widerstandes von Seiten seiner politischen Gegner und
der Offentlichkeit nicht in Angriff genommen. In Joko Widodo, den neu gewihlten Prisidenten, der ein AuBenseiter und Neu-
ling im politischen System war, setzte man daher grole Hoffnungen.

Bei der Wahl zum Présidenten 2014 setzte sich Joko Widodo, der als Kandidat der Demokratischen Partei des Kampfes (PDI-
P) angetreten war, gegen seinen Widersacher, den Drei-Sterne-General Prabowo Subianto, mit 53 % der Wéhlerstimmen nur
knapp durch. Er startete seine Amtszeit als siebter Président der noch jungen Demokratie mit schwachen Mehrheitsverhéltnis-
sen im Parlament. Dem neuen Prisidenten, von seinen Landsleuten ,,Jokowi® genannt, traute man national und international
die Durchsetzung von dringend nétigen Reformen und eine weitergehende Liberalisierung der Markte zu. Der studierte Forst-
wirt und ehemalige Unternehmer in der Mdbelbranche setzte die Schaffung eines verbesserten Investitionsumfeldes, insbeson-
dere fiir kleine und mittlere Unternehmen, auf seiner politischen Agenda ganz nach oben. Er gewann die Wahl vor allem mit
dem Versprechen, den dringend benétigten Ausbau der Infrastruktur voranzutreiben, biirokratische Prozesse effizienter und
transparenter zu gestalten, die immer noch weit verbreitete Korruption zu bekdmpfen und sozialpolitische Reformen in den
Bereichen Bildung und Gesundheit durchzusetzen.

Nach zwei Jahren zogen Beobachter im Oktober 2016 eine gemischte Bilanz iiber die Amtszeit des inzwischen 55-jahrigen
Prisidenten.? Zwar hatte er es bis zum Ende seiner ersten Amtsjahres geschafft, seine politischen Gegenspieler zu iiberzeugen
und so inzwischen eine knapp 70-prozentige Mehrheit im Parlament hinter sich zu vereinen, dafiir aber wirft man ihm man-
gelnde Kompromisslosigkeit bei der Durchsetzung seiner urspriinglichen Ziele vor. Auf der anderen Seite tritt er in gewissen
Bereichen als nicht umzustimmender Hardliner auf und verwundert vor allem internationale Beobachter: So erntet er nicht nur
Zustimmung fiir seine strikte Haltung gegeniiber ausldndischen Fischkuttern, die illegal in indonesischen Gewéssern fischen
und von der indonesischen Kiistenwache an Ort und Stelle versenkt werden. Auch die Hinrichtung von Drogendealern, darun-
ter immer wieder Auslédnder, sto3t auf harsche internationale Kritik, die an Jokowi jedoch kontinuierlich abprallt.

Einhelliges Lob erhielt Jokowi jedoch fiir die Authebung der Kraftstoffsubventionen Anfang Januar 2015, welche der Ent-
wicklung Indonesiens seit ihrer Einfithrung Mitte der 80er Jahre im Weg standen. Ein weiterer Erfolg war eine grof3 angelegte
Steueramnestie im Juli 2016. Beide Mafinahmen erhohten das staatliche Einkommen maf3geblich und versetzten die Regie-
rung in die Lage, lang geplante Reformen in die Tat umzusetzen. Insbesondere die beiden Sektoren Energie und Infrastruktur
profitieren hiervon: Zahlreiche Projekte wie der Bau von NationalstraBen und Autobahnen, Flughédfen, Bewidsserungsanlagen,
der Ausbau des Stromnetzes und der Bau neuer Kraftwerke auch in entlegenen Regionen sowie die Realisierung der als Mari-
timer Highway bezeichneten Reformen der maritimen Infrastruktur konnten inzwischen in Angriff genommen werden.

Wiederholt hat sich gezeigt, dass Jokowi ein Mann der Tat ist und trotz innenpolitischer Widrigkeiten zu seinem Wort steht.
Die Entwicklung der Infrastruktur und der Ausbau der erneuerbaren Energien sind extrem wichtig fiir die weitere Entwicklung
des Landes. Stabiles Wirtschaftswachstum und wachsender Wohlstand auf breiter Ebene sind die Voraussetzungen fiir die

2 (Auswartiges Amt, 2014)
3 (The Jakarta Post, 2016-d)
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Festigung der drittgroBten Demokratie der Welt.* Trotz langsamer Fortschritte bei der Armutsbekdmpfung und bei der Beseiti-
gung wirtschaftlicher Ungleichheiten st6t Jokowi bei der Bevolkerung auch nach knapp drei Jahren seiner Amtszeit auf
breite Zustimmung, wie Umfragen von Meinungsforschern zeigen. Analysten rechnen daher mit einer hohen Wahrscheinlich-
keit fiir eine zweite Amtszeit Jokowis ab 2019.5

2.3 Wirtschaft

2.3.1 Uberblick

Die Wirtschaft Indonesiens hat seit der Asienkrise der spaten 90er Jahre einen rasanten Aufstieg erlebt. Laut Weltbank ist das
Bruttoinlandsprodukt pro Kopf von 857 USD im Jahr 2000 auf 3.603 USD im Jahr 2016 gestiegen. Seit 1999 konnte die Ar-
mutsrate auf 10,9 Prozent im Jahr 2016 halbiert werden. Mit einem realen Wachstum des Bruttoinlandsproduktes von 4,7 %
bis 6,3 % pro Jahr seit 2004 gilt das G20-Mitglied Indonesien als die grofite Volkswirtschaft regional und nach Kaufkraft die
zehntgroBte weltweit.® Ein groBer Reichtum an Bodenschitzen und die wachsende Garantie politischer Stabilitit sowie eine
besonders in den letzten drei Jahren eingeschlagene investitionsfreundlichere Wirtschaftspolitik der aktuellen Regierung fiih-
ren zu einer positiven wirtschaftlichen Entwicklung.

Abbildung 2: Wirtschaftswachstum Indonesiens 2011-2018, in  Abbildung 3: Prognosen Wirtschaftsindikatoren Indone-
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Quelle: (Asian Development Bank, 2018) Quelle: (Asian Development Bank, 2018)

Schwankungen in der Weltkonjunktur gehen auch an der indonesischen Wirtschaft nicht ganz spurlos voriiber. Das starke
Wachstum der ersten zehn Jahre des Jahrtausends hat daher ab 2011 nachgelassen. Niedrige Rohstoffpreise und ein sehr risi-
koaverser Finanzmarkt sorgten seit 2011 fiir sinkende Wachstumszahlen im Inselstaat, die jedoch nun langsam wieder steigen.
Fiir das Jahr 2018 geht die Asian Development Bank von einer weiteren leichten Steigerung des Wachstums auf 5,3 % aus.
Dieser Wert liegt jedoch immer noch unter dem Ziel der aktuellen Regierung, moglichst bald wieder eine Wachstumsrate von
7 % zu erreichen.

4 (Kurniawati, 2015) & (Dominguez, 2015)
5 (Chandran, 2016) & (The Jakarta Post, 2017-d)
8 (The World Bank Group, 2017-b)
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Tabelle 2: Wirtschaftsindikatoren / Konjunkturdaten Indonesien

BIP nominal (in Mrd. USD¥*)

2015: 861; 2016: 932; 2017:1.021*

BIP pro Kopf (nominal, in USD)

2015: 3.362,4; 2016: 3.635,8*; 2017: 3.870,8*

BIP Entstehung (%)

2014: Bergbau/Industrie 32,8; Handel/Gaststatten/Hotels 16,9; Land-/Forst-/Fischwirt-
schaft 13,7; Bau 10,1; Transport/Logistik/Kommunikation 8,0; Sonstige 18,4

Inflationsrate (%)

2015: 6,4, 2016: 3,5; 2017: 4,3*, 2018: 4,5*

Arbeitslosenquote

2015: 6,2; 2016: 5,6; 2017: 5,7*

Mitgliedschaft in internationalen Or-
ganisationen (Auswabhl)

ASEAN, AFTA, APEC, ASEM, IDA, ILO, IFC, IMF, Unctad, WTO

Investitionen (% des BIP, brutto, 6f-
fentlich und privat)

2015: 34,6*; 2016: 34,7*, 2017: 35,0*

Wahrung

Indonesische Rupiah (IDR)
Wechselkurs: 1 EUR = 15.204 IDR (Jahresdurchschnitt 2017 Briefkurs)

Haushaltsdefizit

-2,5 % des Bruttoinlandsproduktes (2016); -2,4 % des Bruttoinlandsproduktes (2017*)

Rohstoffe

Agrarisch:

Holz, Gewiirze, Fisch und &hnliche Produkte, dtherische Ole, Medizinkrauter, Kaffee,
Kakao, Garnelen, Forstprodukte, Rindfleisch, Geflugel, Palmél, Gummi und &hnliche
Produkte

Mineralisch:
Silber, Gold, Kohle, Kupfer, Bauxit, Nickel, Erdgas, Zinn, Erddl

Quelle: (GTAI - Germany Trade & Invest, 2016-a), (Ministry of Transport of the Republic of Indonesia, 2016), (Bank Indonesia, 2018)

* Prognose; Werte gerundet

2.3.2 Die Entwicklungsplanung der indonesischen Regierung

Mit dem Masterplan zur Beschleunigung und Stirkung der wirtschaftlichen Entwicklung Indonesiens (abgekiirzt MP3EI)’

setzte die Vorgéngerregierung unter Bambang Susilo Yudhoyono 2011 das ambitionierteste Langzeitentwicklungsprogramm

seit vielen Jahren auf. Durch die Implementierung der dort definierten Entwicklungsprogramme soll Indonesien sich bis 2025

zu einer der zehn fithrenden Wirtschaftsnationen aufschwingen. Das Bruttoinlandsprodukt soll bis dahin auf 4,5 Billionen

USD, das Bruttoinlandsprodukt pro Kopf auf bis zu 15.500 USD ansteigen. Dabei geht der Masterplan von drei zentralen

Zielsetzungen aus:

® VergroBerung von Wertschopfungsketten in der industriellen Produktion und Qualifizierung des Distribu-

tionsnetzwerkes; besserer Zugang der Industrie zu natiirlichen und menschlichen Ressourcen;

Anregung der Produktionseffizienz und bessere Integration einheimischer Mérkte.

Starkung des nationalen Innovationssystems.

Als mogliche Strategien werden eine forderliche Politik hinsichtlich Tarifen, Steuern, Importzéllen, Arbeitsregulierungen,

Lizensierung und Landerwerb genannt. Im MP3EI werden acht Sektoren definiert, auf denen der Fokus der Wirtschaftsforde-

rung liegen soll: Landwirtschaft, Bergbau, Energie, Industrie, Tourismus, Telekommunikation und bestimmte strategische

Regionen. Konkret werden innerhalb dieser acht Programme 22 Schwerpunktbereiche festgelegt:

Palmol
Gummi
Kakao
Tierzucht
Nutzholz
Ol und Gas
Kohle
Nickel

®  Kupfer ®  Transport

® Bauxit e [ICT

® Fischereiwesen ®  Schiffahrt

®  Tourismus ® [ebensmittel und

® Landwirtschaft Getrianke

®  GrofBraum Jakarta Stahl
(Jabodetabek) Verteidigung

®  Strategische Region Textilien
Sundastralle

7 (Coordinating Ministry for Economic Affairs of the Republic of Indonesia, 2011)
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Wichtiger Bestandteil des MP3EI ist die Schaffung von sechs so genannten regionalen Wirtschaftskorridoren. Hierdurch sol-
len die Stdrken einzelner Regionen anerkannt und gezielt gefordert werden. Die sechs Wirtschaftskorridore sind:

Sumatra (Rohstoffe und Energiereserven)

Java (Nationale Industrie und Dienstleistungssektor)

Kalimantan (Bergbau und Energiereserven)

Sulawesi (Plantagenwirtschaft, Fischerei, Ol und Gas, Bergbau)

Bali - Nusa Tenggara (Tourismus und Lebensmittelversorgung)

Papua — Moluccas (Lebensmittelproduktion, Fischerei, Energie und Bergbau

Abbildung 4: Geplante Wirtschaftskorridore nach MP3EI

. e 4 .
t o N
B Mega Economic Center e - e
(® Economic Center o
. Sumatra EC 2 JavaEC 3 Kalimantan EC 4 Sulawesi EC . Bali - Nusa Tenggara EC 6 Papua - Kepulauan Maluku EC

Quelle: (Strategic Asia, 2012)

Im Anhang von MP3EI finden sich 396 groBere Infrastrukturprojekte von denen viele bereits fertiggestellt oder in der Umset-
zungsphase sind. Insgesamt ist die Durchfiihrung von 1.048 Projekten geplant. Dabei wird der Bildung von Offentlich-Priva-
ten Partnerschaften zur Finanzierung hohe Prioritét eingerdumt.

2.3.3 Derindonesische Konsumsektor

Die wichtigste Stiitze fiir das Wirtschaftswachstum ist traditionell der private Konsum. Bereits seit 2005 ist hier ein stetiges
Wachstum von real rund 5 % zu verzeichnen. Auch im Jahr 2016 nahm der private Konsum erneut um 5,01 % zu und zeich-
nete fiir 56 % der BIP-Verwendung verantwortlich.® Uber 40 % der rund 260 Millionen Indonesier sind laut offizieller Statis-
tik unter 25 Jahre alt und insbesondere die junge Stadtbevolkerung zeigt sich konsumfreudig und markenorientiert. Sie bilden
ein enormes Marktpotenzial. Dabei wird etwa die Hélfte der von indonesischen Haushalten getitigten Ausgaben fiir Nah-
rungsmittel, Getranke und Tabak aufgewendet. Steigende Lohne sorgen jedoch auch fiir eine permanente Nachfrage nach
Fernsehern, Motorrddern, Smartphones, Waschmaschinen oder Autos. Selbst die schwichere Weltwirtschaftskonjunktur
konnte den Drang der Menschen nach Konsumgiitern kaum bremsen. E-Commerce ist eine der Sparten, die am meisten von
diesem Trend profitieren.’ Deutlich sichtbar wird die Bedeutung des Konsumverhaltens in Indonesien auch an der Zunahme
der Zahl von Shopping Malls sowie Super- und Hypermarktketten in den Stédten. So sollen bis 2019 allein in Jakarta mindes-
tens 27 neue Megamalls gebaut werden. Die positive Haltung indonesischer Konsumenten gegeniiber der Entwicklung ihrer

8 (Ministry of Transport of the Republic of Indonesia, 2016)
° (GTAI - Germany Trade & Invest, 2016-b)
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Wirtschaft spiegelt sich im Index fiir das Verbrauchervertrauen wider, der in Indonesien von der Zentralbank erhoben wird
und seit November 2015 kontinuierlich iiber 100 Punkten liegt.'’

2.3.4 Investitionsstandort Indonesien

Die Regierung Jokowi hat seit September 2015 bis Mitte 2017 insgesamt 15 Wirtschaftsprogramme auf den Weg gebracht, so
viele wie noch keine Vorgéngerregierung. Ein 16. Paket, welches sich auf die weitere Verbesserung der Investitionsbedingun-
gen fokussiert, soll zeitnah verdffentlicht werden. Viele der bisher angesto3enen Reformen, die vor allem den nationalen Mit-
telstand stirken sollen, beinhalten im Wesentlichen Steueranreize und Deregulierungen. Andere haben den Zugang zu Elektri-
zitdt verbessert, erleichterten Landregistrierungen, regeln Steuerabgaben neu und vereinfachen die Konditionen zur Kredit-
vergabe oder die Etablierung von Vertragen. Die vollstindige Implementierung der Reformen gestaltet sich indes noch
schwierig, infolge von biirokratischen Prozessen und geringem Humankapital auf der lokalen Regierungs- und Verwaltungs-
ebene.

Die Prognosen der Asian Development Bank zeigen fiir die indonesische Wirtschaft nach dem Wachstumstief der letzten
Jahre fiir 2017 und 2018 wieder einen Aufwiértstrend. Auch wenn dieser Trend nicht den hohen Erwartungen der Regierung
(sie plante mit 7 %) entspricht, so ist diese Entwicklung doch ein Zeichen dafiir, dass sowohl Konsumenten als auch private
und 6ffentliche Investoren positiv auf die Reformen reagieren. Dass die Reformen greifen, zeigen auch die Investitionszahlen.
Von Januar bis Juni 2017 vermeldete die Investitionsbehorde (BKPM) ein Wachstum der in- und auslédndischen Direktinvesti-
tionen um 12,9 % im Vergleich zum selben Zeitraum im Vorjahr. Im zweiten Quartal 2017 stiegen die inldndischen Direktin-
vestitionen um 16,3 %, die auslindischen um 7,8 %."!

2.3.4.1 One-Stop Shops

Als ehemaliger Unternehmer ist der Prisident Indonesiens mit den Schwierigkeiten vertraut, mit denen in- und auslédndische
Unternehmen immer wieder konfrontiert werden. Prasident Jokowi hat in der Vergangenheit auf regionaler Ebene bereits be-
wiesen, dass er es versteht, biirokratische Strukturen zu vereinfachen, indem er Einschrankungen und Regularien einerseits
abbaute und Koordination und Kooperation zwischen verantwortlichen Institutionen andererseits einforderte, um ein freundli-
cheres Investitionsklima zu schaffen. Eine wichtige Reform war daher der Ausbau der indonesischen Investitionsbehdrde
(BKPM) zum Servicedienstleister. Bereits unter Jokowis Vorgénger sollte BKPM so genannte One-Stop-Shops errichten, wo
die bisher komplizierten Lizenzierungsprozesse unter einem Dach abgewickelt und damit verschlankt werden sollten. Die
schlechte Koordination zwischen Ministerien, staatlichen Institutionen und lokalen Regierungen und Institutionen war jedoch
der Grund dafiir, dass die Umsetzung dieser Plédne nur schleppend vorangetrieben wurde. Inzwischen wurde mit dem 2014
eingefiihrten ,,Integrated Online Information and Processing System - SPIP-ISE® ein effizientes Lizensierungssystem instal-
liert. Angehende Investoren ersparen sich damit umstindliche Behordengénge, Zeit und Geld. In bestimmten Fallen kénnen
Lizenzierungsvorginge nun innerhalb von drei Stunden abgewickelt werden.

2.3.4.2 Infrastrukturentwicklung

Ein wesentlicher Bestandteil der Investitionsforderung ist der massive Einsatz von Haushaltsmitteln fiir den Ausbau der Infra-
struktur. Der Abbau von Subventionen liefl das nationale Budget um rund 20 Milliarden USD ansteigen. Diese zusétzlich zur
Verfiigung stehenden Mittel flieBen mehrheitlich in den Ausbau der landesweiten Infrastruktur. Profitieren sollen iiberdies
staatliche Unternehmen, denen unter Prasident Jokowi eine strategische Rolle bei der Infrastrukturentwicklung zufallt. Auf
diese Weise erhofft sich die Regierung wirtschaftshemmende Faktoren in den Bereichen Verkehrs- und Energieinfrastruktur
nach und nach zu beseitigen und den Weg fiir weiteres Wirtschaftswachstum zu ebnen. Gleichzeitig ist die Regierung be-
strebt, den Anteil privater Investitionen durch die Schaffung forderlicher Rahmenbedingungen zu erhdhen. Der National Me-

19 Ein Index uber 100 zeigt eine positive Haltung der Verbraucher zur Wirtschaftsentwicklung und eine starke Konsumneigung an.
11 (BKPM - Indonesia Investment Coordination Board, 2017)
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dium Term Development Plan (Rencana Pembangunan Jangka Menengah Nasional / RPJMN) 2015-2019 beziffert die erfor-
derlichen Investitionsmittel fiir den geplanten Ausbau der Infrastruktur bis 2019 auf 4.796 Billionen IDR bzw. rund 358 Milli-
arden USD. Davon kdnnen lediglich 41 % durch nationale und lokale Budgets finanziert werden, wéhrend der Finanzierungs-
anteil staatlicher Unternehmen bis zu 22 % betragen soll. Die verbleibenden 37 % miissen im Umkehrschluss durch den Pri-
vatsektor bereitgestellt werden.!?

Trotz dessen, dass in der jiingeren Vergangenheit deutliche Verbesserungen erzielt werden konnten, stellt eine veraltete und
unzureichende Infrastruktur weiterhin einen signifikanten Engpass fiir die wirtschaftliche Entwicklung dar. Noch immer be-
findet sich die Elektrifizierungsrate mit rund 90 % auf einem im regionalen Vergleich niedrigen Niveau und infolge mangeln-
der Qualitit der Stromnetze kommt es immer wieder zu Stromausféllen. Ausbau- und Modernisierungsbedarf besteht zudem
ebenfalls beim StraBen-und Schienennetz sowie bei Briicken, Hafen und Flughifen. Seit Amtsantritt der Regierung wurden
daher bereits zahlreiche Infrastrukturprojekte realisiert bzw. initiiert.

2.3.4.3 Investitionsklima

Die Reformen und staatlichen Investitionen in die Infrastruktur locken auch wieder mehr internationale Unternehmen nach
Indonesien. Nach Investoren aus Singapur und Malaysia engagieren sich inzwischen vor allem japanische und koreanische
Kapitalgeber in Indonesien, das als groBite Volkswirtschaft der Region einen attraktiven Absatzmarkt vorweist und von inter-
nationalen Unternehmen neben China gern als zweites regionales Standbein gewihlt wird.!® In der Klassifizierung der Welt-
bank ,,Doing Business 2018“!* rangiert Indonesien auf Platz 72 und machte damit 19 Punkte gegeniiber dem Vorjahr gut. Das
verbesserte Investitionsklima spiegelt sich auch in der langfristig kontinuierlichen Zunahme in- und auslidndischer Direktin-
vestitionen wider.

Abbildung 5: Investitionen 2010-2016 in Bio. IDR Das Investitionsgesetz von 2007" und die so genannte
Negativliste von 2016 (DNI), eine Aufstellung von

7000 Sektoren, die fiir Investitionen geschlossen oder nur
600,0 eingeschréinkt offen sind, bilden die rechtliche Basis fiir
500,0 auslindische Investitionsvorhaben.'® Das Investitions-
400,0 gesetz, das 2010 umfassend reformiert wurde, wurde

300,0 zur Schaffung von Transparenz und Klarheit verab-

200,0 schiedet und soll Schutz vor Zwangsenteignung bieten

100,0 ‘ sowie die Moglichkeit der Einschaltung von internatio-
0,0 nalen Schiedsstellen geben. Es bestimmt, dass jede aus-

2012 2013 2014 2015 2016 landische Investition von der nationalen Investitionsbe-
m DDl mEDI = Total horde (BKPM) genehmigt werden muss. Seit 2015 ge-
schieht das zum groB3en Teil in den One-Stop Shops
Quelle: eigene Darstellung nach (BKPM - Indonesia Investment Coordination Board, 2017) und online iiber das National Single VVii’ldOWfOV Invest-
ment!’, wo Antragsteller auch wichtige Dokumente ge-

sammelt hochladen kénnen.

Ausliandische Investitionen werden in Indonesien vor allem in Form von Joint Ventures und Unternehmen, die zu 100 % aus
dem Ausland finanziert sind, realisiert. Bei Joint Ventures mit auslédndischer Beteiligung ist ein Mindestanteil von 5 % des
inldndischen Teilhabers erforderlich.

12 (Indonesia Investments, 2016-c)

13 (GTAI - Germany Trade & Invest, 2016-a)

14 (The World Bank Group, 2017)

15 Undang-Undang No. 25/2007

16 peraturan Presiden No. 44/2016 (abrufbar unter: http://www.bkpm.go.id/images/uploads/prosedur_investasiffile_upload/REGULA-
TION-OF-THE-PRESIDENT-OF-THE-REPUBLIC-OF-INDONESIA-NUMBER-44-YEAR-2016.pdf)

7 https://online-spipise.bkpm.go.id
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Die im Mai 2016 neu herausgegebene Negativliste, geregelt in der Présidialverordnung Nr. 44/2016, 16ste die entsprechende
Verordnung von 2014 ab. Sie bestimmt, welche Bereiche fiir ausldndische Investoren offen zugénglich, beschrinkt zugénglich
oder geschlossen sind. Da die derzeitige Regierung groBes Interesse an einer Offnung des Landes fiir internationale Investoren
hat, finden sich hier gegeniiber den Vorgingerregulierungen gleich mehrere positive Verdnderungen. Restriktionen fiir die
Bereiche Vertrieb und Handel'® oder Telekommunikation und E-Commerce!® wurden gelockert, Bereiche wie etwa Kaltlage-
rung, Verarbeitung und Entsorgung ungefahrlicher Abfallstoffe, pharmazeutische Rohmaterialien, Autobahnen und gewisse
touristische Sektoren wurden gar aus der Liste entfernt und sind daher frei zugénglich fiir ausldndische Investitionen. Andere
Sektoren haben jedoch auch eine groflere Beschrankung hinnehmen miissen. So schlie8t die Liste nun kleine und mittlere
Bauprojekte ganz gegeniiber auslindischen Bauunternehmen und Baudienstleistern.?’ Zahlreiche weitere Regulierungen und
Reformen der Regierung haben neue Investitionsanreize geschaffen:

® Die Prisidialanweisung Nr. 5/2008, die unter anderem unter Beriicksichtigung von Zeit- und Kostenfakto-
ren Lizenzierungsprozesse vereinfacht, Genehmigungszeitrdume fiir Gesellschaften mit beschrénkter Haf-
tung (PT, Perseroan Terbatas) auf sieben Tage reduziert sowie Online-Systeme fiir Zertifizierungsprozesse
anordnet.

® Im Rahmen der steuerlichen Investitionsforderung besteht unter anderem die Moglichkeit der Befreiung
von der Korperschaftsteuer iiber fiinf bis zehn Jahre. Voraussetzung dafiir sind Investitionen in priorisierte
Sektoren, so genannte Pionierindustrien, oder entlegene Gebiete in Hohe von mindestens einer Billion
IDR. Nach Ablauf der Befreiungsdauer werden iiber weitere zwei Jahre lediglich 50 % der Korperschafts-
steuer féllig. Die Dauer der Befreiung ist nach dem Ermessen des indonesischen Finanzministeriums und
der Investitionsbehdrde verlangerbar. Zu Projekten in Pionierindustrien bzw. den Sektoren mit hoher Prio-
ritdt, welche auf diesem Weg gefordert werden, zéhlt der Bau von Produktionsanlagen in den Bereichen
Grundmetalle, Erddlraffinerie, Petrochemie, erneuerbare Energien und Telekommunikationsanlagen.?!

® Besondere Forderungsmoglichkeiten bestehen fiir die exportorientierte Produktion in Form von Umsatz-
steuerbefreiungen.

®  Durch die Einrichtung von Sonderwirtschaftszonen (Special Economic Zones — SEZ) seit 2009 hat die
Regierung auerdem die rechtliche Basis und das Fundament zur ErschlieBung neuer Wachstumszentren
bereitgestellt. Von der Einrichtung dieser speziellen Wirtschaftszonen erhofft sich die Regierung ein ge-
steigertes Interesse von Seiten auslédndischer Investoren und somit mehr Direktinvestitionen. Innerhalb der
Sonderwirtschaftszonen profitieren Unternehmen von zahlreichen Privilegien.*?

®  Branchen- und regionenspezifische Moglichkeiten fiir Verlustvortrag bis zu zehn Jahren (entgegen der
Regel von fiinf Jahren), Reduzierung des besteuerten Einkommens auf 70 % und Herabsetzung der Divi-
dendenbesteuerung auf maximal 10 %.

Der Ease of Doing Business Report 2018 der Weltbank setzt Indonesien fiir 2017 mit Rang 72 (von 190) um 19 Rénge hoher
als noch im Vorjahr. Indonesien konnte somit erneut signifikante Fortschritte im Hinblick auf die Investitionsfreundlichkeit
erzielen. Positiv hervorgehoben wird bei Indonesien besonders, dass es einfacher geworden ist, ein Unternehmen zu griinden.
So wurden die Kosten bei der Unternehmensgriindung reduziert und der Zugang zu Elektrizitit erleichtert; die mittlerweile
eingerichteten Online-Dienstleistungen und standardisierten Formulare verkiirzen biirokratische Prozesse zeitlich; der Zugang
zu Krediten wurde durch die Einrichtung eines Kreditbiiros, welches Kreditinformationen verwaltet, vereinfacht; das Bezahlen
von Steuern und Sozialabgaben wurde ebenfalls durch ein online zugéngliches System erleichtert. Der verbesserte Schutz von

18 (Indonesia Investments, 2016-a)

19 (Indonesia Investments, 2016-d)

20 (Indonesia Investments, 2016-b)

2! (Deloitte Touche Tohmatsu Limited, 2014)
22 (Halimanjaya, Nakhooda, & Barnard, 2014)
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Investoren, die Reduzierung der Kosten bei der Registrierung von Grundstiicken und Immobilien sowie die Einfiihrung eines
elektronischen Bezahlsystems beim Warenimport gingen ebenfalls positiv in die Bewertung ein.?

Der Global Competitiveness Report des Weltwirtschaftsforums untersucht 138 Volkswirtschaften hinsichtlich ihrer Wettbe-
werbsfahigkeit auf dem Weltmarkt. Fiir die Erstellung dieser hoch geschétzten Rangfolge werden Indikatoren wie Infrastruktur,
Arbeits- und Giitermarkteffizienz sowie das makrodkonomische Umfeld herangezogen. Hier bleibt Indonesien mit Platz 36
aktuell innerhalb Siidostasiens im Mittelfeld. Zwar positioniert sich Indonesien bei der makrodkonomischen Stabilitét, der
Grofle des Marktes und der Innovationsbereitschaft und Entwicklung des Finanzmarktes relativ gut, die Leistungen in den Sek-
toren Gesundheit und Bildung sowie bei der Effizienz des Arbeitsmarktes und der Beteiligung von Frauen an der Arbeit wurden
jedoch relativ schlecht bewertet. Auch der Bereich ITC zog die Gesamtbewertung nach unten, denn nur ein Fiinftel der Bevol-
kerung hat Zugang zum Internet, nur jeder 100. Einwohner Indonesiens Zugang zu einer Breitbandverbindung.*

Tabelle 3: ,Ease of Doing Business“ Index, Tabelle 4: Global Competitiveness Index,
Vergleich ausgewahlter Lander Vergleich ausgewahlter Lander
2016 2017 2018 2015/16 2016/17 2017/18

Indone- 106 o1 72 37 41 36
sien
Malaysia 18 18 24 18 25 23
Thailand 26 49 26 32 34 32
Vietnam 78 90 68 56 60 55
Philippi- 95 103 113 47 57 56
nen
Quelle: (The World Bank Group, 2017) Quelle: (Schwab, 2017)

Zusammenfassend lésst sich feststellen, dass Indonesien ein hochinteressanter Zielmarkt fiir Investoren ist. Die Wettbewerbs-
situation bietet auf zahlreichen lokalen Mérkten gute Bedingungen, auch fiir Neueinsteiger. In vielen Branchen sind ausldndi-
sche Akteure noch nicht lange vertreten, oft existieren nur wenige oder gar keine lokalen Wettbewerber. Dies erdffnet interna-
tionalen branchenetablierten Unternehmen, die den indonesischen Markt erschlieen wollen, gute Chancen auf Erfolg. Im
Vergleich zu anderen Landern lassen sich aufgrund dieser entspannten Wettbewerbssituation dariiber hinaus relativ hohe Ge-
winnmargen erzielen. Mit seinem Reichtum an natiirlichen Bodenschétzen, niedrigen Lohnkosten, der Gré8e des einheimi-
schen Marktes mit einer wachsenden, kaufkriftigen Mittelklasse und wachsender sozialer Stabilitét bietet Indonesien enorme
Chancen, insbesondere fiir verbraucherorientierte Unternchmen.

Dennoch: Um das Investitionsklima zu verbessern und die ndtigen Investitionen vorantreiben zu kénnen, sind weitere An-
strengungen durch die Regierung nétig. Regulierungen bendtigen mehr Transparenz und Berechenbarkeit, immer noch vor-
handene Unsicherheitsfaktoren miissen beseitigt werden. Zahlreiche Sektoren unterliegen immer noch einschriankenden Rege-
Iungen. Obwohl sich die Investitionsbedingungen in den Metropolregionen Jakarta und Surabaya wesentlich verbessert haben,
stellen sich potenziellen Investoren auflerhalb dieser Ballungszentren immer noch zahlreiche Hiirden in den Weg. Immer wie-
der wird dort von Problemen beim Landkauf berichtet, von biirokratischen Hemmnissen auf regionaler Ebene, Schwierigkei-
ten bei der Versorgung mit Elektrizitit oder bei der Suche nach gut ausgebildeten Arbeitskréften. Auch die One-Stop Service-
zentren, welche den Weg bis zum Erhalt von Investitionslizenzen verkiirzen sollen, sind in vielen Provinzen noch nicht oder
unzureichend eingefiihrt.

2.3.5 Aufenhandel und Beziehungen zu Deutschland
Indonesiens AuBlenwirtschaft ist vor allem abhingig vom Export von Bodenschitzen und wenig verarbeiteten Primérgiitern.

Die wichtigsten Export-Produkte Indonesiens sind Mineral6l, Tier- und Pflanzenfette, insbesondere Palmdél, elektrische Ma-
schinen, Gummi, Maschinen und mechanische Apparate. Top Importprodukte sind raffiniertes Ol, Boiler, Maschinenteile und

2 (The World Bank Group, 2017)
2 (Schwab, 2017)
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mechanische Apparate, Elektronische Apparate, Eisen und Stahl sowie Nahrungsmittel. Niedrige Weltmarktpreise fiir Boden-
schitze, verstirkt durch die allgemein schwache globale Konjunktur der letzten Jahre haben einen negativen Einfluss auf die
Exportzahlen Indonesiens gehabt. Dies fiihrte zwischen 2012 und 2014 zu einer negativen Aulenhandelsbilanz. Um ein zu
hohes Bilanzdefizit zu vermeiden, setzte die Regierung in der Folge auf nichttarifare Handelshemmnisse, um die Importzahlen
anzupassen. 2015 erreichte Indonesien dann erstmals wieder eine positive Handelsbilanz, vor allem bedingt durch fallende
Importraten. Im September 2016 vermeldete die nationale Statistikbehorde einen Handelsiiberschuss in Hohe von 1,22 Mrd.
USD, wobei sowohl die Export- als auch die Importrate iiber das Jahr gesehen gesunken waren. Weniger importiert wurden
vor allem Maschinen und -teile, Ersatzteile sowie Diingemittel und Fahrzeuge.

Der Import von Kraftfahrzeugen sank zwischen 2012 und 2015 um ganze 45 %. Der Grund hierfiir wird in der erfolgreichen
Einflihrung von Importschranken durch die Regierung gesehen, aber auch in einer deutlichen Erh6hung des lokalen Anteils
beim Autobau. So kdnnen inzwischen durch die staatliche Forderpolitik mehr Autoteile lokal hergestellt werden und miissen
nicht mehr importiert werden.?® Der Riickgang im Export hingegen liegt vor allem in niedrigeren Raten bei Schmuck und
Edelsteinen, Maschinen, Eisenerz, Metall, Strickwaren und Olsamen begriindet.?°

Tabelle 5: AuRenhandel Indonesiens (in Milliarden USD)

2011 2012 2013 2014 2015 2016
Exporte 203,5 190,0 182.6 176,0 150,4 144.4
Importe 177,4 191,7 186,7 178,2 142,7 135,7
Handelsbilanzsaldo 26,1 -1,7 -4,1 -2,2 7,7 8,8

Quelle: (Kementerian Perdagangan Republik Indonesia - Ministry of Trade, 2017)

Direkt im Siiden von Singapur fithren drei Inseln - Batam, Bintan und Karimun - seit 2009 den Status einer Freihandelszone.
Innerhalb dieser Zone ist der Handel mit Waren und Giitern von allen Zollen und Mehrwertsteuern befreit. Weitere Anreize
erleichtern den Export von Produkten, die hier gefertigt werden. Geographisch liegt die Freihandelszone Batam-Bintan-Kari-
mun mit ihrer Ndhe zu Singapur und Malaysia und zu einer der am meisten befahrenen Seestral3en der Welt, der Strale von
Malakka, duBerst giinstig. Insbesondere die Schiffbauindustrie und ihre Zulieferer wie etwa die Elektronikindustrie schétzen
daher diesen Standort sehr. Seit Griindung der Freihandelszone haben sich dort iiber 150 Unternechmen dieses Sektors, darun-
ter auch internationale wie McDermott International oder Drydocks World angesiedelt.

