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Abstract

Die Einfuhrung des Containers und der Containerschifffahrt haben die Globalisierung be-
schleunigt. Heute finden 90 % des Welthandels auf dem Seeweg statt. Doch die Umwelt-
auswirkungen der Seeschifffahrt wurden noch immer nicht ausreichend bertcksichtigt und
ihr Ausmal} vernachlassigt. Obwohl die CO»-Emissionen pro Tonne gering sind, stof3t ein
Schiff die Emissionen von 12.000 Autos aus. Aus diesen Griinden ist es sehr wichtig, die
mdaglichen MaRnahmen zum Umweltschutz in der Containerschifffahrt umzusetzen und her-
auszufinden, welche Akteure zum Schutz der Umwelt beitragen kénnen. Basierend auf ei-
ner Literaturanalyse wurde untersucht, inwiefern die Akteure in der internationalen Contai-
nerschifffahrt dazu beitragen kénnten, die 6kologischen UN-Nachhaltigkeitsziele der Agen-
da 2030 zu erreichen. Die vorgestellten MalRnahmen wurden in Hinblick auf die entspre-
chenden SDGs 13, 14 und 15 analysiert und es wurde festgestellt, dass viele der operativen
Maflnahmen bereits gut umgesetzt werden kénnen. Bei den technischen Mal3nhahmen
musste jedoch festgestellt werden, dass es nach dem aktuellen Stand der Technik nur we-

nige Moglichkeiten zur Optimierung gibt.
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1 Einleitung

1.1 Problemstellung und Zielsetzung

LSJuUmwelt ist zwar nicht alles, aber ohne Umwelt ist alles nichts. “

- Bundestagswahlkampf ,die Grinen® 2017

Heute werden mehr als 90 % des Welthandels (nach Gewicht) per Schiff abgewickelt.! Die
globale wirtschaftliche Entwicklung wird durch die Seeschifffahrt unterstitzt, die die Abwick-
lung von Handelstransaktionen erleichtert. Mit der rasanten Zunahme von globalen Beschaf-
fungsaktivitaten und verteilten Produktionsstandorten ist das globale Handelsvolumen deutlich

gewachsen.?

Der maritime Guterverkehr wurde lange Zeit als Quelle der Umweltverschmutzung vernach-
lassigt, obwonhl die Schifffahrtsindustrie eine wichtige Rolle bei der Férderung der wirtschaftli-
chen Entwicklung spielt.® Laut IMO liegt das daran, dass ,die Seeverkehrsindustrie aufgrund
ihres globalisierten Charakters kein spezifisches Zuhause hat und dazu neigt, im Leben der

Menschen unsichtbar zu sein.“4

Angesichts steigender Treibstoffkosten und eines wachsenden Bewusstseins fiir die Risiken
der Luft-, Land- und Wasserqualitat, die der zunehmende Seeverkehr mit sich bringt, wachst
die Aufmerksamkeit flr die Schifffahrt. Der maritime Verkehr hat einen fast doppelt so grof3en
FuRabdruck wie der Flugverkehr.® Pro Tonnenkilometer ist die Seeschifffahrt zwar fir einen
sehr geringen Anteil der CO,-Emissionen verantwortlich,® dieser tragt jedoch insgesamt 2,6 %
zu den globalen CO,-Emissionen bei (Stand 2018).” Die Containerschifffahrt hat daran einen
Anteil von rund 25 %. Wenn keine MaRhahmen zur Reduzierung der Treibhausgasemissionen
von Schiffen ergriffen werden — so die Prognose der IMO —, wird der Beitrag des Sektors bis
2050 auf bis zu 18 Prozent steigen.®

Obwohl Schiffe die meiste Zeit auf See verbringen, sind auch lokale Auswirkungen ein Prob-

lem. Die Regierung von Hongkong hat Schiffe als die grof3ten Verursacher des lokalen

1 Vgl. Auswartiges Amt 2019 (online).
2Vgl. Lun, Y. H. V. et al. 2016, S. 3.
8Vgl. Lun, Y.H.V. et al. 2016, S. 3 ff.
4Vgl. Lister, J. 2015, S. 120.

5Vgl. Lister, J. 2015, S. 120

6 Vgl. Isensee, J. 2011, S. 353.

7Vgl. Kords, M. 2021 (online).

8 Vgl. Lister, J. 2015, S. 120.



Luftverschmutzungsproblems identifiziert. Birger haben die grof3ten Hafen in Kalifornien als
,Diesel-Todeszone“ bezeichnet. Diesel-Luftemissionen von Schiffen, die minderwertigen
Treibstoff verbrennen, enthalten hohe Mengen an schadlichen Partikeln und haben einen
3.000-mal héheren Schwefelgehalt als Lastwagen. Die Emissionen eines einzigen Schiffes
entsprechen den Emissionen von 12.000 Autos. In Kistenregionen rund um den Globus sind
Feinstaub- und Schwefeloxid-Emissionen flr Uber 60.000 vorzeitige Todesfélle pro Jahr ver-

antwortlich.®

Angesichts des wachsenden institutionellen Drucks sind die Schifffahrtsunternehmen bestrebt,
umweltfreundlich zu arbeiten. Dementsprechend wird der Nutzen, den Schifffahrtsunterneh-
men aus der Ausubung des Umweltmanagements und der Umsetzung der zugrundeliegenden
Umweltschutzmafnahmen ziehen kdnnen, zunehmend erkannt. Studien, die sich mit der Um-
setzung umweltfreundlicher Praktiken zur Verbesserung des Schifffahrtsbetriebs mit Fokus auf
die Umwelt befassen, sind rar, obwohl umweltfreundliche Praktiken von vielen staatlichen Stel-

len und Schifffahrtsunternehmen anerkannt werden.°

Aus diesen Beobachtungen heraus wurde die Forschungsfrage dieser Bachelorarbeit formu-
liert. Im Folgenden wird untersucht, inwiefern die Akteure der internationalen Containersee-
schifffahrt dazu beitragen konnten, die ©6kologischen UN-Nachhaltigkeitsziele der Agenda

2030 zu erreichen.

1.2 Aufbau der Arbeit

Die Beantwortung der vorgestellten Forschungsfrage erfolgt auf Basis einer Inhaltsanalyse der
relevanten Literatur. Im ersten Schritt wird eine theoretische Grundlage geschaffen, indem die
Begriffe der ,Nachhaltigkeit®, ,60kologischen Nachhaltigkeit* und ,Agenda 2030 erlautert wer-
den. AnschlieRend werden die 6kologischen UN-Nachhaltigkeitsziele der Agenda 2030 — die
Ziele 13, 14 und 15 — erlautert und deren Indikatoren, die das Maf fir die Erflllung der jewei-
ligen Unterziele darstellen, vorgestellt. Im Anschluss daran wird in Kapitel 3 der Begriff ,Green
Shipping“ erlautert. Weiterhin werden die relevanten Klimaschutzvorschriften der Seeschiff-
fahrt sowie die Akteure von Green Shipping vorgestellt. AnschlieRend werden die aus der
Containerschifffahrt resultierenden Umweltauswirkungen detailliert dargestellt und anhand ei-
nes Praxisbeispiels veranschaulicht. AuRerdem werden die Mal3nahmen vorgestellt, die die
Akteure der Containerschifffahrt ergreifen kdnnen, um einen Beitrag zur Erfullung der 6kologi-
schen UN-Nachhaltigkeitsziele der Agenda 2030 zu leisten. Diese Schritte ermdglichen eine

abschlieRende Beantwortung der Forschungsfrage, die in Kapitel 4 folgt. Dort werden die

9 vgl. Lister, J. 2015, S. 120.
0vgl. Lun, Y. H. V. et al. 2016, S. 3 ff.



vorgestellten MalRnahmen im Hinblick auf die dkologischen Nachhaltigkeitsziele der Agenda

2030 bewertet. AbschlieRend folgen ein kurzes Fazit und ein Ausblick.

2 Okologische Nachhaltigkeit und die UN — Nachhaltigkeitsziele

2.1 Nachhaltigkeit und 6kologische Nachhaltigkeit

Der Begriff ,Nachhaltigkeit® wurde erstmals 1713 in dem Werk ,Sylvicultura Oeconomica“ von
Carlowitz in Zusammenhang mit der Forstwirtschaft verwendet. Laut Carlowitz bedeutet Nach-
haltigkeit, dass ,in einem bestimmten Zeitraum nur so viel Holz geschlagen werden darf, wie

durch Baumneupflanzungen nachwachsen kann*“.1!

Im Laufe der Jahre hat der Begriff der Nachhaltigkeit an Bedeutung gewonnen und wurde im-
mer wieder neu definiert. Der Kern der verschiedenen Definitionen blieb aber meistens erhal-
ten — die nachhaltige Entwicklung soll gewahrleisten, dass die zukinftigen Generationen nicht

benachteiligt sind und genauso ihre Bedurfnisse erfiillen konnen, wie die Gegenwartige.'?

Darlber hinaus haben sich viele Modelle der nachhaltigen Entwicklung herausgebildet, die
das Konzept in Teilbereiche untergliedern. Eines der bekanntesten Modelle ist das Drei-Sau-
len-Modell, das zwischen den Dimensionen der nachhaltigen Entwicklung unterscheidet: Oko-
logie, Okonomie und Soziales. Nach diesem Modell sind 6kologische, 6konomische und sozi-
ale Entwicklung gleichwertig und kénnen nicht voneinander getrennt werden.*® Dies wird sehr
oft kritisiert. Es wird gefordert, dass der 6kologische Aspekt der nachhaltigen Entwicklung stéar-
ker betont werden sollte. Dahinter steht die Uberzeugung, dass wirtschaftliche und soziale

Entwicklung nur in einem gesunden Okosystem stattfinden kénnen.*

Das gewichtete Drei-Saulen-Modell nach Stahlmann ist auf Basis dieser Kritik entstanden und
ist eine Modifikation des einfachen Drei-Saulen-Modells. Wie in der Abbildung 1 zu sehen ist,
wird die Okologie nicht mehr als Saule, sondern als Fundament fiir die tibrigen Nachhaltig-
keitssdulen dargestellt. Darliber hinaus kommt die Saule ,Kultur® hinzu. Dadurch gelingt es
diesem Modell, dem Anspruch gerecht zu werden, die gesunde Umwelt als Grundlage fur die

okologische, 6konomische und kulturelle Entwicklung anzuerkennen.®

11 Vvgl. Dusseldorp, M. 2017, S. 10 f.

12'\vgl. Aachener Stiftung Kathy Beys, 2015 (online).
13 vgl. Kleine, A. 2009, S. 5.

14 vgl. Jacob, M. 2019, S. 17.

15vgl. Jacob, M. 2019, S. 19.
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Abbildung 1: Gewichtetes Drei-Saulen-Modell nach Stahlmann'®

Okologische Nachhaltigkeit bedeutet Ressourcenschonung und damit die Nutzung der vor-
handenen natirlichen Ressourcen nur in dem Mal3e, wie sie nachwachsen konnen. Das heif3t,
dass die endlichen fossilen Brennstoffe nicht nachhaltig sind. Um das weltweite Wirtschafts-
system zu schitzen, ist eine Abkehr von diesen Energietréagern notwendig. Es miissen neue
Wege gefunden werden. Die Nutzung von alternativen Energietragern, wie Sonne, Wind oder
Biomasse, konnte die wirtschaftlichen Abhangigkeiten verringern und gleichzeitig das Klima

schonen.t’

Die Haupttreiber fur die Notwendigkeit der dkologischen Nachhaltigkeit sind das Bevdlke-
rungswachstum und der damit verbundene Energieverbrauch. Im Jahr 2013 betrug die Welt-
bevolkerung 7,2 Milliarden Menschen und es wird erwartet, dass diese Zahl bis 2025 8 Milliar-
den Ubersteigt. Aufgrund des technologischen Fortschritts werden weniger Muskelkraft und
mehr Maschinen eingesetzt, die z. B. mit Strom betrieben werden. Die Automatisierung der
Produktion, das Wirtschaftswachstum und der standig steigende Transport sowie Konsum ha-

ben zu einem erhéhten Energieverbrauch beigetragen.*®

Die Industrielander dienen den Entwicklungs- und Schwellenl&ndern als Vorbilder fir den ge-
wuinschten Lebensstil. Dabei wird jedoch nicht beachtet, dass die Industrielander auf Kosten
der Ressourcen der Erde wirtschaften. Der sogenannte dkologische Ful3abdruck bestimmt den

Ressourcenanspruch der Menschen und beriicksichtigt dabei den Verbrauch von Wohnflache

16 Eigene Darstellung in Anlehnung an Jacob, M. 2019, S. 19.
17vgl. Kruiger, W. et al. 2010, S. 48 ff.
18 \vgl. Deckert, C. 2016, S. 10.



und fossilen Brennstoffen. Es wurde ausgerechnet, dass jede Person Anspruch auf 1,8 Hektar
der Erde haben sollte, um die personlichen Bedurfnisse decken zu kénnen. Heutzutage ver-

braucht jedoch jede Person ca. 2,2 Hektar — somit wird die Kapazitat der Erde tberschritten.®

Okologische Nachhaltigkeit ist fiir die Zukunft unverzichtbar, denn alle Menschen sind auf na-
turliche Ressourcen angewiesen. Die Zukunft der Menschheit h&ngt von der Fahigkeit ab, mit
endlichen Ressourcen verantwortungsvoll umzugehen.?’ Der Schutz unseres Planeten liegt in

der Verantwortung jedes einzelnen Menschen und jedes Unternehmens.?!

2.2 Die Agenda 2030 fur nachhaltige Entwicklung

GESUNDHEIT UND HOCHWERTIGE GESCHLECHTER-
WOHLERGEHEN BILDUNG GLEICHSTELLUNG

MENSCHENWORDIGE WENIGER
ARBEIT UND W IRTSCHAFTS 10 UNGLEICHHEITEN

WACHSTUM
—
AT

13 MASSNAHMEN ZUM
KLIMASCHUTZ

FRIEDEN, PARTNERSCHAFTEN
16 GERECHTIGKET UND 17 ZURERREICHUNG @
STARKE INSTITUTIONEN DERZIELE

LAZIELE
. = FOR NACHHALTIGE
— ENTWICKLUNG

Abbildung 2: 17 Nachhaltigkeitsziele der Agenda 203022

Die Agenda 2030 fur nachhaltige Entwicklung wurde am 25. September 2015 von den 193
Mitgliedsstaaten der Vereinten Nationen auf einem Gipfel in New York beschlossen. Damit
wurde der globale Rahmen fiir die Nachhaltigkeitspolitik der nachsten 15 Jahre festgelegt.?

Grundlage fir die Agenda 2030 waren die 1992 verabschiedete Agenda 21 und die auf dem
Millenniumsgipfel im Jahr 2000 formulierten Millenniumsentwicklungsziele (MDGs).?*

19 vgl. Kriger, W. et al. 2010, S. 47 ff.

20 vgl. Kriger, W. et al. 2010, S. 60.

21 ygl. Kriger, W. et al. 2010, S. 46.