Ein Blick auf die wichtigsten Handelspartner Indonesiens offenbart die groe Bedeutung der asiatischen Nachbarn fiir den
indonesischen Handel. Daher profitiert Indonesien stark von der ASEAN Free Trade Area (AFTA), der Freihandelszone der
ASEAN-Lénder. Die AFTA wurde 2010 eingerichtet mit dem Ziel, die in der Zone gefertigten Produkte im globalen Handel
wettbewerbsfahiger zu machen, die Attraktivitdt der Region fiir auslédndische Direktinvestitionen zu erhéhen und den Handel
zwischen den ASEAN-Staaten zu steigern. So konnte sich die grofite Volkswirtschaft der Region, deren Bevolkerung immer-
hin 42 % des gesamten ASEAN-Verbundes ausmacht, attraktive Mérkte fiir ihre Produkte erschlieBen, Produktionskosten fiir
Unternehmen verringern, die Bestandteile oder Rohstoffe aus AFTA-Staaten importieren und den eigenen Markt mit einer
groferen Produktvielfalt sdttigen. Auch die SchlieBung von wirtschaftlichen Kooperationen zwischen Unternehmen der Mit-
gliedsstaaten wurde erleichtert.

Mit der Schaffung der ASEAN Economic Community (AEC), die am 1. Januar 2016 startete, hat der ASEAN-interne Handel
einen weiteren Wachstumsschub erhalten, wenngleich sich zunéchst gegeniiber der AFTA nicht viel dnderte. Ein gemeinsa-
mer Markt mit nahezu freiem Warenverkehr existierte ohnehin bereits. Nun aber wird sukzessive auch der Dienstleistungssek-
tor gedffnet und Arbeitskrifte genieBBen groBere Freiheiten bei der Arbeitssuche in AEC-Partnerstaaten. Bis 2025 soll ein Ver-
bund dhnlich der EU geschaffen werden. Indonesien scheint bislang insofern zu profitieren, als es sich wegen seiner Bedeu-
tung innerhalb der Region und wegen seiner politischen Stabilitdt als Produktionsbasis und Ausgangspunkt fiir die Bearbei-
tung des ASEAN-Marktes anbietet. So investieren insbesondere japanische Firmen verstirkt in Indonesien.

% (GTAI - Germany Trade & Invest, 2016-¢)
% (Badan Pusat Statistik, 2016-a)



Abbildung 6: Export nach Ziellandern 2015
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Abbildung 7: Import nach Herkunftslandern 2015

China

319 i K
% USA Sosn;;ge 17%
11% 0
Singapur
10%
o Stidkorea China Siidkorea
an:/an 10%
3% Australien T Japan
Thailand 3% o
% EU EU
10% USA

Malaysia
5% 9%

Quelle: Eigene Darstellung nach (Badan Pusat Statistik, 2016-b, S. 527)
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Quelle: Eigene Darstellung nach (Badan Pusat Statistik, 2016-b, S. 554)

Die wirtschaftlichen Beziehungen zwischen dem gréfiten Mitgliedsstaat der EU und dem grofiten Mitglied des ASEAN-Ver-
bundes sind traditionell von freundschaftlicher Kooperation geprégt. 2013 war Indonesien gleich bei zwei bedeutenden inter-
nationalen Messeereignissen in Deutschland das Partnerland: auf der ITB in Berlin im Mérz und auf der BAUMA im April in

Miinchen, 2015 auf der Frankfurter Buchmesse. Etwa 300 deutsche Unternehmen sind in Indonesien angesiedelt, darunter

auch viele Mittelstindler.

Der bilaterale Handel zwischen Indonesien und Deutschland erreichte 2015 ein Gesamtvolumen in Hohe von 6,6 Milliarden
EUR und blieb damit nahezu auf dem gleichen Gesamtstand wie im Vorjahr. Allerdings erhéhten sich die Einfuhren um

0,3 Milliarden EUR und die Ausfuhren gingen um den gleichen Betrag zuriick. Die wichtigsten Ausfuhrgiiter Deutschlands
nach Indonesien waren 2015: Maschinen, chemische Erzeugnisse, Mess- und Regeltechnik, Elektronik und Elektrotechnik

sowie Kraftfahrzeuge und -teile. Deutschland belegt Rang neun auf der Liste der wichtigsten Zulieferer Indonesiens.

Aus Indonesien importiert wurden hauptsichlich Textilien und Schuhe, Elektronik, Nahrungsmittel und Rohstoffe.?” Fiir
Deutschland nimmt Indonesien in der Rangfolge der wichtigsten Handelspartner bei den Einfuhren Rang 38 (2014: 40) und

bei den Ausfuhren Rang 48 (2014: 44) ein.?®

27 (GTAI - Germany Trade & Invest, 2016-c)
2 (GTAI - Germany Trade & Invest, 2016-c)



14 ZIELMARKTANALYSE SCHIFFBAU UND MARITIME INDUSTRIE

Abbildung 8: Deutsche Einfuhrgiter nach SITC 2015 (Pro-
zent der Gesamteinfuhr)

Abbildung 9: Deutsche Ausfuhrgiter nach SITC 2015 (Pro-
zent der Gesamtausfuhr)

Quelle: Eigene Darstellung nach (GTAI - Germany Trade & Invest, 2016-c)
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Zwischen den beiden Lindern bestehen mehrere Abkommen:

Vertrag tiber die Forderung und den gegenseitigen Schutz von Kapitalanlagen
Luftverkehrsabkommen

Doppelbesteuerungsabkommen

Schifffahrtsabkommen

Rahmenabkommen iiber Technische Zusammenarbeit

Abkommen {iber finanzielle Zusammenarbeit

Abkommen {iber kulturelle Zusammenarbeit

Vereinbarung Luftfahrtforschung und -technologie

Abkommen fiir wissenschaftliche Forschung und technologische Entwicklung

Abkommen friedliche Verwendung der Kernenergie und Uranprospektion

Tabelle 6: Indonesischer AuRenhandel mit Deutschland (in Mrd. USD, Veranderung in %)

Quelle: Eigene Darstellung nach (GTAI - Germany Trade & Invest, 2016-c)

2014 % 2015 % 2016 %
Deutsche Einfuhren 3,6 0,6 4,0 9,7 3,8 -2,6
Deutsche Ausfuhren 3,0 -5,6 2,7 -10,0 2,4 -8,7
Saldo -0,7 -1,3 -1,4

Quelle: (GTAI - Germany Trade & Invest, 2017-c)

Das seit 2007 bestehende Investitionsschutzabkommen der beiden Lander wurde im Mai 2016 durch die indonesische Regie-
rung gekiindigt. Der bestehende Vertrag lief infolge dessen zum 1. Juni 2017 aus und Investitionen, die nach diesem Datum
getitigt werden sind grundsétzlich zunichst nicht mehr geschiitzt. Fiir Anlagen, die vor diesem Stichtag realisiert werden, be-
steht der Investitionsschutz infolge einer vertraglich geregelten Nachwirkungszeit noch fiir 10 Jahre fort. Derzeit befindet sich
ein Freihandelsabkommen zwischen Indonesien und der EU in der Vorbereitung, in dem auch eine Investitionsschutzregelung
enthalten sein soll. Die beiden Parteien wollen sich Anfang 2018 erneut treffen und das Abkommen bald zum Abschluss brin-

gen”

Laut einer Untersuchung der Beratungsgesellschaft Ernst & Young erwarten deutsche Unternehmen dennoch, dass sich die
Attraktivitit des ASEAN Marktes spiirbar erhohen und zugleich der Marktzugang verbessern wird. Die meisten Firmen wol-
len zukiinftig in Myanmar, Vietnam, Kambodscha, Laos und Indonesien investieren, ein Zeichen fiir das Interesse vor allem

2 (Europaparlament, 2018)
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an den niedrigen Fertigungskosten in diesen Landern.*® Deutsche Direktinvestitionen in Indonesien erreichten 2016 der indo-
nesischen Investitionsbehdrde BKPM zufolge insgesamt 133,25 Millionen USD. Mit nur 0,5 %Anteil am Gesamtvolumen von
28,9 Milliarden USD fillt dieser deutsche Beitrag bisher eher bescheiden aus.

2.3.6 Ausblick

Laut dem McKinsey Global Institute soll die indonesische Wirtschaft bis zum Jahr 2030 ein konstantes Wachstum zwischen 5
und 6 % aufweisen und sich auf Platz sieben in der Rangfolge der groBten Volkswirtschaften schieben. Bei Eintreffen dieser
Prognosen wiirde das grofte Land Siidostasiens auch Deutschland iiberholen. Lediglich China, die USA, Indien, Japan, Brasi-
lien und Russland wiirden sich dann in diesem Ranking noch vor Indonesien positionieren.*' Eine Vielzahl von Marktbe-
obachtern teilt diese Annahmen des renommierten Forschungsinstituts.

Nachdem der Westen die Weltwirtschaft {iber einen langen Zeitraum dominierte, eroffnen sich fiir Indonesien durch das Wie-
dererstarken Asiens und weltweit voranschreitende Urbanisierung enorme Exportchancen. Global, jedoch insbesondere inner-
halb Asiens, nimmt die Anzahl der zur konsumierenden Mittelklasse zugehdrigen Menschen rasant zu. Innerhalb der kom-
menden 15 Jahre sollen 1,8 Milliarden Menschen in diese Gesellschaftsschicht aufsteigen. Mit 75 % sollen diese neuen Kon-
sumenten {iberwiegend aus Asien stammen. Indonesien profitiert dabei von seiner zentralen Lage innerhalb dieses Wachs-
tumsmarktes und konnte bereits in den vergangenen Jahren gewachsene Exporte nach China und Indien verzeichnen, welche
wiederum als Antrieb fiir die Entwicklung der eigenen Wirtschaft dienten. Steigende Exporte sind infolge der zu erwartenden
Entwicklung innerhalb der Region auch zukiinftig sehr wahrscheinlich, wihrend gleichzeitig der inldndische Markt expandie-
ren und bis 2030 auf etwa 135 Mio. Konsumenten wachsen soll.

Es wird erwartet, dass die junge Bevolkerung Indonesiens einen wesentlichen Beitrag zu der prognostizierten Entwicklung
leisten wird. Wihrend fiihrende Industrienationen durch die Uberalterung ihrer Bevolkerung in ihrer Entwicklung gebremst
werden, soll der Anteil der Menschen im arbeitsfahigen Alter (15 bis 64 Jahre) in Indonesien im Jahr 2030 rund 70 % der Ge-
samtbevolkerung von geschétzten 280 Mio. Einwohnern betragen. Die Zahl der Beschéftigten konnte bis dahin von derzeit
109 Millionen auf 152 Millionen zunehmen. Um eine gewinnbringende Nutzung dieses Potenzials zu ermdglichen, ist es je-
doch erforderlich, die Anzahl der gut ausgebildeten Fachkréfte von derzeit 55 Millionen auf mindestens 113 Millionen anzu-
heben.

Wihrend sich die wirtschaftliche Entwicklung bislang iiberwiegend auf Java und den GroBSraum Jakarta und wenige weitere
Stddte konzentrierte, wird erwartet, dass zukiinftig ein geografisch stirker differenziertes Wachstum zu verzeichnen sein wird
und Regionen auflerhalb Javas stiarker an der wirtschaftlichen Entwicklung teilhaben werden. Die Realisierung einer verbes-
serten Konnektivitdt der Aufleninseln konnte zukiinftig die ErschlieBung groBer, neuer Mérkte ermdglichen.

30 (Ernst & Young Global Limited, 2016)
31 (McKinsey & Company, 2012)
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3 Sektorspezifische Marktinformationen

Der maritime Sektor ist filir die Wirtschaft Indonesiens von enormer Bedeutung. Dies liegt einerseits daran, dass ca. 11 % des
indonesischen BIP in diesem Bereich entstehen und davon ausgegangen werden kann, dass dieser Anteil in Zukunft noch stei-
gen wird.*? Andererseits wirkt sich die maritime Infrastruktur direkt auf die wirtschaftliche Entwicklung des gesamten Archi-
pels aus, da der Handel zwischen den zahlreichen, mitunter weit voneinander entfernt liegenden Inseln, sowie mit dem Aus-
land, nur {iber die Meere abgewickelt werden kann. Derzeit ist die unzureichende logistische Infrastruktur an den indonesi-
schen Kiisten noch eines der grofiten Hemmnisse fiir die wirtschaftliche Entwicklung des Landes. Die Hafeninfrastruktur und
die Flotten der indonesischen Reedereien werden daher umfassend ausgebaut und vergrofB3ert, wobei auch indonesische Werf-
ten und Zulieferer eingebunden sind. Der maritime Sektor ist auch strategisch von Bedeutung fiir das Land, da einige der
wichtigsten Seeverkehrswege der Welt in unmittelbarer Nahe zu den indonesischen Inseln verlaufen. Etwa 45 % des globalen
Seehandels werden tiber diese Seestralen transportiert, der Grofiteil davon iiber die zwischen der malaiischen Halbinsel und
der Nordostkiiste von Sumatra gelegene Strafle von Malakka, mit den gro3en Seehéfen Singapur und Port Klang in Malaysia,
sowie iiber die Sundastrafle zwischen Sumatra und Java. Von dieser giinstigen Lage will Indonesien in Zukunft starker profi-
tieren. Ein weiterer Aspekt ist die maritime Sicherheit Indonesiens. Diese wird von der illegalen Fischerei durch ausléndische
Schiffe in indonesischen Gewéssern, sowie den Konflikt ums Siidchinesische Meer, von dem auch die indonesischen Natuna
Inseln betroffen sind, beeintrachtigt. Daher stehen auch der Ausbau und die Modernisierung der Marine auf der Tagesord-
nung.

Detailliertere Ausfiihrungen zu diesen Herausforderungen, sowie das konkrete Geschéftspotenzial, das sie fiir deutsche Fir-
men bieten, sind Gegenstand dieses Kapitels. Es werden zunichst die maritime Infrastruktur und der Hafenbau thematisiert,
anschlieBend der Schiffbau, die Schifffahrt, die Off-Shore-Industrie, Yachten und Segelschiffe, der Aspekt der maritimen Si-
cherheit und zum Ende des Kapitels die vorhandenen Férdermafinahmen.

3.1 Maritime Infrastruktur und Hafenbau

3.1.1 Ausgangslage

Eine gut funktionierende maritime Infrastruktur ist eine der Grundvoraussetzungen fiir das wirtschaftliche Wohlergehen des
Inselstaates, in welchem zwei Drittel der Gesamtflache aus Meeresgebieten bestehen und der iiberwiegende Teil des Binnen-
handels tiber Seeverbindungen erfolgt. Dennoch stehen bis heute viele der 6.000 bewohnten Inseln gar nicht oder nur unregel-
méfig mit den Nachbarinseln in wirtschaftlichem Kontakt. Insbesondere die in der Peripherie des Archipels gelegenen Inseln
— z. B. Papua oder die Molukken — spiiren die negativen Folgen unzureichender Konnektivitit. Schlecht gefiihrte und mangel-
haft ausgestattete Héfen stellen in diesen Regionen noch immer eher die Norm als die Ausnahme dar. Eine daraus resultie-
rende Konsequenz sind Zeitverzogerungen, welche die Logistikkosten fiir den inldndischen Seehandel in die Hohe treiben und
zu Einkommensverlusten bei Staat und Unternehmen fiithren. Ein weiterer Grund fiir hohe Kosten ist die Tatsache, dass
Schiffe die Riickreise von den peripheren Inseln nur selten voll beladen antreten kdnnen. Zudem fallen fiir den Transport von
Waren in Indonesien héhere Versicherungspramien an als in Landern mit einer besseren maritimen Logistik und Sicherheit.
So ergeben sich deutlich hohere Kosten fiir den Transport von Containern innerhalb Indonesiens als zum Beispiel fiir den
Transport von Jakarta nach Singapur oder Guangzhou, wie die Grafik auf der néchsten Seite verdeutlicht. Insgesamt entspre-
chen die Logistikkosten (nicht nur auf dem Seeweg) in Indonesien mehr als 25 % des Bruttoinlandsprodukts, womit Indone-
sien in dieser Hinsicht eines der ineffizientesten Lander Asiens ist (vgl. Singapur und Japan ca. 10 %, Malaysia ca.15 %, Thai-
land ca.20 %, Vietnam ca.25 %).3

%2 (Jakarta Globe, 2017)
33 (Djamaluddin, 2017)
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Abbildung 10: Containertransportkosten innerhalb Indonesiens im Vergleich zu anderen grof3en Hafen Asiens
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Quelle: (Djamaluddin, 2017)

Leidtragende der hohen Transportkosten sind insbesondere die Bewohner der abgelegenen Inseln, die fiir Verbrauchsgiiter wie
Nahrungsmittel und Erddl hohere Preise bezahlen miissen als die Einwohner von Ballungszentren. Zudem ist die Verschiffung
hochwertiger Produkte, wie etwa Shrimps, von den im Osten des Landes gelegenen Inseln nach Java zur Weiterverarbeitung
wegen der logistischen Schwierigkeiten und Kosten oftmals nicht rentabel.

Schon seit einigen Jahren plant die indonesische Regierung aus diesen Griinden den Ausbau der maritimen Infrastruktur und
eine Ausweitung des nationalen und internationalen Seehandels. Entsprechende Mafinahmen wurden bereits vor der Wahl
Joko Widodos zum Prisidenten im Jahr 2014 durch dessen Vorginger Susilo Yudhoyono eingeleitet und von Widodo seit
Beginn seiner Amtszeit konkretisiert.

Indonesien, so Jokowis Vision, soll sich zu einem ,,Drehkreuz im globalen Seehandel” wandeln, mit direktem Zugang zu den
viel befahrenen Seehandelsstralen und einer leistungsfiahigen nationalen maritimen Logistik. Durch eine verbesserte Konnek-
tivitdt sollen die wirtschaftlichen Aktivitdten landesweit stimuliert werden. Durch den Ausbau der maritimen Infrastruktur und
eine Steigerung des Schiffsverkehrs soll die einheimische Schiffbauindustrie erstarken und eine Senkung der Logistikkosten
fiir den inléndischen Transport erzielt werden. Gleichzeitig soll der Wettbewerb zwischen den Inseln angeheizt werden. Mit
dem Ausbau der {liberforderten Marine sollen illegale Fischerei, Grenzverletzungen und illegaler Handel eingeddmmt werden.
Die Modernisierung der 6ffentlichen Féhren bzw. die Vergroflerung der Flotte soll zu einem Aufschwung der nationalen
Schifffahrt fiihren.

Das Konzept ist bekannt unter der Bezeichnung Tol Laut — ,,maritime Schnellstra3e* - und beruht auf der Idee, eine maritime
Hauptverkehrsachse fiir grole Schiffe auszubauen, die den duBlersten Westen mit dem &uflersten Osten des Archipels verbin-
det. Durch die Schaffung einer Ost-West-Achse fiir grofle Schiffe soll eine Anbindung des gesamten Archipels an den Seehan-
del erzielt werden. Fiinf groBe Héfen auf dieser Achse werden ausgebaut, um als Anlaufstation fiir gro3e Frachtschiffe zu die-
nen: Kuala Tanjung (Medan, Sumatra), Tanjung Priok (Jakarta, Java), Tanjung Perak (Surabaya, Java), Makassar (Sulawesi)
und Bitung (Sulawesi). Die Tol Laut soll es groBen Schiffen ermdglichen, die als Knotenpunkte konzipierten Tiefseehédfen
direkt von ausldndischen Hiafen anzufahren. Des Weiteren sollen 19 kleinere Hafen neu gebaut bzw. ausgebaut werden und als
Zubringerhéfen fungieren.

17
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Abbildung 11: Hafen und Routen der Tol Laut
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Quelle: (PT. Pelabuhan Indonesia Il (Persero), 2017)

Die Routen der Tol Laut werden sowohl von privaten Reedereien befahren, als auch von der staatlichen Schiffahrtsgesell-
schaft PT. Pelayaran Nasional Indonesia (Pelni), die dort die Verschiffung von Gebrauchsgiitern in die abgelegenen Inseln zu
subventionierten Preisen durchfiihrt. Auch fiir die Passagierschifffahrt werden die Routen durch Pelni genutzt. Pelni beféhrt
derzeit 13 Routen, von denen elf nach Ost-Indonesien fiihren oder dort verlaufen, und zwei im Westen des Landes.?*

Nach den ersten drei Jahren der Amtszeit von Joko Widodo lassen sich 2017 bereits positive Auswirkungen des Ausbaus der
maritimen Infrastruktur und der Handelsflotte erkennen. So sind die durchschnittlichen Preise fiir Gebrauchsgiiter und Roh-
stoffe in den abgelegenen Gebieten, wie etwa Ost-Nusa Tenggara, nach Angaben des koordinierenden Ministers fiir Maritime
Angelegenheiten (Coordinating Minister for Maritime Affairs) Luhut Binsar Panjaitan®> um 15 bis 20 % gefallen. Die Diskre-
panz zwischen den Giiterpreisen in Ostindonesien im Vergleich zu Java und anderen Teilen Westindonesiens hat sich somit
verringert.® Zudem hat sich die durchschnittliche Verweilzeit von Containern in indonesischen Hifen seit 2013 von iiber
sechs Tagen auf etwa drei Tage halbiert.>” Doch selbst eine Dauer von drei Tagen ist noch verbesserungswiirdig, da effizien-
tere Héfen wie zum Beispiel Singapur hier bei nur einem Tag liegen.

34 (Tribunnews, 2017-d)

35 Um seiner Vision von der maritimen Achse Nachdruck zu verleihen, richtete Jokowi nicht lange nach seinem Amtsantritt dieses neue
Ministerium ein, welches die Aktivitaten der vier Ministerien Transport, Tourismus, Energie und Rohstoffe sowie maritime Angelegenhei-
ten und Fischerei koordiniert.

36 (Tribunnews, 2017-b)

57 (Djamaluddin, 2017)
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3.1.2 Hafen

3.1.2.1 Aktuelle Situation der Hafeninfrastruktur

Indonesien verfiigte Stand 2017 iiber 108 sogenannte kommerzielle Héfen, die von den staatlichen Hafengesellschaften
(Pelindo) betrieben werden und den GroBteil des allgemeinen Giitertransports abwickeln.* Unter diesen 108 Hiifen befinden
sich elf Containerhifen.*® Dariiber hinaus gibt es iiber eintausend weitere, kleinere Hiifen, die von staatlichen Institutionen
betrieben werden, sowie eine unbekannte Zahl kleiner privater Hafen. Fiir den Transport zwischen den verschiedenen Inseln,
sowie den internationalen Handel, sind jedoch vor allem die 108 kommerziellen Hifen von Bedeutung. Durch den umfangrei-
chen Handel mit Rohstoffen wie zum Beispiel Kohle und Palmél, wird an indonesischen Héfen vergleichsweise viel Schiitt-
und Fliissiggut umgeschlagen, wiahrend das Volumen des Containerumschlags geringer ist. Fiir die wirtschaftliche Entwick-
lung des Landes ist jedoch auch der Handel mit Giitern, die in Containern transportiert werden, also zum Beispiel Lebensmit-
teln oder Industriegiitern, von entscheidender Bedeutung.

National und international operierende Containerschiffe konnen bislang nur eine geringe Anzahl von Héfen anfahren, darunter
die groen Héfen in Jakarta (Tanjung Priok) und Surabaya (Tanjung Perak). Doch auch diese indonesischen Vorzeigehéfen
sind bisher nicht in der Lage, den wachsenden Anforderungen sehr grofer Containerschiffe und deren Ladungen gerecht zu
werden: In der Regel werden die Ladungen dieser Containerschiffe daher in Singapur auf kleinere Feederschiffe umgeladen,
bevor sie einen der indonesischen Héfen erreichen.

Die folgende Ubersicht der Ergebnisse des aktuellen ,,Ease of Doing Business“ der Weltbank fiir die Kategorie des internatio-
nalen Handels zeigt, dass Indonesiens Héfen in Sachen Effizienz einigen Riickstand auf die Nachbarldnder Singapur und Ma-

laysia haben.

Tabelle 7: Handel uber Grenzen 2017 in Singapur, Malaysia und Indonesien

Singapur Malaysia Jakarta Surabaya Indonesien
Handel Gber Grenzen (Rang) 42 61 A. . 112
Exportkosten (in USD / Container) 372 366 380 437 /
Importkosten (in USD / Container) 260 381 544 556 .
Exportdauer (in Std.) 12 55 108 128 .
Importdauer (in Std.) 36 79 199 288 /

Quelle: (The World Bank Group, 2017)

Der global stark wachsende Seehandelsverkehr macht eine Modernisierung der indonesischen Héfen unabdinglich, will man
das Land tatsédchlich zur maritimen Achse ausbauen, denn groBere Containerschiffe benétigen tiefere Hafenbecken und brei-
tere Zufahrtswege sowie leistungsfahige Anlagen zur Abwicklung von Containern. Konkret stehen indonesische Hafen fol-
genden Problemen gegeniiber:

® Geographische Einschrinkungen wie mangelnde Zufahrts- und Beckentiefen, da die meisten Héfen des
Landes keine natiirlichen Tiefseehéfen sind.

® Probleme mit dem Arbeitsrecht: In einigen Hafen wird nur in einer Schicht gearbeitet und die Moglich-
keiten fiir Uberstunden sind begrenzt. Streiks und Arbeitsstopps erschweren die Situation zusitzlich.

® Sicherheitsméngel: Piraterie, organisierte Kriminalitit und Diebstahl sorgen dafiir, dass Versicherungs-
pramien fiir Frachten aus indonesischen Héafen 30-40 % hoher liegen als fiir Frachten beispielsweise aus
Singapur oder Malaysia. Viele Hiafen geniigen noch nicht den im International Ship and Port Facility
Security Code — ISPS zur Absicherung der Lieferketten gesetzten Standards.

3 (Kementerian Perhubungan Republik Indonesia, 2017)
3% (The Habibie Center, 2017)
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® Korruption: Um Liegezeiten zu verkiirzen werden gerne informelle Zahlungen angenommen, etwa bei
der Zuweisung von Ankerpldtzen, der Benutzung von Anlagen oder bei der Zollabfertigung. Dies fiihrt zu
unstrukturierten Vorgehensweisen und weiteren Stauungen bei der Abfertigung.

® Mangel an Hafeninfrastruktur: Vielen regionalen Héfen mangelt es an Containeranlagen. Ungeniigende
Lagermdglichkeiten, veraltete Trackingsysteme, verstopfte Zufahrtswege und unprofessionelles Manage-
ment ziehen Abfertigungszeiten in die Lange.

3.1.2.2 Hafenmanagement: PT Pelabuhan Indonesia (Pelindo | bis 1V)

Vier staatliche Hafenbetreibergesellschaf-

ten, Indonesia Port Corporations (IPC) oder Abbildung 12: Abfertigung von TEU durch Pelindo I-1V, 2011-2016, in Mio.

Pelindo I bis IV genannt, sind in Indonesien TE
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Schluss gemacht und die Tiiren fiir Joint

Ventures im Hafenmanagement gedffnet. Beteiligungen von Investoren bis in Hohe von 49 % sind fiir alle mit Hafen in Zu-
sammenhang stehenden Aktivititen erlaubt.*! Uber seine Tochter PT. Terminal Petikemas engagiert sich etwa Dubai Port
World (DB Port), einer der weltweit filhrenden Hafenbetreiber, bis zum Jahr 2019 mit 49 % am Betrieb des Containertermi-
nals in Surabaya (Pelindo III).

Tabelle 8: Pelindo | bis IV und ihre Zusténdigkeiten

Hafenbetreiber ZUSEDIE L Zustandigkeit
(Provinzen) (Hafen)
Pelindo | Aceh, Nord-Sumatra, Riau und Riauinseln u. a. Belawan, Pekanbaru, Dunai, Tanjung

Pinang, Lhokseumawe

Tanjung Priok (Jakarta), Panjang, Palem-
bang, Teluk Bayur, Pontianak, Cirebon,
Jambi, Bengkulu, Banten, Sunda Kelapa,
Pangkal Balam, Tanjung Pandan

West-Sumatra, Jambi, Sid-Sumatra, Beng-
Pelindo I kulu, Lampung, Jakarta, Bangka Belitung,
Banten, Jakarta, West-Java, Westkalimantan

u. a. Tanjung Perak (Surabaya), Trisakti
Ostjava, Zentraljava, Sudkalimantan, Zentral-  (Banjarmasin), Tanjung Emas (Semarang),

Pelindo I kalimantan, Bali, West-Nusa Tenggara, Ost- Containerhafen Semarang; Benoa (Bali),
Nusa Tenggara Tegal, Gresik, Bima, Tenau Kupang,
Maumere
B Sulawesi, Molukken, Nordkalimantan, West- u. a. Makassar, Balikpapan, Samarinda, Bi-
Pelindo IV )
Papua tung, Ambon, Sorong, Biak, Jayapura

0 (Ray, 2008, S. 7)
41 (The President of the Republic of Indonesia, 2014)
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Der Containerumschlag der Pelindos ist {iber die letzten Jahre insgesamt gestiegen, wobei es in manchen Jahren auch Riick-
génge gab. Sinkende Export- und Importzahlen sorgten 2015 dafiir, dass alle vier Hafenbetreiber - auller Pelindo III - weniger
TEU abgewickelt haben als im Vorjahr. Und auch Pelindo III zeigte nur einen schwachen Zuwachs. Pelindo II, das auch den
groBten Hafen Indonesiens in Jakarta betreibt, vermeldete 2014 und 2015 sinkende Containerumschlidge. Dieser Trend hat
sich allerdings nach der Eroffnung des neuen Terminal 1 im Hafen von Jakarta im September 2016 wieder umgekehrt.

3.1.2.3 Ausbau der Hafeninfrastruktur

Einer der Schritte zur Beschleunigung der Vorgénge in den Héfen ist die Einfiihrung eines integrierten Online-Betriebssys-
tems. Das System mit der Bezeichnung INAPORTNET, welches erstmals 2013 am Hauptstadthafen zum Einsatz kam, soll
einen reibungslosen Giiterfluss erméglichen. Zu den auf elektronischem Weg ausgefiihrten Vorgéngen gehdren u. a. Antrag-
stellung, Erteilung von Genehmigungen, Bezahlung, Containermanagement, Sendungsnachverfolgung, etc. Mittlerweile wur-
den drei weitere Héfen an das INAPORTNET angeschlossen und es ist vorgesehen, nach und nach weitere zwolf Héfen zu
integrieren, bevor schlieBlich zukiinftig alle relevanten Héfen Teil des Systems werden sollen.*?

Im Rahmen der Strategie der maritimen Achse beabsichtigt die Regierung, in Sumatra, Kalimantan, Java, Sulawesi, den Mo-
lukken und West-Papua insgesamt 24 Hifen auszubauen.* Vor allem die bislang vernachlissigten Gebiete im Osten Indonesi-
ens sollen von den Strukturplinen profitieren. Beauftragt mit der Umsetzung der Projekte sind die staatlichen Hafenbetreiber-
organisationen Pelindo I bis IV. Der grofite Teil der Finanzierung soll von der Regierung iibernommen werden. Weitere sie-
ben Milliarden USD werden jedoch von auslindischen Investoren benétigt. ** Ein Beispiel hierfiir ist ein Kredit der Japan In-
ternational Cooperation Agency iiber 1,03 Milliarden USD fiir den Bau eines Containerhafens in Patimban, nahe Jakarta.*

Auf einem Kongress im Dezember 2016 prisentierte das indonesische Transportministerium die konkreten Ziele der Regie-
rung im Bereich Transportinfrastruktur fiir den Zeitraum von 2015-2019. Die dort vorgestellte Liste fithrt unter anderem den
Bau und die Modernisierung von insgesamt 306 Hifen, den Bau von 65 Féhrhédfen sowie die Beschaffung von 50 Fahrschiffen
auf. Basierend auf den Angaben zum Fortschritt der Umsetzung dieser Vorgaben, standen fiir den Zeitraum 2017-2019 noch

der Bau bzw. die Modernisierung von 250 Hifen und 45 Fihrhiifen sowie die Beschaffung von 34 Fihrschiffen aus.*

Einige der groBten Infrastrukturprojekte der Regierung werden derzeit von Pelindo II, das unter anderem fiir den Hafen in
Jakarta zustindig ist, realisiert. Aufschluss iiber diese Projekte gibt die nachfolgende Tabelle.

42 (Himawan, 2016)

43 (Widodo, 2014)

“ (Dodd, 2015)

4 (PricewaterhouseCoopers, 2017-a)

46 (Kementerian Perhubungan Republik Indonesia, 2016)
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Tabelle 9: Entwicklungsprojekte von Pelindo Il im Rahmen der Tol Laut

Gepl.
(;eaf;nn) Plan Fertig- Ausbau Stand
9 stellung
Konstruktion eines Tiefseehafens e  Containerterminal
mit 16 m Wassertiefe als Knoten- (0,95 Mio. TEU/Jahr)
Port Kijing punkt fur die westlichen Inseln In- 2019 e  Terminal fur Palmol Machbarkeitsstudie 2015 beendet;
(West-Kalimantan) donesiens; (8,34 Mio. Tonnen/Jahr)
2016 geplant fur Design e  Terminal fir Trockengut
Bau einer Sonderwirtschaftszone (15 Mio. Tonnen/Jahr)
Ausbau zum Tiefseehafen als 6st- . . .
Sorong . 2015 im Stadium der Lizenzbeantra-
lichste Anlaufstelle der Tol Laut; 2035 N.N. ] - :
(West-Papua) Bau einer Sonderwirtschaftszone: gung und Diskussion des Designs
. 126,8 ha Landgewinnung; Schaf- . . .
Cirebon fung einer 10m tiefen Zufahrt und 2017- 20;[5. Du'rchfuhrung einer Machbar-
(West-Java) - h 2020 keitsstudie
Konstruktion eines Hafens
e Kohleterminal
(50 Mio. t/Jahr, -15,4m)
. e  Containerterminal . .
Tanjung Carat . : 2015 Machbarkeitsstudie erstellt; der-
(Sud-Sumatra) Bau eines Tiefseehafens 2018 (5.00'000 TEU/_Jahr, 15,0m) zeit im Status der Lizenzierung; 2016
2025 e Vielzweckterminal

(-15,0m) Start der Planung

e CPO-Terminal
(15 Mio. t/Jahr, -15,2m)

Ausbau der Sonderwirtschaftszone

Bau eines Kreuzfahrtterminals und ) : A
zum internationalen Tourismusresort

Tanjung Lesung Segelhafens in d_er Sonderwirt- NN, mit Kreuzfahrtterminal; Baubeginn fur
(West-Java) schaftszone Tanjung Lesung (Ban- Anf 201 I bis N b
ten) nfang 2016 geplant, bis November

2016 jedoch noch nicht realisiert;

Bau eines 24 km langen Kanals als

Cikarang-Bekasi Verbindung zwischen Tanjung .
(West-Java) Priok und dem Industriegebiet Cika- 2019 5m  Baubeginn erstes Quartal 2018
rang
Ausbau des Musi- und des Le-
. matang-Flusses als Verbindung
ML{spLematang zwischen Kohlebergwerken in 2018- 5m 2015 Machbarkeitsstudie beendet;
(Sud-Sumatra) 2025

Muara Enim bis nach Palembang
zu einem 280 km langen Kanal
Schaffung einer Zufahrt zum Kali-

2015: Erstellung einer Machbarkeits-

Kalibaru baru Hafen und Ausbau des 2018- - ’ ; -
(Jakarta) Highways von Cilincing nach 2021 ZtUdlLe gzplam, t():ie.rzelt noch im Status
Cibitung es Landerwerbs;

Quelle: (PT. Pelabuhan Indonesia IV (Persero), 2016)

Die Konzeption und der Entwicklungsstatus aller fiinf Hafen, die im Rahmen der Tol Laut Strategie zu Drehkreuzen ausge-
baut werden sollen, werden im Folgenden ndher beschrieben.

Kuala Tanjung (Nord-Sumatra, Pelindo I)

Ein besonders ambitioniertes Vorhaben ist die Erweiterung des Hafens Kuala Tanjung in Nordsumatra durch Pelindo I zu ei-
nem internationalen Knotenpunkt fiir die Verschiffung in den nahen Osten und nach Europa. Der jetzige Hafen, der gegeniiber
dem groBen malaysischen Hafen von Port Klang am Eingang zur Strale von Malakka liegt, soll dabei als integriertes Konzept
zu einem so genannten ,,/ndustrial Gateway Port* ausgebaut werden, welches Industriegebiete und den Hafenbereich vereint.
Der Bau ist in vier Phasen geplant:

2015-2017: Multifunktionsterminal
2016-2018: 3.000 ha grofies Industriegebiet
2017-2019: Dedicated Terminal/Hub Port
2021-2023: Integrierter Industriepark

el e

Ende 2017 befand sich der Baufortschritt der ersten Phase bei 92 % auf dem Meer und 71 % an Land. Das Terminal umfasst
eine 2,7 km lange Briicke, ein 500 m langes Dock und ein Containerdepot fiir 500.000 TEU. Im ersten Quartal 2018 soll es in
Betrieb genommen werden.*’ Im November 2016 wurde eine Kooperation in Form eines Joint Ventures mit der Port of
Rotterdam Authority zur gemeinsamen Entwicklung des Projekts unterzeichnet. Nach dem vollstindigen Ausbau aller Pro-
jektphasen soll der Hafen eine jéhrliche Container-Kapazitit von 20 Millionen TEU haben. Ob in der Nihe der grolen Hafen

47 (Tribunnews, 2017-a)
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Malaysias und Singapurs tatsédchlich Bedarf fiir einen weiteren Umschlaghafen dieser GréBenordnung besteht, wird jedoch
von einigen Beobachtern bezweifelt.*

Tanjung Priok und New Priok Projekt / Kalibaru Port (Jakarta, Pelindo II)

Mehr als 60 % aller indonesischen Importe und Exporte laufen {iber den an der Nordkiiste Jakartas gelegenen Hafen Tanjung
Priok, der im 19. Jahrhundert von der niederldndischen Kolonialmacht erbaut wurde. Von hier aus werden einheimische und
importierte Waren in den gesamten Archipel verschickt. Im Hinterland von Tanjung Priok liegt das groBte Industrie- und Han-
delszentrum Indonesiens. Im Ranking der 50 groBten Hafen der Welt des World Shipping Council rangierte Tanjung Priok
2015 mit 5,2 Millionen TEU Umschlag auf Platz 27. Innerhalb der ASEAN-Staaten stand Tanjung Priok nach Singapur (2),
Port Klang in Malaysia (12), Laem Chabang in Thailand (22) und Ho Chi Minh in Vietnam (26) auf dem fiinften Platz. Singa-
pur fertigte im selben Jahr 30,9 Millionen TEU ab, fast das sechsfache von Tanjung Priok.* Bis 2015 konnten in Tanjung
Priok Containerschiffe mit einer Kapazitit von bis zu 4.000 TEU abgefertigt werden. Grof3ere Containerschiffe mussten ihre
Fracht daher in Singapur auf kleinere Feederschiffe umladen, weshalb Tanjung Priok iiberwiegend von Feederschiffen aus
dem Stadtstaat angesteuert wurde. Seit September 2016 jedoch operiert das neue Terminal 1 des Erweiterungshafens Kalibaru,
wo Schiffe von bis zu 18.000 TEU abgefertigt werden kdnnen.

Mit dem New Priok Hafenprojekt plant die indonesische Regierung, Singapur als bedeutendes regionales Drehkreuz abzul6-
sen. Die Planungen zum Ausbau von Tanjung Priok sehen vor, dass in einer 300 m breiten, 16 bzw. 19 m tiefen und zweispu-
rig befahrbaren Seestrafle Schiffe von bis zu 18.000 TEU abgefertigt werden kénnen. Dariiber hinaus soll auch die Zollabferti-
gung beschleunigt werden. Hierfiir wird in unmittelbarer Nachbarschaft zu Tanjung Priok bis 2027 der neue Hafen Kalibaru
Port mit sieben Containerterminals und zwei Terminals zum Umschlag von Erddlprodukten und als Lagerstétte fiir nationale
Erdolreserven fiir die westlichen Inseln Indonesiens entstehen. Ab dann soll Tanjung Priok in der Lage sein, insgesamt 18,5
Millionen TEU jéhrlich abzufertigen. Pelindo II obliegt die Aufsicht iiber dieses Projekt, fiir das insgesamt 2,47 Milliarden
USD an Investitionskosten veranschlagt sind. Hierfiir wird Pelindo II nicht nur eigene Gelder bereitstellen, sondern auch nati-
onale und internationale Kredite und Finanzierungen durch private Schifffahrtunternehmen und Hafenbetreiber in Anspruch
nehmen miissen. So konnte fiir die Durchfiihrung der ersten Phase und den Betrieb der neuen Anlagen ein japanisches Kon-
sortium, angefiihrt von dem Handelsunternehmen Mitsui & Co*°, als Partner fiir ein Joint Venture gewonnen werden.

Im Mérz 2013 startete unter der Aufsicht von Pelindo II die erste von zwei Projektphasen fiir den Kalibaru Port. Das Terminal
1 mit einer Kapazitat von 1,5 Millionen TEU und einer Tiefe von 16m, mit Docks und Lagerplétzen sowie einem zusétzli-
chen, siidlichen Hafenzugang, wurde am 16. September 2016 er6ffnet. Schiffe mit einer Ladung von bis zu 10.000 TEU kon-
nen hier abgefertigt werden. In dieser ersten Phase entstehen derzeit noch drei neue Terminals und zwei Anlegeplétze fiir das
Loschen von Kraftstoffen. In einer zweiten Bauphase sollen dann bis 2027 vier weitere Terminals fiir zusétzliche 6 Millionen
TEU Jahresumschlagskapazitit entstehen.>!

48 (The Load Star, 2017)

4 (World Shipping Council, 2017)

50 Mit Transportunternehmen Nippon Yusen Kabushiki Kaisha ("NYK Line") und PSA International Pte Ltd ("PSA")
51 (GTAI - Germany Trade & Invest, 2014-b)
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Tabelle 10: Erweiterungsprojekte am Hafen Tanjung Priok

Kai-

Phase Bauzeit Terminals TEU bzw. m3%Jahr Tiefe lange

Anmerkungen

16m
1,5 Mio. TEUs/Jahr (Bautiefe 850m

20m)
16m . . .

Containerterminal 2 1,5 Mio. TEUs/Jahr (Bautiefe 800m Terminal 1 operiert seit Sep-
20m) tember 2016
16m

| 2013-2019  Containerterminal 3 1,5 Mio. TEUs/Jahr (Bautiefe 800m

20m)
16m

Terminal fur Erdol 1 5 Mio. m%Jahr (Bautiefe 800m
20m)
19m

Terminal fur Erdol 2 5 Mio. m%Jahr (Bautiefe 800m
20m)

Containerterminal 1

Zusatzlich:

Zugangsstral3e vom Tanjung
Priok Hafen; Energie- und
Wasserversorgungssystem;
Mull- und Abwassersystem

16m
Containerterminal 4 1,5 Mio. TEUs/Jahr (Bautiefe 1.000m
20m)

16m
Containerterminal 5 1,5 Mio. TEUs/Jahr (Bautiefe 1.000m

I 2018-2027 20m)

16m
Containerterminal 6 1,5 Mio. TEUs/Jahr (Bautiefe 1.000m
20m)

16m
Containerterminal 7 1,5 Mio. TEUs/Jahr (Bautiefe 1.000m
20m)

7 Containerterminals 10,5 Mio. TEU

2 Erdélterminals plus 10 Mio. m® Lk m O]

Quelle: (PT. Pelabuhan Indonesia Il (Persero), 2015)

Tanjung Perak (Surabaya, Pelindo III)

Neben Tanjung Priok, Belawan/Tanjung Kuala (Nord-Sumatra), Makassar (Siid-Sulawesi) und Bitung (Nord-Sulawesi) ist
Tanjung Perak in Surabaya einer von flinf Hafen, die im Rahmen des 7o/ Laut-Programms zu regionalen Knotenpunkten aus-
gebaut werden . Im Jahr 2015 lag der Hafen mit einem Jahresumschlag von 3,12 Millionen TEU laut World Shipping Council
weltweit auf Platz 47.52 Als wichtigster Umschlagsplatz fiir die Verschiffung von Waren und Giitern nach Ostindonesien ver-
fligt der Hafen Tanjung Perak iiber eine strategische Bedeutung fiir die Versorgung der Inseln zwischen Kalimantan und Pa-
pua. Seit 2015 verfiigt Tanjung Perak iiber eine erweiterte Einfahrt im Westen mit einer Breite von 150 m und einer Tiefe von
13 m, die es ermdglicht, Schiffe mit Kapazititen von bis zu 3.500 TEU aufzunehmen.

Im Jahr 2015 erdffnete der Prasident den neuen internationalen, 268,6 Millionen USD teuren Containerhafen Teluk Lamong
in Gresik im Norden des Hafens Tanjung Perak. Verantwortlich fiir den Bau und den Betrieb des Hafens ist Pelindo III. Teluk
Lamong ist einer der modernsten Hédfen des Landes und einer der wenigen indonesischen Hifen, die bisher den weltweit gel-
tenden ISPS-Sicherheitscode erfiillen. Dort sollen Schiffe mit bis zu 5.000 TEU abgefertigt werden kénnen.> Jéhrlich sollen
in Teluk Lamong bis zu 1,5 Millionen TEU und 10,3 Millionen Tonnen Trockengut umgeschlagen werden.>* Ende 2017
wurde bekannt gegeben, dass die Hafenanlage durch weitere Landgewinnung in Kooperation mit dem chinesischen Investor
PT China Communications Construction Indonesia (CCCI) erweitert wird. Das zusitzliche Land soll Platz fiir Industrieanla-
gen bieten, die insbesondere von chinesischen Firmen genutzt werden sollen. Die Bauzeit wird auf etwa ein Jahr geschitzt.>

52 (World Shipping Council, 2017)
53 (Suryowati, 2015)

54 (Natahadibrata, 2015)

5 (Okezone Finance, 2017)
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Makassar New Port (Sulawesi, Pelindo 1V)

Die Kapazitit des Hafens von Makassar reicht mit 700.000 TEU derzeit noch nicht fiir die Abfertigung von Schiffen in Rich-
tung Singapur oder andere Lénder aus. Der Grofteil der fiir den Export bestimmten Fracht aus den dstlichen Inseln wird noch
iiber Surabaya und Jakarta verschifft. Dies soll sich dndern: Durch das New Port Projekt soll die in Siidsulawesi gelegene Pro-
vinzhauptstadt Makassar bis Ende 2018 zu einem Tor in den Osten Indonesiens und zum internationalen Knotenpunkt ausge-
baut werden und somit die Héfen in Jakarta und Surabaya entlasten. Verantwortlich fiir den Ausbau ist der Hafenbetreiber
Pelindo IV. Das Projekt war im September 2017 zu 36 % realisiert. Nach Abschluss dieser ersten Bauphase soll der Hafen
eine jihrliche Kapazitit von 1,5 Millionen TEU haben.*® Bis zum Jahr 2030 soll der Hafen anschlieBend auf eine Umschlags-
kapazitit von 4,2 Millionen TEU, 2.850 Meter Docks und eine Lagerfliche von 171 ha ausgebaut werden.”’

Bitung Port (Sulawesi, Pelindo IV)

Der Hafen von Bitung in Nord-Sulawesi soll ein Drehkreuz fiir den Import und Export von Giitern von und nach Ostindone-
sien werden, insbesondere fiir die Molukken und Papua. Von hier aus sollen direkte Routen ins Ausland etabliert werden, so
dass die ostindonesischen Inseln nicht mehr auf die weiter entfernt liegenden Hafen in Surabaya oder Jakarta angewiesen sind.
Die zustindige Betreibergesellschaft Pelindo IV vermeldete im August 2017, dass der Bau zu 35 % abgeschlossen sei.’® Der
fertige Hafen soll eine Kapazitéit von 2,7 Millionen TEU pro Jahr haben und insgesamt 532 Millionen USD kosten.>

3.2 Schiffbau

3.2.1 Aktuelle Lage der Branche

Im Jahr 2016 war Indonesien auf Platz 20 der grof3ten Schiffbaunationen nach Bruttoraumzahl, wihrend im Jahr zuvor noch
Platz 16 eingenommen wurde. Diese Platzierung hingt auch damit zusammen, dass die in Indonesien gebauten Schiffe ver-
gleichsweise klein sind, weshalb das Land in einem Ranking nach Bruttoraumzahl schlechter abschneidet als dies bei einem
Ranking nach der Anzahl der gebauten Schiffe der Fall wire.

Zu Beginn von Jokowis Prisidentschaft waren indonesische Werften noch kaum in der Lage, Schiffe konkurrenzfihig zu
bauen. Viele hatten sich wegen der ungiinstigen Voraussetzungen fiir den Bau von Schiffen auf Wartung und Reparatur spezi-
alisiert, denn hier blieb Indonesien wegen verhéltnismafBig giinstiger Lohne gegeniiber ausldandischen Konkurrenten wettbe-
werbsfihig.®

Waihrend nationale Reeder von der in der Présidialverordnung Nr. 5/2005 und im Gesetz Nr. 17/2008 festgelegten und Anfang
2014 sowie 2017 verschirften Rechtslage zur Kabotage profitieren, konnten Werften bisher keinen Gewinn aus dieser Verord-
nung ziehen.*!

Durch diese protektionistischen Maflnahmen konnte die Zahl der unter indonesischer Flagge fahrenden Schiffe seit 2005 zwar
erheblich gesteigert werden (die Zahl der DWT vervierfachte sich®?), aber die nationale Produktion von Schiffen konnte
dadurch noch nicht angeheizt werden. Laut der nationalen Schiffseignerorganisation INSA wurden auch nach zwei Jahren Tol
Laut immer noch 90 % aller in Indonesien benétigten Schiffe importiert.

56 (Tribunnews, 2017-c)

57 (Marintec Indonesia, 2016)

%8 (Bisnis, 2017)

59 (Badan Koordinasi Penanaman Modal (BKPM))

80 (GTAI - Germany Trade & Invest, 2014-a)

61 Unter Kabotage versteht man Seetransporte innerhalb eines Landes durch ein auslandisches Unternehmen. Jedes Land kann die
Kabotage nach Belieben einschrénken. Weitere Erlauterungen zu diesem Thema finden sich in Kapitel 4.1.

52 (Konferenz der Vereinten Nationen fir Handel und Entwicklung (UNCTAD), 2018)

83 (Santoso, 2016)

25
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Die Wettbewerbsfahigkeit der indonesischen Schift-
bauer litt bisher insbesondere an der kontraprodukti-
ven Steuerpolitik und ungiinstigen Finanzierungsbe-
dingungen, die im Folgenden néher erldutert werden:

Steuerpolitik

Obwohl die Regierung sich dieses Problems bewusst
ist, bevorzugen die Steuergesetze noch immer den Im-
port von Schiffen gegeniiber dem einheimischen
Schiffbau. Wéhrend der Import von Schiffen von der
Mehrwertsteuer befreit ist, miissen importierte Kom-
ponenten bis auf wenige Ausnahmen mit 10 % Mehr-
wertsteuer und 5-12 % Zollen versteuert werden. Bis
zu 25 % der Produktionskosten von im Land produ-
zierten Schiffen entfallen so auf Steuern und Zolle,
was dazu fihrt, dass indonesische Schiffe im Verkauf
zwischen zehn und 30 % teurer sind als vergleichbare
ausliandische Schiffe, etwa aus chinesischer Produk-
tion.* Reedereien kaufen daher hiufig Schiffe im Aus-
land, anstatt diese in Indonesien produzieren zu lassen.

Erste Schritte gegen dieses Problem wurden bereits
unternommen. So verabschiedete die neue Regierung
im Oktober 2015 eine Regierungsverordnung (GR-69),
85 um mehr importierte Giiter und Dienstleistungen als
bisher von der Mehrwertsteuer zu befreien. Dazu ge-
horen auch Bereiche des Transportwesens, die in der

entsprechenden Vorgéngerregulierung noch nicht enthalten waren, so unter anderem:

Tabelle 11: Die 20 gréRten Schiffbaunationen, nach
produzierter Bruttoraumzahl, 2014, 2015 und 2016

Rang Staat 2014 2015 2016
1 Sudkorea 21.871.925 23.798.845  25.265.934
2 China 22.851.302 25.007.518  22.178.672
3 Japan 13.392.130 12.794.220  13.348.773
4 Philippinen 1.864.658 1.846.418 1.168.357
5 Ruménien 329.061 402.025 822.010
6 Taiwan 574.208 719.896 468.038
7  Vietnam 335.862 552.373 419.189
8 ltaien 303.951 219.218 415.711
9 Deutschland 499.217 383.215 404.996
10 Vereinigte Staaten 212.113 353.699 344.557
11  Frankreich 483 2.444 227.862
12 Brasilien 237.708 339.318 218.764
13 Niederlande 130.754 121.748 175.933
14 Norwegen 248.654 159.284 161.594
15 Finnland 101.546 115.054 108.085
16 Turkei 140.240 119.226 105.645
17 Singapur 79.834 46.830 59.530
18 Spanien 31.376 12.815 53.233
19 Russland 44.916 47.238 52.336
20 Indonesien 66.941 91.709 51.439

Quelle: (Konferenz der Vereinten Nationen fiir Handel und Entwicklung (UNCTAD), 2017)

®  Wasser und Unterwasserfahrzeuge und deren Ersatzteile, die durch das Verteidigungsministerium, die

Streitkréfte oder die nationale Polizei importiert werden;
®  Meer-, Fluss-, und Seefahrzeuge, Fahren, Fischereiboote, Pilotschiffe, Schlepper, Frachtkédhne und deren

Ersatzteile, des weiteren Sicherheitsausstattung fiir Personen und Schiffe, sowie Dienstleistungen, die

durch eine nationale Schifffahrtsgesellschaft, eine nationale Fischereigesellschaft, einen nationalen Hafen-

betreiber oder ein nationales Fluss-, Meeres- oder Fahrtransportunternehmen importiert werden;

Die Regulierungen der Verordnung G-69 16sen die Probleme jedoch noch nicht. Ein Hauptgrund hierfiir ist, dass nicht das
Verteidigungsministerium, die Streitkréfte oder die nationale Polizei die meisten Schiffe in Auftrag geben, sondern das Ver-
kehrsministerium und die Fischereiindustrie, die nicht unter die Regelungen der GR-69 fallen.

Weitere Reformen, die der Schiffbauindustrie einen entscheidenden Schub verleihen kénnten, wurden im Juni 2017 im Rah-
men des 15. wirtschaftspolitischen Reformpakets angekiindigt.®® Die Reformen, die den maritimen Logistiksektor betreffen,
firmieren unter dem Slogan Beyond Cabotage. Darunter ist zu verstehen, dass die Regierung iiber die bisherigen Kabotagebe-
schriankungen hinaus weitere Mafinahmen ergreift, die indonesische Reedereien und Schiffbauer unterstiitzen soll. Demnach
sollen schon bald die Importzdlle fiir insgesamt 107 Schiffbau-Komponenten abgeschafft werden. Laut dem Finanzministe-

rium ist der Entwurf dieser Regulierung bereits abgeschlossen, sie wurde jedoch noch nicht in Gesetz iibertragen.

64 (Nonto, 2015)

8 Peraturan Pemerintah Nr. 69/2015, abrufbar unter: http:/bit.ly/2fAPJr5

5 (Bank Indonesia, 2017-a)
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Eine weitere wichtige Regulierung wurde hingegen mit dem Ministerialdekret Nr. 82/2017 im Dezember 2017 schon endgiil-
tig beschlossen und tritt am 26. April 2018 in Kraft. Ab dann muss der Transport wichtiger Import- und Exportprodukte von
indonesischen Reedereien durchgefiihrt und von indonesischen Versicherern versichert werden (sieche Kapitel 3.3). Die Regie-
rung erhofft sich davon eine wachsende Nachfrage nach lokal gebauten Schiffen durch indonesische Reedereien, um den An-
forderungen des internationalen Geschifts gerecht zu werden. Indonesische Schiffbauer diirften dann durch den Wegfall der
Importzolle fiir Komponenten wettbewerbsfahiger sein. Branchenexperten bezweifeln jedoch, dass Produktionskapazititen
und Produktivitit indonesischer Schiffbauer bis dahin ausreichen, um diese Nachfrage zu bedienen.®’

Die Regierung hingegen ist optimistisch und geht davon aus, dass die Regulierungen den Reedereien einen zusitzlichen Um-
satz von 600 Millionen USD pro Jahr bescheren und zudem zu Investitionen in Héhe von 700 Millionen USD in indonesische
Schiffe fithren, was einer Produktion von 70 bis 100 Schiffen pro Jahr entspriche.

Finanzierung

Der Bankensektor erschwert die Aufnahme von Krediten fiir groe Schiffsprojekte. Die Schiffbauindustrie ist kapitalintensiv
und daher auf niedrig verzinste und langfristig angelegte Darlehen angewiesen. Darlehen indonesischer Banken waren vor
2015 mit bis zu 13 % Verzinsung zu teuer und sind es inzwischen mit {iber 11 % in 2017 immer noch.®® Das Ziel der Regie-
rung Jokowi, hier auf eine einstellige Zahl zu kommen, ist noch nicht erreicht.

1974 wurde das staatliche Unternehmen PT PANN (heute PT PANN Maritime Finance) gegriindet, um Kredite zur Finanzie-
rung von hauptsichlich kleinen und mittleren Schiffen giinstig zu vergeben. Inzwischen sind die Kredite jedoch ebenso relativ
teuer geworden.® Schiffkiufer oder -bauer sehen sich oft gezwungen, auslindische Banken zur Finanzierung ihrer Projekte zu
finden. Diese jedoch fordern oft hohe Auflagen wie etwa den Einsatz von Komponenten, die in deren Staat produziert werden,
oder das Fahren unter bestimmten Flaggen, was aus Sicherheitsgriinden oft nicht die indonesische ist. In diesen Féllen aber
fallen wegen der Kabotageverordnung von vornherein alle Schiffe weg, die nur in nationalen Gewéssern eingesetzt werden
sollen, da diese nur unter indonesischer Flagge fahren diirfen. Wegen dieser Griinde, und auch wegen des Risikos durch Wih-
rungsschwankungen bei Krediten in Fremdwéhrung, entscheiden sich einheimische Schiffbauer trotz der relativ hohen Verzin-
sungen wenn moglich fiir indonesische Banken. Die Staatsbank BNI ist traditionell die Partnerbank fiir die Finanzierung von
Schiffsprojekten.

Durch die staatliche Behdrde fiir Finanzdienstleistungen (Otoritas Jasa Keuangan) wurde 2015 ein Konsortium aus sieben
Banken gegriindet,”® die unter dem Namen ,,Jaring* in Zusammenarbeit mit 20 weiteren Institutionen aus dem Finanzdienst-
leistungssektor Kredite fiir die maritime und Fischereiindustrie vergeben.”' Inzwischen nehmen bereits 16 Banken an dem
Programm teil. Einige Banken vermelden inzwischen Zuwiichse bei Kreditvergaben, hauptsichlich im Bereich Fischerei.”” 73
Dennoch sieht die Behorde fiir Finanzdienstleistungen im Jahr 2017 noch viel Luft nach oben, und gibt zu bedenken, dass
einige Banken immer noch zu wenig in den maritimen Bereich, besonders die Fischereiindustrie, investieren, weil sie die ma-

ritime Industrie als zu risikoreich einschitzen.”

57 (The Jakarta Post, 2017-f)

% (Indonesia Investments, 2018)

5 (Nonto, 2015)

° PT Bank Negara Indonesia (Persero) Tbk (BNI), PT Bank Rakyat Indonesia (Persero) Tbk (BRI), PT Bank Mandiri (Persero) Tbk
(Bank Mandiri), PT Bank Danamon Indonesia Tbk (Bank Danamon), PT Bank Tabungan Pensiunan Nasional Tbk (BTPN) und PT Bank
Permata Tbk (Bank Permata).

" (Kania, 2015)

2 (Wikanto, 2016)

3 (Sindonews, 2017)

" (Republika, 2017)
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3.2.2 Indonesische Werften

Etwa 250 Werften,”® darunter fiinf staatliche, existieren in Indonesien. Zentren des Schiffbaus sind vor allem die nahe Singa-
pur gelegene Freihandelszone Batam-Bintan-Karimun, auf der sich knapp die Halfte aller Werften Indonesiens befindet.
Schiffbau wird auch in Lampung in Siid-Sumatra, Lamongan und Surabaya in Ost-Java und in Banten, West-Java betrieben.
Die meisten der indonesischen Werften bauen bisher lediglich kleinere Tanker und Schiffe fiir die Kiistenwachen, Schlepper
fiir Bergbau und Hifen, Fihrschiffe fiir den Verkehr zwischen den Inseln und Mannschaftsschiffe fiir Offshore Ol- und Gas-
unternehmen.”® Nur wenige indonesische Werften sind iiberhaupt in der Lage, Schiffe mit einer Tragféhigkeit zwischen
10.000 und 50.000 DWT zu bauen. Die gesamte Kapazitit aller indonesischen Werften liegt bei ca. 1 Millionen DWT pro
Jahr und die groBten Schiffe, die gebaut werden, haben eine Grofe von 50.000 DWT. Die Gesamtkapazitit fiir Reparaturen
betrigt 12 Millionen DWT und erlaubt Schiffe von bis zu 300.000 DWT. Fast 80 % der Werften haben jedoch Kapazitdten
von nur 50 bis 5.000 DWT pro Jahr.”” Im Rahmen des Tol Laut-Programms will Indonesien bis 2020 in der Lage sein, Schiffe
bis zu 200.000 DWT in eigener Herstellung konkurrenzféhig zu produzieren.’®

Seit Beginn der Présidentschaft Jokowis erhélt die Branche kriftigen Riickenwind durch staatliche Unterstiitzung, nicht nur im
Rahmen der im vorigen Kapitel beschriebenen beyond cabotage-Politik, sondern auch durch vermehrte staatliche Bestellun-
gen von Schiffen bei lokalen Werften, insbesondere von Fahren sowie Fischer- und Patrouillenbooten. Alle Ministerien und
Behorden miissen ihre Schiffe mittlerweile in Indonesien fertigen lassen. Laut dem nationalen Verband der Schiffbauer
(IPERINDO) bestellte das Verkehrsministerium 2015 insgesamt 160 Schiffe bei nationalen Werften, die bis Ende 2016 fertig-
gestellt sein sollten.” Im Jahr 2017 wurden ebenfalls mindestens 160 Schiffe bestellt, darunter 111 Passagierschiffe, mit de-
nen verschiedene Werften beauftragt wurden®® und von denen bis August 2017 bereits 24 ausgeliefert wurden. Andere hiufig
bestellte Schiffe waren im selben Zeitraum Patrouillienboote, Schiffe fiir die Seenotrettung und Fischerboote. Von den Fi-
scherbooten haben zehn eine Bruttoraumzahl (BRZ) von mindestens 100, die gro3e Mehrheit jedoch eine BRZ von fiinf oder
weniger.

Dennoch - an Spitzenreiter wie Siidkorea, China oder Japan reicht Indonesiens Schiffbauindustrie nicht annidhernd heran. Ge-
messen am Bedarf, der inmitten eines der lebhaftesten Wasserstra3ennetzes der Welt und der schnell wachsenden asiatischen
Wirtschaftsregion besteht, liegen die Kapazititen des indonesischen Schiffbaus weit unter dem erforderlichen Niveau. Einzig
die Freihandelszone Batam hat sich bereits zu einem namhaften Schiffbauzentrum entwickelt, das vor allem von der Ndhe zu
Singapur profitiert und nach Meinung von Experten auch stark von Singapur abhéngt.

Von Seiten des Schiffbauerverbandes IPERINDO wird beklagt, dass infolge der immer noch ungiinstigen steuerlichen und
finanziellen Rahmenbedingungen und der hohen Importabhéngigkeit indonesischer Schiffbauer (70 % der Teile werden im-
portiert), andere Lander Indonesien in diesem Bereich innerhalb kiirzester Zeit iiberholt haben. So stand Vietnams junge
Schiffbauindustrie nach nur wenigen Jahren mit 419.000 BRZ im Jahr 2016 auf Platz sieben der grofiten Schiffbaunationen,
wihrend die Philippinen sich ebenfalls in nur wenigen Jahren mit 1,168 Millionen BRZ auf den vierten Rang vorgeschoben
haben ?!

3.2.3 Zentren des indonesischen Schiffbaus

Ost-Java

Die Region Ost-Java ist ein wichtiger Knotenpunkt fiir den Warenverkehr zwischen dem Osten und Westen Indonesiens. Be-
sondere Bedeutung hat die Provinzhauptstadt Surabaya, die zweitgroBte Stadt Indonesiens, in welcher sich 23 der insgesamt

S (ISEAS Yusof Ishak Institute, 2017)

8 (Nonto, 2015)

7 (Indonesia Ship Component Industry Association, 2017)

8 (Nusantara Maritime News, 2015-a)

 (Santoso, 2016)

8 Darunter PT Empat Sekawan Marine (5), PT Tristeria Cipta Persada (4), CV Sumber Pratama (5), PT Barokah Pratama (5), PT
Swarna Centra Buana Indonesia (4), PT Putra Arung Samudra (1)

81 (Konferenz der Vereinten Nationen fir Handel und Entwicklung (UNCTAD), 2017)



ZIELMARKTANALYSE SCHIFFBAU UND MARITIME INDUSTRIE 29

30 Werften Ost-Javas befinden. Darunter sind sowohl grofe staatliche Unternehmen, als auch kleinere private Werften mit
geringeren Kapazititen. Insgesamt werden laut Auskunft des indonesischen Schiffbauerverbandes IPERINDO zwischen 20
und 25 % der gesamten nationalen Produktion an Schiffen in dieser dstlichsten Provinz Javas hergestellt.

Unter den 23 Werften Surabayas befindet sich auch eines Abbildung 13: Anlagen PT. PAL (PT. PAL Indonesia
der wichtigsten Schiffsbauunternehmen Indonesiens: PT (PERSERO), N.N.)

PAL. Das Unternehmen wurde im Jahr 1939 von der hol-
landischen Kolonialbesatzung als Marine Establishment -
gegriindet. Im Zuge der Unabhéngigkeit des Landes wurde « Montage
die Werft indonesisch und in PAL (Penataran Angkatan
Laut) umbenannt. Seit dem Jahr 1980 ist PT. PAL ein
Staatsunternchmen (Badan Usaha Milik Negara - BUMN).
Nach eigener Aussage handelt es sich bei PT. PAL um die

Schiffskorperkonstruktion Ausristungwerkstatten

o Tischlerwerkstatt
o Elektrikerwerkstatt
¢ Galvanisierung

Rlstungsanlagenbau Ingenieurswerkstatten
. R T .
grofite Werft in Stidostasien.® Die meisten bewaffneten « Herstellung von N,
Schiffe fiir die indonesische Marine, Polizei, Kiistenwache Kommunkationssystemen * CNC-Technik
. . . .o * Navigationssysteme
und fiir den Zoll werden hier gebaut. So werden fiir die in- « Ortungsgerite

donesische Marine aktuell mehrere Projekte durchgefiihrt,

darunter die Produktion von zwei Fregatten im Wert von

500 Millionen USD sowie von drei U-Booten fiir jeweils Dockanlagen
1,2 Milliarden USD. Aber auch auf dem internationalen «50.000 DWT Trockendock
Markt ist das Staatsunternehmen erfolgreich. Im Jahr 2017 © A0 DT TS e e

. i . ¢ zwei 5.000 TLC Schwimmdocks
wurde der erste grofe internationale Auftrag erfolgreich « 2wei 1.000 TLC Caissondock

abgeschlossen und zwei Docklandungsschiffe der Tarlac-
Klasse an die philippinische Marine {ibergeben.?* Zwar
wurde das Geschéft von Berichten tiber inoffiziellen Zah-
lungen begleitet, dennoch gewann PT. PAL nach der erfolgreichen Ubergabe auch aus anderen Lindern Auftriige.®> Darunter
sind sowohl Mitglieder des ASEAN-Verbands wie Malaysia, als auch afrikanische Lander wie Nigeria oder Senegal. Aktuell
ist zwar vor allem der nationale Markt im Fokus des Traditionsunternehmens, doch Zielmérkte sind auch Afrika, Asien und
die arabische Welt.%¢

PT. PAL stellt ebenfalls Schiffe fiir die zivile Seefahrt her. Im Portfolio des Unternehmens befinden sich Transportschiffe wie
Massengutfrachter, Containerschiffe, Tanker fiir den Transport von Chemikalien und Gas sowie Oltanker fiir den staatlichen
Olgiganten PT. Pertamina. AuBerdem werden Handels-, Forschungs- und Passagierschiffe produziert. Dariiber hinaus auch
Anlagen fiir die Offshore-Schwerindustrie wie beispielsweise fiir Kraftwerkschiffe, Statorgehiiuse oder Olkiihler. Im Jahr
2015 produzierte PT. PAL drei Schiffe mit jeweils 50.000 DWT sowie zwei Schiffe mit einer Kapazitit von 20.000 DWT.
Ebenfalls zur Werft gehort ein Reperaturdock mit einer jahrlichen Kapazitidt von 600.000 DWT. Seit 2016 arbeitet PT. PAL
dartiber hinaus mit der tiirkischstimmigen Firma Karpowership zusammen, um schwimmende Kraftwerke mit einer Gesamt-
kapazitit von 5.000 MW herzustellen.®’

Prasident Jokowis Tol Laut Strategie erweist sich fiir PT. PAL als Gliicksfall, da die inlédndische Schiffsproduktion zur Siche-
rung der maritimen Kiisten und Grenzen Indonesiens zum grofiten Teil durch PT. PAL geleistet wird. PT. PAL setzt dabei vor
allem auf umfassende Modernisierungen durch verschiedene Kooperationen mit asiatischen und européischen Unternehmen.
Vor allem der holldandische Schiffbauer Damen und das siidkoreanische Daewoo Shipbuilding and Marine Engineering
(DSME) sind langjéhrige Partner des Unternehmens. Zwischen DSME und PT. PAL gelang im Jahr 2017 eine gemeinsame
U-Boot Produktion in Surabaya und ein damit verbundener Technologietransfer fiir die weitere Produktion.* Die Kooperation

82 (Noer, 2015)

8 (PT. PAL Indonesia (PERSERO), N.N.)
84 (Santiago, 2017)

8 (The Jakarta Post, 2017-c)

8 (The Jakarta Post, 2018-c)

87 (The Jakarta Post, 2016-b)

8 (Tempo, 2017)
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mit Damen beinhaltet unter anderem die gemeinsame Fertigung von Fregatten der neuen Martadinata-Klasse.*” Hinzu
kommen Trainingsaufenthalte von Mitarbeitern aus Surabaya im holldndischen Vlissingen in den Bereichen Planung,

Projektmanagement und Technik. Des Weiteren fithrt Damen in Surabaya Trainings fiir Stahlschlosser, Schweifer, In-
stallateure, Ausriister, Produktionskoordinatoren und Maschinenbauer durch.

Laut dem Generaldirektor von PT. PAL Firmansah Arifin ist es das erklérte Ziel, Indonesien bis 2020 in die Lage zu ver-
setzten, all seine Kriegsschiffe und U-Boote selber herzustellen. Fiir PT. PAL sind das ausgezeichnete Zukunftsaussich-

ten.”

Ein weiteres staatliches Schiffsbauunternehmen ist PT. Dok & Perkapalan, das mit einer Gesamtkapazitét von 26.000
DWT pro Jahr jedoch weit unter der Gro3e von PT. PAL liegt. Gegriindet im Jahr 1910 als niederlandische Werft hat
sich das Unternehmen inzwischen auf Bau und Reparatur von kleineren und mittelgroB3en Schiffen bis zu einer Grof3e
von 10.000 DWT spezialisiert. Dank moderner Technologie und der Beachtung internationaler Standards bei der Ent-
wicklung neuer Typen kann das Unternehmen auf dem Markt fiir mittelgroBe Schiffe der zivilen Seefahrt auch internati-
onal konkurrieren. Neben dem Schiffbau bietet PT. Dok & Perkapalan auch Produkte und Losungen fiir den Offshore-
Sektor an.”!