22 BMU, 2021 (online).

23 \/gl. Martens, J./Obenland, W. 2017, S. 7.
24\/gl. Martens, J./Obenland, W. 2017, S. 8.



Die in Rio beschlossene Agenda 21 hat sich bemiiht, die Ganzheitlichkeit der Entwicklung zu
unterstreichen, indem sie die 6kologischen, 6konomischen und sozialen Ziele der Nachhaltig-
keit sowie der Demokratie integrierte. Sie erkannte die nicht nachhaltige Produktion- und das
Konsumverhalten des globalen Nordens als Hauptverursacher der globalen Probleme.?® Dar-
Uber hinaus wurde festgestellt, dass viele der Probleme der nachhaltigen Entwicklung nur
durch das Handeln eines jeden Einzelnen geldst werden kénnen. Ein sehr wichtiger Punkt die-
ser Agenda war daher die sogenannte Lokale Agenda 21, die eine Umsetzung auf lokaler und
regionaler Ebene forderte.?® Die Konferenzen, die in den folgenden Jahren stattfanden, bestéa-
tigten die Ziele der Agenda 21. Gleichzeitig gewannen jedoch neoliberale Entwicklungsansat-
ze an Bedeutung, die in volligem Gegensatz zu den Prinzipien der UN standen. Diese Ansatze
befurworteten z. B. die Privatisierung und Deregulierung des Marktes. Um diese gegensatzli-
chen Ansatze zu vereinen, wurden die MDGs entwickelt, die vor allem fiir die armen Lander

des globalen Sudens relevant waren und die Armutsbekampfung als Hauptziel hatten.?’

Die Agenda 2030 legt 17 Ziele fur nachhaltige Entwicklung (Sustainable Development Goals,
SDGs) und 169 Unterziele fest. Die SDGs bauen auf den Millenniumsentwicklungszielen auf
und vollenden, was diese nicht erreicht haben. Sie sind integriert, unteilbar und balancieren
die drei Dimensionen der nachhaltigen Entwicklung: Wirtschaft, Soziales und Umwelt. Die
SDGs zielen darauf ab, die Menschenrechte fir alle zu verwirklichen und Geschlechtergleich-
heit und -gerechtigkeit zu gewéahrleisten.?® Anders als die MDGs sollen die SDGs in allen Lan-
dern der Welt angewendet werden, nicht nur in Entwicklungsléandern. Eine Studie hat bereits
gezeigt, dass die Industrielander noch viel zu tun haben, um als Vorbild fiir eine nachhaltige

Entwicklung dienen zu kénnen.?®

Die 17 Sustainable Development Goals werden nach funf Prinzipien, sogenannten 5Ps, unter-
teilt: People, Planet, Prosperity, Peace und Partnership. ,People” — ,Menschen® bezieht sich
auf die Ziele, die auf die Bekdmpfung von Hunger und Armut abzielen. Der Grundsatz ,Planet"
zielt darauf ab, die Erde durch nachhaltigen Konsum und Produktion, nachhaltige Nutzung
natirlicher Ressourcen und Maflinahmen gegen den Klimawandel zu schitzen. ,Prosperity*
soll sicherstellen, dass alle Menschen ein wohlhabendes und erfllltes Leben fuhren kénnen.
Die Ziele des Prinzips ,Peace” — ,Frieden” setzen sich fur eine friedliche, gerechte und inklu-
sive Gesellschaft ein, die frei von Gewalt ist. ,Partnership® — ,Partnerschaft verspricht die Ein-

beziehung und Zusammenarbeit aller Staaten und gesellschaftlichen Gruppen.*

25 Vgl. Martens, J./Obenland, W. 2017, S. 8.

26 \/gl. Holzbaur, U. 2020, S. 53.

27 Vgl. Martens, J./Obenland, W. 2017, S. 8 f.

28 \/gl. UN General Assembly 2015, S. 1 (online).

29 \Vgl. Herlyn, E./Lévy-Todter, M. (Hrsg.) 2020, S. 293.
30 \Vgl. UN General Assembly 2015, S. 2 (online).



2.3 Okologische UN-Nachhaltigkeitsziele und ihre Indikatoren

In den folgenden Unterkapiteln werden die Sustainable Development Goals 13, 14 und 15 vor-
gestellt, da sie die klassischen Ziele der 6kologischen Nachhaltigkeit, insbesondere die Wider-
standsfahigkeit der Okosysteme, den Schutz des gesamten Planeten und des menschlichen

Lebensraums, beinhalten.?!

13 MASSNAHMEN ZUM 1 4 LEBENUNTER 1 LEBEN AN

WASSER

KLIMASCHUTZ LAND

-
o~

——

Abbildung 3: SDGs 13, 14 und 15%

2.3.1 SDG 13 - MaRnahmen zum Klimaschutz

Der Klimawandel ist derzeit eine der groRten Bedrohungen fir die menschliche Existenz. Die
globale Durchschnittstemperatur steigt seit einigen Jahren stetig an. Es ist bereits wissen-
schaftlich erwiesen, dass der Mensch selbst und die von ihm verursachten Treibhausgasemis-

sionen daran schuld sind.3®

Treibhausgase sind die Gase, die fur die Absorption der Sonnenstrahlung verantwortlich sind.
Diese erwarmt anschlieRend die Erde und verursacht somit den sogenannten Treibhausef-
fekt.3*

Der Klimawandel wurde 1992 auf einem Weltgipfel fur Umwelt und Entwicklung in Rio de Ja-
neiro von den Staaten als ernsthaftes Problem erkannt. Im Anschluss an diesen Gipfel wurde
die UN-Klimarahmenkonvention (UN-Framework Convention on Climate Change, UNFCCC)
von 154 Landern unterzeichnet. * Die Ziele der UNFCCC sollen ,gemeinsam, aber mit diffe-
renzierten Verantwortlichkeiten und Kapazitaten“3¢ erreicht werden. Das bedeutet, dass alle

Lander regelmaRig Uber Treibhausgasemissionen und MinderungsmalRnahmen berichten

81 Vgl. Holzbaur, U. 2020, S. 102.

82 BMU, 2021 (online).

33 Vgl. Nikendei, C. et al. 2020, S. 60.
34 \V/gl. Jankowski, S. 2013 (online).
35 Vgl. Berger, J. 2017 (online).

36 Vgl. Martens, J. 2014 (online).



missen. Allerdings wurden nur die Industrielander verpflichtet, die Treibhausgasemissionen

um bestimmte Mengen im Vergleich zu 1990 zu reduzieren.®

Auf der dritten Vertragsstaatenkonferenz der UN-Klimarahmenkonvention im Dezember 1997
wurde das Kyoto-Protokoll beschlossen. Es war die erste Vereinbarung, die rechtlich verbind-
liche Emissionsziele vorgeschrieben hat.*® Das Kyoto-Protokoll sollte zunéchst bis 2012 giltig
sein. Im Dezember 2012 wurde jedoch in Doha ein Folgeabkommen fir den Zeitraum 2013

bis 2020 vereinbart.®®

Im Jahr 2015 wurden die Sustainable Development Goals verabschiedet.*° Das SDG 13 for-

dert dringende MaRRnahmen zur Bekampfung des Klimawandels und seiner Auswirkungen.*

Das SDG 13 ist weniger detailliert als viele der anderen SDGs und ist sehr kurz bei Themen
rund um die Reduktion von Treibhausgasemissionen zur Abschwachung des Klimawandels.
Dies kann jedoch dadurch erklart werden, dass die SDGs zur gleichen Zeit entwickelt wurden,
als die Lander das Pariser Klimaabkommen aushandelten.*? Dartiber hinaus beinhaltet das
SDG 13 den Vermerk, dass die globalen Mal3nahmen zu Klimawandelbek&mpfung innerhalb
der UN-Klimarahmenkonvention ausgehandelt werden sollten. Somit gelten die Ergebnisse
des 21. Konferenz der Vertragsstaaten der Klimarahmenkonvention (Conference of the Par-
ties, COP21) von Paris als die entscheidenden Vorgaben bei der Bewaltigung des Klimawan-

dels.®

Das Pariser Klimaabkommen wurde im Dezember 2015 durch 195 Staaten beschlossen. Es
stellt eine Absprache (ber die globale Klimapolitik ab dem Jahr 2020 dar und spezifiziert die

Ziele der Klimarahmenkonvention.** Bis 2020 galt namlich noch das Kyoto-Protokoll.*®

Im Pariser Abkommen haben sich die Staaten darauf geeinigt, dass jedes Land eine nationale
Klimaagenda (sogenannte ,intended nationally determined contributions®, INDCs) aufstellen
muss. Einheitliche Standards, transparente Regeln und gegenseitige Information sollen als
Grundlage fir die internationale Klimakooperation dienen. Die INDCs sollen sich an dem Ziel
orientieren, die Erderwdrmung auf unter 2 Grad Celsius zu begrenzen. Bis zum Jahr 2050 soll
Treibhausgasneutralitat herrschen — die unvermeidbaren Emissionen, zum Beispiel aus der

Landwirtschaft, missen bis dahin mit Hilfe der Technik absorbiert oder gespeichert werden.
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Alle Lander sind verpflichtet, ihre Emissionen bis zum Ende des 21. Jahrhunderts auf null zu

reduzieren.*®

Leider wurde die Frage der Klimafinanzierung durch die Pariser Vereinbarungen nicht weiter
geregelt. Auf der Klimakonferenz in Kopenhagen 2009 verpflichteten sich die Lander des glo-
balen Nordens, 100 Mrd. USD pro Jahr fir KlimaschutzmaRnahmen in Entwicklungslédndern
bereitzustellen. Bis 2017 wurden jedoch nur 10 Mrd. USD eingezahlt, wovon ca. 10 % von der

Deutschen Regierung stammten.*’

Als Indikatoren des Pariser Abkommens bzw. des SDG 13 gelten somit die Treibhausgasemis-
sionen sowie der Beitrag zu den internationalen Verpflichtungen fir klimarelevante Ausga-
ben.*8 Dariiber hinaus existieren auch weitere, zahlreiche Indikatoren, die sich direkt auf die

drei Unterziele und zwei Umsetzungsmittel des SDGs 13 beziehen.*® Diese werden in der

nachfolgenden Tabelle kurz vorgestellt.

Unterziele und Umsetzungsmitteln

Indikatoren

13.1 Starkung der Resilienz und Anpas-
sungsfahigkeit an klimabedingte Gefahren
und Naturkatastrophen in allen Landern

Anzahl der Todesfélle, die auf Katastrophen
zuruckzufuhren sind

13.2 Integration von Malnahmen zum Kii-
mawandel in nationale Politiken, Strate-
gien und Planung

Anzahl der Lander, die eine Strategie erarbei-
tet haben, die eine Entwicklung mit geringen
Treibhausgasemissionen férdern

13.3 Verbesserung der Bildung, Bewusst-
seinsbildung und der personellen und in-
stitutionellen Kapazitaten fur Klimawan-
delabschwachung, Anpassung, Verringe-
rung der Auswirkungen und Frihwarnung

Anzahl der Lander, die Abschwachung der Kii-
mawandel in die Lehrplane der Schuleinrich-
tungen integriert haben

13.a Bis 2020 jahrlich 100 Milliarden Dol-
lar aus allen Quellen aufbringen, um Kii-
maschutzmalRnahmen in den Entwick-
lungslandern zu unterstitzen

Mobilisierter Betrag an US-Dollars pro Jahr ab
2020

13.b Mechanismen zum Ausbau effektiver
Planungs- und Managementkapazitaten
im Bereich des Klimawandels in den am
wenigsten entwickelten Landern und klei-
nen Inselentwicklungsléndern férdern

Umfang der Unterstiitzung fir Mechanismen
zum Aufbau von Kapazitaten fur eine effektive
klimawandelbedingte Planung und Steuerung

Tabelle 1: Zusammenfassung der Unterziele und der Indikatoren des SDGs 13

46 \/gl. Droge, S. et al. 2016, S. 1ff.

47 \Vgl. Martens, J./Obenland, W. 2017, S. 133 f.
48 \/gl. Eurostat 2021a (online).

49 Vgl. United Nations 2021c (online).

50 Eigene Darstellung in Anlehnung an Martens, J./Obenland, W. 2017, S. 129 f.; United Nations 2021¢c

(online).



Trotz der Ruckschlage durch COVID-19 zeigen die vorlaufigen Daten, dass die globalen Treib-
hausgasemissionen im Jahr 2020 gestiegen sind. Um die Erwarmung auf 1,5 °C Uber dem
vorindustriellen Niveau zu begrenzen, wie im Pariser Abkommen gefordert, missten die glo-

balen Anstrengungen bis 2050 weltweit Netto-Null-CO,-Emissionen erreichen.>!

2.3.2 SDG 14 - Leben unter Wasser

Wasser bedeckt mehr als 70 % der Erdoberflache. Der Ozean ist entscheidend fir das dkolo-
gische Gleichgewicht unseres Planeten. Die Weltmeere sind die Heimat von mehr als einer
Million Pflanzen- und Tierarten und absorbieren etwa 30 % der globalen Kohlendioxidemissi-
onen.%? Dariiber hinaus sind die Meere und Ozeane fuir den Menschen von tUberragender Be-
deutung, da sie unsere Transportwege in der Seeschifffahrt bereitstellen und auch fiir die Tou-
rismusindustrie sowie die Energiegewinnung und den Abbau von Rohstoffen eine Rolle spie-

len.53

Mehr als 40 % der Weltbevolkerung leben in Gebieten, die weniger als 200 km vom Meer ent-
fernt sind. Die Produktivitdt und Gesundheit der Ozeane sind durch verschiedene Faktoren
bedroht. Dazu gehéren unter anderem die Verdoppelung der Weltbevdlkerung in den letzten
50 Jahren, die rasante industrielle Entwicklung, der Klimawandel, die nicht nachhaltige Res-

sourcengewinnung und die Verschmutzung vom Land aus.>

Der Sauregehalt der Ozeane hat durch die industrielle Revolution bereits um 30 % zugenom-
men.>® Dies ist besonders wichtig, denn je hoher der Grad der Versauerung der Ozeane ist,
desto geringer ist ihre Fahigkeit, Kohlendioxid aus der Atmosphare aufzunehmen und den
Klimawandel zu verlangsamen.%® Darliber hinaus werden jedes Jahr mehr als 10 Millionen
Tonnen Mill in die Ozeane geworfen. Plastikmull stellt eine grol3e Bedrohung fur das Leben
unter Wasser dar. Auch Abwaésser, z. B. aus der industriellen Landwirtschaft, gefahrden die

Tiere.5

Mit SDG 14 wird die Erhaltung und nachhaltige Nutzung der Ozeane, Meere und Meeresres-
sourcen fir eine nachhaltige Entwicklung angestrebt. Dabei beinhaltet dieses Ziel sieben Un-

terziele und drei Umsetzungsmittel. *® Die folgende Tabelle fasst diese Unterziele und

51 vgl. United Nations 2021c (online).

52 vgl. Martens, J./Obenland, W. 2017, S. 138.

53 vgl. Stoll, J. 2019 (online).

54 Vqgl. Visbeck, M. 2018, S. 1.

55 Vgl. Martens, J./Obenland, W. 2017, S. 138 f.
56 \/gl. United Nations 2020, S. 52.

57 Vgl. Martens, J./Obenland, W. 2017, S. 138 f.
58 Vgl. UN General Assembly 2015, S. 14 (online).
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Umsetzungsmittel sowie die daraus resultierenden Indikatoren, die zur Messung der Zielerrei-

chung herangezogen werden, kurz zusammen:

Unterziele und Umsetzungsmitteln

Indikatoren

14.1 Bis 2025: Deutliche Verringerung aller Arten
der Meeresverschmutzung

Ausmal der Mulleintrége eines
Landes ins Meer, Konzentration
schwimmenden Plastikmills, Mee-
resverschmutzung nach Abfallarten

14.2 Bis 2020: Nachhaltige Bewirtschaftung und
Schutz der Meeres- und Klstendkosysteme, um die
Gesundheit und Produktivitat der Meere zu férdern

Anzahl der Staaten, die Meeresge-
biete 6kosystemorientiert bewirt-
schaften

14.3 Minimierung und Bewaltigung der Auswirkun-
gen der Ozeanversauerung

pH-Werte an Meeresoberflache

14.4 Bis 2020: Wirksame Regulierung der Fangta-
tigkeit

Anteil von nachhaltig befischten
Fischbestanden

14.5 Bis 2020: Erhaltung von mindestens 10 Pro-
zent der Kisten- und Meeresgebiete im Einklang mit
nationalem und internationalem Recht und auf der
Grundlage der besten verflugbaren wissenschaftli-
chen Informationen

Anteil der ausgewiesenen Meeres-
schutzgebiete an der Gesamtflache
der Meere

14.6 Bis 2020: Verbot und Abschaffung bestimmter
Formen von Fischereisubventionen

Hoéhe der schédlichgn Fischereisub-
ventionen, die zur Uberfischung bei-
tragen (nach Land).

14.7 Bis 2030 Steigerung des wirtschaftlichen Nut-
zens, der sich aus der nachhaltigen Nutzung der
Meeresressourcen fur kleine Inselentwicklungslan-
der und die am wenigsten entwickelten Lander
ergibt

Anteil der nachhaltigen Fischerei
am BIP der kleinen Inselentwick-
lungsléander

14.a Erweiterung der wissenschaftlichen Kennt-
nisse, Entwicklung von Forschungskapazitdten und
Transfer von Meerestechnologie

Anteil des gesamten Forschungs-
budgets fur die Forschung im Be-
reich der Meerestechnik

14.b Zugang fur handwerkliche Kleinfischer zu Mee-
resressourcen und Markten schaffen

Fortschritte der Lander beim Grad
der Anwendung eines rechtlichen
Rahmens, der Zugangsrechte fur
die Kleinfischerei anerkennt und
schutzt

14.c Die Erhaltung und Verbesserung der nachhalti-
gen Nutzung der Ozeane und ihrer Ressourcen, so-
wie die Umsetzung des Vélkerrechts zu diesem
Zweck

Anzahl der Lander, die Fortschritte
bei der Ratifizierung, von meeres-
bezogenen Instrumenten durch
rechtliche Rahmenbedingungen
machen

Tabelle 2: Zusammenfassung der Unterziele und der Indikatoren des SDGs 14°°

59 Eigene Darstellung in Anlehnung an Martens, J./Obenland, W. 2017, S. 141 f.; UN General Assembly
2015 (online); United Nations 2020, S. 52 f.; Destatis 2018, S. 33; Destatis, 2021a (online).
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Wie aus der Tabelle 2 ersichtlich ist, sind die Ziele von SDG 14 sehr ambitioniert und sollen
groftenteils vor 2030 erreicht werden. Um die Umsetzung des SDG 14 zu gewabhrleisten, sollte

alle drei Jahre eine UN-Konferenz zu Ozeanen und Meeren stattfinden.°

Es kann festgehalten werden, dass die durchschnittliche Schutzgebietsabdeckung der mari-
nen Schliisselgebiete der biologischen Vielfalt weltweit von 28 % im Jahr 2000 auf 44 % im
Jahr 2020 gestiegen ist. Verbesserte Vorschriften in Verbindung mit einer effektiven Kontrolle
und Uberwachung haben sich als erfolgreich erwiesen.®! Die Versauerung der Meere stellt
immer noch eine grof3e Herausforderung dar — in den Jahren 2015 bis 2020 ist der Séuregeh-

alt der Ozeane erneut gestiegen.®?

2.3.3 SDG 15 - Leben an Land

Einer der wichtigsten Aspekte der nachhaltigen Entwicklung ist der Schutz des globalen Oko-
systems. Dies gilt sowohl fuir die Ozeane (SDG 14) als auch fir die Landokosysteme.® Der
Mensch ist namlich auf ein funktionierendes biophysikalisches System angewiesen, um auf
dem Planeten Erde zu tberleben.®* Die nachhaltige Nutzung von Landdkosystemen ist ent-
scheidend fir die Entwicklung der Gemeinschaft und bildet die Grundlage fiir eine nachhaltige
landliche Transformation.®® Aus diesem Grund wurde im Rahmen der Agenda 2030 ein eige-

nes Ziel fur den Schutz der terrestrischen Okosysteme formuliert.®®

SDG 15 zielt darauf ab, Landdkosysteme zu schiitzen und wiederherzustellen und ihre nach-
haltige Nutzung zu erreichen. AuRerdem sollen Walder nachhaltig bewirtschaftet, Wistenbil-
dung bekampft sowie Landdegradierung und Biodiversitatsverlust gestoppt werden.®” Dieses
Ziel der nachhaltigen Entwicklung besteht insgesamt aus neun Unterzielen und drei Umset-
zungsmitteln.®® Die folgende Tabelle fasst die Unterziele sowie Umsetzungsmittel und die In-

dikatoren von SDG 15 zusammen:;

60 \Vgl. Martens, J./Obenland, W. 2017, S. 139 f.
61 \Vgl. United Nations 2021a (online).

62 \Vgl. United Nations 2020, S. 52.
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65 Vgl. Chikodzi, D. et al. 2020, S. 59.

66 \/gl. Martens, J./Obenland, W. 2017, S. 144.
67Vgl. UN General Assembly 2015, S. 14 (online).
68 \/gl. Martens, J./Obenland, W. 2017, S. 143 f.
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Unterziele und Umsetzungsmitteln

Indikatoren

15.1 Bis 2020: Sicherstellung der Erhaltung, Wiederher-
stellung und nachhaltigen Nutzung von Land- und Bin-
nensiwasserokosystemen und ihrer Leistungen

Anteil der Waldflache an der gesamten
Landflache

15.2 Bis 2020: Férderung einer nachhaltigen Bewirtschaf-
tung aller Waldarten

Fortschritte bei der nachhaltigen Wald-
bewirtschaftung

15.3 Bis 2030 soll die Wistenbildung bekampft und eine
Welt angestrebt werden, in der die Landverédung neutra-
lisiert wird.

Anteil der degradierten Flache an der
gesamten Landflache

15.4 Bis 2030: Sicherstellung der Erhaltung von Bergdko-
systemen, einschlieRlich ihrer biologischen Vielfalt

Von Schutzgebieten erfasster Anteil der
fur die biologische Vielfalt bedeutsa-
men Gebiete in den Bergen

15.5 Bis 2020: Es sollen sofortige und signifikante MaR-
nahmen ergriffen werden, um u. a. gefahrdete Arten zu
schitzen und ihr Aussterben zu verhindern.

Rote-Liste-Index5?

15.6 Férderung der fairen und gerechten Aufteilung der
Vorteile, die sich aus der Nutzung genetischer Ressour-
cen ergeben, und des angemessenen Zugangs zu diesen
Ressourcen

Anzahl der Staaten, die rechtliche, ad-
ministrative und politische Rahmenbe-
dingungen verabschiedet haben, um
Vorteile gerecht und gleichmaRig zu
verteilen

15.7 Dringende MaRnahmen ergreifen, um die Wilderei
und den Handel mit geschitzten Pflanzen- und Tierarten
zu beenden und das Problem des Angebots von und der
Nachfrage nach illegalen Wildtierprodukten anzugehen

Anteil der gehandelten Wildtiere und
Wildpflanzen, die aus Wilderei oder ille-
galem Handel stammen

15.8 Bis 2020: Einfihrung von MaRnahmen zur Verhinde-
rung der Einflihrung invasiver gebietsfremder Arten und
zur Verringerung ihrer Auswirkungen auf terrestrische
und aquatische Okosysteme

Anteil der Lander, die einschlagige nati-
onale Gesetze verabschieden und an-
gemessene Ressourcen fir die Praven-
tion oder Kontrolle invasiver gebiets-
fremder Arten bereitstellen

15.9 Bis 2020: Integration von Okosystem- und Biodiver-

sitatswerten in nationale und lokale Planungen, Entwick-

lungsprozesse, Armutsbekampfungsstrategien und Buch-
haltungssysteme.

Fortschritte bei der Erreichung der nati-
onalen Ziele

15.a Mobilisierung und deutliche Erhéhung der finanziel-
len Mittel aus allen Quellen zur Erhaltung und nachhalti-
gen Nutzung von Biodiversitat und Okosystemen

Offentliche Ausgaben fiir die Erhaltung
und nachhaltige Nutzung von Biodiver-
sitat

15.b Erhebliche Mittel mobilisieren, um eine nachhaltige
Waldbewirtschaftung zu finanzieren und den Entwick-
lungsléndern angemessene Anreize zu bieten, eine sol-
che Bewirtschaftung voranzutreiben

Offentliche Ausgaben fiir die Erhaltung
und nachhaltige Nutzung von Okosys-
temen

15.c Verstarkte globale Unterstiitzung der Bemiihungen
zur Bekampfung der Wilderei und des Handels mit ge-
schitzten Arten

Anteil der gehandelten Wildtiere, die il-
legal gehandelt wurden

Tabelle 3: Zusammenfassung der Unterziele und der Indikatoren des SDGs 157°

69 \/gl. SDG Tracker 2021 (online): der Rote-Liste-Index (RLI) definiert den Erhaltungszustand der wich-
tigsten Artengruppen und misst die Entwicklung des Anteils der Arten, von denen erwartet wird, dass
sie in naher Zukunft ohne zusatzliche SchutzmaRnahmen tberleben werden.

70 Eigene Darstellung in Anlehnung an Martens, J./Obenland, W. 2017, S. 143 f.; UN General Assembly
2015, S. 23 (online); United Nations 2021b (online); Eurostat 2021b (online); SDG Tracker 2021
(online); Destatis 2021b (online).
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Nachhaltigkeit ist bei der Erhaltung terrestrischer Okosysteme noch nicht erkennbar. Die Wald-
flachen nehmen weiterhin mit alarmierender Geschwindigkeit ab. Gleichzeitig nehmen Wild-
tierkriminalitat und Landnutzungsanderungen, wie Entwaldung und Lebensraumzerstérung,
weiter zu und eroffnen wichtige Ubertragungswege fiir neue Krankheiten wie COVID-19, die

die offentliche Gesundheit und die Weltwirtschaft bedrohen.”

3 Green Shipping

3.1 Grundlagen

Die Containerschifffahrt ist fir den internationalen Handel von Uberragender Bedeutung.’

Heutzutage werden mehr als 90 % der Handelsguter auf dem Seeweg transportiert.”™

RegelmaRige Liniendienste zwischen verschiedenen Regionen der Welt waren bereits ab
Mitte des 19. Jahrhunderts mdglich. Dadurch konnte sich schon damals ein globaler Absatz-
markt entwickeln. Die im Laufe der Zeit sinkenden Transportkosten und -zeiten haben die

Handels- und Transportbeziehungen gestarkt.”

Die Containerisierung hat die internationale Schifffahrt verandert.” Es wird sogar von einer

Wachstumsexplosion des Welthandels gesprochen.®

Der Container wird seit Anfang der 1960er-Jahre eingesetzt. Es handelt sich um einen stan-
dardisierten Transportbehalter, der weltweit angewandt, gebaut und ausgetauscht werden
kann. Es gibt eine groR3e Vielfalt an verschiedenen Containertypen, deren Hauptunterschei-
dungsmerkmal die Lange ist.”” Der groRte Vorteil der Containerisierung ist die standardisierte
GroRRe der Container — sie wird TEU (Twentyfoot Equivalent Unit) genannt. Eine TEU ent-
spricht einem Container mit einer Lange von 20 Ful3, einer Breite von 8 Ful und einer Hohe
von 8 Ful3. Der Einsatz von standardisierten Behaltern ermoglicht die Verwendung desselben
Transportbehélters entlang der gesamten Transportkette — ob auf der Schiene, der Stral3e

oder dem Seeweg.”®

71 Vgl. United Nations 2020, S. 54.

72Vgl. Baur, A. et al. 2021, S. 59.

73 Vgl. Auswartiges Amt 2019 (online).

7 Vgl. FIS 2020a (online).

75 Vgl. Kulessa, M. E. et al. 2010, S. 181.

76 \/gl. Baur, A. et al. 2021, S. 60.

7Vgl. Klaus, P. et al. (Hrsg.) 2012, S. 103 f.
78 \/gl. Wannenwetsch, H. 2010, S. 423.
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Durch die Containerisierung im maritimen Guterverkehr wurden sowohl die Globalisierung als
auch die internationale Arbeitsteilung beschleunigt. Dariliber hinaus stieg die Qualitat des inter-
nationalen Warenaustausches. Es wurden immer gré3ere Containerschiffe gebaut, um Ska-

leneffekte nutzen und die Transportkosten pro Frachteinheit senken zu kénnen.”

Der weltweite Containerhandel ist in den Jahren 1999-2019 um durchschnittlich 5 % pro Jahr
gestiegen.® Die Coronapandemie im Jahr 2020 verursachte einen leichten Riickgang in der
internationalen Containerschifffahrt. Es wird jedoch davon ausgegangen, dass das Volumen

der umgeschlagenen Container im Jahr 2021 bereits das Niveau von 2019 Ubersteigen wird.8!