Als namhaftes Beispiel fiir die privaten Werften Ost-Javas gilt PT. Dumas. Das 40 Jahre alte Unternehmen stellt unter
anderem Fischereiboote, Schlepper, Lastkéhne, Fast Crew Supply Vessels, Passagierschiffe und Tanker her. Urspriing-

lich ein reiner Reparaturbetrieb, produziert das von einem deutschen Alumnus geleitete Unternehmen inzwischen Schiffe nach
internationalem Standard. Wie PT. PAL kooperiert auch PT. Dumas mit dem holldndischen Schiffbauer Damen, wodurch dem
privaten Unternehmen die Etablierung auf dem internationalen Markt gelang. Ebenfalls wie PT. PAL profitiert auch PT. Du-
mas von der Tol Laut Strategie. Neben der Fertigstellung von zwei Pionierschiffen von je 750 DWT fiir das indonesische
Transportministerium kamen weitere groflere Auftrage vom Verkehrsministerium Indonesiens, wie ein Auftrag iiber 12 Trans-
portschiffe im Jahr 2016 sowie die Konstruktion eines neuen Containerschiffs in 2017.%

Die Freihandelszone Batam-Bintan-Karimun (BBK)

Bereits in den 70er Jahren diente die 415 km? groBe Insel Batam als Basis fiir die Offshore-Aktivititen des staatlichen Ol- und
Gasunternechmens Pertamina. Spéiter wurde die nur 20 km siidlich von Singapur gelegene Insel von der indonesischen Regie-
rung zur Sonderentwicklungszone erklért. Zwischen 1978 und 1998 wurde die Infrastruktur mafigeblich ausgebaut. Innerhalb
von zehn Jahren siedelten sich neben einheimischen auch Unternehmen aus Singapur, Malaysia, Japan, Taiwan, Europa, Aust-
ralien und den USA an.

Als Reaktion auf die schwache Entwicklung zu Beginn des Jahrtausends wurde 2006 in Kooperation mit Singapur die Frei-
handelszone ins Leben gerufen, die sich iiber die drei benachbarten Inseln Batam, Bintan und Karimun erstreckt. Durch attrak-
tive finanzielle Anreize und vereinfachte Prozesse bei der Lizenzierung und Beantragung von Investitionsvorhaben sollte die
Zone wettbewerbsfihiger werden und internationale Investoren anlocken. Folgende Vorteile erwarten Investoren seither:

Keine Import- und Exportzolle;

Keine Mehrwertsteuer auf Produkte, die exportiert werden;

Keine Verkaufssteuer auf Luxuswaren;

One-Stop Dienstleistungssystem bei Antrdgen fiir Investitionsvorhaben;
Vereinfachte Immigrationsprozeduren

Die Freihandelszone ist somit bisher stark auf den Export ausgerichtet und gezielt so gestaltet, dass sie nicht mit mit der
Schiffbauindustrie oder anderen Wirtschaftssektoren im restlichen Indonesien in Konkurrenz tritt. Wegen der giinstigen Pro-
duktionsbedingungen und der Nihe zu Singapur hat sich Batam im Laufe der Jahre dennoch zu einem bedeutenden Zentrum

8 (Rahmat, 2017)

% (Yosephine, 2016)

% (Pt. Dok & Perkapalan, 2018)
9 (Handayani, 2017)
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der indonesischen Industrie entwickelt. Uber 100 Werften haben sich seitdem dort niedergelassen, die wegen der dort héheren
Profitmargen insbesondere Schiffe fiir die Offshore-Industrie bauen und reparieren. Auch abgesehen vom Schiffbau fungieren
viele der dortigen Firmen als Zulieferer fiir die Offshore-Ol- und Gas-Industrie.

Durch langfristige Kooperationsvertrige sicherte sich vor allem Singapur den Zugang zu dem giinstigen und nahe gelegenen
Produktionsstandort. Da die Hauptauftraggeber der Werften auf Batam international agierende singapurische Unternehmen

aus der Offshore-Industrie sind, sind die Werften abhéngig von der regionalen und globalen Nachfrage nach entsprechenden
Schiffen fiir die Offshore-Industrie, die in den letzten Jahren vor allem wegen des gesunkenen Olpreises zuriickgegangen ist.

Die Mindestlohne in der Freihandelszone haben sich seit 2009 fast Abbildung 14: Auslandische Investitionen in der

. Lo . . Freihandelszone Batam, 2012 bis 2016, in Mio. USD
verdreifacht, ohne dass damit eine relevante Steigerung der Qualifi-
kation der dortigen Arbeiter einhergegangen wére. Daher, und auf-

grund der Abhéngigkeit vom Exportmarkt und dessen geringer

474
Nachfrage, sind derzeit viele der Werften auf Batam in Schwierig- 286 285
keiten, die teilweise bis zur Insolvenz fiihren.*? I I

Ein weiteres Problem war in den letzten Jahren die unklare Auftei-

lung der Kompetenzen zwischen der Verwaltung der Freihandels-
zone (BP Batam) und der regionalen Verwaltung, die durch den ver-
stirkten Foderalismus, der in Indonesien mit der Demokratisierung

2012 2013 2014 2015 2016

seit Anfang des neuen Jahrhunderts einherging, an Macht gewann. Abbildung 15: Exporte aus Batam, 2012 bis 2016, in
Die meist von der Regierung in Jakarta entsandten Manager von BP ~ Mrd. USD

Batam befanden sich stets im Konflikt mit der Regionalverwaltung 3,032 3,989 4,399

und scheiterten daher an der Aufgabe, der Freihandelszone neues 2,675 2,411

Leben einzuhauchen. Die unklare Kompetenzaufteilung und das

Fehlen einer gemeinsamen Strategie machten hingegen den Unter- j I

nehmern und Investoren das Leben zusétzlich schwer. Nachdem die 2012 2013 2014 2015 2016
Fiihrung von BP Batam in der Vergangenheit mehrmals durch die
Regierung in Jakarta ausgetauscht wurde, ohne dass dies Besserung
brachte, wurde 2017 eine neue Strategie beschlossen.

Quelle: (Batam Indonesia Free Zone Authority, 2017)

Demnach soll die Freihandelszone schnellstmdglich in eine Sonderwirtschaftszone umgewandelt werden. Dies hat den Vor-
teil, dass die Kompetenzen klarer geregelt werden konnen und die Regierung in Jakarta besseren Zugriff auf die Zone hat.
Zudem ermdglicht es den Unternehmen auf Batam, ihre Produkte auch innerhalb Indonesiens zu verkaufen, was angesischts
der GroBe des indonesischen Marktes von grof3er Bedeutung ist. Weitere neue Vorteile fiir Investoren sind eine Befreiung von
Teilen der Ertragssteuer fiir bis zu 25 Jahre und eine Aufhebung von Teilen der Negativliste, die auslédndische Investitionen in
bestimmte Wirtschaftssektoren in Indonesien beschrinkt oder unterbindet. Nach einer zweijéhrigen Ubergangsphase soll das
jéhrliche Wachstum in der Sonderwirtschaftszone dann auf 7 % steigen.”* Wie genau sich die Lage fiir die Schiffbauindustrie
dadurch verdndert, insbesondere mit Hinblick auf die Importzolle, ist derzeit (Stand Januar 2018) noch unklar. In der bisheri-
gen Organisation als Freihandeszone entfallen die Importzolle auf Komponenten namlich nur dann, wenn die fertigen Schiffe
anschlieBend exportiert werden. Denkbar wire, dass in Zukunft alle indonesischen Werften von diesen Zollen befreit werden,
um den Werften auf Batam und anderswo gleiche Chancen im indonesischen Markt zu bieten. Es bleibt jedoch abzuwarten,
wie sehr die Schiffbauindustrie auf Batam in Zukunft mit derjenigen im restlichen Indonesien in Konkurrenz treten wird.

% (ISEAS Yusof Ishak Institute, 2017)
9 (The Straits Times, 2017-b)
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Der extreme Schritt einer Umwandlung der Freihandelszone in eine Sonderwirtschaftszone war notwendig geworden, da das
Wachstum auf Batam sich in 2017 auf 2 % verringert hatte und nach Angaben der Batam Manpower Agency 300.000 Arbei-
ter ihre Jobs verloren hatten.”> Zudem hatten zwischen 2015 und Mitte 2017 insgesamt 163 Firmen ihr Geschéft aufgegeben.”®

Was die Infrastruktur betrifft, ist die Freihandelszone im Vergleich zu den meisten anderen Regionen in Indonesien schon
jetzt gut aufgestellt, denn sie verfiigt liber eine internationalen Flughafen, vier internationalen Terminals fiir Passagierfahren,
vier Frachthifen, zwei Yachthifen, sowie eine technische Hochschule. Mehr als 20 Industrieparks stellen zudem Land und
Dienstleistungen fiir Investoren zur Verfiigung.

3.2.4 Zuliefererindustrie

Die indonesische Zuliefererindustrie ist noch immer weit davon entfernt, den gesamten Bedarf an Komponenten, die zum
Schiftbau benétigt werden, aus eigener Produktion zu decken. Ungeféahr 65 % der benotigten Komponenten miissen importiert
werden. Laut dem Verband IPERINDO importieren Schiffbauer vor allem Motoren, Propellersysteme, Generatoren, Boiler,
Pumpen, Filter, Separatoren, Meerwasser-Treatment, Frischwassergeneratoren, Navigationssysteme, Kommunikationssys-
teme, Transformatoren, Kabel, Belichtung und spezielle Lackierungen. Uberwiegend im Inland hergestellt werden hingegen
Stahlplatten, Elektroden, Isolatoren, Switchboards, Klimaanlagen, Farbe, Deckmaschinen, Krine und Komponenten, die fiir
das ,,outfitting* gebraucht werden.’” Pumpen, Propeller und Navigationssysteme stehen, wenngleich sie hiufig aus dem Aus-
land importiert werden, auch innerhalb Indonesiens zur Verfiigung.

Hauptgriinde fiir das Nichtvorhandensein indonesischer Hersteller fiir viele wichtige Komponenten ist die bisher relativ ge-
ringe GroBe des Schiffbausektors im Land an sich, sowie der Mangel an qualifizierten Fachkréften fiir die Produktion und
Wartung von Komponenten.

Die Tatsache, dass die indonesische Regierung im Zuge der 7ol Laut—Initiative vermehrt insbesondere kleinere Schiffe bei
nationalen Werften bestellt, konnte jedoch dazu beitragen, dass sich langsam eine einheimische Zuliefererindustrie entwickelt.
Allein fiir das Jahr 2016 gab das Fischereiministerium 3.500 Boote im Umfang von insgesamt etwa 300 Millionen USD in
Auftrag. Andere Ministerien gaben dariiber hinaus den Bau von 188 Schiffen in Auftrag und stellten hierfiir zwischen 2015
und 2017 knapp 900 Mio. USD zur Verfiigung. Der Auftrag umfasst Patrouillenboote, RoR o-Schiffe, Passagierschiffe, Con-
tainerschiffe, Spezialschiffe fiir den Viehtransport, Tanker fiir den Energiekonzern Pertamina, Schlepper fiir die Hafenbehor-
den, zahlreiche, hauptsichlich kleine Fischerboote und Schiffe zur Uberwachung des Seeverkehrs.”®

Die Schiffbauindustrie und die Regierung haben das Ziel, in den kommenden Jahren lokale Zuliefererketten zu schaffen, die
einen Anteil von 50 % an den in indonesischen Schiffen verbauten Vorprodukten erreichen. IPERINDO setzt sich zu diesem
Zweck fiir die Bildung von Joint Ventures ein, die es ermdglichen sollen, dass bestimmte Komponenten in Indonesien produ-
ziert oder montiert werden. Hier gibt es bereits erste Kooperationen: Der Schiftbauer PT. Steadfast Marine etwa kooperiert auf
seiner Werft in Pontianak (Kalimantan) mit einem Unternehmen aus Singapur, um vor Ort Winden und Deckanlagen zusam-
menzubauen; der indonesische Vertreiber und Maschinenausriister Bumi Cahaya Unggul kooperiert mit dem deutschen Pum-
penhersteller Allweiler und produziert Pumpen in Jakarta.”

3.2.5 Die Rolle Deutschlands und deutscher Produkte flr die Schiffbaubranche Indonesiens
Deutsche Zulieferer konnen von den indonesischen Bemiihungen, eine nationale Schiffbauindustrie aufzubauen, profitieren.

Es ist hierbei von Vorteil, dass deutsche Firmen stark auf zukunftstrachtige Nischen und Hightech-Produkte setzen und dabei
eine weltweit filhrende Rolle einnehmen Jedoch nimmt die Konkurrenz aus Asien, wo man eifrig eigene Zuliefererindustrien

% (The Jakarta Post, 2017-b)
% (The Straits Times, 2017-b)
9 (Iperindo, 2017)

% (Iperindo, 2017)

% (Hwee, 2016)
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aufbaut, besténdig zu. Besonders China, das ebenfalls in den Markt fiir High-Tech-Schiffe einsteigen will, konnte deutschen
Zulieferern in Zukunft Konkurrenz machen.!® Die groBten Zuliefererlinder in Indonesien sind nach Auskunft dortiger Schiff-
bauer Korea, China und Japan. Deutschland spielt allerdings in gewissen Segmenten eine bedeutende Rolle, besonders bei
Maschinen, Separatoren, Pumpen, Dieselgeneratoren, Frischwassergeneratoren, Feuerbekdmpfungssystemen, Kommunikati-
onssystemen, Briickenausriistungen und Spezialanfertigungen. Des Weiteren schitzt man im Schiffbau auch deutsche Elektrik
und Schweifitechnik. Vor allem dann, wenn es um den Bau hochtechnologisierter, schneller Schiffe geht, vertrauen Schiff-
bauer auf deutsche Produkte. Laut Brancheninsidern sind deutsche Produkte immer dann gefragt, wenn die Auftraggeber an
Qualitét interessiert sind und eine langfristige Perspektive haben. Schiffbauer und Auftraggeber, die kurzfristig orientiert sind
und fiir die der Preis von Komponenten das entscheidende Kriterium ist, kommen dagegen fiir deutsche Anbieter kaum als
Kunden in Frage. Zwar wird indonesischen Geschiftsleuten hdufig nachgesagt, eine kurzfristige Orientierung zu haben, es
wird jedoch auch zunehmend das Gegenteil beobachtet. Daher miissen sich Anbieter von Qualitdtsprodukten im Normalfall
keine Sorgen um eine entsprechende Nachfrage machen, selbst wenn sie nicht mit den niedrigen Preisen einiger Konkurrenten
mithalten konnen.

Ein Beweis fiir das Vertrauen, welches Indonesien in den deutschen Schiffbausektor setzt, ist die bereits seit mehr als 50 Jah-
ren bestehende Kooperation mit der Meyer Werft GmbH. Im Rahmen der Zusammenarbeit hat das Unternehmen nach eigener
Aussage seit Anfang der 1980er Jahre die wohl weltweit grofite Serie von Passagierschiffen fiir Indonesien gebaut. Dabei han-
delt es sich um bislang 24 Schiffe mit Aufnhahmekapazititen von 1.000 bis 3.000 Fahrgésten. Der Grofteil der im indonesi-
schen Archipel verkehrenden Passagierschiffe stammt damit aus deutscher Produktion. Zuletzt lief im Jahr 2008 als vierund-
zwanzigstes Schiff die ,,Gunung Dempo® mit Platz fiir mehr als 1.500 Fahrgéste vom Stapel. Im Jahr 2016 wurde eine Verein-
barung tiber Entwicklung und Bau eines neuen Passagierschifftypus mit dem staatseigenen indonesischen Schifffahrtsunter-
nehmerin PT. Pelni getroffen. Etwa ein Jahr spéter wurde jedoch berichtet, dass es noch keine Einigung {iber den Preis fiir das
Schiff gegeben hat, und Pelni alternative Optionen priift, um seine alternden Schiffe zu ersetzen.!®! Neben Passagierschiffen
hat die Meyer Werft auch andere Schifftypen nach Indonesien ausgeliefert.

Im Rahmen dieser jahrzehntelang wihrenden Kooperation wurden zudem schon mehr als 300 indonesische Ingenieure in
Deutschland aus- bzw. weitergebildet. Weitere Fachkrifte mit einem deutschen Bildungshintergrund entstammen Kooperatio-
nen technischer Universititen beider Lander, wie beispielsweise dem binationalen dualen Bachelor-Studiengang Marine Engi-
neering am Institut Teknologi Sepuluh Nopember (ITS) in Surabaya mit der Hochschule Wismar.

Betrachtet man die deutschen Exporte von Schiffbaukomponenten der Jahre 2014 bis 2016, so wird deutlich, dass deutsche
Produkte gemessen an den Gesamtimporten noch eine relativ geringe Rolle spielen. Insider erkldren dies jedoch auch damit,
dass viele deutsche Komponenten etwa in China produziert und von dort aus in Indonesien eingefiihrt werden, und weisen
darauf hin, dass die Zahlen daher nicht unbedingt das reale Bild wiederspiegeln.

100 (S{iddeutsche Zeitung, 2017)
101 (Kompas.com, 2017-a)
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Tabelle 12: Indonesische Importe einiger beim Schiffbau relevanter Komponenten aus Deutschland und weltweit, 2014-
2016, in Tsd. EUR

SITC

Beschreibung Code 2014 2015 2016

Derrickkrane; Kabelkrane, Laufkrane, Verladebriicken und andere DEU 14.995 21.957 19.292
Krane; fahrbare Hubportale, Portalhubkraftkarren und Krankraftkar- 8426 GES 438.603 546.941 359.227
ren % 3.4% 4.0% 5.4%
DEU 279 424 15,370

Antriebsmotoren fiur Wasserfahrzeuge 840810 GES 46.214 59.063 61.272
% 0.6% 0.7% 25.1%

. u I i DEU 899 3.711 2.535
]!:eurrrllé?;ﬁs;g::gtts (Radargeréte), Funknavigationsgerate und Funk- 8526 GES 34991 103514 53 625
% 2.6% 3.6% 3.4%

DEU 0 0 2

Dampfturbinen fiir den Antrieb von Wasserfahrzeugen 840610 GES 540 72.797 331.364
% 0,0% 0,0% 0,0%

. S N N DEU 217 469 508

% 1.2% 2.6% 3.7%

DEU 11 187 42

Schiffsanker, Draggen, Teile davon, aus Eisen oder Stahl 731600 GES 17.3 27 16.315 9.286
% 0.1% 1.1% 0.5%

DEU 294 272 1.480

Schiffsschrauben und Schraubenfliigel dafur 848710 GES 20.286 16.979 9.460
% 1.4% 1.6% 15.6%

Quelle: (International Trade Center, 2018)

3.3 Schifffahrt

Indonesiens Schifffahrtsbranche befindet sich dank einer stabilen Inlandsnachfrage, trotz einer anhaltenden Flaute im interna-
tionalen Geschift, im Aufwind. Seit Mitte der 2000er Jahre ist die indonesische Flotte rasant gewachsen. Laut Informationen
der Vereinigung indonesischer Schiffseigner INSA hat sich die gesamte Anzahl indonesischer Schiffe von 6.041 Einheiten im
Jahr 2005 auf 24.046 Einheiten Stand 2016 vervierfacht. Die Transportkapazitit der Schiffe, die unter indonesischer Flagge
operieren, wuchs dabei sprunghaft von 5,67 Millionen Bruttoraumzahl (BRZ) auf 38,5 Millionen BRZ an. Gleichzeitig nahm
auch die Zahl indonesischer Reedereien stark zu.!®? Auch die Daten der Konferenz der Vereinten Nationen fiir Handel und
Entwicklung (UNCTAD) zeigen ein dhnliches Bild und unterscheiden sich nur im Detail von denen der indonesischen
Schiffseigner.

Mittlerweile hat das Wachstum der Branche infolge der globalen Konjunkturschwéche etwas an Fahrt verloren. Im Jahr 2013
verzeichnete die Schifffahrtsbranche noch ein Wachstum von 10 %, doch in der Folge sanken die Wachstumsraten.'® Ursa-
chen fiir diesen Trend waren dabei insbesondere eine sinkende Nachfrage aus China sowie gesunkene Rohstoffpreise. Die
Auswirkungen der globalen Wirtschaftskrise, die auch die weltweite Seetransportbranche stark beeintrachtigt haben, haben
auch vor Indonesien nicht Halt gemacht. Laut INSA lagen Mitte des Jahres 2016 daher 35 % der 14.000 indonesischen Fracht-

schiffe ungenutzt in den Héfen.'™

Doch seit Mitte des vergangenen Jahres profitiert die Branche wieder von einer steigenden Nachfrage, die einerseits durch
ansteigende Rohstoffpreise und andererseits durch den staatlich forcierten Ausbau der Infrastruktur angefeuert wird. Unter-
stiitzung erfahrt die Entwicklung der Branche zudem durch die Tol Laut-Initiative sowie damit einhergehende staatliche Re-
gulierungen, die wesentliche Wettbewerbsvorteile fiir indonesische Schifffahrtsunternehmen mit sich bringen.

102 (detikcom, 2017)
108 (Seatrade, 2014)
104 (Tempo, 2016)
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Abbildung 16: Entwicklung der Handelsflotte Indonesiens seit 2007 (Schiffe  Abbildung 17: Neun grof3te Handelsflotten
ab 100 Bruttoregistertonnen, ohne Fischereiboote), in 1.000 DWT weltweit nach registrierten Flaggen, in An-
zahl Schiffe, 2017
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Bereits 2008 wurde eine Kabotageregelung fiir die Branche eingefiihrt, die Seetransporte in nationalen Gewéssern bis auf we-
nige Ausnahmen fiir Schiffe, die unter indonesischer Flagge fahren, reserviert (siehe Kapitel 4.1). Die Anzahl der einheimi-
schen Schiffe hat darauthin starke Zuwéchse erfahren — eine Entwicklung, von der bislang insbesondere die indonesischen
Reeder profitieren. Offiziellen Angaben des indonesischen Transportministeriums zufolge wuchs die Anzahl indonesischer
Schifffahrtsunternehmen zwischen 2012 und 2016 mit jahrlich durchschnittlich 4,91 % und wurde im Jahr 2016 auf 4.028
Einheiten beziffert.'® Als Folge der Kabotageregelung sowie der verstirkten Fokussierung auf die Entwicklung der maritimen
Transportinfrastruktur ist auch die Anzahl der Handelsschiffe stark angestiegen. Mittlerweile hat Indonesien Panama tiberholt
und besitzt nach Anzahl der Schiffe Stand 2017 die grote Handelsflotte weltweit (sieche Abbildung 17).

Infolge dieser protektionistischen Mafinahmen wurde jedoch auch das internationale Geschéft vernachldssigt, worunter die
Wettbewerbsfahigkeit vieler indonesischer Reeder auf dem internationalen Parkett litt. Die Zahlen des Transportministeriums
belegen, dass indonesische Reedereien im Jahr 2016 einen Marktanteil von lediglich 6,4 % am Export und Import von Giitern
und Waren hatten. Der weitaus grofite Anteil an internationalen Transporten wird durch auslédndische Schifffahrtsgesellschaf-
ten ausgefiihrt. Schitzungen zufolge belaufen sich die dadurch entgangenen potenziellen Einkiinfte fiir indonesische Schiff-
fahrtsgesellschaften auf 15 Milliarden USD jahrlich.'%

Das Ministerialdekret Nr. 82/2017, welches die Dominanz ausldndischer Unternehmen im Auslandsgeschift verringern soll,
sorgt daher fiir positive Stimmung innerhalb der Branche. Die Regulierung wurde im Dezember 2017 verabschiedet und soll
am 26. April 2018 in Kraft treten. Sie besagt, dass Exporte von indonesischem Palmél und indonesischer Kohle — zwei der
wichtigsten Exportgiiter des Landes — von indonesischen Reedereien durchgefiihrt und von indonesischen Versicherern versi-
chert werden miissen. Dasselbe soll zukiinftig fiir den Import von Reis gelten.

Die Regierung beabsichtigt, auf diese Weise indonesischen Reedern den Weg zu einem gréBeren Anteil am internationalen
Geschiéft zu ebnen. Doch es gibt auch Stimmen, die Zweifel an der Wirksamkeit dieses Vorhabens aufkommen lassen. Sie
kritisieren, dass die Kapazititen indonesischer Anbieter nicht ausreichen, um mit der Kosteneffizienz ausldndischer Wettbe-
werber zu konkurrieren. Wihrend Frachtschiffe im Auslandsgeschift iiber Kapazititen von mehr als 60.000 DWT verfiigen
sollten, liegt die Tragfahigkeit von knapp 75 % der indonesischen Schiffe zwischen 10.000 und 35.000 DWT. Hinzu kommt,
dass viele dieser Schiffe veraltet sind. Kritik kommt auch von Vertretern der betroffenen Sektoren. Sie befiirchten, dass sie fiir

105 (Ministry of Transport of the Republic of Indonesia, 2017)
106 (The Jakarta Post, 2017-e)
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den Transport durch indonesische Reedereien mehr bezahlen miissen, als fiir den Transport durch effizientere auslédndische
Reedereien.'"”

Akteure der Schifffahrtsbranche vermelden indes, dass das Geschift angesichts positiver Entwicklungen auf den Rohstoff-
mérkten und im Inland bereits jetzt wieder anzieht. Vertreter einer der groten indonesischen Schiffahrtsgesellschaften — PT.
Samudera Indonesia Tbk — berichten von steigendem Containerumschlag und dariiber, dass mehr und mehr Schiffseigner ihre
Transportkapazititen ausbauen. Der Bereich Massenfracht profitiert besonders von GroBprojekten, die sich im Osten des Lan-
des im Zuge des Infrastrukturausbaus in der Umsetzung befinden. Die Containersparte entwickelt sich dank anhaltender Kon-
sumentennachfrage stabil. Lediglich im Bereich der Offshore-Schifffahrt gibt es nur wenig Bewegung. Der derzeit niedrige
Olpreis macht Erkundung und Ausbeutung von maritimen Olvorkommen unrentabel, so dass viele Unternehmen ihre Aktivi-
titen auf diesem Gebiet eingestellt haben. Den groften Entwicklungsmarkt lokalisieren die Marktakteure der Schifffahrtsbran-
che in den 6stlichen Landesteilen und in der Folge konzentrieren sich ihre Aktivitiéiten dort.'% Bereits jetzt verlaufen dort elf
der insgesamten 13 Fahrstrecken der Tol Laut. In diesem Jahr sollen zwei weitere Hauptrouten sowie drei neue Zulieferstre-
cken hinzukommen.!'%

Nach ihrem Borsengang im Dezember 2017 konnte die Reederei Pelita Samudera Shipping rund 10 Millionen USD an fri-
schem Kapital mobilisieren. Das Unternehmen, welches auf Kohletransporte spezialisiert ist, plant eine Ausdehnung seiner
Geschiéftsaktivitdten auf den Transport von Fliissigkeiten wie Rohdl und Rohpalmdl. Die im Zuge des Borsengangs generier-
ten Mittel sollen der Anschaffung von Schleppern, Lastkihnen, Tankern und anderen schwimmenden Strukturen dienen. '

Die staatliche Schifffahrtsgesellschaft PT. Pelni beabsichtigt die Modernisierung ihrer Flotte. Fiir diesen Zweck wurde 2016
eine Kooperation mit der deutschen Meyer Werft fiir die Entwicklung und Konstruktion eines Passagierschiffs eingegangen.
Neueste Meldungen berichten, dass bislang noch keine Einigung iiber den Preis fiir den Auftrag erzielt werden konnte. Daher
lasst das Unternehmen priifen, ob die Schiffe alternativ auch im Inland hergestellt werden kénnen. Die neuen Schiffe sollen
als Ersatz fiir ltere Schiffe dienen, die bereits mehr als 30 Jahre bei PT. Pelni im Einsatz sind.'!!

Die indonesische Investitionsbehdrde (BKPM) hat es sich zum Ziel gesetzt, den nationalen Schifffahrtssektor, dessen Ent-
wicklungspotenzial die indonesische Industrie- und Handelskammer auf 20 Milliarden USD schétzt, verstarkt zu entwickeln.
Die Behorde verspricht sich vom Ausbau der Schifffahrt Multiplikatoreffekte, welche die Entwicklung anderer Wirtschafts-

sektoren positiv beeinflussen und neue Arbeitspliitze entstehen lassen.'?

Laut Aussage der indonesischen Handelskammer KADIN miissten, um die ehrgeizigen, in den Pldnen zur Tol Laut formulier-
ten Ziele der Regierung Jokowi realisieren zu konnen, 500 Schiffe zusétzlich zum bereits vorhandenen Wachstum hinzukom-
men. Es wird von der Strategie der Regierung abhéngen, ob diese Schiffe im Ausland erworben werden miissen oder von in-
landischen Werften gebaut werden kénnen.

Deutschlands Exporte nach Indonesien fiir die Warengruppe 89 (Wasserfahrzeuge und schwimmende Vorrichtungen) beliefen
sich im Jahr 2016 auf mehr als 67 Millionen USD. Dies entspricht angesichts einer gesunkenen Gesamteinfuhr von Produkten
dieser Gruppe knapp 7 % und bedeutet einen signifikanten Anstieg gegeniiber den Vorjahren. Bei genauerer Betrachtung wird
ersichtlich, dass dieser Anstieg fast vollstindig auf die Untergruppe 8901 (Fahrgastschiffe, Kreuzfahrtschiffe, Frachtschiffe)
zuriickzufiihren ist und im Vergleich zu den Jahren davor einen ,,Ausreiler darstellt (siche Tabelle 13). Der weitaus grof3te
Anteil der deutschen Schiffsexporte ging nach Hongkong, die USA, die Cayman Inseln, Norwegen, China, die Niederlande,
die Britischen Jungferninseln, Liberia, die Marshallinseln, Zypern und Singapur. Indonesien lag fiir deutsche Schiffsexpor-
teure auf Platz 31 der Empféangerlander. Umgekehrt stand Deutschland an vierter Stelle der Lieferlédnder, nach Singapur,

China und Japan.'!?

107 Epd.

108 (Samudera, 2018)

109 (CNN Indonesia, 2017)

110 (Indonesia Investments, 2017-a)

11 (Kompas.com, 2017-b)

112 (MediaCorp News Group, 2015)

113 (Market Analysis and Research, International Trade Centre (ITC), 2018)
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Tabelle 13: Indonesiens Einfuhren von Schiffen aus Deutschland und der Welt (SITC-Zolltarifposition 89), in Tsd. USD
SITC

Beschreibung Code 2014 2015 2016

DEU 8.708 2.447 67.178

Wasserfahrzeuge und schwimmende Vorrichtungen 89 GES 1.212.744 1.107.534 990.342
% 0,72% 0,22% 6,78%

DEU 0 0 60.343

Fahrgastschiffe, Kreuzfahrtschiffe, Frachtschiffe 8901 GES 715.646 430.366 747.837
% 0,00% 0,00% 0,00%

DEU 0 0 0

Wasserfahrzeuge zum Befdrdern von Gutern 8902 GES 14.582 2.679 254
% 0,00% 0,00% 0,00%

g?)%rtléegnl:jngaa:]nuiere Vergniigungs- oder Sportboote; Ruder- 8903 gELSJ 2.92(7) 6.412 3.073
% 0,00% 0,00% 0,03%

DEU 0 0 0

Schlepper und Schubschiffe: 8904 GES 81.759 66.070 35.068
% 0,00% 0,00% 0,00%

DEU 799 95 433

Feuerschiffe, Feuerléschschiffe, Schwimmbagger 8905 GES 343.304 368.811 109.749
% 0,23% 0,03% 0,40%

DEU 7.592 2.352 6.223

Wasserfahrzeuge, einschlieBlich Kriegsschiffe 8906 GES 29.493 207.161 81.500
% 25,74% 1,14% 7,64%

Andere schwimmende Vorrichtungen (z. B. FI6Re, Schwimm- DEU 318 0 178
tanks, Senkkasten, Festmachetonnen, Bojen und schwim- 8907 GES 23.762 26.032 12.861
mende Baken) % 1,34% 0,00% 1,38%
. . DEU 0 0 0

\Z/\lljerﬁs:k;ssrarélfgge und andere schwimmende Vorrichtungen, 8908 GEs 1595 5 5
% 0,00% 0,00% 0,00%

Quelle: (Market Analysis and Research, International Trade Centre (ITC), 2018)

3.4 Offshore OI- und Gasindustrie

Seitdem im Jahr 1885 die ersten grofen Olvorkommen im Norden Sumatras entdeckt wurden, entwickelte Indonesien sich zu
einem bedeutenden Akteur in der internationalen Ol- und Gasbranche. Die nachgewiesenen Olreserven belaufen sich auf 3,6
Milliarden Barrel und mit einer Férdermenge von 831.000 Barrel am Tag im Jahr 2016 nimmt Indonesien den 23. Platz unter
den weltweiten Olproduzenten ein.''* Trotz dieser Produktion ist Indonesien seit 2004 Nettodlimporteur. Dies hingt mit sin-
kenden Fordermengen und einem gleichzeitig deutlich gestiegenen Inlandsverbrauch seit den 1990er Jahren zusammen. Aktu-
ell produziert Indonesien nur noch knapp die Hélfte des Gesamtbedarfs selbst. Im Gassektor rangiert Indonesien an zehnter
Stelle im weltweiten Ranking der Produzenten und verfiigt iiber die drittgroBten Reserven in Stidostasien, was 1,5 % der glo-
balen Gasvorkommen entspricht. Der tatsdchliche Anteil an der weltweiten Gasproduktion nimmt jedoch seit Jahren konstant

ab und entsprach 2016 nur noch 2 % der internationalen Férderung, wihrend es 2010 noch 2,6 % waren.!!3

Experten gehen zwar von einer leichten Erholung des weltweiten Offshore-Marktes im Bereich Forschung und Produktion
aus, doch der asiatisch-pazifische Raum, dem Indonesien angehért, wird davon zundchst wenig profitieren. Zwar verzeichnet
Asien das hochste Nachfragewachstum nach Ol und Gas weltweit, doch die hohen ErschlieBungskosten und abnehmenden
Reserven in Malaysia und Indonesien schrecken potenzielle Investoren ab. Ein weiteres Problem stellt der langwierige Kon-
flikt {iber die Grenzen im Siidchinesischen Meer dar. Nach jahrelanger Neutralitit hat Indonesien im September 2017 eben-
falls Anspriiche auf Teile der rohstoffreichen Region erhoben, und den Konflikt dadurch erweitert.!!® Fiir Unternehmen wird
die Situation von daher noch unkalkulierbarer und potenziell risikoreich. Investoren richten ihren Blick darum zur Zeit vor

114 (U.S. Department of Energy, 2018)
115 (PricewaterhouseCoopers, 2017-b)
116 (The New York Times, 2017)
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allem auf Regionen im Nord-Atlantik. Ausschlaggebender Faktor ist jedoch der Olpreis. Die indonesische Regierung hofft

darum auf eine weitere Steigerung des Preises und auf damit einhergehende hohere Investitionen.!!’

Weitere Stimmen sprechen ebenfalls von einem geringen Wachstum, beziehen sich in ihren Prognosen allerdings primér auf
die indonesische Offshore-Industrie. Vor allem die mangelnde Rechtssicherheit fiir auslindische Ol- und Gasunternehmen, die
ungeniigende Infrastruktur sowie eine aus Unternehmenssicht unvorteilhafte Fiskalpolitik sind Griinde fiir diese Ansicht. In
den vergangenen Jahren haben darum einige der weltweit filhrenden Produktionsfirmen, wie Exxon Mobile und Chevron, ihre
Investitionen fiir Erkundung und Férderung vor Ort reduziert.''®!"° Die vorhandene Liicke fiillen nun in erster Linie staatsei-
gene Unternehmen und chinesische Firmen. Beispielsweise hat PetroChina nach {ibereinstimmenden Informationen von Reu-

ters und S&P im Januar 2018 angekiindigt, in Zukunft im groBen Stil in Indonesien investieren zu wollen. 212!