Neben den wirtschaftlichen Vorteilen bringt die Containerseeschifffahrt aber auch eine Reihe
von Nachteilen mit sich, vor allem wenn es um die Umweltbelastung geht. Da Seeschiffe meist
mit Schwerdl betrieben werden, stoRen sie pro Tonne und Kilometer mehr Schadstoffe — mit
Ausnahme von CO; — als der gesamte Landverkehr aus. Die Luftqualitat von Hafenstadten
und Kulstenregionen ist durch Schiffsabgase besonders belastet, da die Schiffe meistens in
Kustennahe fahren.®? Dartiber hinaus wird nicht nur die Qualitat der Luft, sondern auch die
des Wassers durch Schadstoffe wie Ballastwasser beeintrachtigt.®® AuRerdem ist zu beachten,
dass der Seeverkehr durch die Globalisierung stark zugenommen hat, was zu einem Anstieg
der Emissionen gefihrt hat. Da der Seeverkehr voraussichtlich weiter zunehmen wird, werden

auch die Schadstoffemissionen ohne GegenmaRnahmen weiter steigen.®*

Aus diesem Grund ist das Green Shipping von grof3ter Bedeutung. Green Shipping zielt darauf
ab, die Umweltbelastung zu reduzieren und den Umweltschutz, innerhalb der Schifffahrtsin-
dustrie, zu verbessern.® Ubersetzt bedeutet ,Green Shipping* ,griine Schifffahrt“, wobei ,griin“
als ,umweltfreundlich® interpretiert wird. Es ist eine Initiative, die alle MalRhahmen umfasst, die
dazu beitragen, die Schifffahrt umweltfreundlicher zu machen.® Dies sind die Schritte, die bei-
spielsweise zur Reduzierung von Schadstoffemissionen, zur Verhinderung der illegalen Ent-

sorgung von Olriickstanden und Abfallen auf See fiihren.®”

In den Unterkapiteln 3.4 und 3.5 werden sowohl die Umweltbelastungen der Containerschiff-

fahrt als auch die Malinahmen zur Minderung dieser Umweltauswirkungen naher erlautert.

7 Vgl. FIS 2020b (online).

80 Vgl. FIS 2020b (online).

81 vgl. Keller, S. 2021 (online).

82 Vgl. Lewicki, P. 2021 (online).

83 \Vgl. Fischer, P. 2013, S. 13.

84 Vgl. Kulessa, M. E. et al. 2010, S. 179.
85 \Vgl. Engerer, H. 2015, S. 1.

86 \/gl. Fischer, P. 2013, S. 13.

87 \Vgl. Engerer, H. 2015, S. 1.
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3.2 Klimaschutzpolitische Regulierung der Seeschifffahrt

Mit der Zunahme des Seehandels stiegen die Unfalle mit Hunderten von Todesopfern. Daraus
ergab sich Handlungsbedarf, und die Vorschlage mehrerer Lander legten nahe, ein standiges
internationales Gremium zu schaffen, um die Sicherheit auf See besser zu férdern. Erst mit
der Grindung der UNO (United Nations Organisation, Organisation der Vereinten Nationen)
konnte dies verwirklicht werden. Die Griindung der Internationalen Seeschifffahrtsorganisation
(International Maritime Organisation, IMO) als Sonderorganisation der Vereinten Nationen
wurde 1948 in Genf beschlossen und ihre erste Sitzung fand 1959 statt.® Derzeit hat die IMO

174 Mitgliedsstaaten und drei assoziierte Mitglieder.®®

Zu den Hauptaufgaben der IMO gehéren die Entwicklung und Aufrechterhaltung eines regula-
torischen Rahmens fur die internationale Schifffahrt. Die IMO befasst sich auch mit der Sicher-
heit im Seeverkehr, der Verhiitung von und dem Eingreifen bei Verschmutzungen durch
Schiffe sowie mit rechtlichen und administrativen Tatigkeiten im Zusammenhang mit diesen

Angelegenheiten.*®®

IMO hat bisher 51 Vertragsinstrumenten zur Regulierung der internationalen Schifffahrt verab-
schiedet — davon sind 21 direkt umweltbezogen. Die Abteilung Meeresumwelt der IMO wird
vom MEPC (Marine Environment Protection Committee, Ausschuss fir den Schutz der Mee-
resumwelt) geleitet und beschéaftigt sich mit Fragen des Meeresumweltschutzes. Urspriinglich
lag der Schwerpunkt ihrer Arbeit auf der Verhiitung der Meeresverschmutzung durch Ol, was
1973 zur Verabschiedung des ersten umfassenden Ubereinkommens zur Verhiitung der Mee-
resverschmutzung durch Schiffe (MARPOL) flhrte. Dies hat sich in den letzten Jahrzehnten
geandert und umfasst nun eine viel breitere Palette von MalRnahmen zur Verhltung der Mee-
resverschmutzung. Das urspriingliche MARPOL-Ubereinkommen wurde mehrfach geandert
und enthalt nun auch Anforderungen an die Verschmutzung durch Chemikalien, andere schad-
liche Stoffe, Muill, Abwasser und — im Rahmen einer 1997 verabschiedeten Anlage VI — an die

Luftverschmutzung und Emissionen von Schiffen.®!

Das MARPOL-Ubereinkommen enthalt die allgemeine Verpflichtung der Vertragsstaaten, Ver-
fahrensanweisungen und Vorschriften. Die Anlagen I-VI fassen die praktisch relevanten Re-
geln und Anforderungen an den Schutz der Meeresumwelt vor Verschmutzung durch verschie-

dene Schiffsabfélle zusammen.®? Die Anlagen regeln die folgenden Teilbereiche:

88 Vgl. Tarelko, W. 2012, S. 848.
89 vgl. IMO 2021a (online).
%0 Vgl. IMO 2021b (online).
91 vgl. IMO 2021c (online).
92 \/gl. BSH 2021 (online).
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Anlage Regel Inhalte (u. a.)

Anlage | Regeln zur Verhutung der Ver- Anforderungen an: Maschinenraume al-
schmutzung durch Ol ler Schiffe, Ladebereich von Oltankschif-

fen

Anlage Il Regeln zur Uberwachung der Ver- | Einstufung schéadlicher flissiger Stoffe,
schmutzung durch als Massengut | UberwachungsmaRnahmen durch Ha-
beférderte schadliche flussige fenstaaten, Auffanganlagen
Stoffe

Anlage Ill | Regeln zur Verhitung der Mee- Kriterien fur die Bestimmung von Schad-
resverschmutzung durch Schad- stoffen in verpackter Form
stoffe, die auf See in verpackter
Form beférdert werden

Anlage IV | Regeln zur Verhutung der Ver- Ausristung und Uberwachung des Ein-
schmutzung durch Schiffsabwas- leitens, Hafenstaatkontrolle
ser

Anlage V | Regeln zur Verhutung der Ver- Muster eines Milltagebuchs
schmutzung durch Schiffsmill

Anlage VI | Regeln zur Verhutung der Luftver- | Vorschriften Gber die Bekdmpfung von
unreinigung durch Schiffe Emissionen aus Schiffen; Regeln betref-

fend die Energieeffizienz von Schiffen

Tabelle 4: Die sechs Anlagen der MARPOL-Ubereinkommen®?

AuBer dem MARPOL-Abkommen existieren auch andere, landeriibergreifende Ubereinkom-

men, wie beispielsweise OSPAR — Konvention, HELCOM oder das Bonner Ubereinkommen.®

OSPAR steht fiir Oslo-Paris-Konvention.® Es ist ein Ubereinkommen zum Schutz der Meeres-
umwelt des Nordostatlantiks. Das Ubereinkommen wurde 1992 verabschiedet und ist 1998 in
Kraft getreten. Vertragsparteien sind die Lander der Europdischen Union, das Vereinigte Koé-
nigreich von GroRbritannien und Nordirland, Island und die Schweiz. Die Vertragsstaaten ha-
ben sich verpflichtet, im Rahmen des OSPAR-Ubereinkommens alle mdglichen MaRnahmen
zur Vermeidung und Beseitigung von Verschmutzungen zu ergreifen. Besonderes Augenmerk

sollte auf die Verschmutzung vom Land aus gelegt werden.%

Das Helsinki-Ubereinkommen (Helsinki Convention, HELCOM) ist eine Konvention zum
Schutz der Meeresumwelt des Ostseeraums. Sie wurde urspringlich 1974 von allen Ostsee-
anrainerstaaten unterzeichnet, die sich damit zum Schutz der Ostsee vor allen Verschmut-

zungsquellen vom Land, aus der Luft und aus dem Meer verpflichteten. AuRerdem verpflichtet

93 Eigene Darstellung in Anlehnung an Jacobshagen, U. 2019, S. 58 ff.
%4 Vgl. FIS 2020c (online).

9 Vgl. OSPAR 2021 (online).

% Vgl. Umweltbundesamt 2015 (online).
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es die Vertragsparteien, MaRnahmen zur Erhaltung der Lebensrdume und der biologischen

Vielfalt sowie zur nachhaltigen Nutzung der Meeresressourcen zu ergreifen.®’

Das Bonner Ubereinkommen ist das &lteste regionale Abkommen, das von Regierungen nach
Verschmutzungsereignissen geschaffen wurde. Das Ubereinkommen zum Schutz der Nord-
see vor Olverschmutzung wurde 1969 als Reaktion auf eine Oltankerkatastrophe im Jahr 1967
bei der 117.000 Tonnen Ol ausgelaufen waren, unterzeichnet. Die Konvention wurde jedoch
erstin den spaten 1970er-Jahren aktiviert, nachdem zwei weitere Oltanker ausgelaufen waren.
Die Unterzeichner verpflichten sich unter anderem dazu, ihre Verantwortungszonen auf Ge-
fahren durch Meeresverschmutzung zu tberwachen und sich im Falle einer Gefahr gegensei-

tig zu informieren und zu unterstitzen.%

3.3 Akteure des Green Shippings

In den letzten Jahren sind sich sowohl Verlader als auch Schifffahrtsunternehmen zunehmend
der Umweltauswirkungen bewusst geworden, die durch den Transport ihrer Waren entstehen.
Stakeholder, einschlielich Verlader und Empfanger, fordern nun, dass Reedereien umwelt-
freundlicher und verantwortungsvoller mit ihren Transporten umgehen.®® Die Hauptakteure in
der Containerschifffahrt sind die Schifffahrtsunternehmen, Seefrachtspediteure, Seehafenter-

minalbetreiber® und Versendert?,

3.3.1 Schifffahrtsunternehmen

Ein Schifffahrtsunternehmen ist eine Reederei.l?? Eine Reederei wird von Reeder betrieben.1%3
Laut 8 476 HGB ist ein Reeder der Eigentimer eines Schiffes, der dieses zum Erwerb durch
die Seefahrt betreibt.'%* Der Reeder muss nicht unbedingt der Eigentiimer des Schiffes sein.
Er kann auch den Laderaum des Schiffes von einem anderen Reeder chartern und so seine
Aufgaben erfillen. Die Hauptaufgabe einer Reederei ist ndmlich die Organisation des See-
transports. Darlber hinaus kdbnnen Reedereien verschiedene andere Aufgaben Gbernehmen,

wie beispielsweise Stauplanung, Sonderverladung oder Ladungsverfolgung.1®

97 Vgl. HELCOM 2021 (online).

%8 Vgl. Bonn Agreement 2021 (online).

% Vgl Lun, Y. H. V. etal. 2016, S. 10.

100 v/gl. Walter, F. 2015, S. 18.

101 vgl. FIS 2021a (online).

102 vgl. Lun, Y. H. V. et al. 2016, S. 11.

103 vgl. Walter, F. 2015, S. 18.

104 § 476 HGB.

105 vgl. Clausen, U./Geiger, C. (Hrsg.) 2013, S. 209.
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Reedereien kdnnen einen Beitrag zum Umweltschutz leisten, zum Beispiel durch den Kauf
energieeffizienter Schiffe oder die Optimierung der Schiffsauslastung. Die gro3te Reederei der
Welt, Maersk Line, arbeitet seit Jahren mit einer Reihe globaler Organisationen wie der Busi-
ness of Social Responsibility (BSR) zusammen, mit dem Ziel, die Umwelt zu erhalten. Die
Clean Cargo Working Group ist eine der Aktivitaten der BSR, die auch Verlader und Spedi-
teure einbezieht, um die Praxis der nachhaltigen Schifffahrt zu férdern.'°® Die MaRnahmen,
die Schifffahrtsunternehmen und andere Interessengruppen im Rahmen von Green Shipping

ergreifen kdnnen, werden in Unterkapitel 3.5 ausfihrlicher behandelt.

3.3.2 Seefrachtspediteur

Ein Seefrachtspediteur ist ein Spediteur, der vom Verlader der Ware mit der Organisation des
Seetransports beauftragt wurde. Ein Seehafenspediteur ist dafiir verantwortlich, einen Seeha-
fen und eine Reederei auszusuchen.” Seefrachtspediteure kdnnen einen Beitrag zur griinen
Schifffahrt leisten, indem sie zum Beispiel ihre COz-Emissionen messen und durch Zahlungen
an Umweltprojekte genau ausgleichen. Aul3erdem stellen sie sicher, dass keine nicht-dekla-

rierten Gefahrengter oder illegaler Sondermdill verschifft werden.108

3.3.3 Seehafenterminalbetreiber

Die Terminalbetreiber in den Seehéafen sind die Umschlagbetriebe, die sich um die landseitige
Abfertigung der Frachtfiihrer, die wasserseitige Abfertigung der Schiffe sowie die Zwischenla-
gerung der Giter kimmern. Je nach Art der Gliter gibt es unterschiedliche Arten von Termi-
nals, wie z. B. Containerterminals oder Flissiggut-Terminals. Daraus ergibt sich auch eine
bestimmte Flachenaufteilung und Ausruistung, die zu verwenden ist.1%° Die Seehafenterminals
sind der Knotenpunkt zwischen Vorlauf und Hauptlauf (Exportseite) bzw. Hauptlauf und Nach-
lauf (Importseite). Durch den anschlieRenden Vor- und Nachlauf sind die Hafen in der Regel
an Binnenwasserstraflien, Schienen- und StraBennetze angeschlossen. Reedereien und Spe-

diteure sind die Kunden der Seehafenbetreiber, denen sie ihre Dienste anbieten.1°

Terminalbetreiber wie die HHLA in Hamburg, kénnen ihren Beitrag zum Klima- und Umwelt-
schutz leisten, indem sie zum Beispiel ihre Terminals automatisieren und nur noch mit Strom

aus erneuerbaren Energien betreiben.!!

106 \gl. Lun, Y. H. V. et al. 2016, S. 11.

107 vgl. Clausen, U./Geiger, C. (Hrsg.) 2013, S. 209.
108 \/gl. K+N 2021 (online).

109 vgl. Clausen, U./Geiger, C. (Hrsg.) 2013, S. 209.
110 vgl. Walter, F. 2015, S. 21 f.

111 vgl. HHLA 2021a (online).
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3.3.4 Versender

Unter dem Versender bzw. Verlader werden die Unternehmen verstanden, die die Transport-

leistung in Anspruch nehmen.!*?

Dazu gehort zum Beispiel IKEA. Nachdem festgestellt wurde, dass 80 % der gesamten CO»-
Emissionen von IKEA aus dem Transport stammen, hat IKEA beschlossen, dass sie eine mi-
nimale Umweltbelastung anstreben missen. Um dies zu erreichen, soll in Zusammenarbeit
mit den Spediteuren eine bessere Planung und Transportauslastung erarbeitet werden, damit

die CO,-Emissionen reduziert werden kdénnen.3

3.4 Umweltbelastungen durch die Containerseeschifffahrt

Im Folgenden werden die Umweltbelastungen durch die Seeschifffahrt in zwei Gruppen unter-
teilt — atmosphéarische und nicht-atmosphérische Emissionen.** Zu den atmosphérischen
Emissionen zahlen die Emissionen von Luftschadstoffen!!®, wahrend zu den nicht-atmospha-
rischen Emissionen vor allem Schadstoffe gehoren, die direkt ins Wasser gelangen,!® aber

auch die Belastungen, die durch die Seeschifffahrt fiir das Leben am Land entstehen.!’

3.4.1 Atmosphérische Emissionen

Wie bereits erwéahnt, werden die meisten Seeschiffe mit Schwerdl (HFO, heavy fuel oil) betrie-
ben.'*® Schwerdl ist ein Restprodukt der Verarbeitung von Rohol. Bei der Verbrennung dieses
Ols entstehen zahlreiche Schadstoffemissionen, die sowohl das Meer als auch die Luft belas-
ten.!*® AuBerdem enthalt das Schwerdl einen Schwefelgehalt von 3,5 %, der den von Diesel-
kraftstoff (0,001 %) um ein Vielfaches tbersteigt und somit die Umwelt noch starker belastet.*?°
Durch Schwerdlverbrennung entstehen Luftschadstoffe wie Kohlendioxid (CO.), Rul3partikel,
Schwefeloxide (SxOy) und Stickoxide (NOx).*?* Im Folgenden wird auf diese Schadstoffe naher

eingegangen.

112 yvgl. FIS 2021a (online).

13 vgl. Lun, Y. H. V. etal. 2016, S. 12.

114 vgl. FIS 2020d (online).

115 vgl. FIS 2020e (online).

116 \/gl. FIS 2020f (online).

117 vgl. von Storch, H. et al. (Hrsg.) 2018, S. 227.
118 \gl. Engerer, H. 2015, S. 3.

119 vgl. Schierloh, K. et al. 2020, S. 140.

120 vgl. Engerer, H. 2015, S. 3.

121 vgl. Schierloh, K. et al. 2020, S. 140 f.
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Kohlendioxid ist das am haufigsten vorkommende, dominierende Treibhausgas.?? CO; ent-
steht durch die Verbrennung der fossilen Brennstoffe.'? 25 % der globalen CO.-Emissionen
kamen 2018 aus dem Transportsektor. Die Schifffahrt ist mit 2,64 % der globalen CO2-Emis-
sionen der drittgréRte Emittent von Kohlendioxid.*?* Im Vergleich zu anderen Verkehrstragern
stol3t das Seeschiff pro Tonnenkilometer und pro Ladungseinheit viel weniger Kohlendioxid
aus. Damit ist das Seeschiff Gber weite Strecken umweltfreundlicher als das Flugzeug, wie in

der folgenden Abbildung zu sehen ist.'?®

Abbildung 4: Anteil am CO2-AusstoR weltweit nach Verkehrstrager?®

Rul3partikel sind sowohl fur die Umwelt als auch fiir den Menschen schadlich. Zum einen set-
zen sich die dunklen Partikel auf Eis oder Schnee an den Polen ab und behindern so die Re-
flexion der Sonnenstrahlung, was dort zum Abschmelzen des Eises fuihrt. Zum anderen sind
Rufpartikel ein Hauptbestandteil von Feinstaub, der die menschlichen Atemwege reizen und
direkt in die Blutbahn gelangen kann, was zu akuten oder sogar chronischen Erkrankungen
fuhrt.*2” Der Naturschutzbund (NABU) fiihrt an den Terminals in den Hafenstadten regelméaRig
Messungen von ultrafeinen Partikeln durch, die ebenfalls Bestandteil des Feinstaubs sind.

1.000 Partikel pro Kubikzentimeter (pt/cm?) Luft setzen den Grenzwert, der nicht Giberschritten

122 \/gl. Mersin, K. et al. 2019, S. 2075.
123 vgl. Flecks, J. 2009, S. 5.

124 y/gl. Kords, M. 2021 (online).

125 vgl. Mersin, K. et al. 2019, S. 2075.
126 \/gl. Kords, M. 2021 (online).

127 vgl. Schierloh, K. et al. 2020, S. 140.
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werden sollte. Alles, was dariber liegt, gilt als gesundheitlich bedenklich. Im Jahr 2014 wurden

in Hamburg 270.000 pt/cm® gemessen. In Kiel waren es im Jahr 2017 166.000 pt/cm3.128

Zu den wichtigsten Schwefeloxiden gehdren Schwefeldioxid (SO2) und Schwefeltrioxid (SO3).
Die Kombination dieser Oxide mit fllissigen Losungen fiihrt zur Bildung von Sauren'?® und da-
mit zum sogenannten sauren Regen®*°, der Seen versauern und Waldsterben verursachen
kann.®! SO, kann sich auch mit anderen Molekdlen in der Luft verbinden und sekundare
Feinstaubpartikel bilden und die Atemwegreizung verursachen.'*? Die Schifffahrt ist durch die
Verbrennung von Schwerdl fir 13 % der weltweiten Schwefeldioxidemissionen verantwort-

lich.133

Stickoxide haben &hnliche Auswirkungen wie Schwefeloxide und kénnen Atemwegbe-
schwerde sowie eine Senkung des pH-Werts von Regen verursachen. Dartber hinaus kann
Stickstoffdioxid (NO;) bei Einwirkung von UV-Strahlung und Sauerstoff, Ozon bilden, das auch
die Atemwege schadigen kann.®** Etwa 15 % der weltweiten Stickoxidemissionen sind auf die

Schifffahrt zuriickzufithren.3®

3.4.2 Nicht-atmosphéarische Emissionen

Zu den wichtigsten nicht-atmospharischen Emissionen, die durch Seeschifffahrt verursacht

werden, gehoren die Olverschmutzung, Larmemissionen, Mull und Schiffsabwasser.*%6

Mehr als 80 % der Olverschmutzung der Meere und Ozeane werden durch den Verbrauch
von Schwerdl durch Seeschiffe verursacht.*3” Ol kann u. a. mit Bilgenwasser ins Meer gelan-
gen. Bilgenwasser beinhaltet z. B. Ablaufwasser aus dem Maschinenraum. Es ist mit Olen wie
Schmier6l oder synthetischen Olen vermischt.*® Das Ol kann auf dem Meer sogenannte Ol-
teppiche bilden und so die Kiisten verschmutzen. Tiere sind durch die Olverschmutzungen be-
sonders gefahrdet. Das Fell von zum Beispiel Ottern kann verkleben und seine isolierende
Wirkung verlieren, was zu Unterkiihlung und Tod fuihrt. Beim Putzen wird das Ol verschluckt,
was in Vergiftungen resultieren kann. Die Pflanzen sterben ab, weil das Ol die Gasaufnahme

verhindert und die Nahrstoffe nicht mehr zu den Wurzeln transportiert werden kénnen.** Der

128 Vgl. NABU 2021 (online).

129 vgl. FIS 2021b (online).

130 vgl. Schierloh, K. et al. 2020, S. 141.
131 vgl. FIS 2021b (online).

132 \/gl. Schierloh, K. et al. 2020, S. 141.
133 vgl. Stan, C. 2021, S. 63.

134 Vgl. Schierloh, K. et al. 2020, S. 141.
135 vgl. Stan, C. 2021, S. 63.

136 \/gl. FIS 2020f (online).

137 vgl. BSH 2010, S. 8 (online).

138 vgl. Seum, S. et al. 2011, S. 44.

139 vgl. WOR 2014 (online).
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groRte Unfall, der zu einer Olverschmutzung der Meere fiihrte, ereignete sich im Jahr 1979.
287.000 Tonnen Ol gelangten ins Wasser. Seit den 1970er-Jahren ist die Menge des ausge-
laufenen Ols deutlich zuriickgegangen — 55 % der Gesamtmenge ist in den 1970er-Jahren
ausgelaufen, und nur 3,5 % in den Jahren 2000-2009. Dieser Rickgang ist vermutlich auf

internationale Abkommen und Vereinbarungen wie MARPOL zuriickzufiihren.4°

Der Larm, den die Schiffe auf dem Hohensee verursachen, ist nicht nur fir die Menschen an
Bord schéadlich, sondern auch fir die Tiere, die ihr Gehdr zur Kommunikation oder zur Nah-
rungssuche nutzen. Die Gerduschemissionen stammen u. a. von Hauptantrieben, Klimaanla-
gen oder WellenstéR3en. Im Meeresumweltschutz wird immer noch zu wenig darauf geachtet,
wie Larm das Meeresleben schadigt. Erst 2014 wurden Unterwasserlarmrichtlinien herausge-
geben, die unter anderem vorschlagen, das Rumpfdesign zu andern, da es die Hauptquelle

fur Unterwasserlarm ist.'#

Eine genaue Zuordnung von Abfallguellen im Meer ist sehr schwierig. Es wird geschatzt, dass
etwa 80 % des Meeresmiills von landgestiitzten Quellen stammen. In einigen Regionen, wie
zum Beispiel im Nordostatlantik, sind Schifffahrt und Fischerei die Hauptverursacher von
Mll.1*2 Das groRte Problem ist der Plastikmdill, der etwa 70 % des Miills ausmacht und bis zu

450 Jahre braucht, um sich zu zersetzen.*3

Die Vermullung ist fur Kiistengemeinden besonders gravierend. Dazu gehort die Gefahr von
Verletzungen durch Glasscherben, Spritzer oder Chemikalien. Dartiber hinaus werden die
Kosten fiir die Sauberhaltung der Strande steigen. Die Verschmutzung der Strande wird sich
auch auf die Tourismusindustrie auswirken. Schiffe kdnnen beschadigt werden, z. B. durch
abgerissene Anker oder verbeulte Rimpfe. Ins Meer geworfener Mill trifft auch Tiere. Seevo-
gel verschlucken Plastik von der Meeresoberflache und verfuttern es an ihnre Nachkommen.
Dies filhrt oft zum Verhungern, da die Tiere statt Nahrung Mull im Magen haben. Dariiber
hinaus kann im Meer treibender Mull von Tieren als Flof3 genutzt werden, wodurch sie Entfer-
nungen zurticklegen kdnnen, die sonst unmdglich waren. Infolgedessen werden Arten in neue
Lebensraume verlagert, was sogar zu einem Verlust des Lebensraumgleichgewichts fihren

kann.1#

140 vgl. BSH 2010, S. 12 (online).

141 vgl. FIS 20209 (online).

142 yvgl. Umweltbundesamt 2012 (online).
143 vgl. FIS 2020h (online).

144 vgl. WOR 2010 (online).
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Unter Schiffsabwasser werden sowohl die Schiffsabwasser aus Abgasreinigungsanlagen (Wa-
scherwasser, auch Scrubber-Abwasser genannt) als auch Ballastwasser und hausliche

Schiffsabwasser verstanden.'#

Um die Schwefelemissionen von Schiffsabgasen zu reduzieren, missen Schiffseigner entwe-
der teure schwefelarme Kraftstoffe oder Abgasreinigungssysteme verwenden.'#¢ Bei der Rei-
nigung werden die Abgase des Schiffsmotors durch ein Reinigungsmedium, zum Beispiel See-
wasser, mit einer Puffersubstanz, wie beispielsweise Natronlauge, geleitet. Die Schadstoffe
werden so aus dem Abgasstrom herausgewaschen.'*” Natronlauge reagiert mit Schwefeloxi-
den und wird zu Wascherwasser, das Schwermetalle enthalten kann und einen sehr niedrigen
pH-Wert hat. Wird das Wasser ins Meer eingeleitet, wird das Gewasser verschmutzt. Am meis-
ten geféhrdet sind die Regionen rund um die Seehafen, da hier in der Regel die Einleitung der

Abwasser erfolgt.148

Ballastwasser wird von den Schiffen verwendet, um den minimalen Tiefgang sowie eine
stabile Schwimmlage zu erreichen.'*® Das Ballastwasser wird in die speziellen Ballastwasser-
tanks aufgenommen oder abgelassen. Die mit dem Ballastwasser aufgenommenen Organis-
men konnen Uber weite Strecken transportiert und an anderer Stelle ausgesetzt werden, wo
sie zum Beispiel keine natirlichen Feinde haben und dadurch das dkologische Gleichgewicht
storen konnen.*®° Die chinesische Wollhandkrabbe beispielsweise ist auf diesem Weg in deut-

sche Gewasser eingedrungen und erschwert das Leben von Anglern und Fischern.%!
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Abbildung 5: Verwendung des Ballastwassers!®?

145 vgl. Proel3, P. D. A./Schatz, V. J. 2019, S. 38, 84, 104.
146 \/gl. Markus, T./Helfst, L. P. 2014, S. 760.

147 vgl. Lange, B. 2014, S. 11f.

148 \gl. ProelB3, P. D. A./Schatz, V. J. 2019, S. 38.

149 Vgl. Berufsgenossenschaft Verkehrswirtschaft 2019, S. 8.
150 vgl. BSH 2017 (online).

151 vgl. Berufsgenossenschaft Verkehrswirtschaft 2019, S. 8.
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Auch hausliche Schiffsabwasser stellen eine Umweltbelastung dar. Hausliche Abwésser von
Schiffen kénnen als Schwarzwasser oder Grauwasser klassifiziert werden. Grauwasser ist fa-
kalienfreies, leicht verschmutztes Abwasser, zum Beispiel aus Duschen oder Waschereien.
Schwarzwasser hingegen enthélt feste, fakalienhaltige Stoffe. Unbehandeltes, hausliches
Schiffsabwasser kann gesundheitsschadlich sein, wenn es in Wasserstral3en eingeleitet wird,

Es kann auch zu Sauerstoffmangel im Wasser und Kustenverschmutzung fiihren.*3

Auch der Ausbau und die Instandhaltung der Hafeninfrastruktur fuhren zu Umweltbelastun-

gen 154

Die Elbvertiefung wurde durch das erwartete, starke Wachstum des Containerverkehrs be-
grindet.*® Die neunte Elbvertiefung, auch Fahrrinnenanpassung genannt, hat zum Ziel, den
Fluss auf einer Lange von ca. 136 km um bis zu 2,42 m zu vertiefen und die Elbe zwischen
20 m und 135 m zu verbreitern. Gegen dieses Vorhaben wurden insgesamt 13 Klagen erho-
ben.'®® Bereits die acht vorangegangenen Ausbaggerungen der Elbe hatten einen starken Ein-
fluss auf die Fauna und Flora der Region. Die neunte Ausbaggerung wird das Ausmald der
Schaden weiter verschlimmern. Die extreme Strémung in der Schifffahrtsrinne und die langsa-
me Stromung an den Ufern fihren zu immer schlechteren Lebensbedingungen im Bach. Dar-
Uber hinaus werden die Flussufer weiter verschlammen, was unter anderem zum Verlust von
Ruckzugsmaoglichkeiten fir Fische und lichtdurchflutenden Bereichen, in denen Sauerstoff pro-
duziert wird, fihrt.*>” Am 4. Juni 2020 verkiindete das Bundesverwaltungsgericht in Leipzig
seine endguiltige Entscheidung tber die Elbvertiefung. Die Klagen der Umweltverbande wur-

den abgewiesen und die Baggerarbeiten durfen beginnen.%®

Der Seehafenhinterlandverkehr ist der ein- und ausgehende Verkehr von Seehafen zu Wirt-
schaftszentren im Binnenland. Dabei kann es sich um Transporte per Lkw, Bahn, Binnenschiff
oder Containerfeeder handeln.'®® Die stetig steigenden Umschlagszahlen in den Hafen fihren
zu einem immer gréer werdenden Verkehrsaufkommen im Hinterland, was die Treibhausgas-
emissionen weiter erhght. Dariiber hinaus wird davon ausgegangen, dass die Transportmen-
gen auch in Zukunft weiter zunehmen werden, was zur Folge hat, dass die Seehafenhinter-
landanbindungen ausgebaut und die Hafenflachen erweitert werden missen. Dies wird zu er-
hohter Larmbelastung fuhren, da die Hinterlandanbindungen meist durch dicht besiedelte Ge-

biete fuhren.*° AuRerdem mussen fir die Hafenerweiterung neue Flachen geschaffen
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154 \v/gl. FIS 2020i (online).