Im Jahr 2017 betrugen die Gesamtinvestitionen fiir die Ol- und Gasindustrie 10,18 Milliarden USD, wobei 9,33 Milliarden
USD im Upstream-Sektor und 845 Millionen USD im Downstream-Sektor investiert wurden. Damit ist der vorldufig tiefste
Wert der letzten Jahre erreicht. Noch im Jahr 2014 lag die Investitionssumme bei tiber 20 Milliarden USD. Fiir das Jahr 2018
rechnet die indonesische Regierung mit einem deutlichen Aufschwung der Branche und geht von insgesamt 17,04 Milliarden
USD an Investments aus. Auf diese Weise, so Ego Syahrial, Generaldirektor fiir Ol und Gas, wiirde das Niveau von 2015 wie-
der erreicht werden.'?? Einem Bericht der Informationsplattform offshore-technology.com zufolge, wird Indonesien in der
Region Siidostpazifik bis zum Jahr 2025 die zahlenmiBig meisten neuen Forderprojekte aufnehmen.'?* Dazu zihlt auch das
mit 46 Billionen Kubikfuf3 an forderbaren Reserven grofite Gasfeld Siidostasiens, Natuna, wo die Produktion 2020 aufgenom-
men werden soll. Allein im Jahr 2018 werden demnach vier neue Projekte im Upstream-Sektor durch die Regierung gefordert
und weitere drei Downstream-Unternehmungen vom Staat ausgeschrieben. Dariiber hinaus wird die indonesische Regierung
im Mirz 2018 insgesamt 43 Ol-und Gasblécke zur Auktion ausschreiben, fiir die sich in vorangegangenen Auktionen keine
Investoren gefunden hatten.'**

Allerdings sind die Investitionen im Ol- und Gasbereich in Indonesien in den vergangenen Jahren regelmiBig hinter den Er-
wartungen zuriickgeblieben. Fiir das Jahr 2017 waren vom Staat 12,29 Milliarden USD prognostiziert worden, so dass die
tatsichliche Summe von 10,18 Milliarden einer Zielerreichung von 83 % entspricht.'?® GroBe Teile der erwarteten Investitio-
nen gehen daher vom staatseigenen Konzern Pertamina aus, der allein im Jahr 2018 {iber 3,234 Milliarden USD im Upstream-
Sektor Indonesiens investieren wird. Unter anderem wird das Unternehmen den bedeutenden Mahakam Block von den bishe-
rigen Betreibern Total E&P und Inpex iibernehmen.'2¢

Ol und Gas werden in Indonesien iiberwiegend durch auslindische Kontraktoren unter so genannten Production Sharing
Contracts (PSC) produziert. Die wichtigsten dieser Unternechmen fiir das Jahr 2016 sind in Abbildung 18 und Abbildung 19
aufgefiihrt. Im Januar 2017 wurden die Rahmenbedingungen fiir PSCs in Indonesien verdndert, um deren Attraktivitit zu er-
hohen. Das bisherige, umsténdliche Kostenersatzsystem der Regierung wurde gegen ein Gross-Split-Modell (Brutto-Auftei-
lungsschema) ersetzt, was nach Meinung der Regierung ein faireres Verteilungssystem fiir Land und Betreiber darstellt. Die
Reform konnte jedoch bisher noch keine deutlichen Erfolge bei der Erhhung ausldndischer Investitionen erzielen, was teil-
weise auf Unklarheiten bei der Berechnung zuriickzufiihren ist.'?” Ab 2018 iibernimmt das Staatsunternehmen Pertamina nun
die Ol- und Gasforderung an acht Standorten, die vorher im Rahmen von PSCs durch auslindische Unternehmen betrieben
wurden und deren Vertréige dieses Jahr auslaufen.'?® Die Regierung hofft nun vor allem auf steigende Ol- und Gaspreise, um
die aktuelle Investitionsflaute zu beenden und auslidndische Unternehmen zuriick ins Land zu holen.

117 (Reuters, 2017)

118 (Clarksons Research, 2016)

118 (The Jakarta Post, 2016-c)

120 (Reuters, 2018)

121 (S&P Global Platts, 2018)

122 (The Jakarta Post, 2018-a)

123 (offshore-technology.com, 2017)
124 (The Jakarta Post, 2018-b)

125 (Jakarta Globe, 2018)

126 (S&P Global Platts, 2017)

127 (Indonesia Investments, 2017-b)
128 (Indonesia Investments, 2017-c)
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Abbildung 18: Indonesische Olproduzenten im Januar 2017
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Quelle: (PricewaterhouseCoopers, 2017-b)

3.5 Yachten und Segelschiffe

Der Segelsport erfreut sich in Indonesien bislang noch keiner groflen Popularitit. International hingegen sind die indonesi-
schen Gewdsser in den letzten Jahren ein beliebter Anlaufpunkt fiir tausende Segelschiffe und Yachten geworden. Vor allem
die ostliche Region des Landes um Java, Bali und Lombok gehdrt zu den favorisierten Routen des internationalen Segeltouris-
mus. Auch einige Regatten finden in indonesischen Gewéssern statt. Dazu gehdren die Segelrallye Sail Indonesia, das
Fremantle to Bali Ocean Classic Race oder die Wonderful2Indonesia Regatta. Die Organisatoren dieser Regatten beklagen
jedoch stetig abnehmende Anmeldezahlen in den vergangenen Jahren. Den Veranstaltern zufolge liegt dies vor allem an den
unzureichend entwickelten Strukturen fiir den Segeltourismus im Land: Prozeduren und biirokratische Formalitdten beim Ha-
feneinlauf von Schiffen wechseln von Stadt zu Stadt, teilweise sogar von Sachbearbeiter zu Sachbearbeiter. Zusitzlich fallen
oft so genannte ,,Sondergebiihren” fiir eine schnellere Behandlung und kiirzere Wartezeiten an. Die Beschaffung von Ersatz-
teilen vor Ort ist oftmals schwierig, wéhrend eigens eingefiihrte Stiicke teils hoch verzollt werden miissen. Selbst wenn Teile
nachweislich wieder ausgefiihrt werden, miissen 30 % Importzoll abgefiihrt werden.'?

Auch die allgemeine Infrastruktur muss noch weiterentwickelt werden, da oft schon Minimalanforderungen an die Héfen nicht
erfiillt werden konnen. Gerade in kleineren Yachthifen ist die Versorgung mit Frischwasser, Diesel, Gas oder Elektrizitit un-
geniigend. Um die Bedingungen fiir den Segeltourismus in Indonesien zu verbessern, muss daher noch viel investiert werden.
Als einziger Standortvorteil gelten die vergleichsweise geringen Kosten, ein Liegeplatz in Indonesien kostet beispielsweise

nur die Hilfte von einem Platz in Singapur.'*

Die indonesische Regierung hat dies erkannt und versucht den Segeltourismus im Rahmen der Tol Laut Strategie zu fordern.
Die Ministerien fiir Transport und Tourismus arbeiten zusammen, um die Attraktivitdt der Segelrouten Indonesiens fiir inter-
nationale Besucher zu erhdhen und das hohe Potenzial des Marktes auszuschdpfen. In einer ersten Initiative wurden reihen-
weise biirokratische Hiirden im Jahr 2016 abgebaut, Visabedingungen vereinfacht und die maximale Visagiiltigkeit fiir Segler
deutlich verldngert. AuBerdem wurde das umsténdliche Genehmigungsverfahren fiir das Kreuzen in indonesischen Gewéssern

verkiirzt und auf eine elektronische Plattform umgestellt, was den Prozess wesentlich vereinfacht hat.'?!

Dariiber hinaus wird auch an der Infrastruktur gearbeitet. Die bestehenden 38 Yachthifen sollen ausgebaut und durch moderne
Piers und Docks erweitert werden. Auflerdem werden in Zusammenarbeit mit privaten Investoren neue Hifen erdffnet. Auch

129 (Sail Indonesia, 2018)
130 (Wicaksono, 2015)
131 (The Straits Times, 2017-a)



40 ZIELMARKTANALYSE SCHIFFBAU UND MARITIME INDUSTRIE

sollen in Zukunft 18 neue Segelrouten erschlossen werden und laufende Regatten professioneller vermarktet werden.'*? 2017
wurde in diesem Zusammenhang auf Sabang, der westlichsten Stadt Indonesiens, ein neues Segelfestival ins Leben gerufen,
dessen erste Durchfithrung im Dezember 2017 als grof3er Erfolg gefeiert wurde. Das indonesische Tourismusministerium hat
fiir das Jahr 2019 die Zielmarke von jéhrlich 6.000 Yachten ausgegeben.

3.6 Maritime Sicherheit

3.6.1 Zusammenfassung der Situation

Die Absicherung der Landesgrenzen stellt fiir eine Insel- Abbildung 20: Disput im Sudchinesischen Meer
nation wie Indonesien eine enorme Herausforderung dar.
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Ein Faktor, der sich besonders auf die Grenzproblematik
auswirkt, ist die divergierende Definition existierender
Landes- bzw. Seegrenzen innerhalb des ASEAN-Rau-
mes. Das hieraus resultierende Konfliktpotenzial fiihrt

* C:;:;\‘

bereits seit Jahrzehnten immer wieder zu Zerwiirfnissen
innerhalb der ASEAN und einem angespannten Verhalt-
nis zum groflen Nachbarn der ASEAN-Region - der
Volksrepublik China. Diese erhebt ebenfalls Anspruch
auf Seegebiete und Inseln innerhalb der Region.

Quelle: (Wikimedia, 2014)

Das groBite Konfliktpotenzial innerhalb der Region birgt das Stidchinesische Meer, dessen Gebiete von acht Anrainerstaaten
beansprucht werden, ndmlich China, Vietnam, Malaysia, Singapur, Indonesien, Brunei, den Philippinen und Taiwan. Obwohl
Indonesien bislang nicht direkt von den Unstimmigkeiten im siidchinesischen Meer betroffen ist, fallt dem grofiten Land der
Region eine besondere Verantwortung in der Stabilisierung derselben zu. Der von China erhobene Anspruch auf mehr als 80
% der Gebiete des siidchinesischen Meeres bedingt zudem potenziell eine aktivere Rolle Indonesiens im Streit um das Siidchi-
nesische Meer.!*3 Mit der Umbenennung einer Region nahe den Natuna Inseln im siidchinesischen Meer Mitte 2017, hat Indo-
nesien seine Anspriiche erstmals gegeniiber dem gro3en Nachbarn China behauptet. Mit diesem Schritt geht ein massiver
Ausbau der militdrischen Prisenz Indonesiens in dem besagten Gebiet einher, mit welcher der Ressourcenreichtum innerhalb

der Region fiir Indonesien gesichert werden soll.!3*

Ein lange anhaltender Zwist mit den Philippinen, beziiglich der maritimen Grenze, konnte Mitte 2016 nach langen Verhand-
lungen beigelegt werden. Mit Malaysia herrschen bereits seit Ende der 1970er Jahre Unstimmigkeiten {iber den Grenzverlauf

im Meer.'?

132 (Wicaksono, 2015)

133 (Paryanto, 2015)

134 (The New York Times, 2017)

135 (The Jakarta Post, 2016-a) & (Daily Express, 2015) & (Antara News, 2017)



ZIELMARKTANALYSE SCHIFFBAU UND MARITIME INDUSTRIE

Eine Folge der unvollstindig gekldrten Seegrenzen sind die immer wieder vorkommenden Fille von illegaler Fischerei. Diese
sind anteilsweise auf die Nutzung ungleicher Seekarten zuriickzufiihren, welche die Grenzverldufe unterschiedlich darstellen.
Bis zu 5.000 widerrechtlich in indonesischen Gewéssern operierende Fischkutter verursachen einen geschétzten jahrlichen
wirtschaftlichen Schaden in Hohe von 20 Milliarden USD.!%

Als Reaktion darauf veranlasst die Jokowi-Regierung die Zerstérung von innerhalb indonesischem Territorium aufgegriffenen
ausléndischen Fischerbooten. Im Zeitraum von Oktober 2014 bis November 2017 hat die Kiistenwache mit Hilfe der Marine
insgesamt 363 illegale Fischkutter versenkt, davon alleine 127 im vergangenen Jahr. Uberwiegend stammen die rechtswidrig
in indonesischen Gewissern aktiven Boote aus den Nachbarldndern der ASEAN wie Vietnam, den Philippinen, Malaysia und
Thailand.!®” Im Mai 2015 befand sich erstmals auch ein 300 BRT groBer Kutter chinesischer Herkunft unter den zerstorten
Schiffen, was heftige diplomatische Verstimmungen mit dem bedeutenden Wirtschaftspartner China nach sich zog.'*® Mittler-
weile kommt die Kritik auch aus den eigenen Reihen der Regierung. Zuletzt forderten im Januar 2018 Vizeprésident Jusuf
Kalla und der Koordinierende Minister fiir Maritime Angelegenheiten Luhut Pandjaitan in der Offentlichkeit einen Stopp die-
ser Praxis, die immer wieder zu diplomatischen Verstimmungen mit den Nachbarldndern fiihrt. Prasident Jokowi und Susi
Pudjiastuti, Ministerin fiir Maritime Angelegenheiten und Fischerei, beabsichtigen jedoch, weiterhin an der Praxis festzuhal-

ten 139

Neben illegaler Fischerei beeintrichtigen Schmuggelaktivititen die wirtschaftliche Entwicklung Indonesiens negativ. Grobe
Schétzungen der indonesischen Statistikbehorde beziffern den Anteil illegal gehandelter Waren auf mehr als 20 % des gesam-
ten Warenverkehrs. Bis zum August 2017 verzeichneten indonesische Behorden 15.074 Falle illegalen Waren- und Giiterver-
kehrs. Im Vorjahr waren es im Vergleich wihrend des gesamten Jahres nur 14.890 Fille. Die dabei sichergestellte Schmuggel-
ware umfasst u. a. Grundnahrungsmittel, Elektronik, gebrauchte Kleidung, Kraftfahrzeuge, Kosmetik, Minerale, Holz sowie
Rauschmittel und psychotrope Substanzen.!*’ Es wird angenommen, dass bislang lediglich 20 % der illegalen Handelsaktiviti-
ten unterbunden werden konnen. Der Schaden, den die indonesische Wirtschaft dadurch nimmt, ist von enormen Ausmaf3en.
Illegale Aktivitdten im Grenzbereich umfassen neben dem rechtswidrigen Ein- und Ausfithren von Waren und Giitern zudem
den illegalen Handel mit Waffen, Drogen und Menschen. Bislang existieren in Indonesien jedoch kaum statistische Daten auf
diesem Gebiet.

Weitere Bedrohungen fiir die Wirtschaft bzw. fiir die Landessicherheit gehen vom Eindringen von extremistischem Gedan-
kengut, gefdhrlichen Individuen bzw. Gruppierungen und Gefahrenstoffen aus. Als grofites muslimisches Land der Erde ist
Indonesien vom Einfluss fundamentalistischer Stromungen aus dem Nahen Osten bedroht, insbesondere nachdem der Islami-
sche Staat seine Absicht erkldrt hat, in der Region Siidostasien ein islamisches Kalifat auszurufen. Der Anschlag vom Januar
2016 auf ein bekanntes Einkaufszentrum und weitere dadurch motivierte Aktionen haben gezeigt, dass der Einfluss des IS,
wie in anderen Landern, auch in Indonesien nicht zu unterschétzen ist.

In engem Zusammenhang dazu steht die Piraterie in siidostasiatischen Gewéssern. Extremistische Gruppierungen nutzen Pira-
terie und Entfithrungen als Mittel, um ihr Fortbestehen und Handeln zu finanzieren, wie das Beispiel der philippinischen Abu
Sayyaf Gruppe belegt. Aber langst nicht alle Piraten sind gleichzeitig potenzielle Terroristen. In der Regel stehen 6konomi-
sche Motive im Vordergrund des Handelns. Die Bedeutung des Phdnomens erschlief3t sich bei ndherer Betrachtung der erfass-
ten Ubergriffe durch Piraten. In den Jahren 2013-2017 registrierte die Abteilung Commercial Crime Services (CCS) der Inter-
nationalen Handelskammer (ICC) insgesamt 560 Angriffe durch Piraten in Siidostasien, davon 72,5 % auf indonesischem Ge-
biet. Die Zahl der Ubergriffe in Indonesien hat jedoch seit 2016 drastisch abgenommen. Die Hauptursachen dafiir sind die
verstirkte Uberwachung der indonesischen Hoheitsgewisser durch die Sicherheitsbehorden sowie die Intensivierung der Ko-
operation mit den Sicherheitsbehdrden Malaysias und der Philippinen. '*!

136 (The Diplomat, 2015-a)

137 (detikcom, 2018)

138 (The Diplomat, 2015-b)

139 (Kompas.com, 2018)

140 (Directorate General of Customs and Excise, 2017)

141 (Dinarto, 2016) & (ICC International Maritime Bureau, 2018)
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3.6.2 Beschaffungsplan der Marine

Schon im Jahr 2008 beschloss die damalige indonesische Regierung, ihre Streitkréfte bis zum Jahr 2024 deutlich zu vergdBern
und zu modernisieren. Hierbei spielt die Marine bedingt durch die Geographie Indonesiens eine Schliisselrolle. Um das Ziel
einer sogenannten Minimum Essential Force zu erreichen, hatte Prasident Joko Widodo 2014 angekiindigt, das Militdrbudget
bis 2019 auf 20 Milliarden USD zu erhdhen, was fast einer Verdreifachung entspréche. Die tatsdchlichen Steigerungen fielen
bisher moderater aus, so dass das Budget im Jahr 2016 bei ca. 8,3 Milliarden USD lag, was weniger als einem Prozent des BIP
entspricht. Das Budget soll jedoch in den nichsten zehn Jahren weiter kontinuierlich steigen. Im Jahr 2012 wurde zudem be-
schlossen, dass die Abhéngigkeit von Riistungimporten reduziert und stattdessen die lokale Riistungsindustrie gestirkt werden
soll. Bei Riistungsimporten sollen auslédndische mit indonesischen Herstellern kooperieren, so dass ein Technologietransfer
stattfinden kann. Die bestehenden Beschaffungspléne fiir den Zeitraum bis 2024, die nicht ganz an die urspriinglich fiir die
Minimum Essential Force formulierten Ankiindigungen heranreichen, deuten darauf hin, dass die Marine bis dahin {iber 220
Schiffe und mindestens sechs Unterseeboote verfiigen wird. Das urspriingliche Ziel waren 274 Schiffe und bis zu zwolf Unter-
seeboote. Im Jahr 2016 verfiigte die Marine {iber etwa 150 Schiffe.!#?

Wie in Kapitel 3.2.3 bereits ausgefiihrt, wird der Bedarf im Bereich maritime Sicherheit zu einem Teil schon jetzt durch die
lokale Produktion gedeckt. Indonesische Behorden und die Marine sind dazu angehalten, lokal gebaute Schiffe einzusetzen.
Allen voran iibernimmt das Staatsunternechmen PT. Pal Auftrige der Marine und der Sicherheitsbehdrden. Andere grof3e indo-
nesische Schiffbauer wie PT. Dumas und PT Dok dan Perkapalan Surabaya werden jedoch ebenfalls durch indonesische Si-
cherheitsbehorden mit dem Bau von Schiffen betraut. Zu den lokal hergestellten Schiffstypen zdhlen u. a. Patrouillenboote,
Fregatten, Raketenboote, Zerstorer und Landungsschiffe. Im laufenden Jahr soll zudem, als Ergebnis einer Kooperation mit

der koreanischen Daewoo Shipbulding, das erste in Indonesien zusammengebaute U-Boot vom Stapel laufen.'*

PT. Pal rechnet fiir 2018 mit einer Steigerung der Produktion gegeniiber dem Vorjahr. So ist neben dem ersten U-Boot der
Bau von sieben Raketenschnellbooten des Typs KCR 60 Meter und zwei weiterer Schiffstypen geplant. Die Auftrage kommen
neben der indonesischen Marine auch aus dem Ausland. Die Philippinen, Thailand, Malaysia sowie eine Reihe von afrikani-
schen Landern wie Senegal, dem Kongo, Guinea-Bissau und Burkina Faso werden von dem Unternehmen als Abnehmer ge-

nannt.'*

3.7 Fordermalnahmen

Die Interessen von Indonesiens maritimem Sektor werden vor allem durch zwei gro3e Verbiande vertreten: IPERINDO und
INSA. Ziel beider Organisationen ist es, mittels Lobbyarbeit die Deregulierung der Branche voranzutreiben und finanzielle
wie auch fiskalpolitische Anreize fiir Investoren und Unternehmen zu etablieren. Ein weiteres wichtiges Bestreben ist die
Ausweitung der bisherigen Finanzierungsmoglichkeiten fiir den Sektor. In diesen Bereichen konnten in den letzten Jahren
einige Erfolge verzeichnet werden, zuletzt im Herbst 2017 mit der Verabschiedung des 15. wirtschaftspolitischen Reformpa-
kets.!*

Im Fokus der Reformen durch das 15. wirtschaftspolitische Strategiepaket steht die Logistikbranche Indonesiens, die dank der
neuen Regulierungen gefordert wird. In erster Linie soll die gesamte Branche in ihrer Rolle und GroB3e gestérkt werden, indem
besonders (Schiffs-)Transport- und Versicherungsunternehmen unterstiitzt, sowie Hiafen und Werften verbessert werden.
Auch sollen in Zukuft Import und Export von weltweit gehandelten Giitern hiufiger durch nationale Unternehmen geleistet
werden, wodurch die inldndische Industrie gefordert werden soll.

142 (Ménch Publishing Group, 2016)
143 (Indonesia, 2017)

144 (Antara News, 2018)

145 (The New York Times, 2017)
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Als weiterer wichtiger Punkt gilt die Reduzierung der Kosten fiir den Transport. Dazu werden unter anderem folgende Strate-
gien implementiert: (i) Reduzierung von Servicekosten im Allgemeinen, (ii) Vereinfachung von Verfahren fiir Transportge-
nehmigungen, (iii) Férderung von Investitionen in Héfen, (iv) landesweite Standardisierung von Formularen und, (v) Ent-
wicklung von regionalen Distributionszentren.

In einem weiteren Schritt wird der staatlichen Plattform fiir das Transportwesen Indonesia National Single Window (INSW)
mehr Autoritdt zugesprochen. Dazu erhilt die Institution mehr Souverénitét fiir die Entwicklung eines elektronischen Service-
systems fiir den Import und Export, zur Beschleunigung der Warenldschung in den Héfen und um als nationale Organisation
ein kompetenter und souveréner Ansprechpartner fiir internationale Unternehmen und Regierungsorganisationen zu sein.
AuBerdem soll die Distribution insgesamt vereinfacht werden. Dazu wurde eine neue Taskforce gegriindet mit dem Ziel, die
lange Liste von verbotenen oder eingeschrinkt zugelassenen Giitern in Zukunft zu verringern.

Ebenfalls im Paket enthalten sind weitere Deregulierungen und Zusammenfassungen von existierenden Gesetzen und Verord-
nungen. Auf diese Weise soll mehr Ubersicht iiber das System geschaffen werden. '4°

Auch in den Jahren zuvor sind zahlreiche Férdermafinahmen fiir den maritimen Sektor implementiert worden. Im Rahmen des
JARING-Programmes wurde im Mai 2015 das Finanzierungsvolumen der Branche durch Banken deutlich erhéht, die Infor-
mationsbereitstellung fiir Banken wie Unternehmen verbessert und neue Regularien eingefiihrt. Zahlreiche landesweite Ban-
ken sowie das Ministerium fiir Fischerei und maritime Angelegenheiten arbeiten im JARING-Programm zusammen um Un-
ternehmen einen besseren Zugang zu Krediten und alternativen Finanzierungsmodellen zu gewihren.'4” 2015 traten des Wei-
teren Gesetze in Kraft, die Schiffstreibstoff auf internationalen Fahrten von der Mehrwertsteuer befreien und die Einkom-
menssteuer flir Schiffseigner um 1,2 % sinken lieen. Als besonders wichtiger Schritt zur Férderung der nationalen Schifffahrt
gilt vor allem die Einfithrung des Kabotageprinzips. Dessen Weiterentwicklung unter dem Namen Beyond Cabotage befindet
sich aktuell in der Umsetzung. Dabei wird auf eine vorteilhaftere Anwendung der Incoterm-Klauseln gesetzt, um die Situation
der nationalen Schifffahrtsunternehmen weiter zu verbessern (siehe Kapitel 4.1).

146 (Bank Indonesia, 2017-b)
147 (The Jakarta Post, 2017-a)
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4 Rechtliche Rahmenbedingungen

4.1 Schifffahrt

4.1.1 Beschrankung der Kabotage zur Starkung der Nationalen Schifffahrt - Prasidialverordnung
Nr. 5/2005

Das Kabotageprinzip besagt, dass alle Aktivitdten der Schifffahrt in Gewéssern eines Staates unter dessen Gerichtsbarkeit fal-
len und dass ein Staat somit berechtigt ist, Aktivititen auslédndischer Schiffe in seinen Gewissern zu beschrinken. Die indone-
sische Prisidialverordnung (Inpres) Nr. 5/2005'*® beschriinkte erstmals die Kabotage in Indonesien. Demnach sollten nur noch
Schiffe unter indonesischer Flagge und mit indonesischer Mannschaft in den nationalen Gewéssern verkehren und nur natio-
nale Reedereien innerhalb indonesischer Gewiésser operieren. Die Verordnung bedurfte jedoch noch einer Konkretisierung in
Form eines Gesetzes, welche 2008 erfolgte.

4.1.2 Umsetzung der Kabotagebeschrankung - Schifffahrtsgesetz Nr. 17/2008

Das Schifffahrtsgesetz Nr. 17/2008'% trat im Mai 2011 in Kraft. In Artikel 8 setzt das Gesetz die in der Prisidialverordnung
5/2005 eingefiihrte Beschriankung der Kabotage um. Hier wird festgelegt, dass

®  Transportaktivititen zwischen Orten in ausschlielich indonesischen Gewissern durch indonesische See-
transportunternehmen durchgefiihrt werden miissen. Diese miissen Schiffe einsetzen, welche unter indone-
sischer Flagge fahren und mit indonesischen Staatsbiirgern bemannt sind;

®  Schiffe, die nicht unter indonesischer Flagge fahren, sind vom Passagier- und Frachttransport zwischen
indonesischen Héafen oder Inseln, die in indonesischen Gewissern liegen, ausgeschlossen.

Das Schifffahrtsgesetz fordert, dass jede indonesische Schifffahrtsgesellschaft mit ausldndischen Teilhabern mindestens ein
Schiff mit Selbstantrieb besitzen muss, das grofer ist als 5.000 BRT.

Das Schifffahrtsgesetz ldsst groBe Interpretationsspielraume frei, etwa, wenn es um den Begriff ,,Schiff™ geht, der nicht ndher
definiert wird. Fiir relevante Behorden gelten daher auch schwimmende Produktions- und Lagereinheiten, mobile Hochsee-
bohreinheiten, schwimmende Strukturen, welche auf Hochsee technische und Reparaturdienstleistungen zur Verfligung stellen
und die von Unternehmen als Ergénzung zu deren Kerngeschéft genutzt werden, als Schiffe. Diese schwimmenden Strukturen
werden daher also ebenfalls dem Kabotageprinzip untergeordnet, auch wenn sie nicht in einheimischen Seetransportaktivité-
ten eingesetzt waren. Als Folge davon sollten die Betreiber dieser Strukturen sich selbst als ,,Indonesisches Seebeforderungs-
unternehmen® lizensieren lassen, in Indonesien beheimatet sein und die 49 %-Grenze fiir ausléndische Beteiligungen beach-
ten.

Bald zeigte sich, dass Indonesien nicht in allen Bereichen Schiffe unter indonesischer Flagge bereitstellen kann, vor allem im
Offshore Ol- und Gasbereich. Uberarbeitungen des Gesetzes wurden notwendig.

148 (The President of the Republic of Indonesia, 2005)
145 (The President of the Republic of Indonesia, 2008)
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4.1.3 Ausnahmen fur die Kabotagebeschréankung - Regierungsverordnungen Nr. 20/2010, Nr.
22/2011 und 48/2011

Die Regierungsverordnungen Nr. 20/2010"*° und Nr. 22 aus dem Jahr 2011'%! lockern einige der Beschrinkungen, die in dem
Gesetz Nr. 17/2008 zur Kabotage erlassen wurden. Fiir bestimmte Hochseeschiffe werden Ausnahmen eingerdumt und die
Fristen, innerhalb derer Aktivitdten auslédndischer Schiffe noch erlaubt sind, wurden zum Teil verléngert. In der Regierungs-
verordnung 22/2011 werden auch Ausnahmen zugelassen, wenn es um Transportservices fiir die Hochsee-Ol- und Gasindust-
rie geht, die noch sehr von globalen Unternehmen abhiingt. !>

AuBerhalb der Bereiche Passagier- und Frachttransport konnen ausldndische Schiffe innerhalb indonesischer Gewésser nun
solche Aktivititen durchfiihren, die nicht mit unter indonesischer Flagge fahrenden Schiffen oder Konstruktionen bedient wer-
den konnen. Diese Schiffe sollen eine Sondergenehmigung des Transportministeriums erhalten, bevor sie mit ihren Aktivita-
ten beginnen. Diese Bereiche, fiir die diese Ausnahmen gelten, sind:

Erschliefung von Ol und Gas
Bohrungen

Offshore-Bau

Unterstiitzung von Offshore-Bau
Baggemn

Bergungen und Unterwasserbau

4.1.4 Verlangerung der Ausnahmen fir die Kabotagebeschrankung - Ministerialverordnungen Nr.
10/2014, 200/2015 und 100/2016

Im Mirz 2014 wurde eine weitere Uberarbeitung des Gesetzes Nr. 17/2008 beschlossen, die Ministerialverordnung Nir.
10/2014'33 des Transportministeriums, in welcher gesetzte Ausnahmefristen fiir Schiffe und schwimmende Strukturen zum
Teil noch einmal verlingert werden. Dies betrifft insbesondere Schiffe und Anlagen, die in der Offshore-Ol- und Gasindustrie
eingesetzt werden und die von nationalen Betreibern bisher immer noch nicht bereitgestellt werden konnen, wie etwa Tiefsee-
bohrschiffe oder Hubinseln.

Im Dezember 2015 wurde mit der Ministerialverordnung 200/2015 die Zeitdauer fiir die Nutzung von drei Schiffstypen, die in
Zusammenhang mit Ol- und Gasabbau genutzt werden, nochmals bis Ende 2016 verlingert unter der Voraussetzung, dass
keine Schiffe unter indonesischer Flagge zur Verfiigung stehen, die sich in Besitz einer indonesischen Schifffahrtsgesellschaft
befinden. Eine Empfehlung durch den nationalen Schiffseignerverband INSA war seitdem bei der Beantragung der Genehmi-
gung nicht mehr notig.

Im November 2016 wurde die Ministerialverordnung 100/2016 erlassen. Hier werden Prozeduren und Anforderungen weiter
konkretisiert, mit deren Hilfe man Genehmigungen zum Einsatz von Schiffen unter fremder Flagge in indonesischen Gewas-
sern erhalten kann — giiltig fiir alle Aktivititen auler dem Transport von Passagieren oder Waren. Dazu gehdren Aktivitdten in
den Bereichen Ol- und Gas, Bohren und Ausbaggern, Offshorebau, Bergungsarbeiten und Unterwasserarbeiten. Geltende
Ausnahmen werden nun bis Dezember 2017 nochmals verldngert. Auslédndische Schiffe konnen Offshore-Aktivititen in indo-
nesischen Gewdssern im Wesentlichen unter folgenden Bedingungen durchfithren:

® Indonesisch beflaggte Schiffe sind fiir die vorgesehenen Arbeiten nicht verfiigbar;
® Die Schiffe werden im Sinne von Projekten des nationalen Interesses eingesetzt;

1%0 (The President of the Republic of Indonesia, 2010)

151 (The President of the Republic of Indonesia, 2011)

152 (Global Business Guide Indonesia, 2014)

158 (Minister of Transport of the Republic of Indonesia, 2014)
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® Die Schiffe werden von einer indonesischen Schifffahrtsgesellschaft betrieben, die im Besitz einer giilti-
gen Seetransportlizenz ist;
® Die Schiffe diirfen nur fiir eine bestimmte Zeitdauer eingesetzt werden.

4.1.5 Ausweitung der Beschrankungen auf Export, Import und Versicherung (Beyond Cabotage) —
Ministerialverordnung Nr. 82/2017

Mit der Ministerialverordnung 82/2017'*, die am 26. April 2018 in Kraft tritt, werden weitere Beschrinkungen fiir ausléndi-
sche Reedereien verhédngt, und zwar fiir den Export von Kohle und Rohpalmél, sowie den Import von Reis und Beschaffungs-
auftrage der Regierung. Diese Transporte diirfen dann nur noch von indonesischen Reedereien durchgefiihrt werden. Des Wei-
teren miissen diese Transporte bei indonesischen Versicherungsanbietern versichert werden.

In der neuen Regulierung wird zudem allgemein und ohne zeitliche Beschrinkung festgelegt, dass in dem Fall, dass kein indo-
nesischer Anbieter ein bendtigtes Schiff oder eine benétigte Dienstleistung anbieten kann, auf ausldndische Unternehmen zu-
riickgegriffen werden kann. Diese Ausnahmeregelung ist nicht mehr auf einzelne Sektoren beschrénkt. Die genauen Voraus-
setzungen fiir die Genehmigung einer Ausnahme wurden in der Verordnung noch nicht gesetzlich festgelegt — dies ist die Auf-
gabe des zustidndigen Generaldirektors.

4.1.6 Ballast Water Management

Am 24. November 2015 ratifizierte Indonesien die Ballast Water Management Convention der International Maritime Orga-
nization (IMO).'> Diese sieht vor, dass Schiffe auf internationalen Routen Treatment-Systeme nutzen miissen, die gewéhr-
leisten, dass im mitgefiihrten Ballastwasser keine lebenden Organismen sind, die sich bei Kontakt mit fremden Okosystemen
in diesen unkontrolliert vermehren oder ihnen auf andere Art Schaden zufiigen konnen. Dies kann zum Beispiel durch auto-
matischen Austausch des Wassers vor der Ankunft oder durch Filtern und Desinfizieren des Ballastwassers erreicht werden.

Im September 2017 trat die Konvention in Kraft, sie gilt jedoch vorerst nur fiir neu gebaute Schiffe, wihrend bereits existie-
rende Schiffe teilweise erst bis 2024 nachgeriistet werden miissen. Diese Deadline hingt jedoch vom Schiffstyp ab, so dass
manche Schiffe auch schon bis 2019 nachgeriistet werden miissen.'>® In Indonesien wird laut Brancheninsidern die Ausriis-
tung mit Treatment-Systemen noch nicht kontrolliert und das Fehlen solcher Systeme nicht sanktioniert. Daher werden die
Anforderungen des Abkommens lediglich von einigen wenigen international operierenden Schifffahrtsunternehmen umge-
setzt.

4.2 Aufhebung des Hafenbetreibermonopols - Schifffahrtsgesetz Nr. 17/2008

Das Gesetz Nr. 17 aus dem Jahr 2008'%” vereinfacht Regularien zu Geschiftslizenzen und Hafenmanagement mit dem Ziel,
den Wettbewerb anzuheizen und private Investitionen anzuregen. In 355 Artikeln werden unter anderem Fragen wie Schiff-
fahrt, Navigation, Umweltschutz, Fiirsorge fiir Seeleute, Unfille, Bildung oder Kiistenwache behandelt. Mit diesem Gesetz
wurde auch das Monopol des staatlichen Hafenbetreibers Pelindo (I bis IV) beendet. Seitdem konnen auch private Hafenbe-
treiber und -dienstleister in Hafen aktiv sein. Indonesien implementiert durch dieses Gesetz eine Hafenverwaltung, die als
Landlord-Hafen bekannt ist. Hier reguliert die Regierung, représentiert durch die Hafenbehorde, die grundlegende Hafeninfra-

154 (Minister of Trade of the Republic of Indonesia, 2017)
155 (World Maritime News, 2015)

1% (The Maritime Executive, 2018)

157 (The President of the Republic of Indonesia, 2008)
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struktur und deren Nutzung. Der Zugang zum Hafengeldnde, den Anlagen oder zum Wasser etwa muss durch die Hafenbe-
hérde im individuellen Hafenmasterplan geregelt werden.'® Der Hafenbetreiber auf der anderen Seite pachtet die Anlagen
und stellt Hafendienstleistungen zur Verfiigung, basierend auf Langzeitvertrigen bzw. auf Konzessionsbasis.