155 vgl. NABU 2016, S. 1 (online).

156 \gl. Feldt, W./Schumacher, J. 2015, S. 391 f.
157 vgl. NABU 2016, S. 1 (online).

158 vgl. BVerwG 2020 (online).

159 vgl. FIS 2021c (online).

160 v/gl. von Storch, H. et al. (Hrsg.) 2018, S. 227.

25



werden, wie in Hamburg, wo fur die Hafenerweiterung 23.000 Baume zwischen zwei Natur-
schutzgebieten gerodet werden sollen, die auch Lebensraum fir dort lebende Arten darstel-

len.161

3.4.3 Praxisbeispiel

Umweltkatastrophen, bei denen Containerschiffe beteiligt sind, sind nicht selten.

In der Nacht vom 1. auf den 2. Januar 2019 verlor das Containerschiff ,MSC Zoe“ 342 Contai-
ner, was zu schweren Umweltschaden gefihrt hat. Das Schiff war auf dem Weg von Portugal
nach Deutschland. Der Wind und die Wellen lieRen die Container Gber Bord gehen. Durch den
Sturz wurden die Container zerstért und der Inhalt der Container fiel heraus. In der Folge wur-
den die Container und Ladungsreste an der deutschen und niederlandischen Kiste gefun-
den.®2 Die meisten der Uber Bord gegangenen Container enthielten verpackte Konsumguiter.
Zwei der Container enthielten jedoch Gefahrstoffe wie Chemikalien und Lithium-lonen-Batte-
rien. Auf3erdem fielen Millionen kleiner Plastikpartikel ins Wasser, von denen einige an den
Stranden angespult wurden, der grofdte Teil jedoch vom Wasser mitgerissen wurde. Bei den
anschliellenden Séuberungsarbeiten konnten 87 % der Container und 75 % der Ladung bis

Mitte November 2019 gefunden und entsorgt werden.63

Als ein weiteres Beispiel kann der Unfall des Frachters ,X-Press Pearl“ angefiihrt werden, der
sich im Mai 2021 ereignete. Das Schiff war mit Chemikalien beladen und fing Feuer, wahrend
es auf die Erlaubnis zum Einlaufen in den Hafen wartete. Es brannte zwei Wochen lang vor
der Kuste Sri Lankas und sank dann. Versuche, das Schiff an Land zu schleppen, sind ge-
scheitert. Nach diesem Vorfall wurden tote Schildkroten, Delfine und kleinere Fische an den
Ufern entdeckt. Vergiftungen und Verbrennungen sollen zum Tod dieser Tiere gefiihrt haben.
Darlber hinaus wurden die Strande durch verschmutztes Fiberglas und Plastikkiigelchen, die

an Land gespult wurden, verschmutzt.64

161 \/gl. NABU 2019 (online).

162 \vgl. BSU 2020, S. 5.

163 vgl. BSU 2020, S. 19.

164 vgl. tagesschau.de 2021 (online).
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3.5 MaBRnahmen

3.5.1 Zum Klimaschutz

Im Jahr 2018 verabschiedete die IMO eine erste Strategie zur Reduzierung der Treibhausgas-
emissionen von Schiffen. Die Strategie enthélt einen speziellen Verweis auf das Pariser Ab-
kommen und dessen CO,-Emissionsreduktionsziel. Laut dieser Strategie sollen die CO2-Emis-
sionen der internationalen Schifffahrt bis 2030 um mindestens 40 % und bis 2050 um bis zu

70 % gegentiber dem Niveau von 2008 reduziert werden.'®®

Die in der Seeschifffahrt entstehenden Schadstoffe stammen Uberwiegend aus der Verbren-
nung fossiler Brennstoffe. Daher zielen die MaRnahmen zum Klimaschutz in der Schifffahrt auf

eine Reduzierung des Kraftstoffverbrauchs ab.'66

Klimaschutz in der Seeschifffahrt ist sowohl durch operative MalRnahmen als auch durch bau-
liche Veranderungen an Schiffen und deren Antriebssystemen mdéglich.'®” Die folgende Ta-

belle systematisiert die KlimaschutzmalRnahmen, die in diesem Unterkapitel erlautert werden:

Operationelle KlimaschutzmaBnahmen Technische KlimaschutzmafRnahmen

- Optimierung der Betriebszustande - GroRensteigerung der Schiffe

- Slow Steaming - Optimierte Rumpfformen

- Verbesserung der Auslastung der - Reibungswiderstand verringern
Schiffe - Abgasruckfuhrung

- Wetter-Routing - Alternative Antriebe

- Kompensierung der Schadstoffemis- - Hochwertige Treibstoffe
sionen - Abgasreinigungsanlagen

Tabelle 5: Systematisierung der Klimaschutzmanahmen'5®

Ein Beispiel fur die Optimierung der Betriebszustande ist die Einstellung der richtigen Trim-
mung des Schiffes.'®® Der Begriff , Trimmung*“ bezieht sich auf die Langsposition des Schiffes —
der Bug und das Heck des Schiffes liegen dabei tief im Wasser. Die Position des Schiffes im
Wasser kann einen erheblichen Einfluss auf den Energieverbrauch wahrend der Fahrt haben.
Jedes Schiff hat einen anderen optimalen Trimm, der z. B. von seiner Bauart und Geschwin-
digkeit abhédngt. Die Reederei Hapag-Lloyd setzt seit 2016 eine spezielle Software zur Trimm-

165 \/gl. IMO 2018 (online).

166 \/gl. FIS 2020j (online).

167 \gl. Isensee, J. 2011, S. 353.

168 Eigene Darstellung in Anlehnung an Isensee, J. 2011, S. 353 ff.; Seum, S. et al. 2011, S. 13; von
Storch, H. et al. (Hrsg.) 2018, S. 228.

169 \/gl. Isensee, J. 2011, S. 353.
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optimierung ein. Dadurch konnte diese Reederei im Jahr 2016 den Kraftstoffverbrauch der

Hauptmaschinen an Bord der Schiffe um etwa 1,5 % senken.”

Slow Steaming (,Entschleunigung®) wurde erstmals von der Reederei Maersk im Jahr 2009
eingesetzt. Damit reagierte die Reederei auf den wirtschaftlichen Abschwung, um die langen
und teuren Liegezeiten in Hafen bei geringem Auftragsvolumen zu vermeiden. Auf diese Wei-
se konnte die Reederei ihre Treibstoffkosten senken und gleichzeitig die Liefertermine einhal-
ten. In der Folge ist die gesamte Branche dem Beispiel von Maersk gefolgt. Nach Angaben
von Maersk konnen durch Slow Steaming bis zu 14 % CO; pro Container eingespart wer-
den.!™* Es ist jedoch zu beachten, dass die langeren Transitzeiten gewisse Nachteile fur den
Versender und/oder Spediteur mit sich bringen. So muss dieser beispielsweise hdhere Sicher-
heitsbestande einplanen. AuRerdem ist der Versand von verderblichen Waren oder Waren mit

kurzen Lebenszyklen fir den Kunden nicht mehr interessant.!”

Die Effizienz von Schiffen kann weiter gesteigert werden, indem deren Auslastung verbessert
wird. Diese MalRBhahme ist jedoch marktabhangig und kann von den Reedereien nur bedingt

beeinflusst werden.17?

Das Wetter-Routing ist eine einfache und effektive Losung, die eine Reduzierung des Treib-
stoffverbrauches um bis zu 10 % ermdglicht.2* Hierbei handelt es sich um eine auf Wettervor-
hersagen basierende Routenplanung, die bereits von mehreren Reedereien genutzt wird. So
werden z. B. die Gebiete mit starken Stirmen umfahren, was zu Einsparungen beim Kraftstoff
fuhrt, da die langere Route weniger verbraucht als die direkte Fahrt gegen starke Wind und
Wellen.1®

Daruiber hinaus kénnen die Schadstoffemissionen kompensiert werden. Hier haben sich ei-
nige Hafen dem Environmental Ship Index unterworfen und erh6hen oder senken ihre Hafen-

geblhren entsprechend dem SchadstoffausstoR eines Schiffes.1’®

GroRensteigerung der Schiffe wird den Skaleneffekten (economy of scale) geschuldet. Je
grof3er das Schiff und seine Ladekapazitat bei gleichbleibenden Parametern sind, desto ener-
gieeffizienter ist der Transport. Dartiber hinaus nehmen Reibung und Wellenwiderstand mit
zunehmender SchiffsgroRe ab, was ebenfalls den Kraftstoffverbrauch senken kann. Gleichzei-

tig ist aber zu beachten, dass die groReren Schiffe einen grof3eren Tiefgang haben, was dazu

170 \gl. Hapag-Lloyd 2018 (online).

171 vgl. Corsten, H./Roth, S.(hrsg) 2012, S. 84.
172 \/gl. Maloni, M. et al. 2013, S. 154.

173 vgl. Seum, S. et al. 2011, S. 13.

174 vgl. Chatzinikolaou, S. et al. 2016, S. 886.

175 vgl. Roller, C. 2020, S. 42.

176 vgl. von Storch, H. et al. (Hrsg.) 2018, S. 228.
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fuhrt, dass die Flusse vertieft werden miissen und somit die dort lebenden Tiere und ihre Le-

bensraume zerstort werden.t’”

Die meisten Schiffsrimpfe sind flr die Fahrt bei ruhiger See ausgelegt. Es ist jedoch zu be-
achten, dass es auf sehr vielen Routen starkeren Wellengang gibt und die Schiffe dort bis zu
25 % mehr Kraftstoff verbrauchen. Durch eine Optimierung der Rumpfform des Schiffes
kann es leichter und effizienter durch die Wellen gleiten. Der Hamburgische Schiffbau-Ver-
suchsanstalt zufolge kénnen effizientere Rumpfformen den Treibstoffverbrauch um bis zu 5 %
senken. Insgesamt wird jedoch davon ausgegangen, dass die Rumpfform bereits sehr gut

optimiert ist, weshalb nur noch geringe Treibstoffeinsparungen zu erwarten sind.1’®

Der Reibungswiderstand ist die Bremswirkung des am Schiffsrumpf entlang flieRenden Was-
sers. Dieser Widerstand ist abhangig von beispielsweise Oberflache und der Geschwindigkeit
des Schiffes. Er kann durch z. B. Verwendung der glatten Rumpfoberflachen verringert wer-
den.” Neue Ansatze, wie z. B. die Lufteinblasung, werden derzeit erprobt, allerdings wurden

noch keine vielversprechenden Ergebnisse flr die GroRschifffahrt erzielt.*

Durch den Einsatz des Abgasrickfiihrungssystems (AGR) wird ein Teil des Abgases in den
Motor zurlickgefuhrt.'8 Dies reduziert den Kraftstoffverbrauch und gleichzeitig den gleichen
Anteil an Schadstoffemissionen.*®? In der Schifffahrt werden AGRs jedoch noch nicht einge-

setzt, da der hohe Schwefelgehalt von Schwerdl Probleme in AGR-Kihlern verursacht.8

Um die Umwelt zu schiitzen, kdnnen in der Containerseeschifffahrt auch alternative Antriebe,
wie Windenergie, Fotovoltaik oder Brennstoffzellen, benutzt werden.'8* Windtechnologien wer-
den bisher zur Unterstiitzung des Dieselantriebs angeboten und kénnen noch nicht den Ge-
samtbetrieb eines Schiffes Gibernehmen.'® Der Reifenhersteller Michelin arbeitet derzeit im
Rahmen seines Projekts ,Wing-Sail-Mobility“ an aufblasbaren Segeln, die den Treibstoffver-
brauch von Frachtschiffen um bis zu 20 % senken sollen. Der erste Prototyp wird im Jahr 2022
auf einem Handelsschiff getestet. Wenn dieser Test erfolgreich ist, wird die kommerzielle Pro-
duktion beginnen.!® Der Wirkungsgrad der Solarenergie wurde fir die Seeschifffahrt getestet

und es wurde festgestellt, dass mit einem Ergebnis von 0,15 diese Art des Antriebs nach dem

177 vgl. Isensee, J. 2011, S. 354.

178 \gl. Flecks, J. 2009, S. 14.

179 vgl. FIS 2020j (online).

180 vgl. Isensee, J. 2011, S. 355.

181 \/gl. Kohler, J. et al. 2018, S. 10.

182 y/gl. Witthohn, R. 2019, S. 280.

183 \/gl. Harndorf, H./ReiRig, M. 2017, S. 7.
184 vgl. Isensee, J. 2011, S. 358.

185 vgl. Kohler, J. et al. 2018, S. 14.

186 \/gl. Wobker, M. 2021 (online).
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derzeitigen Stand der Technik noch nicht fiir groRe Schiffe geeignet ist.'®” Brennstoffzellen
nutzen Wasserstoff als Brennstoff. Diese stof3en zwar keine Schadstoffe aus und wurden be-
reits in U-Booten eingesetzt, sind aber sehr teuer. Zudem sind die Lagerung und Nutzung von

Wasserstoff an Bord des Schiffes technisch sehr aufwendig.18®

Alternative Energiequellen kdnnen auch landseitig benutzt werden und somit zum Klimaschutz
beitragen. Der Container Terminal Altenwerder in Hamburg ist die erste klimaneutrale Contai-
nerumschlagsanlage der Welt. Die Prozesse, die noch CO»-Emissionen verursachen, werden
auf Elektrobetrieb umgestellt und die restlichen Emissionen durch klimafreundliche Projekte

ausgeglichen.8®

Auch der Einsatz von hochwertigen Treibstoffen ist eine sehr wichtige Option, wenn es um
die Reduzierung von Emissionen geht. Zu diesen Kraftstoffen gehdért vor allem LNG (Liquefied
Natural Gas, Flussigerdgas), dessen Abgaswerte die Anforderungen von MARPOL erflllen.
Dank LNG kénnen die CO2-Emissionen um 25 % reduziert werden. Allerdings ist die Lagerung
von verflissigtem Erdgas auf Schiffen sehr kostspielig, da es tiefgekuhlt in speziellen Tanks
transportiert werden muss, was sehr viel Platz in Anspruch nimmt.'®® Zu beachten ist auch,
dass die gesamten Schiffe fir den Betrieb mit LNG umgeristet werden miissen, was sehr zeit-
und kostenaufwendig ist.?®* Eine Alternative hierzu stellen die Abgasreinigungssysteme dar,
die die Schadstoffe aus dem Abgasstrom auswaschen kénnen.'®? Dabei ist wiederum zu be-
achten, dass das dadurch entstandene Scrubber-Wasser umweltbelastend ist und behandelt

werden muss.'®

3.5.2 Zum Schutz des Lebens unter Wasser

Um eine weitere Verschmutzung der Meere mit Ol aus dem Bilgenwasser zu verhindern,
schreiben die IMO-Vorschriften vor, dass alle registrierten Schiffe eine zertifizierte Prifeinrich-
tung an Bord haben miissen. Das Ol-Wasser-Gemisch wird mittels Membranfiltration gereinigt.
Der Prifmechanismus regelt den Abfluss des Bilgewassers wahrend der Reise und stellt si-
cher, dass sich in diesem Abwasser keine Olriickstande von mehr als 15 Milligramm/Liter be-
finden. Das 0Olhaltige Wasser wird erst im Hafen entsorgt, was sehr kostspielig und zeitaufwen-
dig ist.19

187 vgl. Isensee, J. 2011, S. 358.