4.3 Prasidialdekret Nr. 44/2016 (Negativliste)

Die Negativliste von 2016 erweitert insgesamt die Beteiligungsmoglichkeiten auslédndischer Investoren an indonesischen
Wirtschaftssektoren. Es wurden 34 wirtschaftliche Aktivitdten aus der Liste geldoscht und somit fiir ausldndische Investitionen
geoffnet. Im Bereich maritime Wirtschaft wurde besonders das Transportwesen weiter zugénglich gemacht. Der erlaubte An-
teil auslédndischer Beteiligungen an Cargohandlingservices etwa wurde von 49 % auf 67 % erhoht. Investoren aus ASEAN-
Staaten erhalten weitere Anreize. Bergungsdienste und Unterwasserarbeiten sind nun zu 100 % fiir auslédndische Investoren
geoffnet, bediirfen aber einer speziellen Lizenz des Transportministeriums. Bisher fielen diese Bereiche unter die Kabotagere-
gelung und waren daher, wie der inldndische Seetransport, auf 49 % auslidndische Beteiligung begrenzt. Der Bereich der inter-
nationalen Seetransporte ist nur fiir Unternehmen aus ASEAN-Staaten gedffnet, deren Beteiligung auf 70 % beschrénkt ist,
wihrend das Limit fiir Unternehmen aus anderen Landern bei 49 % liegt. Ganz ausgeschlossen sind ausldndische Anbieter
von so genannten Vessel Tracking Services, also elektronischen Uberwachungssystemen fiir die Kontrolle und Lenkung des
Schiffsverkehrs. !>

4.3.1 Hafenmanagement und -betrieb

Die Negativliste vom Mai 2016 19ste das entsprechende Prisidialdekret aus dem Jahr 2014 ab. Dort war bereits der Bereich
des Hafenmanagements fiir ausldndische Betreiber gedffnet worden, um Investoren anzulocken. Auslandischen Kapitalgebern
wurde fiir die Dauer einer Konzession die Teilhabe am Betrieb von Hafenanlagen erlaubt — jedoch lediglich im Rahmen von
offentlich-privaten Partnerschaften, immerhin aber bis zu 95 %, wo zuvor nur bis 49 % erlaubt waren. Dies beinhaltet auch die
Bereitstellung von Anlegern, Gebduden, Terminals fiir Container und Massengut sowie Ro-Ro Terminals. Auflerhalb von 6f-
fentlich-privaten Partnerschaften bleibt allerdings die 49 %-Marke erhalten. Neben zahlreichen Gelegenheiten fiir direkte In-
vestitionen wird auch erwartet, dass dieses Gesetz neue Geschiftsfelder fiir Beratungstétigkeiten durch Projekt- und Rechts-
gutachter erschlief3t.

4.3.2 Schifffahrt

Laut Schifffahrtsgesetz Nr. 17/2008 kann ein Schifffahrtsunternehmen als Joint Venture zwischen einer natiirlichen oder
rechtlichen indonesischen Person und einer ausldndischen Einheit betrieben werden, die mindestens ein Schiff unter indonesi-
scher Flagge und mindestens 5.000 BRT besitzt. Die Mehrheit muss der indonesischen Organisation gehoren. Die als Negativ-
liste bekannte Regulierung 44/2016 rdumt dabei Investoren aus den ASEAN-Léndern bevorzugte Rechte ein. Sie diirfen sich
mit bis zu 70 % an international operierenden indonesischen Schifffahrtsgesellschaften beteiligen, wahrend das Engagement
auslandischer Investoren anderer Herkunft auf 49 % eingeschrinkt ist. Bei ausschlieflich im Inland aktiven Schifffahrtsunter-
nehmen erlaubt die Negativliste fiir alle ausldndischen Investoren lediglich eine Beteiligung von 49 %. Diese Regulierung
birgt allerdings noch viele Unklarheiten, etwa bei den Regelungen zur Registrierung von Schiffen. Denn an anderer Stelle
wird als Voraussetzung genannt, dass ein Unternehmen, welches in Indonesien ein Schiff registrieren will, sich mehrheitlich
in indonesischem Besitz befinden muss. '

158 (Ray, 2008, S. 16)
1% (Badan Koordinasi Penanaman Modal (BKPM), 2018)
160 (Global Business Guide Indonesia, 2015-a)
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4.4 Wareneinfuhrbestimmungen?6?

Der Import von Waren und Giitern aus dem Ausland unterliegt einer Reihe von Regularien, welche obligatorischen Charakter
fiir das exportierende Unternehmen haben. Das weitreichende Regelwerk ist fiir Unternehmen, die neu in den indonesischen
Markt einsteigen wollen, nicht immer einfach zu erfassen. Fiir ausldndische Anbieter ist es jedoch nicht zwingend notwendig
eine eigene Niederlassung in Indonesien zu griinden. Die Bestimmung eines lokalen Agenten oder Distributors kann wesent-
lich dazu beitragen einen Markteintritt zu beschleunigen (siehe Kapitel 5.1). Viele ausldndische Unternehmen entscheiden
sich zunichst fiir eine Zusammenarbeit mit einem lokalen Unternehmen, bevor in einem néchsten Schritt eine eigene Nieder-
lassung gegriindet wird, nachdem das lokale Geschift eine Ausweitung des Engagements erforderlich macht.

Laut der Regulierung des Handelsministers Nr. 11/M-DAG/PER/3/2006, welche die Voraussetzungen und Prozesse fiir die
Vergabe einer Registrierungsbescheinigung (Surat Tanda Pendaftaran/STP) fiir Agenten und Distributoren in Indonesien re-
gelt, kann ein ausldndisches Unternehmen lokale Agenten oder Distributoren fiir den Vertrieb von dessen Produkten oder
Dienstleistungen bestimmen. Voraussetzung dafiir ist, dass ein solcher lokaler Agent oder Distributor als nationales Handels-
unternehmen registriert ist. Dabei wird unterschieden zwischen Agent, Sub-Agent, Sole Agent, Distributor, Sub-Distributor
und Sole Distributor.

Das importierende Unternehmen muss iiber eine giiltige Identifikationsnummer (Angka Pengenal Impor / API) und eine Zolli-
dentifikationsnummer (Nomor Identitas Kepabean / NIK) verfiigen. Die API dient als Nachweis der Identitdt des Importeurs
und wird fiir finf Jahre erteilt. Nach Ablauf kann die API verlangert werden. Generell werden zwei API-Formen unterschie-
den:

1. Generelle Identifikationsnummer (API-U): Sie wird an Unternehmen vergeben, welche Waren und Giiter fiir den
Zweck des Handels oder Transfers an Drittparteien importieren. Die API-U kann bei der jeweiligen Reprisentanz
des Handelsministeriums auf Provinzebene beantragt werden.

2. Produzentenidentifikationsnummer (API-P): Eine API-P wird an Unternehmen vergeben, welche Waren und Giter
als Rohmaterial und/oder fiir die Unterstiitzung des eigenen Produktionsprozesses einfiihren. Die API-P wird in drei
Typen unterschieden und je nach Typus entweder beim Indonesia Directorate General of Foreign Trade, der indone-
sischen Investitionsbehérde BKPM oder der jeweiligen Repréisentanz des Handelsministeriums auf Provinzebene
beantragt.

Ein Import von Waren und Giitern ohne das Vorhandensein einer API kann nur im Ausnahmefall und mit vorheriger Geneh-
migung des Handelsministeriums erfolgen.

Die NIK dient zur eindeutigen Identifikation des importierenden Unternehmens bei der Zollbehorde (Direktorat Jenderal Bea
dan Cukai / DIBC). Die Erteilung einer NIK erfolgt durch die Zollbehorde. Die NIK besitzt dann unbeschréinkte Giiltigkeit,
mit Ausnahme einer Annullierung durch die Zollbehorde.

Ferner kann die Einfuhr bestimmter Produkte die Beantragung einer speziellen Identifikationsnummer (Nomor Pengenal Im-
portir Khusus / NPIK) oder eine Registrierung als Importeur bestimmter Produkte (Importir Terdaftar Produk Tertentu / ITPT)
erfordern.

4.5 Zollbefreiungen

Wie bereits in Kapitel 3.2 angesprochen hat die indonesische Regierung die Aufthebung von Einfuhrzéllen fiir 107 Schiffbau-

komponenten angekiindigt. Dabei handelt es sich ausschlieSlich um Komponenten, die nach jetzigem Stand lokal nicht produ-
ziert werden. Auf diese Weise sollen lokale Schiffbauer konkurrenzféhiger und die Standardisierung im indonesischen Schiff-
bausektor vorangetrieben werden. AuBlerdem sollen die Fertigkeiten indonesischer Schiffbauer durch Know-how-Transfer

161 (AHK Indonesien, 2016) & (Global Business Guide Indonesia, 2016)
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stufenweise verbessert und importierte Komponenten nach und nach durch lokale Produkte substitutioniert werden. Die Ver-
offentlichung einer entsprechenden Regulierung des Industrieministeriums ist fiir Ende Januar 2018 vorgesehen. Im Anschluss
muss das Finanzministerium darauf basierend die existierenden Vorgaben zur Erhebung von Einfuhrzdllen im Rahmen der
Regulierung des Finanzministers Nr. 6/2017 revidieren, bevor die geplante Zollbefreiung in Kraft tritt.'¢?

4.6 Allgemeine Prozessablaufe bei der Einfuhr63

Vor Ankunft der importierten Waren und Giiter muss der Importeur eine Zollerkldrung (Pengajuan Impor Barang / PIB) beim

jeweiligen Zollamt einreichen und Einfuhrzoll, Mehrwertsteuer sowie ggf. andere anfallende Steuern bei einer von der indone-
sischen Nationalbank, als Depotbank mit Genehmigung zur Durchfiihrung von Transaktionen in ausldndischer Wéhrung, fest-
gelegten Bank einzahlen.

Nach Abschluss des Zahlungsvorganges reicht der Importeur die Zollerkldrung gemeinsam mit den zugehorigen Nachweisen
und Belegen beim Zollamt ein, um die Zollfreigabe (Surat Persetujuan Pengeluaran Barang / SPPB) zu erlangen. Die erforder-
lichen Nachweise und Belege beinhalten:

e  Zahlungsnachweis

e Identifikationsnummer (API)

e Steuernummer (Nomor Pokok Wajib Pajak / NPWP)

e Zollregistrierungsschreiben (Surat Registrasi Pabean / SRP)

e  Einzahlungsformular fiir die Hinterlegung von Zollgebiihren, Verbrauchssteuer und sonst. Steuern (Surat Setoran Pab-
ean, Cukai dan Pajak / SSPCP)

e  Handelsrechnung

e  Konnossement (Bill of lading / B/L) or Luftfrachtbrief (Air waybill / AWB)

e  Versicherungsbrief

e  Autorisierungsschreiben, wenn ein Zollabwicklungsdienstleistungsunternehmen (Perusahaan Pengurusan Jasa Kepab-
eanan / PPJK) mit der Durchfiihrung der Zollformalititen beauftragt wurde

Waurden alle erforderlichen Dokumente ordnungsgemél eingereicht und von der Zollautoritét fiir in Ordnung befunden, wird
die Zollfreigabe erteilt. Andernfalls muss die Sendung vor Erteilung der Zollfreigabe weitere Dokumentenpriifungen bzw.
physische Uberpriifungen durchlaufen.

Mit Vorlage der Originaldokumente und der erfolgten Zollfreigabe kdnnen die Giiter den Zollbereich verlassen.
Detailliertere Informationen zur Wareneinfuhr kdnnen bei der AHK Indonesien angefragt werden. Alternativ ist eine Prozess-

beschreibung der Abldufe beim Import von Waren und Giitern nach Indonesien auf der Webseite des EU-Indonesia Business
Network (EIBN) iiber http://www.eibn.org/en/page/bizguide _content/2 abrufbar.

162 (Bisnis.com, 2018)
163 (EU-Indonesia Business Network, 2016) & (AHK Indonesien, 2016)
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5 Markteintritt

Fiir den erfolgreichen Markteintritt in Indonesien sind personliche und vertrauensbasierte Beziehungen zu lokalen Partnern
unerldsslich. Der Aufbau eines Netzwerks vor Ort ist darum von besonderer Bedeutung. Um in den Markt fiir Maschinen und
Schiffskomponenten einzutreten, gibt es verschiedene Mdoglichkeiten; die wichtigsten Formen sowie die bedeutendsten Auf-
tragsgeber sind nachfolgend aufgefiihrt:

Schiffseigner

Reedereien haben eine sehr genaue Vorstellung davon, was fiir Komponenten und Equipment sie fiir ihre Schiffe
bendétigen. Sie geben den Schiffbauern in der Regel mit dem Auftrag vor, welche Produkte sie haben mochten. Per-
sonliche Besuche bei indonesischen Reedern sind daher wichtig. Es ist hier allerdings anzumerken, dass private
Reedereien ihre Schiffe immer noch gerne im Ausland, etwa in China, kaufen oder in Auftrag geben.

Staatliche Auftraggeber

Die indonesische Regierung, darunter vor allem die Ministerien fiir Transport, Verteidigung und Fischerei bestel-
len in groBer Zahl Schiffe bei nationalen Werften, um den nationalen Schiffbau im Rahmen der Tol Laut-Strategie
anzukurbeln. Die Auftrige werden national ausgeschrieben, wobei Entscheidungstriger oft klare Vorstellungen
von den gewiinschten Produkten haben. Kontakte zu den Fithrungspositionen kénnen darum sehr hilfreich sein.

Werften

Ebenfalls Einfluss auf die Wahl der Komponenten und des Equipments haben einige grole Werften. PT. Pal unter-
hilt beispielsweise iiber direkte Kontakte und Distributoren Beziechungen mit Produzenten aus Deutschland. Eine
Kontaktaufnahme mit groleren Werften kann darum lohnenswert sein, vor allem wenn diese den entsprechenden
Entscheidungsspielraum oder Einfluss auf Schiffseigner haben, um die Komponentenwahl zu beeinflussen.

Vertriebsagenten und Handler

Eine weitere Mdoglichkeit ist der Vertrieb mit Hilfe eines Distributors. Die hohe Bedeutung personlicher Kontakte
macht die Kooperation mit einem lokalen Agenten oder Héndler zur einfachsten Moglichkeit um den Marktein-
stieg erfolgreich zu bewiltigen. Das auslidndische Unternehmen autorisiert dabei einen lokalen Héndler bzw. Agen-
ten fiir den Vertrieb seiner Produkte und profitiert von dessen bereits vorhandenem Netzwerk. Marktrisiken sowie
Zeit- und Kostenaufwand in Zusammenhang mit dem Markteinstieg konnen auf diese Weise haufig signifikant
reduziert werden. Entscheidend fiir den Erfolg des Engagements ist dabei die Wahl des richtigen lokalen Partners.
Idealerweise sollte dieser iiber ein weitreichendes Netzwerk zu den relevanten Abnehmern sowie zu staatlichen
Akteuren verfiigen und gleichzeitig umfassende Marktkenntnisse aufweisen und aktuellen Konsumtrends folgen.
Haufig représentieren die lokalen Vertriebspartner mehr als ein ausldndisches Unternehmen.

Um tiefer in den Markt einzusteigen, bietet es sich an, eine eigene Niederlassung in Indonesien einzurichten. Alternativ kann
auch ein Produktionsstandort vor Ort gegriindet werden. Diese beiden Optionen werden in den folgenden Kapiteln weiter ver-
tieft:

5.1 Einrichtung einer eigenen Niederlassung in Indonesien

Durch die Neudefinierung der Rolle der indonesischen Investitionsbehérde BKPM als One-Stop-Service soll der Prozess der
Unternehmensgriindung in Indonesien entscheidend vereinfacht und beschleunigt werden. Fiir die Einrichtung einer Auslands-
vertretung in Indonesien kommt entweder die Repriasentanz (Representative Office) oder die indonesische Haftungsbe-
schriankte Gesellschaft (PT PMA) in Frage.
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5.1.1 Repréasentanz (Representative Office)

Auslindische Unternehmen der Sektoren Handel, Dienstleistungen, Ol und Gas, Bergbau und Bankwesen diirfen in Indone-
sien eine Reprisentanz erdffnen. Diese Form der Vertretung unterliegt jedoch verschiedenen Einschrinkungen im Vergleich
zu einer Gesellschaft mit begrenzter Haftung. So darf zwar Marketing betrieben werden, Gewinne sind allerdings nicht gestat-
tet.!* In vielen Fillen ist jedoch die Griindung einer Reprisentanz ausreichend. AuBerdem sind, von Banken abgesehen,
Zweigstellen auslidndischer Unternehmen in Indonesien grundsitzlich nicht gestattet. Das indonesische Recht kennt drei Arten
von Représentanzen, die sich beispielsweise bei den Voraussetzungen und Genehmigungsprozessen unterscheiden:

e Allgemeine ausldndische Reprisentanz
e Auslidndische Handelsreprdsentanz

e  Baureprisentanz zur Umsetzung von Bauprojekten'®’

Die allgemeine auslandische Reprasentanz (Kantor Perwakilan Perusahaan Asing / KPPA)

Die Griindung einer allgemeinen ausldandischen Repriasentanz ermdglicht auslédndischen Investoren eine kostengiinstige Mog-
lichkeit zur Sondierung der bestehenden Marktchancen. Hiufig entscheiden sich auslédndische Investoren zunéchst fiir die Ein-
richtung einer Reprédsentanz, um den Markt ,,besser kennenzulernen®. Wenn der Markt sich positiv entwickelt, kann anschlie-
Bend die Griindung einer PT. PMA folgen.

Die Griindung einer KPPA erfordert kein Mindestinvestitionskapital (im Gegensatz zur PT. PMA) und sie kann fiir nahezu
alle Wirtschaftsbereiche eingesetzt werden. Als Standort der KPPA muss ein Biirogebdude in einer indonesischen Provinz-
hauptstadt gewéhlt werden. Im Gegensatz zur PT. PMA bestehen keine Anteilsbeschriankungen, so dass der ausléndische In-
vestor die volle Kontrolle iiber die Reprisentanz behilt. Mit Abschluss der Einrichtung ist die Giiltigkeit auf drei Jahre limi-
tiert. Nach Ablauf der Zeit ist eine zweimalige Verldangerung der Giiltigkeitsdauer um jeweils ein Jahr moglich.

Diese Form der Reprisentanz erlaubt es dem ausldndischen Unternehmen, den Markt zu erkunden, seine Produkte und Dienst-
leistungen in Indonesien zu bewerben, Geschéftspartner (Distributoren / Agenten) zu identifizieren und sich mit der indonesi-
schen Geschiéftskultur vertraut zu machen. Eine direkte Geschéftstitigkeit sowie die Generierung von Gewinnen sind jedoch
ausdriicklich untersagt. Eine hdufig angewendete Strategie ist daher, dass die Représentanz die Produkte des Mutterunterneh-
mens bewirbt und bei potenziellen indonesischen Abnehmern anpreist. Der Geschéftsabschluss findet dann zwischen dem
Mutterunternehmen und dem indonesischen Kéufer statt.

Eine KPPA kann von einem oder mehreren Inldndern oder Auslédndern geleitet werden. Sie kann zudem ausldndische Mitar-
beiter einstellen, wenn diese iiber die entsprechende Expertise verfiigen und ihre Beschaftigung durch die lokalen Autoritdten
genehmigt wird. Zu beachten ist jedoch, dass ein Verhiltnis von 1:3 zwischen ausldndischen und lokalen Mitarbeitern einge-
halten werden muss. Auch wenn es sich beim Leiter der Représentanz um einen Inldnder handelt, muss das Unternehmen min-
destens drei weitere lokale Mitarbeiter beschéftigen.

Obwohl die Reprisentanz keine Gewinne generiert, muss sie monatlich anfallende Steuern entrichten und Bericht iiber einbe-
haltene Quellensteuern erstatten. Einkommensteuer wird infolge der eingeschrinkten Geschéftstitigkeit nicht erhoben. Ein
begrenzter Einkommensteuersatz kann jedoch dann fallig werden, wenn die Geschéftstétigkeit der Reprasentanz von den zu-
standigen indonesischen Steuerbehorden als ,,indirekt Gewinne generierend* befunden wird.

Die Beantragung einer KPPA erfolgt bei der indonesischen Investitionsbehérde BKPM. Der gesamte Griindungsprozess
nimmt in etwa 30-40 Tage in Anspruch. Die erforderlichen Dokumente und Unterlagen miissen nicht beglaubigt werden.

164 Eine Ausnahme gilt fiir die Baubranche.
165 Nachfolgend nicht weiter behandelt
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Die auslandische Handelsreprasentanz (Kantor Perwakilan Perusahaan Perdagangan Asing / K3PA)

Wie die KPPA bietet die K3PA ausldndischen Investoren eine kostengiinstige Moglichkeit, innerhalb kurzer Zeit den indone-
sischen Markt zu betreten. Eine K3PA kann von einem auslédndischen Unternehmen bzw. einer Unternehmensgruppe gegriin-
det werden und, basierend auf der Regulierung des Handelsministers Nr. 10/M-DAG/PER/3/2006, beziiglich der Bedingungen
und Prozeduren fiir die Erteilung einer Handelsvertretungs-Geschiftslizenz, die Form eines Vermittlers (selling agent), Her-
stelleragenten (manufacturer’s agent) oder Einkaufsagenten (purchasing agent) annehmen.

Die Unternehmensform der K3PA eignet sich insbesondere fiir produzierende Unternehmen bzw. Produkteigner, die beab-
sichtigen, ein Vertriebsnetz aus Distributoren und Agenten in Indonesien aufzubauen.

Die K3PA ist berechtigt:

e  Vermarktungsaktivititen fiir Produkte, welche im Ausland von auslédndischen Unternehmen oder Unternehmens-
gruppen gefertigt werden, in Indonesien einzufiihren, zu bewerben und zu verbessern;

e Informationen und Instruktionen beziiglich der Nutzung und der Einfuhr derartiger Produkte an Unternehmen oder
Nutzer weiterzugeben (fiir diesen Zweck muss die K3PA, mit dem Einverstéindnis des Mutterunternehmens, ein lo-
kales Unternehmen als Agenten fiir die beworbenen Produkte bestimmen);

e  Marktforschung zu betreiben und die Aufsicht {iber Verkéufe, die aus den zu den produktbezogenen Marketingakti-
vitdten resultieren, zu fithren;

e  Marktforschung zu betreiben, welche im Zusammenhang mit der Beschaffung von Produkten aus Indonesien, die
von der Hauptgesellschaft benotigt werden, steht;

e  Sich im indonesischen Markt zu vernetzen und allen interessierten indonesischen Parteien Informationen und Richt-
linien fiir die Voraussetzung zum Export von Produkten bereitzustellen;

e Ausfuhrbezogene Vertrdge mit indonesischen natiirlichen und juristischen Personen oder Geschéftseinheiten im Na-
men der Hauptgesellschaft einzugehen.

Nach Artikel 4 der Regulierung des Handelsministers Nr. 10/2006 beziiglich der Erteilung einer Handelsvertretungs-Ge-
schéftslizenz ist einer ausldndischen Handelsrepriasentanz die Durchfiihrung von Geschiften, Transaktionen oder Vertriebsak-
tivitdten, welche einen vollstdndigen Transaktionsprozess darstellen, d. h. von Beginn bis Ende, untersagt (z. B. Einreichung
von Ausschreibungsunterlagen, Vertragsabschluss und Schadensabwicklung). Wie fiir die allgemeine auslédndische Représen-
tanz gilt fiir die ausldndische Handelsreprisentanz, dass sie keine Gewinne erwirtschaften darf.

Die Beantragung auf Eroffnung einer K3PA erfolgt bei der Investitionsbehrde BKPM. Der Prozess der Griindung nimmt
etwas mehr Zeit in Anspruch als bei der KPPA. Zunéchst muss als Grundvoraussetzung eine Lizenz zum Betrieb einer auslidn-
dischen Handelsrepriasentanz (Surat Izin Usaha Perwakilan Perdagangan Asing / SIUP3A) beim BKPM eingeholt werden. Die
Lizenzgiiltigkeit ist zunéchst tempordr und auf zwei Monate beschriankt, kann jedoch innerhalb dieser Zeit in eine permanente
Form mit einem Jahr Giiltigkeit umgewandelt werden. Diese permanente Lizenz kann anschliefend um jeweils maximal drei
Jahre verlangert werden. Die fiir die Beantragung erforderlichen Dokumente miissen in beglaubigter Form vorliegen.

5.1.2 Indonesische haftungsbeschréankte Gesellschaft (PT PMA)

Hiufigeste Rechtsform fiir Investitionen in Indonesien ist die PT. PMA (Perseroan Terbatas, Penanaman Modal Asing). Die
Griindung muss bei der indonesischen Investitionsbehdrde beantragt werden. Dabei wird zwischen zwei Grundformen unter-
schieden. Zum einen besteht die Moglichkeit zur Griindung eines rechtlich unabhéngigen Tochterunternehmens des auslandi-
schen Unternehmens. Zum anderen kann das Investment auch in Form eines Joint Ventures zwischen einer internationalen
Gesellschaft und einer indonesischen natiirlichen bzw. juristischen Person durchgefiihrt werden. Bei einem Joint Venture gilt
jedoch zu beachten, dass der indonesische Partner mindestens 5 % des Eigenkapitals der PT. PMA besitzen muss. AuBerdem
miissen ein Direktor als Geschiftsfithrer sowie eine weitere bevollméchtigte Person zur Kontrolle der Arbeit des Direktors
bestimmt werden.
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Fiir reine Importunternehmungen wird ebenfalls die Griindung einer PT. PMA empfohlen, da es reinen Importeuren nicht ge-
stattet ist, direkt an Endkunden zu verkaufen. Darum muss der Vertrieb {iber lokale Distributoren organisiert werden. Bei der-
artigen Importunternehmungen kann der Anteil von ausldndischen Unternehmen bis zu 100 % betragen. Alternativ konnen
auslidndische Unternehmen als Distributoren auftreten. In diesem Fall diirfen Direktverkéufe getitigt werden und es besteht
die Moglichkeit der Zusammenarbeit mit anderen Distributoren. Zudem ist es Distributoren erlaubt auch After Sales Dienst-
leistungen fiir das ausldndische Unternehmen durchzufiihren. Wahrend die Anteile ausldndischer Unternehmen an Distributo-
ren in der Vergangenheit auf 33 % beschrénkt waren, erlaubt die 2016 aktualisierte Negativliste eine Teilhaberschaft mit bis
zu 67 % Gesellschaftsanteilen.

Griindung einer PT PMA

Gewinnorientierte Direktinvestitionen erfordern grundsétzlich die Griindung einer PT PMA. Voraussetzung hierfiir ist zu-
ndchst die Registrierung (Investment Registration) bei der Investitionsbehérde BKPM. Der ausldndische Investor reicht zu

diesem Zweck einen Zulassungsantrag (Letter of Intent) ein, dessen Inhalt durch das ,,Model I/PMA-Formular® spezifiziert ist.

Die Registrierung beim BKPM behélt danach fiir sechs Monate ihre Giiltigkeit. Innerhalb dieses Zeitrahmens muss die Griin-
dung der PT PMA durchgefiihrt werden.

Nach erfolgter Genehmigung durch das Abbildung 21: Zusammengefasster Ablauf der Prozesse bei der

BKPM, ist eine notarielle Beglaubigung des Griindung einer PT PMA
Gesellschaftsvertrags der PT PMA vorzu-
nehmen (Deed of Establishment). Der Ge- Investitionsgenehmigungdurch

Investitionsbehdrde BKPM

sellschaftsvertrag muss in indonesischer
3-4 Wochen

Sprache vorliegen. Dariiber hinaus ist nach-
zuweisen, dass die Einzahlung des Stammka-

Vorbereitung der Dokumente zur Grindung
einer Kérperschaft und deren Abwicklung

ital fein ind isches Konto ei durch Gesellschafter und notarielle Beurkundung
pitals aur €1n maonesisches Konto €mngegan- _3 Wochen

gen ist. Den derzeit geltenden Vorgaben ent-

sprechend betrégt das allgemeine Mindest- Standortgenehmigung Erdffnung eines Bankkontos
stammkapital 10 Mrd. IDR (rund 1,2 Mio. 1 Woche gstbE:r]fE:':at?;ltlgr?Startkapitals

USD), wovon mindesten 25 % direkt einbe-
zahlt werden miissen. Der Rest muss in Form

eines Investitionsplans dargelegt werden. Fiir Registrierung bei Steuerbehdr
.. . zum Erhalt der Steuernummern
einige Sektoren gelten Sonderregelungen, die (NPWP und VAT) Genehmigung durch

Arbeitsministerium

gesondert beachtet werden miissen. Der Ge- 1-2 Wochen
2-4 Wochen

sellschaftsvertrag muss Informationen zu
Zweck, Standort, Kapital und Management-
vorschriften des Unternehmens enthalten, die
im Einklang mit den Bestimmungen des in-
donesischen Investitionsgesetzes und ande-

ren relevanten Regulierungen sowie mit den
Registrierung beim Handelsministerium

zum Erhalt eines Unternehmenszertifikates
fiir die Unternehmensgriindung stehen. Dar- 2-4 Wochen

individuellen Bedingungen und Vorgaben

tiber hinaus miissen Informationen iiber die
Griinder, Direktoren, Kommissionére und
Anteilseignerin in dem Vertrag aufgefiihrt sein.

Als nichster Schritt folgt die Beantragung einer Bestétigung des Firmensitzes (Letter of Domicile) bei der untersten Gebiets-
korperschaft (Sub-Regency, Kelurahan). Danach miissen eine Taxpayer Registration Number (NPWP) sowie eine Taxable
Entrepreneur Number (PKP) bei der Steuerbehorde (Tax Office, Ministry of Finance) eingeholt werden. Die Gesamtheit aller
aufgefiihrten Dokumente muss anschlieBend zur Uberpriifung mit dem indonesischen Gesellschaftsrecht beim Justizministe-
rium (Ministry of Law and Human Rights, MoLHR) eingereicht werden. Erst per Genehmigung durch das Justizministerium
erlangt die PT PMA Rechtssubjektsqualitit, womit der Griindungsprozess abgeschlossen ist. Fiir die Betriebsaufnahme sind
jedoch noch weitere Schritte vorzunehmen, die von dem Sektor, in dem das Unternehmen angesiedelt ist, abhéngig sind. In
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jedem Fall muss sich das neu gegriindete Unternehmen jedoch im Firmenregister (TDP) der Handelsministeriums (Trade Mi-
nistry Office) registrieren.

Im jdhrlichen Doing Business Ranking der Weltbank liegt Indonesien im Jahr 2018 auf Platz von 144 von insgesamt 190 un-
tersuchten Landern. Im Jahr 2017 lag das Land in dieser Kategorie noch auf Platz 151 und konnte sich damit erneut verbes-
sern (2016: Platz 167). Laut der Weltbankstudie umfasst der Gesamtprozess einer Unternehmensgriindung insgesamt 11 ver-
schiedene Schritte und dauert im Durchschnitt aktuell 23,1 Tage (2016 waren es noch 47,8).1% Zusitzlich zu den vorliegenden
Informationen konnen weiterfithrende Hinweise fiir den Markteintritt in Indonesien beispielsweise in den folgenden Publikati-
onen gefunden werden: ,,Taxation and Investment in Indonesia 2017 (Deloitte Touche Tohmatsu Limited, 2017), ,,Doing
Business 2018 Economy Profile Indonesia“ (The World Bank Group, 2017), ,,Investing in Indonesia 2015 (KPMG, 2015)
oder auf der 2017 neuentwickelten Webseite der indonesischen Investitionsbehorde fiir ausldndische Unternehmen, auf wel-
cher unter Anderem der gesamte Zulassungsprozess online nachvollzogen werden kann. '’

5.2 Interkulturelle Besonderheiten

Die indonesische Kultur unterscheidet sich in vielerlei Hinsicht von der westlichen. Fiir den erfolgreichen Abschluss von Ge-
schéften ist es daher von elementarer Bedeutung diese Unterschiede zu kennen und zu beriicksichtigen. In den folgenden Ab-
schnitten sind einige der grundlegenden Regeln und Verhaltensweisen aufgefiihrt:

Hierarchiedenken

Alter und (berufliche) Position sind von hoher Bedeutung in der indonesischen Gesellschaft. Hohergestellte werden mit
Bapak/Pak oder Ibu/Bu (Vater/Mutter) angesprochen, éltere Menschen in einer Gruppe prinzipiell zuerst begriiit. Offene, di-
rekte Kritik oder das Anzweifeln der Entscheidungen von Autoritdtspersonen gilt als schwerer Tabubruch in Indonesien. Auch
wenn man Fehler erkennt, wird darauf nur indirekt hingewiesen. Allgemein ist es wichtig niemals das Gesicht zu verlieren
und andere das ihre wahren zu lassen. Auch im Umgang mit Angestellten sollte es darum vermieden werden, diese zu bescha-
men oder offen zu kritisieren, selbst wenn man dies aus westlichen Unternechmensverhaltnissen kennt. Das Delegieren von
Verantwortung ist sehr uniiblich in Indonesien und Mitarbeiter sichern sich lieber zwei Mal bei ihrem Vorgesetzten ab, als
selber Entscheidungen zu treffen. Bei Geschiftsgesprachen ist der Rang des Gespréachsspartners daher ein wesentlicher Faktor
fiir deren Ausgang und nachfolgende Entwicklungen.

Sozialer Umgang

Fiir Indonesier stehen zwischenmenschliche Beziechungen an oberster Stelle. Wéhrend Européer eher sachorientiert sind und
schnell zum Punkt kommen wollen, wird in Indonesien der soziale Umgang hoher geschitzt. Das personliche Verhéltnis ist
entscheidend, da Aufgaben oft nach Sympathie und Beziehung erledigt werden. Fiir erfolgreiche Geschéfte sind daher Bezie-
hungen zu den Entscheidungstrigern wesentlich, Small Talk wird entsprechend viel betrieben. Um das erforderliche Ver-
trauen fiir Geschéfte aufzubauen, ist es auch nicht ungewdhnlich sich gegenseitig zum Essen oder sogar nach Hause einzula-
den. Wichtige Vertridge werden oft beim gemeinsamen Lunch oder auf dem Golfplatz abgeschlossen.

Zeitverstandnis

Wie in vielen asiatischen Landern ist auch in Indonesien das Zeitverstdndnis ein anderes als im Westen. Allgemein wird weni-
ger Wert auf klassische Piinktlichkeit gelegt und Zeitmanagement anders definiert als in Deutschland. Schlagwort dafiir ist der
Begriff ,,Jam Karet* was so viel wie ,,Gummizeit* heifit. Unpiinktliches Erscheinen bei Treffen gilt nicht als unhéflich und
wird bei privaten Einladungen zu Hause sogar erwartet. Auch im Geschéftsgebaren duflert sich die Gummizeit beispielsweise
im Ausreizen von Deadlines oder langwierigen Verhandlungen.

166 (The World Bank Group, 2017)
167 http://www.bkpm.go.id/en/investing-in-indonesia
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Weitere Dos und Don’ts

e Die BegriiBung erfolgt mit der rechten Hand. Dabei wird die Hand nur sanft gedriickt. Die linke Hand dagegen gilt
als unrein und sollte nicht genutzt werden, auch nicht, um auf jemanden zu zeigen oder Geschenke anzunehmen

e  Der Austausch von Visitenkarten wird zelebriert. Karten werden mit beiden Héanden {ibergeben und auch beidhéndig
angenommen. Lassen Sie sich Zeit und studieren Sie eine erhaltene Visitenkarte, damit zeigen Sie Respekt. Auf kei-
nen Fall sollte die Karte anschlieBend in die hintere Hosentasche gesteckt werden.

e Lautes Reden und wildes Gestikulieren wird als aggressives Verhalten verstanden und héufig mit Gesichtsverlust
gleichgesetzt.

e Indonesier, gerade auf Java, ldcheln viel und gerne. Ein freundlicher Gesichtsausdruck kann hier Tiiren 6ffnen. Doch
interpretieren sie nicht zu viel in ein Lacheln hinein, es wird auch oft genutzt um Unsicherheiten zu {iberspielen.
Auch kann ein Ja eine Zustimmung zu einem Vorschlag sein, die Antwort kann jedoch auch nur gewahlt werden, um
freundlich zu wirken und nicht direkt zu widersprechen. Hinterfragen Sie im Zweifel lieber noch einmal, wie ein Ja
gemeint war.
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6 Chancen und Risiken des Markteintritts

Tabelle 14: SWOT-Analyse des maritimen Sektors in Indonesien und der indonesischen Wirtschaft allgemein

Starken Schwachen
® |ndonesien ist geographisch pradestiniert fur maritime ®  Birokratische Hirden und langwierige Genehmi-
Wirtschaft (viele Hafenstadte, groRe und ressourcen- gungsverfahren

reiche Hoheitsgewasser, Nahe zu internationalen

®  FEtablierung eines neuen Unternehmens nimmt ei-
Handelsrouten)

nige Zeit in Anspruch
®  Konstantes Wirtschaftswachstum von mindestens 5 %

®  Derzeit noch unterentwickelte Infrastruktur in wei-
pro Jahr

ten Teilen des Landes
®  GroRRer Binnenmarkt mit stetig steigendem Privatkon-

sum ®  Zuruckhaltung lokaler Banken bei Projektfinanzier-

ung
Okonomische Stabilitat

° R
Weitgehend freie Wirtschaft (jedoch viele Staatsunter- Fachkraftemangel

nehmen und leicht protektionistische Zlige) ®  Verpflichtung zu Partnerschaften mit lokalen Unter-

Geringe Lohnkosten nehmen fir Investoren
Demokratie und Pressefreiheit

Chancen Bedrohungen
®  Ausbau der maritimen Infrastruktur und Aufbau einer ®  Birokratie und Korruption
nationalen maritimen Industrie werden von der Regie-
rung gefordert und finanziert ® Rechtliche Rahmenbedingungen (z.B. Negativliste)

nicht langfristig gesichert
®  (Gesetzgeber geht mit neuen Regulierungen meist auf
Bedurfnisse der Marktteilnehmer ein ®  Kursschwankungen der indonesischen Wahrung

. - . ) nicht ausgeschlossen
®  Mittelfristig hoher Bedarf an Schiffen und Schiffkom-

ponenten, auch fur spezialisierte Schiffe ®  Restriktive Wirtschaftspolitik mit protektionistischen
Elementen, die auslandische Unternehmen teil-

® Indonesische Zulieferer kdnnen Bedarf an Kompo- . o
weise benachteiligen

nenten noch nicht selbst decken
®  Populistische Stromungen nahmen in der nationa-

® Deutsche Technologie ist bei indonesischen Unter- len Politik zuletzt leicht zu

nehmen hoch geschatzt

Reorganisation des Industriestandorts Batam ®  Allgemeine Bedrohung durch Vulkane und Erdbe-

Steifgende Rohstoffpreise konnten Offshoreindustrie ben

befliigeln

Der Markteintritt in Indonesien ist fiir ausldndische Firmen nicht einfach, aber dennoch lohnenswert. Die wirtschaftliche Ent-
wicklung des Landes ist wie im gesamten ASEAN-Raum sehr positiv. Die politischen Verhéltnisse sind in der drittgroBten
Demokratie der Welt weitgehend stabil und die Wirtschaft ist, abgesehen vom gro3en Einfluss der zahlreichen Staatsunterneh-
men, marktwirtschaftlich organisiert und frei. Als Schliisselindustrie fiir die Entwicklung des ganzen Landes hat der maritime
Sektor ein besonders grofles Potenzial, das auch die Regierung erkannt hat. Daher wird die maritime Infrastruktur von der Re-
gierung beherzt ausgebaut und die maritimen Wirtschaftssektoren tatkréftig unterstiitzt. So entsteht eine Dynamik, von der
auch deutsche Unternehmen profitieren kénnen.

Wichtige Griinde fiir das Wachstum der indonesischen Wirtschaft, das zuletzt bei 5 % lag und laut Prognosen im nichsten
Jahr noch etwas hoher liegen soll, sind die geringen Lohnkosten und die konsumfreudige und wachsende Mittelschicht. Die
Konsumorientierung stirkt die Stabilitdt der indonesischen Volkswirtschaft und fiihrt zu einer relativ geringen Abhangigkeit
von der globalen Konjunktur. Der Faktor der geringen Lohnkosten ist jedoch auch Ausdruck eines nach wie vor geringen all-
gemeinen Ausbildungsniveaus. Zwar erhalten viele Indonesier eine gute Grundbildung und viele erwerben Universitétsab-
schliisse, jedoch mangelt es noch in vielen Bereichen an Fachkréften. Das geringe Lohnniveau fiihrte zudem zur Entwicklung
eines Arbeitsrechts, welches haufig vor allem die Interessen der Arbeitnehmer beriicksichtigt (besonders dann, wenn es sich
beim Arbeitgeber um ein auslidndisches Unternehmen handelt). Das konsumorientierte Wirtschaftssystem fiihrte aulerdem in
Kombination mit einigen protektionistischen Regulierungen zu einer Vernachldssigung und Schwachung der Exportwirt-
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schaft. Diesem Problem wird jedoch zunehmend durch Reformen begegnet. Insgesamt wird die Wirtschaftspolitik des amtie-
renden Prisidenten “Jokowi”, wenngleich er nicht alle seine Versprechen einldsen konnte, positiv bewertet. Ob er sein Ziel
von 7 % Wirtschaftswachstum noch erreicht, wird ma3geblich davon abhéngen, wie schnell der Infrastrukturausbau voran-
schreitet und ob biirokratische Hiirden abgebaut und mehr Rechtssicherheit geschaffen werden kann.

Der Markteinstieg in Indonesien bringt einige Herausforderungen mit sich. Zwar werden biirokratische Prozesse immer weiter
beschleunigt — z.B. hat die Einfiihrung der One-Stop-Stellen fiir Unternehmensgriindungen bereits zu Verbesserungen gefiihrt
- jedoch dauert die Beantragung von Genehmigungen oder die Registrierung von Unternehmen noch immer lédnger als notig.
Zudem fiihren protektionistische Tendenzen in der Wirtschaftspolitik mitunter zu Ineffizienzen. So wurden zum Beispiel zu-
letzt die Importe von Stahl stark beschriankt, um die heimische Stahlindustrie zu stérken. Dies fiihrte jedoch dazu, dass Ma-
schinen und andere Komponenten, sowie Ersatzteile, die aus dem Ausland importiert werden und Stahl enthalten, nicht mehr
eingefiihrt werden konnten. Auf dieses Problem wurde zwar umgehend mit einer Ausnahmeregelung reagiert, jedoch wird
seitdem mit bis zu zwei Wochen deutlich mehr Zeit fiir den Import von Komponenten und Ersatzteilen bendtigt als vor Ein-
fiihrung der Stahlimportbeschriankungen. Generell ist mit Anderungen in der Gesetzgebung jederzeit zu rechnen, wie auch die
regelméBigen Updates der Negativliste belegen. Allerdings versucht der Gesetzgeber dabei stets auf die Belange der Marktak-
teure einzugehen, und ist sich nicht zu schade, gut gemeinte aber nicht zielfiihrende Regelungen im Nachhinein anzupassen.

Ein wichtiger Aspekt, den ausldndische Firmen beim Markteinstieg in Indonesien beachten miissen, ist die Bedeutung person-
licher Kontakte im Geschéftsleben. Als Neueinsteiger ist es meist notwendig, einige Zeit und Anstrengung in den Aufbau und
die Pflege von Geschéftskontakten zu investieren, bevor Geschifte abgeschlossen werden konnen. Daher ist es ratsam, von
Beginn an mit indonesischen Firmen zu kooperieren, die bereits ein gutes Netzwerk haben — im Idealfall auch zu Behoérden.
Die Zusammenarbeit mit Distributoren, die bereits im indonesischen Markt verankert sind, ist eine in der Praxis hdufig ange-
wandte Moglichkeit fiir den Markteinstieg. Auch das Thema Korruption, die zwar hart bekdmpft wird aber noch immer ein
grofes Problem darstellt, kann durch die Kooperation mit vertrauenswiirdigen indonesischen Partnern im Idealfall umgangen
werden.

Die vielseitigen Anstrengungen der Regierung in Kooperation mit Akteuren des maritimen Sektors, um diesen international
wettbewerbsfahig zu machen, bewirken eine positive Grundhaltung von Experten beziiglich der weiteren Entwicklung des
Sektors. Greifen die durch die Regierung beabsichtigten und bereits begonnenen Infrastrukturmafnahmen, so wird eine we-
sentliche Bremse der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung beseitigt und das Wachstum auch in der maritimen Industrie weiter
angeregt. Die Nachfrage nach Tankern und Frachtern sollte auch in den kommenden Jahren gemeinsam mit der Nachfrage
nach Energie und Giitern in Siidostasien weiter steigen. Ein entscheidender Treiber der positiven Entwicklung des maritimen
Sektors sind auch die Bestellungen zahlreicher Schiffe durch die Regierung, Staatsunternehmen und die Marine, die auch fiir
die nichsten Jahre ambitionierte Beschaffungspléne haben.

Auch im Offshore-Bereich kann sich ein positiver Trend einstellen, falls die globale Nachfrage nach Energie steigt, und wenn
die Restrukturierung des Offshore-Industrie-Standorts Batam Friichte trégt. Es muss allerdings aufmerksam verfolgt werden,
welche Bereiche die Regierung fiir auslindische Investoren weiterhin offenhilt und wie sich die Preise von Ol und Gas entwi-
ckeln. Eine {iberwiegend durch Pertamina oder andere staatliche Akteure vorgenommene ErschlieBung der Ol- und Gasreser-
ven wird langfristig nicht zu finanzieren sein, zumal die Férderung der Ol- und Gasvorkommen in Indonesien und anderen
Léandern Siidostasiens derzeit teurer ist als in anderen Regionen der Welt. Daher muss die Regierung bei der Gestaltung des
steuerlichen und rechtlichen Rahmens voraussichtlich gegeniiber den groBen Ol- und Gasunternehmen Zugestindnisse ma-
chen, um sich weiterhin das Engagement dieser auslédndischen Investoren zu sichern.

Die Regierungspléne zur Errichtung eines maritimen Highways und die damit verbundene Vorgabe mehr Schiffe aus lokaler
Produktion einzusetzen, sollen die indonesische Schiffbauindustrie starken und mittelfristig eine Zulieferindustrie entstehen-
lassen. Der Verband indonesischer Schiffbauer IPERINDO strebt daher strategische Partnerschaften zwischen indonesischen
und ausldndischen Unternehmen des maritimen Sektors an. Nach wie vor miissen 70% aller Schiffskomponenten aus dem
Ausland eingefiihrt werden. Die aktuelle Sektorpolitik Indonesiens und die offene Haltung der indonesischen Schiffbaubran-
che erdffnen daher auch fiir deutsche Unternehmen des maritimen Sektors sehr gute Geschéftschancen.
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Laut Aussage von Eddie Logam, Vorsitzender von IPERINDO, benétigt Indonesien bereits jetzt mehr als 1.000 neue Schiffe
pro Jahr, wobei lokale Schiffbauer nach derzeitigem Stand nur rund 30 % des Bedarfs decken konnen. Angesichts der erwarte-
ten Entwicklungen wird diese Zahl zukiinftig noch steigen. Hierin liegen mannigfaltige Geschédftsmoglichkeiten beim Neubau
und der Wartung von Schiffen sowie bei deren Ausstattung. Der Ausbau der Hafeninfrastruktur bietet Technologielieferanten
und Hafenbetreibern gute Moglichkeiten zur Partizipation.

Deutsche Unternehmen kdnnen im maritimen Sektor besonders mit technologieintensiven Produkten und Know-how punkten.
Im Schiffbau und im Offshore-Sektor kommen Technologien aus den Bereichen Informations- und Kommunikationstechnik,
Mechatronik und Navigation dabei ebenso in Betracht wie Motoren, Pumpen, Spezialtechnik, integrative Systeme, Mess-,
Regel- und Schalttechnik, Umweltschutzsysteme und Sicherheitstechnik. AuBlerhalb der Zuliefererindustrie, zum Beispiel im
Hafenmanagement, sind vor allem Finanzierungen, Personalentwicklung und Know-how der auslidndischen Partner gefragt.
Beim Hafenbau und deren Ausstattung werden insbesondere Heavy Equipment, Krananlagen, Logistiksysteme und -dienst-
leistungen, Kiihl- und Lagersysteme sowie Kommunikations- und Navigationsequipment und Sicherheitssysteme bendtigt.
Weitere mogliche Betétigungsfelder sind zum Beispiel Wellen- und Gezeitenkraft, Wellenmessungen und Ozeanographie so-
wie eine Reihe weiterer Aktivitidten im Bereich der Meerestechnologie, die auf hochentwickelte Technologien aus dem Aus-
land angewiesen sind.

Eine Reihe deutscher Unternehmen ist bereits vor Ort mit eigenen Reprisentanzen vertreten bzw. wird von lokalen Unterneh-
men reprasentiert. Darunter finden sich namhafte Unternehmen wie die Bosch Rexroth AG, MAN und die Meyer Werft, aber
auch vielleicht etwas weniger bekannte Firmen wie die Voith GmbH & Co. KGaA, die VULKAN Kupplungs- und Getriebe-
bau Bernhard Hackforth GmbH & Co. KG, die Weatherdock AG oder die Helzel Messtechnik GmbH sind vor Ort erfolgreich
im Geschift. Dabei profitieren diese Unternehmen von Threr lokalen Prisenz im Markt.

Die derzeitige dynamische Entwicklung des indonesischen maritimen Sektors stellt fiir deutsche Unternehmen einen guten
Zeitpunkt dar, um in den indonesischen Markt einzusteigen. Friihzeitiges Handeln erhdht dabei die Chancen auf erfolgreiche
Geschiéfte und ein nachhaltiges Engagement in Indonesien oder mit den Worten von Eddie Logam: ,, There are many opportu-
nities for foreign participants, and Indonesia will greatly reward early movers “.!*® Dabei ist der Erfolg nicht zuletzt von der
Wahl eines erfahrenen, zuverldssigen Partners und den eigenen Kenntnissen des Marktes abhéngig.

168 (Oxford Business Group, 2015)
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8.1.1 Beho6rden
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BKPM - Indonesische Investitionsbehérde (Indonesia Investment Coordinating Board)

Adresse

Telefon

Fax

E-Mail

Webseite

Zentrale:
JI. Jend. Gatot Subroto No. 44,
Jakarta 12 190

P.O. Box 3186
Jakarta

+62 21 525 2008
BKPM - Investor Relations Unit:

+62 21 5292 1329-30
+62 21 5292 1334-35

+62 21 520 2050

info@bkpm.go.id

http://www.bkpm.go.id

BKI - Indonesische Standardisierungs- und Zertifizierungsbehérde fur den maritimen Sektor
(Biro Klasifikasi Indonesia)

Adresse

Telefon

Fax

E-Mail

Webseite

JI. Yos Sudarso 38-40
Tanjung Priok
Jakarta 14320

+62 21 430 10 17

+62 21 430 17 02

bkitp@klasifikasiindonesia.com

https://www.bki.co.id

KADIN - Indonesische Industrie- und Handelskammer (Indonesian Chamber of Commerce and Industry)

Adresse

Telefon

Fax

E-Mail

Webseite

Menara Kadin Indonesia Lt. 29
Jalan HR Rasuna Said X-5 Kav 2-3,
Jakarta 12950

+62 21 527 4484

+62 21 527 4331 527 4332

sekretariat@kadin-indonesia.or.id
kadin@kadin-indonesia.or.id

http://www.kadin-indonesia.or.id
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Kemendag - Indonesisches Handelsministerium (Ministry of Trade)

Adresse JI. Ridwan Rais No. 5,
Jakarta Pusat

Telefon +62 21 384 8667 - 384 0138

Fax +62 21 384 6106

E-Mail contact.us@kemendag.go.id

Webseite http://www.kemendag.go.id

Kemenperin — Indonesisches Industrieministerium (Ministry of Industry)

Adresse Gedung Kementerian Perindustrian
JI. Jend. Gatot Subroto Kav. 52-53
Jakarta Selatan 12950

Telefon +62 21 525 5509 ext 2666
Fax -

E-Mail humas@kemenperin.go.id
Webseite http://www.kemenperin.go.id

BSNI - Indonesische Standardisierungsbehorde

Adresse Gedungl BPPT
JI. M.H. Thamrin Nr. 8, Kebon Sirih
Jakarta Pusat 10340

Telefon +62 21 392 7422
+62 21 392 7528
Fax -
E-Mail bsn@bsn.go.id
Webseite www.bsn.go.id
Kementerian Koordinator Bidang Kemaritiman — Indonesisches Koordinierendes Ministerium fur Maritime Affa-
irs
Adresse Gedung BPPT 1, 3rd floor
JI. MH Thamrin No. 8
Jakarta Pusat 10340
Telefon +62 21 316 8111
+62 21 314 1790
Fax -
E-Mail sekretariat@maritim.go.id
Webseite www.maritim.go.id

Kementerian Kelautan dan Perikanan (KKP) — Indonesisches Meeres- und Fischereiministerium

Adresse JI. Medan Merdeka Timur No. 16
Jakarta Pusat 10041

Telefon +62 21 352 0350
+62 21 351 9133

Fax -

E-Mail pusdatin@kkp.go.id

Webseite www.kkp.go.id
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Kementerian Perhubungan — Indonesisches Verkehrsministerium

Adresse JI. Medan Merdeka Barat No. 8
Jakarta Pusat 10110

Telefon +62 21 381 1308

Fax -

E-Mail infol51@dephub.go.id

Webseite www.dephub.go.id

Kementerian Pariwisata — Indonesisches Ministerium fir Tourismus

Adresse JI. Medan Merdeka Barat No. 17
Jakarta Pusat 10340

Telefon +62 21 383 8167
+62 21 314 1790

Fax -

E-Mail -

Webseite http://www.kemenpar.go.id

Kementerian ESDM - Indonesisches Ministerium fiir Energie und Bodenschatze

Adresse JI. Medan Merdeka Selatan No. 18
Jakarta 10110

Telefon +62 21 380 4242

Fax +62 21 344 0649

E-Mail puskom@esdm.go.id

Webseite www.esdm.go.id
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8.1.2 Verbande

ABUPI (Asosiasi Badan Usaha Pelabuhan Indonesia) — Indonesian Port Corporation Association

Adresse Grand Wijaya Center
JI. Wijaya Il G-16, Kebayoran Baru
Jakarta 12160

Telefon +62 21 720 6902

Fax +62 21 720 2860

E-Mail contact@abupi.org

Webseite http://www.abupi.org

BSOA - Batam Shipyard Offshore and Offshore Association)

Adresse Kompleks Ruko Pluto, Blok 11l No.7,
Bintang Industri-2 Tanjung Uncang,
Batam

Telefon +62778 7367338

Fax +62778 7367339

E-Mail info@bsoa-btm.org

novihasnipurwanti@gmail.com

Webseite http://www.bsoa-btm.org

IPERINDO - Indonesia Shipbuilding and Offshore Association

Adresse Komplek Griya Inti Sentosa
JI. Griya Agung No. 77
Jakarta 14350, Indonesien

Telefon +62 21 640 4253

Fax +62 21 640 4253
E-Mail iperindo@indo.net.id
Webseite http://www.iperindo.org

INSA — Indonesian National Shipowners Association

Adresse JI. Tanah Abang IlI
Jakarta Pusat
Telefon +62 21 385 0993
+62 21 344 7149
Fax +62 21 384 9522
E-Mail info@insa.or.id
Webseite http://www.insa.or.id

PIKKI - Perkumpulan Industri Komponen Kapal Indonesia

Adresse JI. Galunggung | No. D 25 Kota Bekasi 17144
Telefon +6221 884 3485

Fax -

E-Mail pikki.iscia@gmail.com or info@aikki-iscia.org

Webseite http://aikki-iscia.org
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8.1.3 Messen

INAMARINE 2018

Termin 25. —27. Juli 2018
\tl Ort Jakarta International Expo (JIEXPO)
“MJ\_I?/II:I? Webseite http://www.inamarine-exhibition.net

Indonesia Marine and Offshore Expo 2018 Batam

INDONESIA Termin 1. August 2018
MARINE
OFFSHORE
—— EXPO Webseite http://freshexpo.ru/en/exhibition/7849/

7th Indonesian Maritime Expo 2019

A The &* edition of Termin Oktober 2019
e, )

' Ort Jakarta International Expo (JIEXPO)
HIPBUIOING £ MASINE - WORBOAT - OFFenns Webseite http://www.maritimexpo.co.id

Indo Marine 2018 Expo & Forum

INDOMARINE Termin 7. —10. November 2018
£ 20185%
[ SEEE i Ort Jakarta International Expo (JIEXPO)
rl & Webseite http://indomarine.co/
Marintec Indonesia 2019
ari ntec Termin 18. — 21. September 2019
Ort Jakarta International Expo (JIEXPO)

<=="INDONESIA

Webseite http://www.marintecindonesia.com
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8.1.4 Publikationen

Jurnal Maritim http://jurnalmaritim.com/

Indonesia Maritime Magazines http://maritimemagz.com/

The Maritime Executive http://maritime-executive.com/magazine

Marine Log http://www.marinelog.com/

Maritime Magazine http://www.maritimemag.com/

Maritime Journal http://www.maritimejournal.com/

Asia Maritime http://www.thisisasiamaritime.com/magazine.php

8.1.5 Ausschreibungen

Der Zugang zu Informationen iiber aktuelle Projekte des 6ffentlichen Sektors und der Privatwirtschaft gestaltet sich in Indone-
sien nicht immer einfach. Haufig sind Informationen nur auf Indonesisch verfiigbar und es mangelt an Ubersicht. Fiir fast alle
Bereiche gilt zudem, dass es keine einheitliche Ausschreibungsplattform gibt. Im Folgenden werden Plattformen vorgestellt,
auf denen u. a. regelmiBig Ausschreibungen des marinen Sektors verdffentlicht werden.

Tender-Indonesia.com

Bei Tender-Indonesia.com handelt es sich um eine kostenpflichtige Webseite, die speziell dafiir geschaffen wurde, um Zulie-
ferer und Auftragnehmer bei der Suche nach Ausschreibungen und Projekten aus den Bereichen Ol und Gas, Bergbau, Elektri-
zitdt und Energie, Telekommunikation und Infrastruktur in Indonesien zu unterstiitzen. Die Informationsplattform wird taglich
aktualisiert und bietet Unternehmen der Privatwirtschaft nach Registrierung die Mdglichkeit, zeitnah auf neue Ausschreibun-
gen zu reagieren.

®  http://tender-indonesia.com/tender _home/
®  http://tender-indonesia.com/Project_room/category form.php?option=tend&CAT=CTO0011

Elektronischer Beschaffungsdienst - Layanan Pengadaan Secara Elektronik (LPSE)

LPSE ist eine elektronische Plattform, die geschaffen wurde, um Ministerien, Behdrden, regionalen Arbeitseinheiten, Instituti-
onen und weiteren Nutzern ein System zur Organisation zur Beschaffung von Giitern und Dienstleistungen bereitzustellen.
Das System soll den fiir die Beschaffung zustindigen Stellen die Suche nach geeigneten Lieferanten erleichtern. Zudem soll
die Transparenz der Beschaffungsprozesse verbessert und Verantwortlichkeiten innerhalb der Prozesse klarer definiert wer-
den. Die elektronische Organisation der Beschaffung von Giitern und Dienstleistungen strebt danach, den Informationszugang
zu erleichtern, einen fairen Wettbewerb zu fordern, die Effizienz von Beschaffungsvorgingen und Projekten zu steigern, Mo-
nitoring- und Auditingprozesse zu unterstiitzen sowie durch Echtzeit-Informationszugang die Qualitdt der Regierungsarbeit zu
fordern.

®  https://Ipse.lkpp.go.id/eproc4
INAPROC (National Procurement Portal)
INAPROC ist ein elektronisches System fiir die Bereitstellung von Informationen zur Beschaffung von Giitern und Dienstleis-
tungen flir Projekte auf nationaler Ebene. Die Plattform wird von der Beschaffungseinheit fiir Giiter und Dienstleistungen der

indonesischen Regierung (Lembaga Kebijakan Pengadaan Barang/Jasa Pemerintah - LKPP) betrieben.

Das Informationsportal hélt Informationen zu Beschaffungsplanungen und aktuelle Ankiindigungen von Ministerien, Regie-
rungsinstitutionen, Lokalregierungen und Behdrden bereit. Dariiber hinaus bietet INAPROC Zugang zu allen elektronischen
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Beschaffungsdiensten der Regierung, Giiterkatalogen fiir die elektronische Beschaffung sowie zu einer schwarzen Liste von
gesperrten Lieferanten.

®  https://inaproc.lkpp.go.id/v3/
Das Portal verfiigt zudem iiber eine Suchmaschine fiir aktuelle Ausschreibungen
®  (http://www.lkpp.go.id/v3/#/infopublik).

Der General Procurement Data Plan (RUP) enthélt grundlegende Informationen und Daten zu den Beschaffungsplénen der
nationalen Beschaffungseinheit fiir Giiter und Dienstleistungen der indonesischen Regierung.

®  (http://sirup.lkpp.go.id/sirup)

Des Weiteren werden 6ffentliche Ausschreibungen auch auf den Webseiten der relevanten Ministerien publik gemacht. Als
Beispiel fiir den maritimen Sektor seien hier das Indonesische Transportministerium und das Ministerium fiir Fischerei und
maritime Angelegenheiten aufgefiihrt. Uber die folgenden Verlinkungen erhiilt man Zugang zu aktuellen Ausschreibungen der
Ministerien.

®  http://lpse.dephub.go.id/eproc/
®  http://lpse.kkp.go.id/eproc/lelang
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8.2 Marktakteure

ZIELMARKTANALYSE SCHIFFBAU UND MARITIME INDUSTRIE

8.2.1 Werften/Schiffbau
Unternehmen Adresse E-Mail / Website Tel.: / Fax Kurzbeschreibung
Adiluhung Segara JI. Perak Timur No. 512 Blok Kontaktperson: Tel 1 +62 31 329 7768 Gegrundet 1992

Utama A-8 Surabaya 60165 Andi Kurniawan +62 31 329 8821
Jawa Timur Marketing Manager Fax 1 +62 31 329 8324 Schiffbau; Reparatur,
assishipyard@gmail.com
http://www.assishipyard.com/en
ASL Shipyard Indone- JI. Brigjen Katamso, Tanjung corporate@aslmarine.com Tel : +62 778 391 935 Betreibt zwei Werften in Batam; Schiffbau, Schiffma-
sia Uncang www.aslmarine.com +62 778 391 936 schinenbau, Reparaturen und Umbau; Chartern von
Batam 29422 +62 778 395 869 Marineschiffen;
Kepulauan Riau Fax : +62 778 391 937
Bandar Abadi JI. Brigjend Katamso Km 6, info@ba-shipyard.com Tel 1 +62 778 395 222 1991 gegriindet.
Tanjung Uncang http://www.ba-shipyard.com/in- Fax : +62 778 395 333
Batam dex.html Schiffbau und -reparatur; Umbau von Schiffen; Stahl-
produktion;
Batamec Shipyard JI. Brigjen Katamso, KM. 19 Kontaktperson: Tel : +62 778 392 204 1985 gegriindet; Tochtergesellschaft des in Singapur
Tanjung Uncang Loy Dek Thoung Fax 1 +62 778 392 208 beheimateten Hochsee-Marinekonzerns Otto Marine

Batam

General Manager

inffo@batamec.com

www.batamec.com

Ltd.; Betreiber einer der groRten Werften in Batam;

Schiffdesign und -bau; Reparatur und Umbau; Stahlfab-
rikation in Frachtschiffen, Tankern, Holzfrachtern, Lade-
rampen, Druckkessel, Anlegestege, Schleppboote und
Frachtk&ahne



mailto:assishipyard@gmail.com
http://www.assishipyard.com/en
mailto:corporate@aslmarine.com
http://www.aslmarine.com/
http://www.yellowpages.co.id/directory/asl-shipyard-indonesia-pt
mailto:info@ba-shipyard.com
http://www.ba-shipyard.com/index.html
http://www.ba-shipyard.com/index.html
mailto:info@batamec.com
http://www.batamec.com/
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Unternehmen

Adresse

E-Mail / Website

Tel.: / Fax

Kurzbeschreibung

Dok & Perkapalan Air
Kantung

JI. Raya Timah
Komplek Dok Air Kantung

http://www.ptdak.co.id/
info@ptdak.co.id

Tel

1 +62 717 927 21

+62 717 920 21

Wartung; Schiffbau (Ozeanfrachter) Stahl und Holz-
schiffe; Fahren; Schnellboote; Handel (Maschinen; Ex-

Sungailiat 33 211 Fax 1 +62 717 945 00 port-Import); Schleppboot-Services;
Bangka Belitung
Dok & Perkapalan Ko- JI. Sindang Laut No. 119 Kontaktperson: Tel 1 +62 21 430 1255 1990 gegriindet;
dja Bahari Cilincing Betha Gunanto Fax 1 +62 21 439 344 88
Jakarta 14110 Branch Manager 4 Werften in Jakarta und 6 Zweigstellen in Sabang, Ba-
tam, Palembang, Cirebon, Semarang und Banjarmasin.
betha@dkb.co.id Schiffbau und -reparatur; Offshore-Konstruktionen;
marketing.2@dkb.co.id
http://dkb.co.id/
Dok & Perkapalan Su- JI. Tanjung Perak Barat 433 -  Kontaktperson: Tel . +62 31 329 1286 1910 gegriindet
rabaya 435 Riri Syaried Jetta +62 31 329 1659
Surabaya 60167 President Director Schiffbau und -reparatur; Design und Engineering; Offs-
Jawa Timur hore-Bau; Stahlstrukturen
marketing@dok-sby.co.id
http://www.dok-sby.co.id
Dumas Tanjung Perak JI. Nilam Barat no. 12 Kontaktperson: Tel 1 +62 31 329 5111 1973 gegriindet
Shipyard Perak Yance Gunawan Fax +62 31 329 3240
Surabaya 60177 President Director Schiffbau und -reparatur; u.a. Frachter; Passagier-
Jawa Timur schiffe, Fahren; Patrouillenboote;
info@dumas.co.id
http://www.dumas.co.id/
Galangan Balikpapan JI. Wolter Monginsidi RT. 16 support@gbushipyard.com Tel : +62 542 421 684 1972 gegriindet,

Utama

No. 7
Balikpapan 76133

http://gbuship-
yard.com/en/about/

Fax

+62 542 422 274

1 +62 542 423 231

Grofte Werft in Kalimantan

Ingenieursarbeiten; Schiffbau und -reparatur;



http://www.ptdak.co.id/
mailto:info@ptdak.co.id
mailto:betha@dkb.co.id
mailto:marketing.2@dkb.co.id
http://dkb.co.id/
mailto:marketing@dok-sby.co.id
http://www.dok-sby.co.id/main/index.php
mailto:info@dumas.co.id
http://www.dumas.co.id/
mailto:support@gbushipyard.com
http://gbushipyard.com/en/about/
http://gbushipyard.com/en/about/
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Unternehmen

Adresse

E-Mail / Website

Tel.: / Fax

Kurzbeschreibung

Indonesia Marine (In-
domarine)

JI. Sarono Jiwo 9

Panjangjiwo, Tenggilis Mejoyo

Surabaya 60299

http://www.indomarine.co.id/

Tel

1 +62 31 843 8101

1954 gegriindet;
+62 31 841 8917

+62 31 842 0227 Design, Bau und Installation von Dampfkesseln; Dampf-

Fax 1 +62 31 841 3291 schiffen; Lagertanks; Pipelinesysteme und Pumpstatio-
nen; Lieferung und Installation von Maschinen und An-
lagen wie Diesel-, Dampf- und Gaskraftwerken; Ze-
ment, Zellstoff und Papier; u.a.