188 \/gl. Kohler, J. et al. 2018, S. 15.

189 \gl. HHLA 2021b (online).

190 vgl. Isensee, J. 2011, S. 359.

191 Vgl. Hapag-Lloyd 2019 (online).

192vgl. Lange, B. 2014, S. 11 1.

193 vgl. Proel3, P. D. A./Schatz, V. J. 2019, S. 38.
194 vgl. Rollert, B. 2009 (online).
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Technische Mdglichkeiten zur Reduzierung der Larmemissionen und der damit verbundenen
Auswirkungen auf das Leben unter Wasser, werden seit 2008 kontinuierlich geprift. Der
MEPC arbeitet an einer ,Technischen Richtlinie, die die Vorschriften fiir den Schiffbau zur
Reduzierung der Unterwasserschallemissionen enthalten soll. Im Jahr 2014 hat die IMO be-
reits erste Anweisungen herausgegeben, die unter anderem Anderungen am Rumpfdesign

vorschlagen, das eine der Hauptursachen fiur Unterwasserlarm sein soll.1%

GemaR Anlage V des MARPOL-Ubereinkommens diirfen keine Abfalle von Schiffen ins Meer
eingeleitet werden. Zu den Ausnahmen gehdren Lebensmittelabfélle und andere Abfélle, die
nicht als schadlich fiir die Meeresumwelt eingestuft sind.'° Dartiber hinaus wird generell eine
Abfallvermeidung angestrebt, um die Vermillung der Meere zu vermeiden. Dies soll durch
Malnahmen wie die Verwendung von Vorraten, die in wiederverwendbaren Verpackungen
geliefert werden, oder die Mitnahme von Reserven in GroRverpackungen erreicht werden.®’
Darlber hinaus soll eine Abfalltrennung und Abfallvolumenreduzierung mittels einer Mullpres-
se erfolgen und genlgend Stauraum auf dem Schiff zur Verfligung stehen, um den Abfall zum
nachsten Hafen transportieren zu kénnen. Au3erdem soll die Abfallentsorgung in den Hafen
vereinfacht werden. Die Entsorgungsgebihren sowie eine komplizierte Anmeldung und ein
hoher Zeitaufwand sind hier die Hindernisse. Um diesen entgegenzuwirken, wurde in den Ost-
seehafen ein ,No-Special-Fee“-System eingefiihrt, bei dem die Entsorgungsgebihren bereits

in den Hafengebuhren enthalten sind.'%

Das von IMO im September 2017 verabschiedete Ballastwasseribereinkommen schreibt vor,
dass Ballastwasser nicht unbehandelt ins Meer eingeleitet werden darf. 1% Die Behandlung
des Ballastwassers soll die Einschleppung von Arten in fremde Gebiete verhindern.?®® Das Be-
handlungsverfahren ist nicht festgelegt. Reedereien haben hier die freie Wahl. Es ist jedoch
Zu beachten, dass einige Klaranlagen problematische Nebenprodukte wie Chloroform erzeu-

gen konnen.?!

Nach MARPOL Annex IV ist die Einleitung von hauslichem Schiffsabwasser generell verbo-
ten. Es gelten jedoch einige Ausnahmen. Zum Beispiel kann das Schwarzwasser an Bord
durch eine zugelassene Klaranlage behandelt und dann ins Meer eingeleitet werden. Alternativ

kénnen die Abwasser in Tanks gelagert und in den Hafen entsorgt werden.??

195 vgl. FIS 20209 (online).
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Aufgrund der von der IMO eingeflihrten Grenzwerte fir Schwefelemissionen setzen die grof3en
Schiffe Abgasreinigungsanlagen ein. Dadurch werden zwar die Schwefelemissionen reduziert,
aber das entstehende Wascherwasser ist 6kologisch sehr problematisch. Das Scrubber-Ab-
wasser darf nicht unbehandelt ins Meer eingeleitet werden und muss daher aufbereitet wer-

den.?03

3.5.3 Zum Schutz des Lebens an Land

Die Luftschadstoffe, die bei der Verbrennung von Schwerdl entstehen, kdnnen das Leben der
Menschen, die auf dem Festland leben, direkt gefahrden. Aul3erdem verursachen die Schwe-
felemissionen den sauren Regen, der fur das Waldsterben verantwortlich ist.2°* Die MaRnah-
men zur Begrenzung dieser Emissionen wurden bereits in Unterkapitel 3.5.1 besprochen.

Die Umweltbelastungen an Land kénnen durch eine umweltfreundliche und vorausschauende
Hafenplanung reduziert werden.?® Die HHLA (Hamburger Hafen und Logistik AG) spart
durch eine effiziente Strukturplanung Flachen ein. Unter anderem werden Lagerkrananlagen
eingesetzt, die die Lagerkapazitaten verdoppeln kénnen. Dafur werden keine Fahrspuren be-
notigt und die Container kdnnen héher gestapelt werden. Zusétzlich werden die Umschlags-

kapazitaten durch den Einsatz von sogenannten Tandem-Containerbriicken erhoht.2%®

Seehafenhinterlandverkehr findet heutzutage Gberwiegend auf der StraRe statt.?” Um die
Stral3en und die Menschen, die in den Hafengebieten leben, vor den Belastungen durch den
immer starker werdenden StralRenguterverkehr zu schiitzen, sollen die Schiene und die Bin-
nenwasserstraflen gestarkt werden. Dazu mussen die Wasserstralden- und Schienennetze
weiter ausgebaut werden. Darliber hinaus sollte eine Kooperation zwischen den européaischen

Héafen geschaffen werden, die eine weitere Vertiefung der Flisse tberflissig macht.?®

203 \/gl. Ginter, H. O. et al. 2017, S. 179.
204 \/gl. Schierloh, K. et al. 2020, S. 140 f.
205 \gl. FIS 2020i (online).

206 \/gl. HHLA 2021a (online).

207 Vgl. FIS 2020i (online).

208 \/gl. BUND 2020 (online).
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4 Bewertung der MaBnahmen zum Umweltschutz in der Container-

seeschifffahrt

4.1 Im Hinblick auf die SDG 13

Die vorgestellten MaRnahmen zum Schutz des Klimas kdnnten grundsatzlich dazu beitragen,
den Treibstoffverbrauch und dadurch die Emissionen von Luftschadstoffen zu senken.2% Ein-
zige Ausnahme ist hier die Kompensation von Schadstoffemissionen, da hier nicht der Ver-
brauch reduziert wird, sondern die emittierten Schadstoffe in Form von Zahlungen, z. B. fur

Naturschutzprojekte, kompensiert werden.?*°

Einerseits fuhrt die Reduzierung des Treibstoffverbrauchs automatisch zu einer Senkung von
dessen Beschaffungskosten.?'! Andererseits ist zu beachten, dass die Einfihrung von MaR-
nahmen zur umweltfreundlichen Schifffahrt weitere Kosten, z. B. fir die Umrlistung der Schiffe,

nach sich ziehen kann.?12

Werden die operationellen MaRhahmen betrachtet, so muss fur die Optimierung der Betriebs-
zustande eine spezielle Software angeschafft werden.?*®* Der Einsatz von Slow Steaming ist
fur die Reedereien sehr vorteilhaft, da die Kosten des Treibstoffes eingespart werden.?'* Hier
sind jedoch die Nachteile, die sich fur den Versender und/oder Seefrachtspediteur ergeben,
zu beachten. Fir diese Stakeholder bedeuten die langeren Transitzeiten, dass sie z. B. ihren

Sicherheitsbestand erhéhen miissen.?t®

Die Verbesserung der Auslastung der Schiffe hangt vor allem von der Konjunktur ab und kann
nur bedingt, beispielsweise durch niedrige Preise, durch die Reedereien beeinflusst werden.?¢
Das Wetter-Routing ist sehr gut geeignet, um den Treibstoffverbrauch zu reduzieren, da es
nicht von Konjunkturzyklen abhangig ist und von Reedereien leicht eingefiihrt und umgesetzt
werden kann.?” Die Kompensation fiihrt zwar nicht zu einer tatsachlichen Reduzierung der
Schadstoffemissionen, tragt aber zu den internationalen Verpflichtungen fir klimarelevante

Ausgaben bei.?8
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Technische Malinahmen zum Klimaschutz in der Seeschifffahrt konnen nach dem derzeitigen

Stand der Technik nur teilweise umgesetzt werden.

Schiffe werden immer gréRer, was den Transport effizienter macht und den CO;-Ausstol3 pro
Tonne reduziert. Allerdings ist hier der Konflikt zwischen der Minimierung von Emissionen und
der Schadigung der Natur zu beachten, da Flisse durch den hoheren Tiefgang vertieft werden

und dadurch der Lebensraum der dort lebenden Tiere zerstort wird.?*®

Die Arbeiten zur Reduzierung des Reibungswiderstandes machen kaum noch Fortschritte.?2°
Auch die Rumpfformen sind bereits sehr weit optimiert, sodass hier keine weitere Verbesse-

rung in Sicht ist.??

Fur das Ziel der Emissionsreduzierung waren Abgasruckfiihrungssysteme sehr gut geeignet.
Allerdings sind diese in der Schifffahrt noch nicht anwendbar, da die Motoren in der Schifffahrt
noch mit Schwer6l betrieben werden, dessen Abgase durch die AGR nicht verarbeitet werden

kdnnen.???

Der Einsatz von alternativen Antrieben ist nach heutigem Stand der Technik noch nicht mdg-
lich, da die Wirkungsgrade sehr gering sind.??® Das aktuelle Projekt ,Wing-Sail-Mobility“ des
Reifenherstellers Michelin kénnte hier einen wichtigen Beitrag leisten. Die Erprobung erfolgt

aber erst im nachsten Jahr.22*

Damit die Schiffe mit hochwertigen Kraftstoffen betrieben werden kdnnen, miussen sie zu-
nachst umgeristet werden, was sehr zeitaufwendig und kostenintensiv ist.??> Auch die proble-
matische Lagerung des LNG muss beriicksichtigt werden.??® Deshalb entscheiden sich die
meisten Schiffseigner fur den Einbau von Abgasreinigungsanlagen. Dies ist kostenglnstiger.
Das Schwerdl kann weiterhin verwendet werden und die Anlagen kdnnen das Abgas auf ein
akzeptables Minimum reduzieren.??’ Es ist jedoch zu beachten, dass das Wascherwasser als
Nebenprodukt der Abgasreinigung anfallt, die sehr schadlich ist und nicht unbehandelt ins

Meer eingeleitet werden darf.?%

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass die Anwendung nur einer MaRnahme nicht ausrei-

chen wirde, um SDG 13 zu erreichen. Die Akteure sollten einen Mix aus verschiedenen, heute
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226 \/gl. Isensee, J. 2011, S. 359.

227 \gl. Lange, B. 2014, S. 11f.

228 ygl. Proell3, P.D.A./Schatz, V.J. 2019, S. 38.
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anwendbaren Maflinahmen nutzen, um zur Erreichung des UN-Nachhaltigkeitsziels 13 beizu-
tragen. Die folgende Tabelle fasst die Ergebnisse zusammen und zeigt, wie sich die Anwen-

dung jede MaRRnahme auf die Indikatoren des SDG 13 bzw. des Pariser Abkommens auswir-

ken konnte.
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MaRnahme Auswirkung Kritik Indikator/Unterziel

Optimierung Senkung des Energiever- | Spezielle Software Pariser Abkommen:

der Betriebszu- | brauchs eines Schiffes notwendig Senkung der Treibhaus-

stande gasemissionen

Slow Steaming | Weniger Treibstoffver- Fahrtzeit der Schiffe | Pariser Abkommen:
brauch durch langsamere | langer, Nachteile fur | Senkung der Treibhaus-

Fahrt

den Versender

gasemissionen

Verbesserung Steigerung der Effizienz Marktabhangig Pariser Abkommen:

der Auslastung | der Schiffe Senkung der Treibhaus-
der Schiffe gasemissionen
Wetter-Routing | Weniger Treibstoffver- Ggf. missen lan- Pariser Abkommen:

brauch, da aktive Vermei-
dung der stiirmischen Ge-
biete

gere Strecken zu-
rickgelegt werden

Senkung der Treibhaus-
gasemissionen

Kompensierung

Finanzierung von Projek-

Schadstoffemissio-

13.a Erhéhung des mo-

der Schadstoff- | ten zum Umweltschutz/Kli- | nen werden nicht bilisierten Betrags an

emissionen maschutz reduziert US-Dollar pro Jahr ab
2020;

GroRensteige- Skaleneffekte; Steigerung | Naturschadigung Pariser Abkommen:

rung der Schiffe

der Effizienz der Trans-
porte

durch Vertiefung der
Flisse

Senkung der Treibhaus-
gasemissionen

Reibungswider-
stand verrin-

Senkung der Bremswir-
kung am Schiffsrumpf

Wenig Fortschritt

Pariser Abkommen:
Senkung der Treibhaus-

gern gasemissionen
Optimierte Leichteres und effiziente- | Wenig weitere Opti- | Pariser Abkommen:
Rumpfformen res Gleiten der Schiffe mierung moglich Senkung der Treibhaus-
durch die Wellen gasemissionen
Abgasruckfiih- | Wiederverwendung der In der Schifffahrt Pariser Abkommen:
rungsanlagen Schadstoffe fiir den Be- nicht anwendbar Senkung der Treibhaus-

trieb

gasemissionen

Alternative Nutzung von Wind-, Solar- | Keine zuverlassige | Pariser Abkommen:
Antriebe energie oder Brennstoff- Lésung in Sicht Senkung der Treibhaus-
zellen gasemissionen
Hochwertige Treibstoffe mit niedrigeren | Zeit- und kostenin- Pariser Abkommen:
Treibstoffe Schwefelgehalt werden tensiv; Umristung Senkung der Treibhaus-
benutzt des Schiffes not- gasemissionen
wendig, LNG Lage-
rung aufwendig
Abgasreini- Reinigung der Abgase Entstehung von Pariser Abkommen:

gungsanlagen

mithilfe des Wassers

Scrubber-Abwasser

Senkung der Treibhaus-
gasemissionen

Tabelle 6: Bewertung der Green Shipping MaBnahmen in Hinblick auf SDG 13%%°

229 Eigene Darstellung in Anlehnung an: Hapag-Lloyd 2018 (online); Corsten, H./Roth, S.(Hhrsg.) 2012,
S. 84; Chatzinikolaou, S. et al. 2016, S. 886; Seum, S. etal. 2011, S. 13; Isensee, J. 2011, S. 354 ff ;
Flecks, J. 2009, S. 14; FIS 2020j (online); Witthohn, R. 2019, S. 280; Wobker, M. 2021 (online); Hapag-
Lloyd 2019 (online); Lange, B. 2014, S. 11 f.; ProelR, P. D. A./Schatz, V. J. 2019, S. 38; Eurostat 2021a
(online); United Nations 2021c (online); Harndorf, H./ReiRig, M., S. 7; Maloni, M. et al. 2013, S. 154.
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4.2 Im Hinblick auf die SDG 14

Werden die vorgestellten Mal3nahmen, die zum Schutz des Lebens unter Wasser in der Con-
tainerseeschifffahrt beitragen, im Hinblick auf das SDG 14 betrachtet, so erweist sich die ge-
naue Zuordnung der einzelnen MalRnhahmen zu den Indikatoren bzw. Unterzielen dieses UN-
Nachhaltigkeitsziels als schwierig. Im Wesentlichen zielen diese MaRnahmen darauf ab, die

Einleitung von Abfallen und Abwéssern in die Meere zu verhindern.