Industri Kapal Indone- JI. Galangan Kapal No. 31 ptiki@ikishipyard.co.id Tel 1 +62 411 448 653 Staatsbetrieb, gegriindet 1977; Zentrum fir maritime In-
sia Makassar 90211 http://www.ikishipyard.co.id Fax 1 +62 411 448 658 dustrie fir Ostindonesien;
Sulawesi Selatan
Stahlkonstruktion; Schiffbau und -reparatur; Offshore;
Fiberglas; Laminiertes Holz;
Jasa Marina Indah Pelabuhan Tanjung Emas jmismg@indosat.net.id Tel 1 +62 24 351 2040 1983 gegriindet;
JI. Deli No. 21 http://www.jasamarina.com/ Fax 1 +62 24 354 7162
Semarang 50129 u.a. Produktion von Ankerbooten; Schleppern; Fracht-
Jawa Tengah kahnen; Fahren; Containerschiffen, Tanker
Karimun Sembawang P.O. Box 76 Kontaktperson: Tel 1 +62 777 233 65 Stahlarbeiten; Stahlstrukturen; Massenfrachter;
Shipyard Tanjung Balai Tang Kwok Cheong Fax 1 +62 777 233 85
Karimun 29661 General Management
Riau
kctan tkss.co.id
http://www.sembship.com/busi-
ness/biz_overseas.asp
Manumbar Kaltim JI. Telkom Sei Lais Kontaktperson: Tel 1 +62 541 748 551 Docking und Schiffbau; Reparaturen; CNC-Werkstatt;
Samarinda 75114 Budi Erwinata +62 541 748 563
Marketing +62 541 700 8856
Fax 1 +62 541 739 527

http://www.menumbarkal-
tim.com/index.php



http://www.indomarine.co.id/
mailto:ptiki@ikishipyard.co.id
http://www.ikishipyard.co.id/
mailto:jmismg@indosat.net.id
http://www.jasamarina.com/
mailto:kctang@ptkss.co.id
http://www.sembship.com/business/biz_overseas.asp
http://www.sembship.com/business/biz_overseas.asp
http://www.menumbarkaltim.com/index.php
http://www.menumbarkaltim.com/index.php
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Unternehmen Adresse E-Mail / Website Tel.: / Fax Kurzbeschreibung
PAL Indonesia JI. Ujung Kontaktperson: Tel : +62 31 329 2275 1939 gegriindet; grofite Werft Indonesiens; Staatsunter-
Surabaya, Jawa Timur, Iman Sulaiman Fax : +62 31 329 2530 nehmen
PO BOX 1134 General Manager of Business +62 31 329 2516
and Marketing Schiffbau, -entwicklung und -reparatur; Marineschiffe,
U-Boote; Handelsschiffe; Patrouillenboote; Frachter;
iman36@gmail.com / Containerschiffe etc.
alsub@pal.co.id
https://www.pal.co.id Kooperation mit vielen groRen internationalen Partnern
Palma Shipyard JI. Palma Kav. 1, Kontaktperson: Tel 1 +62 778 391 642 1989 gegriindet;
Sagulung, Tanjung Uncang Mr. Hadi Surya Sulistyo +62 778 391 344
Batam 29424 Marketing +62 778 391 455 Bau von Schleppkahnen; Containerschiffe; Krankahne;
Fax 1 +62 778 391 432 Rohpalmol-Kéhne; Olkéhne;
admin@palmashipyard.com
palma@indosat.net.id
http://www.palmashipyard.com/
Steadfast Marine JI. Khatulistiwa Km. 6,6 http://www.steadfast-ma- Tel 1 +62 561 881 725 Schiffbau und -reparatur;
Batu Layang, Pontianak rine.com/homepage.sfm Fax 1 +62 561 885 206
Kalimantan Barat
Trikarya Alam Group JI. Brigjen Katamso KM.8 trikarya@trikaryaalam.com Tel 1 +62 778 392 014 Schiffbau und -reparatur; Offshore Engineering;
Kawasan Industri Tanjung Un-  http://trikaryaalam.com/ +62 778 392 015 Stahlproduktion;
cang Fax 1 +62 778 392 013
Batam
Tegal Shipyard Utama JI. Bali No. 5 Kota Tegal tsutegal@gmail.com Tel 1 +62 283 358 290 Schiffbau und -reparatur; Docking; Consulting;
Jawa Tengah http://tegalshipyardutama.com/ Fax 1 +62 283 358 653 Schiffsdiagnose



mailto:iman36@gmail.com
mailto:palsub@pal.co.id
https://www.pal.co.id/
mailto:admin@palmashipyard.com
mailto:palma@indosat.net.id
http://www.palmashipyard.com/
http://www.steadfast-marine.com/homepage.sfm
http://www.steadfast-marine.com/homepage.sfm
mailto:trikarya@trikaryaalam.com
http://trikaryaalam.com/
mailto:tsutegal@gmail.com
http://tegalshipyardutama.com/
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Unternehmen Adresse E-Mail / / Website Tel.: / Fax Kurzbeschreibung
Dewa Ruci Agung JI. Nilam Barat No. 20A Kontaktperson: Tel 1 +62 31 329 1276 1975 gegrindet;
Surabaya Mr. Sartono +62 31 329 1913
Marketing Fax 1 +62 31 329 1275 Schiffbau und -reparatur;
dra_sub@yahoo.com
sartono@dewaruciagung.com
http://dewaruciagung.com/
Batam Expresindo JI. Brigjend Katamso Km. 6 http://www.besbatam.com/in- Tel 1 +62 778 391 95 1992 gegriindet.
Shipyard Tanjung Uncang dex.php?option=com_con- +62 778 391 98
Batam 29432 tent&task=view&id=1&Itemid=8 Fax 1 +62 778 391 955 Stahl- und Aluminiumschiffbau und -reparatur; Wartung;



mailto:dra_sub@yahoo.com
mailto:sartono@dewaruciagung.com
http://dewaruciagung.com/
http://www.besbatam.com/index.php?option=com_content&task=view&id=1&Itemid=8
http://www.besbatam.com/index.php?option=com_content&task=view&id=1&Itemid=8
http://www.besbatam.com/index.php?option=com_content&task=view&id=1&Itemid=8
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8.2.2 Indonesische Schifffahrtunternehmen
Unternehmen Adresse E-Mail / Website Tel.: / Fax Kurzbeschreibung
Admiral Lines JI. Gunung Sahari No. 79-80 marketing@admiral.co.id Tel 1 +62 21 424 7908 1966 gegriindet

Jakarta Pusat 10610 http://www.admiral.co.id Fax 1462 21 420 6267
Allgemeines Seefrachttransportunternehmen
Amas Iscindo Utama Artha Graha Building, 23rd Fl crewingamas@amasnusa.com Tel 1462 21 515 3359 Containerschifffahrt in internationale Markte
Suite 2301 SCBD Lot 25 http://amasnusa.com/ +62 21 515 3384
JI. Jend. Sudirman Kav. 52-53 +62 21 515 3785
Jakarta 12190 Fax :+62 21 5150179
Andhika Lines Menara Kadin Indonesia 20th ~ commercial@andhika.com Tel 1 +62 21 522 7220 1973 gegriindet
Floor enguiries@andhika.com Fax 1462 21 522 7221
JI. HR. Rasuna Said Blok X-5 http://www.andhika-group.com Schiffmanagement; Agentur; Integrierte Logistikdienst-
Kav. 2&3 Kuningan leistungen
Jakarta 12950
APL Indonesia Masterpiece Building http://www.apllogistics.com/ Tel 1 +62 21 383 6230 1991 gegriindet
JI. Tanah Abang IV No. 23-25 Fax 1 +62 21 383 6401
Jakarta 10160 Sechs Standorte in Jakarta, Semarang und Surabaya;
Supply Chain Expertise fur verschiedenste Branchen;
Spezialisiert auf Mode und Einzelhandel; Interinsularer
Vertrieb
Arpeni Pratama Ocean JI. Abdul Muis No. 50 corpsec@apol.co.id Tel :+62 21 350 5350 Schittguttransporte; Flissigcargo; Agenturdienstleis-
Lines Jakarta 10160 http://www.apol.co.id/ +62 21 350 5355 tungen (Hafen; Schiffsbewirtschaftung; Cargo und
Fax 1462 21 384 7683 Brokeging)



mailto:marketing@admiral.co.id
http://www.admiral.co.id/
mailto:crewingamas@amasnusa.com
http://amasnusa.com/
mailto:commercial@andhika.com
mailto:enquiries@andhika.com
http://www.andhika-group.com/
http://www.apllogistics.com/
mailto:corpsec@apol.co.id
http://www.apol.co.id/
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Unternehmen Adresse E-Mail / Website Tel.: / Fax Kurzbeschreibung
ASDP Indonesia Ferry Jl.Jend Achmad Yani kav 52A  Kontaktperson: Tel 1 +62 21 4208911 Staatliches Unternehmen;
(Persero),PT Jakarta Rizki Dwianda Fax 1 +62 21 4210544
Vice President Services Hafenmanagement und Féhrenservice in Indonesien
rizki.dwianda@indone-
siaferry.co.id
https://www.indonesiaferry.co.id/
Bahtera Niaga Interna- Cilandak Commercial Estate bni@bahteraniaga.com Tel 1 +62 21 789 2177 2006 gegriindet
tional Jalan Cilandak KKO http://www.bahteraniaga.com/ Fax 1 +62 21 789 2178
Jakarta 12560 Maritimer Transport im Energiesektor
Bayu Maritim Ber- Jl.Tambak No.21A-B Kontaktperson: Tel 1 +62 21 31920123 Schiffflotte und Reederei, Fokus auf Service fiir Ol- und
kah,PT Jakarta Pusat Mohan Dass Menon Fax 1 +62 21 3914903 Gasindustrie.
Flottendirektion
mohan.menon@bayumatri-
tim.com
http://www.bayumaritim.com/
Lumoso Pratama Gedung Tanto 8th Floor, Kontaktperson: Tel 1 +62 21 8067 8008 2008 gegriindet.
Line,PT JI.Yos Sudarso No.36 Kevin Jacob Fax 1 +62 21 80678010 Tochterunternehmen der PT. Tanto Intim Line
Jakarta Utara Commercial and Operations GM
Massenguttransportunternehmen
kevin@lumososhipping.com
http://lumososhipping.com/
Meratus Line JI. Aloon - Aloon Priok No. 27 Kontaktperson: Tel 1 +62 31 293 1000 Service:
Surabaya 60177 Charles Menaro +62 31 329 2288 Logistik und Frachttransportdienstleistungen; Regional
President Director +62 31 329 4488 Multipurpose Liner Service; Box Operator/NVOCC;
Fax 1 +62 31 329 1616 Agentur
info@meratusline.com +62 31 329 1619
http://www.meratusline.com/
Unternehmen Adresse E-Mail / Website Tel.: / Fax Kurzbeschreibung



mailto:rizki.dwianda@indonesiaferry.co.id
mailto:rizki.dwianda@indonesiaferry.co.id
https://www.indonesiaferry.co.id/
mailto:bni@bahteraniaga.com
http://www.bahteraniaga.com/
mailto:mohan.menon@bayumaritim.com
mailto:mohan.menon@bayumaritim.com
http://www.bayumaritim.com/
mailto:kevin@lumososhipping.com
http://lumososhipping.com/
mailto:info@meratusline.com
http://www.meratusline.com/
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Ocean Global Shipping  Jl. Ir. H. Juanda 3 No 23 C-D-  http://www.cosco-0gs.com/in- Tel 1+62 21 381 0338 Gegrundet 1981;
E Jakarta 10120 dex.php +62 21 381 0789
+62 21 386 6028 Frachttransportsysteme; einheimische und international
Fax 1 +62 21 381 0855 Routen, unterstitzt durch die China Ocean Shipping
Company (COSCO), Chinas grofite und weltweit fuh-
rende Gruppe fir Schifffahrt, Logistik und Schiffbau und
-reparatur
Pacific Seatrans Lines Kompleks Bekasi Mas Blok B mail@pacificseatranslines.co.id Tel 1 +62 21 889 685 05 gegriindet 2005
No. 25 www.pacificseatranslines.co.id +62 21 889 685 06
JI. Ahmad Yani, Bekasi 17144 Fax 1 +62 21 886 8964 Offshore und maritimer Transport
Pelayaran Nasional JI. Raya Ekang Anculai KM. http://bbr.co.id/en/ Tel 1 +62 771278 72 Charterservices; Schleppkahne; Offshore Catering-
Bina Buana Raya 57 Fax 1462 771 250 21 schiffe
Teluk Sebong
Tanjung Uban, Riau
Pelni (Persero) Gedung Kantor Pusat PELNI humas@pelni.co.id Tel 1 +62 21 633 4342 Interinsulére Passagier- und Frachttransporte;
JI. Gajahmada No. 14 http://www.pelni.co.id/ Fax 1+62 21 638 541 30
Jakarta Pusat 10130
Perusahaan Pelayaran Globe Building 4th-5th Floor contact@ppequinox.com Tel 1 +62 21 791 870 06 2001 gegrundet
Equinox JI. Buncit Raya Kav. 31-33 http://www.ppequinox.com/ +62 21 791 870 07
Jakarta 12740 Schiffmanagement; Crewmanagement und Agentur
Rejeki Abadi Sakti JI. Untung Suropati No. 55 market ras@yahoo.com Tel 1 +62 541 274 891 Schleppkahne; Serviceboote; Ankerschiffe fir Charter;
Sungai Kunjang http://rejekiabadi- Fax 1 +62 541 274 684

Samarinda, Kalimantan Timur

sakti.com/#home



http://www.cosco-ogs.com/index.php
http://www.cosco-ogs.com/index.php
mailto:mail@pacificseatranslines.co.id
http://www.pacificseatranslines.co.id/
http://bbr.co.id/en/
mailto:humas@pelni.co.id
http://www.pelni.co.id/
mailto:contact@ppequinox.com
http://www.ppequinox.com/
mailto:market_ras@yahoo.com
http://rejekiabadisakti.com/#home
http://rejekiabadisakti.com/#home
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Unternehmen

Adresse

E-Mail / Website

Tel.: / Fax

Kurzbeschreibung

Samudera Indonesia,
Thbk.

Samudera Indonesia Building,

8th FI.
JI. Letjen S. Parman Kav.35
Jakarta 11480

contact.sss@samudera.com

http://www.samudera.com/

Tel

Fax

1 +62 21 548 0088

+62 21 534 7210
+62 21 530 4185
+62 21 549 4993

146221534 7171

+62 21 549 0909

Gegrindet 1964

Integriertes Frachttransport- und Logistikunternehmen;
Supply Chain Consulting; multimodaler Transport; Zoll-
genehmigungen; Lagerung, Verpacken und physischer
Vertrieb;

Samudra Petrindo Asia

Gedung Bimantara 18-19 fl.
JI. Kebon Sirih Kav. 17-19
Jakarta Indonesia

spaship@sampet.co.id

http://www.sampet.co.id

Tel

Fax

1462 21 392 7446

+62 21 392 7447

1462 21 392 7449

1981 gegriindet; Schiffscharter und Brokerage; Offs-
hore-Support; Agentur; Management und Crewmanage-
ment;

Scorpa Pranedya

Ged. Menara Sudirman Lt. 7
A&D

JI. Jend. Sudirman Kav. 60
Jakarta Selatan 12190

espi@scorpapranedya.co.id
http://iwww.scor-
papranedya.co.id/

Tel

Fax

1462 21 522 6587

+62 21 520-8069

1 +62 21 522 6609

+62 21 520-8047

Spezialisiert auf Ol- und Gasfrachten

Soechi Lines Thk,PT

Sahid Sudirman Center 51th
Floor, JI.Jend Sudirman Kav
86 Jakarta Pusat

Kontaktperson:
Lusiana Linggo Allo,ST,MM

Einkauf

lusiana@soechi-lines.com
https://www.soechi.com/

Tel
Fax

1 +62 21 80861000
1 +62 21 80861001

Ol und Gastransporte; groRe Tankerflotte in Indonesien



mailto:contact.sss@samudera.com
http://www.samudera.com/
mailto:spaship@sampet.co.id
http://www.sampet.co.id/
mailto:espi@scorpapranedya.co.id
http://www.scorpapranedya.co.id/
http://www.scorpapranedya.co.id/
mailto:lusiana@soechi-lines.com
https://www.soechi.com/
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8.2.3 Schiffbau- und Offshore-Zulieferindustrie, Meerestechnik
Unternehmen Adresse E-Mail / Website Tel.: / Fax Kurzbeschreibung
Barokah Gemilang Per-  JI. Jend. Sudirman No. 40 RT.  marketing@barokahperkasa- Tel 1 +62 542 758 7297 Schifffahrt und Kraftstofftransport
kasa 027 group.com Fax 1 +62 542 758 7289
Balikapan 76115 http://www.barokahperkasa-
group.com/
H&H Utama Interna- JI. Mulawarman Batakan Kecil hh@hh-utama.com Tel 1+62 542 770 111 Produktion von Stahlstrukturen anhand von bereitge-

tional

PO Box 241
Balikpapan 76115
East Kalimantan

http://www.hh-utama.com/

Fax 1 +62 542 770 112

stellten Entwiirfen.

Pelayaran Menaratama
Samudera Indah

Komplek Duta Merlin Blok C
19-20-21

JI. Gajahmada No. 3-5
Jakarta 10130

memsiras@cbn.net.id
http://www.ptpmsi.com/

Tel 1 +62 21 634 0157
Fax 1 +62 21 630 4239

1989 gegriindet;

Bohrkahne fir Offshore ErschlieBungen

Pelayaran Tamarin
Samudera

JI. Alaydrus No. 78 C
Jakarta 10130

service@tamarin.co.id
http://www.tamarin.co.id/

Tel 1 +62 21 634 2275
+62 21 633 4489

Fax 1 +62 21 633 5557
+62 21 638 539 76

Offshore Unterstiitzungsleistungen wie Charterung und

Re-Charterung; Lastkéhne (AWB), Anchor Handling To-

wing Supply Vessels (AHTS), Tugs (AHT), Plattform
Supply Frachter (PSV) und andere;

Wintermar Offshore
Marine, Tbhk

JI. Kebayoran Lama No. 155
Jakarta Barat 11560

enguiries@wintermar.com
http://www.wintermar.com/in-
dex.html

Tel 1462 21 530 5201
+62 21 530 5202
Fax 1462 21 530 52 03

Unterstiitzung von Bohranlagen; Crewtransfers; Ab-
schleppen; Ankerziehversorgung; Brandbekampfung;
Notfallrettung; Tauchsupport;

Bayu Maritim Group

JI. Tambak No. 21A-B, Men-
teng
Jakarta Pusat 10320

marketing@bayumaritim.com

http://www.bayumaritim.com/

Tel 1 +62 21 3192 0123
Fax 1 +62 21 391 4903

Schiffe fuir Unterbringung, Schlepper; Landungsboote;
Crewschiffe; Versorgungsschiffe; Ankerziehschlepper;
Taucherbasisschiff



mailto:marketing@barokahperkasagroup.com
mailto:marketing@barokahperkasagroup.com
http://www.barokahperkasagroup.com/
http://www.barokahperkasagroup.com/
mailto:hh@hh-utama.com
http://www.hh-utama.com/
mailto:memsiras%20@cbn.net.id;iwanbainar@yahoo.com
http://www.ptpmsi.com/
mailto:service@tamarin.co.id
http://www.tamarin.co.id/
mailto:enquiries@wintermar.com
http://www.wintermar.com/index.html
http://www.wintermar.com/index.html
mailto:marketing@bayumaritim.com
http://www.bayumaritim.com/
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Unternehmen

Adresse

E-Mail / Website

Tel.: / Fax

Kurzbeschreibung

Britoil Offshore Indo-
nesia

JI. Tanjung Riau
Kawasan Industri Sekupang

http://www.ptbritoil.com/in-
dex.htm

Tel

1 +62 778 327 691

+62 778 327 692

Schiffbau, spezialisiert auf Ankerziehschlepper; Hoch-
seeversorgungsschiffe und Kahne; Reparatur und Mo-

Batam 29432 Fax 1 +62 778 327 690 difizierung von schwimmenden Einrichtungen;
Agus Suta Line JI. Pangeran Suriansyah No. office@aslgroup.co.id Tel 1 +62 541 732 893 1988 gegriindet

32 Samarinda 75113 http://aslgroup.co.id/v12/ +62 541 732 897

Kalimantan +62 541 741 921 Wohnschiffe Lastkéhne, Kranschiffe;, Plattformlast-

Fax 1 +62 541 732 891 kahne; AHT, Schleppkahne; Schiffsreparatur
+62 541 738 324

Newport Marine Ser- Thamrin Residences Kontaktperson: Tel 1 +62 21235799 28  Offshore Charterung von Frachtschiffen; Bewegung von
vices Office Park Unit C18 Sujaya Fax 1+62 21235799 27 Bohranlagen; Uberwachung; Catering;

Thamrin Boulevard (Kebon Marketing

Kacang Raya)

Jakarta Pusat 10340 sujaya@nms-ina.com

http://www.nms-ina.com/in-
dex.html

Dian Bahari Sejati Equity Tower 43rd Floor Unit marketing@dianbaharise- Tel 1 +62 21 515 2330 2008 gegrindet;

F-G jati.com Fax  :+62215152331

SCBD IEjOth di 5 http://www.dianbaharisejati.com/ Offshore Support schiffe fir die Ol- und Gasindustrie;

5;13L Jend. Sudirman Kav. 52- (AHTS und AHT), Versorgungsschiffe (PSV, MPSV,

Jakarta 12190 LCT),
Logindo Samudrama- Graha Corner Stone corporate@Ilogindo.com Tel 1 +62 21 6471 3088 58 Schiffe zur Unterstiitzung der ErschlieBung und Pro-
kmur http://www.logindo.co.id/ Fax 1 +62 21 6471 3220 duktion von Ol und Gas

JI. Rajawali Selatan Il No.1
Jakarta Pusat — 10720



http://www.ptbritoil.com/index.htm
http://www.ptbritoil.com/index.htm
mailto:office@aslgroup.co.id
http://aslgroup.co.id/v12/
mailto:sujaya@nms-ina.com
http://www.nms-ina.com/index.html
http://www.nms-ina.com/index.html
mailto:marketing@dianbaharisejati.com
mailto:marketing@dianbaharisejati.com
http://www.dianbaharisejati.com/
mailto:corporate@logindo.com
http://www.logindo.co.id/
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Unternehmen

Adresse

E-Mail / Website

Tel.: / Fax

Kurzbeschreibung

Pelabuhan Indonesia |

JI. Krakatau Ujung No. 100

pelabuhanl@inaportl.co.id

Tel

1 +62 61 661 0220

Staatsunternehmen fiir den Hafenbetrieb im Westen In-

(Persero) Medan 20241 https://www.pelindol.co.id Fax 1 +62 61 661 0906 donesiens
Sumatera Utara
Betrieb von 10 Hafen in Sumatra
Pelabuhan Indonesiall  JI. Pasoso No. 1 Corp_sec@indonesiaport.co.id Tel 1 +62 21 436 7505 Staatsunternehmen fiir den Hafenbetrieb im zentral-
(Persero) Tanjung Priuk http://www.indonesiaport.co.id/ +62 21 430 1080 westlichen Indonesien
Jakarta Utara 14310 Fax 1+62 21 439 117 04
Betrieb von 12 Hafen in West Java und Kalimantan; u.
a. Indonesiens grof3ter Hafen bei Jakarta
Pelabuhan Indonesia lll  JI. Perak Timur No. 610 humas 3.co.id Tel 1 +62 31 329 8631 Staatsunternehmen fiir Hafenbetrieb in den zentral-0st-
(Persero) Surabaya 60165 http://www.pelindo.co.id/ +62 31 329 8637 lichen Regionen Indonesiens
Jawa Timur Fax 1 +62 31 329 5207
16 Hafen in Zentral- und Ost Java, Bali, Nusa Teng-
gara, Zentral- und Sudkalimantan;
Pelabuhan Indonesia JI. Soekarno No. 1 humas@pelabuhan4.co.id Tel 1 +62 411 361 6549 Staatsunternehmen fiir Hafenbetrieb im Osten Indone-

IV (Persero)

Makassar 90173
Sulawesi Selatan

http://www.inaport4.co.id/

siens

Hafen in Ost-Kalimantan, Sulawesi, den Molukken und
Papua;



mailto:pelabuhan1@inaport1.co.id
https://www.pelindo1.co.id/
mailto:Corp_sec@indonesiaport.co.id
http://www.indonesiaport.co.id/
mailto:humas@pp3.co.id
http://www.pelindo.co.id/
mailto:humas@pelabuhan4.co.id
http://www.inaport4.co.id/
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8.2.5 Handler von Schiffszubehor
Unternehmen Adresse E-Mail / Website Tel.: / Fax Kurzbeschreibung
Anugrah Sukses Ma- JI. Cengkeh No 19F marketing@asmarines.com Tel 1 +62 21 691 9595 Drahtseile; Anker; Ankerketten; Be- und Entladedeck;

rine

Jakarta Barat 11110

Fax 1 +62 21 691 9696

Kunden stammen aus Schiffbau, Fischereibereich,
Transport, Bau, Bergbau, Holz-, Ol- und Gastransport

Bahtera Gunajaya

JI. Kemukus 32 Blok A/6
Jakarta 11110

Kontaktperson:
Arifin / Fajar

bahteragunajaya@yahoo.com
info@bahteragunajaya.com
http://www.bahteragunajaya.co

m

Tel 1 +62 21 691 2777
+62 21 691 2778
+62 21 709 532 32

Fax 1 +62 21 692 3837

Schiffsausstattung fir kommerzielle Schiffe, Fischerei-
boote und Yachten

Hengtraco Protecsindo

JI. Pangeran Jayakart No. 93
BC
Jakarta Pusat

marketing@hengtra-

cogroup.com
http://hengtracogroup.com/

Tel 1 +62 21 639 9195
+62 21 624 3443
Fax 1 +62 21 601 8922
+62 21 601 8924

1986 gegriindet

Technische und Sicherheitsausstattungen

Indomarine Internusa

JI. Perum Pantai Mentari U1
No. 9, Surabaya

indomarine.inter-
nusa@gmail.com
http://www.ptindomarine.com/

Tel 1 +62 31 381 3568
Fax 1 +62 31 381 3568

Schiffmaschinen; Kiihlboxen; Ersatzteilmaschinen-
boote; Fischereizubehor; Schiffsausstattungen; Gummi-
bote;

Jusa Rejeki Nusantara

JI. Cilincing Kesatrian No. 33
Jakarta 14120

marketing@jusa.co.id
http://www.jusa.co.id/

Tel 1 +62 21 440 7904
+62 21 441 1912
Fax 1 +62 21 441 1913

Schiffssicherheit und Feuerléschgerate (Aufblasbare
Rettungsflofie, Installation von Feuerléschgeraten und
Co2 Service & Supply).

Liferafts Asia Komp. Deplu JI. Bangkok sales@liferafts.asia Tel 1 +62 21 700 631 63 Rettungsinseln, marine Sicherheitsausriistung;
Blok. H53A No.15, Jonggol http://www.liferafts.asia/
Bogor 16830

Unternehmen Adresse E-Mail / Website Tel.: / Fax Kurzbeschreibung



mailto:marketing@asmarines.com
mailto:bahteragunajaya@yahoo.com
mailto:info@bahteragunajaya.com
http://www.bahteragunajaya.com/
http://www.bahteragunajaya.com/
mailto:marketing@hengtracogroup.com
mailto:marketing@hengtracogroup.com
http://hengtracogroup.com/
mailto:indomarine.internusa@gmail.com
mailto:indomarine.internusa@gmail.com
http://www.ptindomarine.com/
mailto:marketing@jusa.co.id
http://www.jusa.co.id/
mailto:sales@liferafts.asia
http://www.liferafts.asia/
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Muara Gabe Mahita Ruko Bunder Square C-3 sales@muaragabe.com Tel 1 +62 31 393 0248 Schiffsausstattungen; Sicherheitsausstattungen,; digitale
JI. Dr. Wahidin SH. No. 782 http://www.muaragabe.com/ Fax 1 +62 31 393 0248 Messwerkzeuge;
Gresik 61124
Multiintegra Taman Berdikari Sentosa B- info@multiintegra.co.id Tel 1 +62 21 470 5108 IT Navigation, Ashore & Port Terminal, Simulation &
1D, http://www.multiintegra.co.id/ Fax 1 +62 21 470 5126 Training Systems, Funkverkehr
JI. Pemuda
Jakarta Timur 13220
Nav Comm JI. Walang Baru Blok C/34, sales@ptnavcomm.com Tel 1 +62 21 439 045 51 Sole Agent Tokimec Inc. (Japan)
Jakarta 14260 support@ptnavcomm.com Fax 1 +62 21 439 045 52
http://ptnavcomm.com/ Navigationsausriistung wie Radare, Gyro und magneti-
sche Kompasse, Autopiloten, Geschwindigkeitsmesser;
RZ Marine Safety Komp. Permata Hijau, JI. info@rzmarinesafety.com Tel 1 +62 778 7078 895 Branderkennung; Sicherheitsdienstleistungen fiir mari-
Equipment Diponegoro Blok C No 3 www.rzmarinesafety.com +62 778 391 627 time und offshore-Industrie;
Bukit Tempayan Batuaji
Batam
Segara Permai JI. Samudra No. 5 info@segarapermai.com Tel 1 +62 21 430 9653 1987 gegriindet
Koja Rawabadak Selatan http://www.segarapermai.com/ +62 21 430 9654
Jakarta Utara Fax 1 +62 21 430 9655 Sicherheitsanwendungen fir See- und Luftsicherheit;
Dienstleistungen und Wartungen;
Sinar Bintang Sam- Tenggumung Baru Selatan Kontaktperson: Tel 1 +62 31 313 267 77 Produzent und Handler
udera Perkasa Gang Dongki No 6/B Sigit Adji Mobile :+62 821 435514 77

Surabaya 60153

Sbsp.marine@gmail.com

http://sbsp.produkanda.com/



mailto:sales@muaragabe.com
http://www.muaragabe.com/
mailto:info@multiintegra.co.id
http://www.multiintegra.co.id/
mailto:sales@ptnavcomm.com
mailto:support@ptnavcomm.com
http://ptnavcomm.com/
mailto:info@rzmarinesafety.com
http://www.rzmarinesafety.com/
http://www.segarapermai.com/
http://www.segarapermai.com/
mailto:Sbsp.marine@gmail.com
http://sbsp.produkanda.com/
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Unternehmen Adresse E-Mail / Website Tel.: / Fax Kurzbeschreibung
SupraBaru Ruko Mega Grosir Cempaka mail@suprabaru.com Tel 1 +62 21 4287 9030 2012 gegriindet

Mas Blok M1-22

http://suprabaru.com//

+62 21 4287 9031

JI. Letjen Suprapto Fax 1 +62 21 4288 0506 Sole Agent, aufblasbare Schiffe; Sicherheitsausstat-
Central Jakarta 10640 tung, Schweil3anlagen und -zubehér; Power Transmis-
sion
Suraya Segara JI. Perak Timur 232 cut.irdianty@suryasegara.com Tel 1 +62 31 329 2021 Produzent und Handler fur Sicherheitszubehér
Surabaya info@suryasegara.com +62 31 329 3116
http://suryasegara.com/ Fax 1+62 31 329 1423
Wellracom Nusantara JI. Bratang Binangun 83-85 info@wellracom.co.id Tel 1462 31 501 8888 1994 gegriindet
Surabaya 60284 www.wellracom.co.id +62 31 502 8888
Fax 1 +62 31 502 0889 Aviation-marine Elektronik und Funksysteme und -aus-

stattungen



mailto:mail@suprabaru.com
http://suprabaru.com/
mailto:cut.irdianty@suryasegara.com
mailto:info@suryasegara.com
http://suryasegara.com/
mailto:info@wellracom.co.id
http://www.wellracom.co.id/

ZIELMARKTANALYSE SCHIFFBAU UND MARITIME INDUSTRIE | 93

8.3 Einfuhrzoélle fur Schiffobaukomponenten

HS Code Beschreibung Zoll (%)
3208.10.20 - - Anti-fouling and/or anti-corrosive paints for ships' hulls 5
4016.94.00 - - Boat or dock fenders, whether or not inflatable 5
7308.90.50 - - Rails for ships 12,5
7326.90.10 - - Ships' rudders 7,5
84.26 Ships' (_1errick§; cranes, including cable cranes; mobile lifting frames, straddle carriers and works

trucks fitted with a crane.

- Overhead travelling cranes, transporter cranes, gantry cranes, bridge cranes, mobile lifting frames

and straddle carriers :
8426.11.00 - - Overhead travelling cranes on ftxed support 5
8426.12.00 - - Mobile lifting frames on tyres and straddle carriers 5
8426.19 - - Other:
8426.19.20 - - - Bridge cranes 5
8426.19.30 - - - Gantry cranes 5
8426.19.90 - - - Other 5
8426.20.00 - Tower cranes 5
8426.30.00 - Portal or pedestal jib cranes 5
8487.10.00 - Ships' or boats' propellers and blades therefor 5
8526.10.10 ééiﬁgc\ilzrszziaratus, ground based, or of a kind for use in civil aircraft, or of a kind used solely on sea- 0
8526.91.10 ;];i}]g%(;fsgiwgatlonal aid apparatus, of a kind for use in civil aircraft, or of a kind used solely on sea- 0
89.01 Cruise ships, excursion boats, ferry- boats, cargo ships, barges and similar vessels for the transport or

persons or goods.
8901.10 - Cruise ships, excyrsio.n boats and similar vessels principally designed for the transport of persons;

ferry- boats of all kinds :
8901.10.10 - - Of a gross tonnage not exceeding 26 5
8901.10.20 - - Of a gross tonnage exceeding 26 but not exceeding 500 5
8901.10.60 - - Of a gross tonnage exceeding 500 but not exceeding 1, 000 5
8901.10.70 - - Of a gross tonnage exceeding 1, 000 but not 4.000 5
8901.10.80 - - Of a gross tonnage exceeding 4.000 but not exceeding 5.000 5
8901.10.90 - - Of a gross tonnage exceeding 5.000 5
8901.20 - Tankers :
8901.20.50 - - Of a gross tonnage not exceeding 5.000 0
8901.20.70 - - Of a gross tonnage exceeding 5.000 but not exceeding 50.000
8901.20.80 - - Of a gross tonnage exceeding 50.000 0
8901.30 - Refrigerated vessels, other than those of subheading 8901.20 :
8901.30.50 - - Of a gross tonnage not exceeding 5.000 5
8901.30.70 - - Of a gross tonnage exceeding 5.000 but not exceeding 50.000
8901.30.80 - - Of a gross tonnage exceeding 50, 000 0
8901.90 - Other vessels for the transport of goods and other vessels for the transport of both persons and

goods :

- - Not motorised :
8901.90.11 - - - Of a gross tonnage not exceeding 26 5
8901.90.12 - - - Of a gross tonnage exceeding 26 but not exceeding 500 5
8901.90.14 - - - Of a gross tonnage exceeding 500 0

- - Motorised :
8901.90.31 - - - Of a gross tonnage not exceeding 26 5
8901.90.32 - - - Of a gross tonnage exceeding 26 but not exceeding 500
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8901.90.33 - - - Of a gross tonnage exceeding 500 but not exceeding 1, 000 0
8901.90.34 - - - Of a gross tonnage exceeding 1, 000 but not exceeding 4.000 0
8901.90.35 - - - Of a gross tonnage exceeding 4.000 but not exceeding 5.000 0
8901.90.36 - - - Of a gross tonnage exceeding 5.000 but not exceeding 50.000 0
8901.90.37 - - - Of a gross tonnage exceeding 50.000 0
89.02 Fishing vessels; factory ships and other vessels for processing or preserving fishery products.

- Fishing vessels :

8902.00.31 - - Of a gross tonnage not exceeding 26 5
8902.00.32 - - Of a gross tonnage exceeding 26 but less than 40 5
8902.00.33 - - Of a gross tonnage of 40 or more but not exceeding 101 5
8902.00.34 - - Of a gross tonnage exceeding 101 but not exceeding 250 5
8902.00.35 - - Of a gross tonnage exceeding 250 but not exceeding 1, 000 5
8902.00.36 - - Of a gross tonnage exceeding 1, 000 but not exceeding 4.000 5
8902.00.37 - - Of a gross tonnage exceeding 4.000 5
- Other :
8902.00.41 - - Of a gross tonnage not exceeding 26 5
8902.00.42 - - Of a gross tonnage exceeding 26 but less than 40 5
8902.00.43 - - Of a gross tonnage of 40 or more but not exceeding 101 5
8902.00.44 - - Of a gross tonnage exceeding 101 but not exceeding 250 5
8902.00.45 - - Of a gross tonnage exceeding 250 but not exceeding 1, 000 5
8902.00.46 - - Of a gross tonnage exceeding 1, 000 but not exceeding 4.000 5
8902.00.47 - - Of a gross tonnage exceeding 4.000 5
89.03 Yachts and other vessels for pleasure or sports; rowing boats and canoes.
8903.10.00 - InOatable
- Other :
8903.91.00 - - Sailboats, with or without auxiliary motor
8903.92.00 - - Motorboats, other than outboard motorboats
8903.99.00 - - Other
89.04 Tugs and pusher craft.
8904.00.10 - Of a gross tonnage not exceeding 26

- Of gross tonnage exceeding 26 :

8904.00.31 - - Of a power not exceeding 4.000 hp
8904.00.39 - - Other
89.05 Light-vessels, fire-floats, dredgers, floating cranes and other vessels the navigability of which is sub-

sidiary to their main function; floating docks; floating or submersible drilling or production platforms.

8905.10.00 - Dredgers

8905.20.00 - Floating or submersible drilling or production platforms

8905.90 - Other :

8905.90.10 - - Floating docks

8905.90.90 - - Other

89.06 Other vessels, including warships and lifeboats other than rowing boats.
8906.10.00 - Warships

8906.90 - Other :

8906.90.10 - - Of a displacement not exceeding 30 t

8906.90.20 - - Of a displacement exceeding 30 t but not exceeding 300 t
8906.90.90 - - Other

89.07 Other floating structures (for example, rafts, tanks, coffer-dams, landing-stages, buoys and beacons).
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8907.10.00 - Inflatable rafts
8907.90 - Other :
8907.90.10 - - Buoys
8907.90.90 - - Other
8908.00.00 Vessels and other floating structures for breaking up.
90.14 Direction finding compasses; other navigational instruments and appliances.
9014.10.00 - Direction finding compasses
9014.20.00 - Instruments and appliances for aeronautical or space navigation (Other than compasses)
9014.80 - Other instruments anct appliances :
- - Of a kind use.cl on ships, incorporating or working in conjunction with an automatic data processing
machine :
9014.80.11 - - - Sonar or echo sounder
9014.80.19 - - - Other
9014.80.90 - - Other
9014.90 - Parts and accessories :
- - Of instruments and apparatus, of a kind used on ships, working in conjunction with an automatic
9014.90.10 - .
data processing machine
- - - Instruments and apparatus incorporating or working in conjunction with an automatk data pro-
9032.89.10 cessing machine, for automatically regulating or controlling the propulsion, ballast or cargo handling
systems of ships
9105.91.10 - - - Marine chronometers
9405.40.70 - - Non-flashing aerodrome beacons; lamps for railway rolling stock, locomotives, aircraft, ships or

light.houses, of base metal

Quelle: (Ministry of Finance, 2017)
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8.4 Nationale Standards

Tabelle 15: Nationale Standards fir Komponenten aus Schiffbau und Meerestechnik

Nummer Beschreibung

SNI 07-0724-1989 Bulb-flat hot rolled steel for ship hull

SNI 10-0968-1989 Ships' engine spare parts for ocean and interinsular shipping
SNI 10-0969-1989 Tools, materials and equipment for ships' machinery

SNI 10-1688-1989 Ships' electrical installation: Switchgear, switchboard, distribution switchboard, distribution board.
SNI 10-1689-1989 Ships electrical installation : Electrical safety

SNI 10-3628-1994 Steel material for marine hull construction, Specification

SNI 10-4135-1996 Requirements for life - saving apparatus in ships

SNI 10-6006-1999 Electrical installation in ships - Generators and motors

SNI 10-6035-1999 Ships' fire retarding steel doors

SNI ISO 1751:2007 Shipbuilding and marine structures - Ship's side scuttles

SNI'ISO 22673:2011 Ships and marine technology -- Launching appliances for free-fall lifeboats

SNI'ISO 3902:2011 Shipbuilding and marine structures -- Gaskets for rectangular windows and side scuttles

SNI ISO 3903: 2007 Shipbuilding and marine structure - Ship's ordinary rectangular windows

SNI ISO 6042: 2007 Ships and marine technology - Weather tight single-leaf steel doors

Quelle : Badan Standardisasi Nasional Indonesia, http://sisni.bsn.go.id/index.php/sni_main/sni/index_simple (Abgerufen am 13.08.2015)



http://sisni.bsn.go.id/index.php?/sni_main/sni/detail_sni/1
http://sisni.bsn.go.id/index.php?/sni_main/sni/detail_sni/1287
http://sisni.bsn.go.id/index.php?/sni_main/sni/detail_sni/1288
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