Die MalRnahmen, die ergriffen werden kénnen, um die Verschmutzung der Meere, insbeson-
dere durch Plastikmull von Bord der Schiffe, zu reduzieren, sind Mullvermeidung?°, Mdlltren-
nung, Abschaffung der Entsorgungsgebiihren und komplizierten Anmeldung in Hafen sowie
Reduzierung des Millvolumens. Fir alle diese MalBhahmen wird viel Platz auf den Schiffen
bendtigt.?* Zur Umsetzung der ersten drei MaRnahmen sind keine technischen Anderungen
am Schiff erforderlich. Das bedeutet, dass diese MalRnahmen relativ einfach zu implementie-
ren sind. Fur die Umsetzung der Vereinfachung der Abfallentsorgung in den Hafen wird eine

starkere Zusammenarbeit zwischen den Terminals und den Reedereien bendétigt.

Das Abfallvolumen kann durch eine Abfallpresse reduziert werden, die von den Schiffsbetrei-

bern angeschafft werden muss.?32

Um zu verhindern, dass 6lhaltiges Bilgenwasser die Gewasser gefahrdet, wird ein Priifmecha-
nismus installiert, der die Einleitung dieses Abwassers nur dann erlaubt, wenn der Olgehalt
unter 15 Milligramm/Liter liegt.?®® Wenn der gewiinschte Olgehalt nicht erreicht werden konnte,

muss das Bilgenwasser in den Hafen transportiert und dort entsorgt werden.?**

Anderungen am Rumpfdesign sollen helfen, die Unterwassergerausche zu reduzieren. Aller-

dings gibt es hier kaum weitere Optimierungsmaglichkeiten.?

Die Behandlung von Ballastwasser soll die Einschleppung von Arten in fremde Gebiete ver-
hindern. Es ist zu beachten, dass die genauen Verfahren noch nicht definiert sind und die

verfligbaren Methoden schéadliche Nebenprodukte wie Chloroform erzeugen kénnen.#¢

Das Schwarzwasser und das Wascherwasser missen entweder aufbereitet oder in Tanks ge-

lagert und im Hafen entsorgt werden, um die pH-Werte an der Meeresoberflache nicht weiter

230 ygl. Pfaff, M. 2020, S. 545.

231 ygl. Werner, S. 2010, S. 10f.

232 ygl. Werner, S. 2010, S. 10f.

233 ygl. Rollert, B. 2009 (online).

234 ygl. Rollert, B. 2009 (online).

235 \Vgl. Flecks, J. 2009, S. 14.

236 \/gl. Berufsgenossenschaft Verkehrswirtschaft 2019, S. 8 f.
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zu senken. Dabei ist zu beachten, dass die die Lagerung viel Platz fur die Tanks erfordert und

die Entsorgung nicht in allen Hafen moglich ist.2%’

DarlUber hinaus ist zu beachten, dass Klimaschutzmalinahmen dazu beitragen, sauren Re-

gen?® und damit die Versauerung der Meere zu verhindern.

Die folgende Tabelle fasst die Ergebnisse zusammen und zeigt, wie sich jede MalRnahme auf

die Unterziele des SDG 14 auswirken kdnnte.

237 \/gl. Pfaff, M. 2020, S. 594 ff.
238 \/gl. Schierloh, K. et al. 2020, S. 140 f.
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MaBnahme

Auswirkung

Kritik

Indikator/Unterziel

Prifmechanis-
mus zur Rege-
lung des Ab-
flusses des Bil-
genwassers

Messung des Olgehaltes
des Bilgenwassers und
Abfluss des Bilgenwas-
sers mit Olriickstanden
von weniger als 15 mg/l

Kosten- u. zeitintensive
Entsorgung des élhalti-
gen Wassers in Hafen
(wenn nicht méglich,
Olgehalt zu senken)

14.1 Senkung der
Verschmutzung des
Meeres mit Ol

Anderungen am
Rumpfdesign

Senkung des Unterwas-
serlarms

Wenig weitere Optimie-
rungsmaglichkeiten

14.1 Senkung des
Unterwasserlarms

Abfallvermei-
dung

Verwendung von Vorra-
ten, die in wiederver-
wendbaren Verpackun-
gen geliefert werden; die
Mitnahme von Reserven
in GroRRverpackungen

Einfach zu implemen-
tieren

14.1 Verringerung
der Konzentration
von schwimmen-
dem Plastikmdll
und anderen Abfal-
len

Abfalltrennung

Verschiedene Abfallarten
getrennt, um die Entsor-

gung in Hafen zu verein-
fachen

Platz an Board fur Mull
benétigt; einfach zu im-
plementieren

14.1 Verringerung
der Konzentration
von schwimmen-
dem Plastikmdll
und anderen Abfal-
len

Abfallvolumen-
reduzierung

Reduzierung des Volu-
mens mittels Millpresse

Platz an Board fur Mull
bendtigt

14.1 Verringerung
der Konzentration
von schwimmen-
dem Plastikmll
und anderen Abfal-
len

Abschaffung Vereinfachung der Ent- Starkere Zusammenar- | 14.1 Verringerung
der Entsor- sorgung in Hafen; Ge- beit zwischen den Ter- | der Konzentration
gungsgebiihren | buhren bereits inkludiert, | minals und den Reede- | von schwimmen-
sowie der kom- | z. B. in Hafengebiihren reien bendtigt dem Plastikmull
plizierten An- und anderen Abfal-
meldung len

Behandlung des | Behandlung des Was- Behandlungsverfahren | 14.2 Verhinderung
Ballastwassers | sers, um Einschleppung | nicht festgelegt der Einschleppung

von Arten in fremde Ge-
biete zu verhindern

von Arten in fremde
Gebiete

Behandlung des
Schwarz- und
Wascherwasser

Das Abwasser wird
durch eine zugelassene
Klaranlage gereinigt.

Anschaffung einer Klar-
anlage nétig

14.3 Erhalt der pH-
Werte an der Mee-
resoberflache

Lagerung des
Abwassers in
Tanks

Das unbehandelte Ab-
wasser wird in den
Tanks gelagert und in
den Hafen entsorgt.

Viel Platz fur die Tanks;
teure Entsorgung in
den Hafen

14.3 Erhalt der pH-
Werte an der Mee-
resoberflache

Tabelle 7: Bewertung der Green Shipping MaRnahmen in Hinblick auf SDG 14%%°

239 Eigene Darstellung in Anlehnung an Rollert, B. 2009 (online); FIS 2020g (online); Pfaff, M. 2020,
S. 545; Werner, S. 2010, S. 10 f.; Berufsgenossenschaft Verkehrswirtschaft 2019, S. 8 f.; Flecks, J.

2009, S. 14.
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4.3 Im Hinblick auf die SDG 15

Ebenfalls hier ist die eindeutige Zuordnung der einzelnen MalRBhahmen zu den bestimmten
Indikatoren des UN-Nachhaltigkeitsziels 15 nicht einfach. Grundsatzlich zielen die vorgestell-
ten MaRnahmen darauf ab, das Okosystem Land nachhaltig zu nutzen, was dem Unterziel
15.1 inhaltlich entspricht.?4°

Eine umweltfreundliche und vorausschauende Hafenplanung resultiert in Einsparung von Fla-
chen.?*! Dies kann erhohte Kosten verursachen, da beispielsweise Lagerkrananlagen ange-
schafft werden mussen. Der Anteil der Waldflache kénnte dadurch erhalten oder erhoht wer-

den, da die eingesparte Flache fur den Wald benutzt werden kénnte.

Der Ausbau von Wasserstral3en- und Schienennetzen soll vor allem das Leben der Menschen
an Land erleichtern und die Straf3en entlasten. Dadurch wirden der Larm sowie die Luftver-
schmutzung die Menschen weniger belasten.?*? Zu beachten ist, dass diese MaRnahme sehr
kostenintensiv ist und ggf. Unterstiitzung durch den Staat erfordert. Dadurch kdnnte diese
MalRnahme der Erreichung des Unterziels 15.1 beitragen, da die Land- und BinnenstiRwasser-
Okosysteme und ihre Dienstleistungen wiederhergestellt bzw. nachhaltig benutzt werden. Da
weniger Strafl3en gebaut wirden, kénnten auch hier die eingesparten Flachen ggf. als Wald

benutzt werden.

Ein Ausbau von Kooperation zwischen den europaischen Hafen kdénnte dazu beitragen, dass
z. B. die Fluss-Vertiefungen nicht mehr noétig wéaren.?*® Die groRten Schiffe hatten beispiels-
weise in Wilhelmshaven statt Hamburg abgefertigt werden kénnen, da dort das Tiefgang keine
Probleme darstellt. Heutzutage stehen die Hafen immer noch im Wettbewerb.?** Um diese
Maflnahme durchsetzen zu kdnnen, missen Kooperationen geschaffen werden. Ein Antrieb
hierzu kénnten ggf. politische Malinahmen werden. Diese MaRnahme kdnnte ebenfalls zu
nachhaltiger Nutzung des Land-Okosystems beitragen. AuRerdem, durch den Ausfall von
Flussvertiefungen®*, werden die Arten und ihre Lebensraume in den Fliissen geschitzt, was

dem Unterziel 15.5 entspricht.

Daruber hinaus tragen die diversen MaRnahmen zum Schutz des Klimas bei und leisten eben-
falls einen Beitrag zum Schutz des Lebens an Land. Besonders wichtig ist hier die Reduzie-

rung der Schwefel-Emissionen. Schwefel kann den sauren Regen verursachen, der das Wald-

240 \/gl. Martens, J./Obenland, W. 2017, S. 143 f.
241 Vgl. FIS 2020i (online).

242 \/gl. BUND 2020 (online).

243 \Vgl. BUND 2020 (online).

244 \Vgl. NDR 2017 (online).

245 \/gl. BUND 2020 (online).
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sterben bewirken kann.?*¢ Diese MaRnahmen tragen somit dazu bei, den Wald zu schitzen

und das Unterziel 15.1 zu erreichen.

MaBRnahme

Auswirkung

Kritik

Indikator/Unterziel

Umweltfreund-
liche und vo-
rausschauende
Hafenplanung

Einsparung von Flachen
durch effiziente Struktur-
planung

Ggf. hohe Kos-
ten fir die An-
schaffung der
Anlagen

15.1 Erhéhung/Erhaltung
des Anteils der Waldflache
an der gesamten Landfla-
che

Ausbau von
Wasserstrafien
und Schienen-

Mehr Wasserstral3en
und Schienennetze zur
Entlastung der Stralle

Kostenintensiv;
ggf. Unterstit-
zung durch den

15.1 Erhéhung/Erhaltung
des Anteils der Waldflache
an der gesamten Landfla-

netzen Staat notwendig | che

Ausbau von Veranderungen in Hafen, | Aktuell: Hafen 15.1 Erhéhung/Erhaltung
Kooperation wie bspw. Vertiefung konkurrieren des Anteils der Waldflache
zwischen den oder Erweiterung der La- | miteinander an der gesamten Landfla-

europaischen
Hafen

gerflachen, Uberflissig

che
15.5 Rote-Liste-Index

MaBnahmen
zum Schutz
des Klimas

Weniger Schadstoffemis-
sionen und dadurch we-
niger saurer Regen

15.1 Erhéhung/Erhaltung
des Anteils der Waldflache
an der gesamten Landfla-
che

Tabelle 8: Bewertung der Green Shipping MaBnahmen in Hinblick auf SDG 1547

5 Schlussbetrachtung und Ausblick

Ziel dieser Bachelorarbeit war es, durch die Analyse wissenschaftlicher Literatur sowie aktu-
eller Online-Quellen zu bewerten, inwieweit die Akteure der internationalen Containersee-
schifffahrt zur Erreichung der ékologischen UN-Umweltnachhaltigkeitsziele der 2030-Agenda

beitragen kdnnten.

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass es eine breite Palette von MalRnahmen fir eine um-
weltfreundliche Schifffahrt gibt, die zum Schutz des Klimas und der Land- und Wasserékosys-

teme beitragen kénnten.

Wie bereits in Kapitel 4 dargestellt, hat jede der MalRnahmen ihre Vor- und Nachteile sowie
Hindernisse, die die Akteure von der Umsetzung dieser MalRnahmen abhalten kénnten. Das
haufigste Hindernis sind die Kosten, die die meisten Reedereien zu tragen haben, um ihre

246 \/gl. Schierloh, K. et al. 2020, S. 140 f.
247 Eigene Darstellung in Anlehnung an HHLA 2021a (online); FIS 2020i (online); BUND 2020 (online);
Martens, J./Obenland, W. 2017, S. 143 f.
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Schiffe umweltfreundlicher zu gestalten. Dartiber hinaus stellt die mangelnde Zusammenarbeit
sowohl zwischen den Héfen als auch zwischen Reedereien und Terminalbetreibern ein Prob-

lem dar.?*8

Um einen Beitrag zur Erreichung der ambitionierten 6kologischen UN-Nachhaltigkeitsziele der
Agenda 2030 zu leisten, mussten die Akteure mehrere Maflinahmen gleichzeitig umsetzen.
Auf diese Weise konnten die besten Ergebnisse erzielt werden. Darlber hinaus sollten sich
beispielsweise Reedereien nicht nur auf die Reduzierung ihrer Emissionen beschranken, son-
dern auch darauf achten, wie das Abwasser behandelt wird. Wasser bedeckt 70 % der Erde
und ist der Lebensraum fiir die Artenvielfalt.?*® Die Aufbereitungsprozesse von Abwasser soll-
ten politisch geregelt werden, um zu verhindern, dass schadliche Nebenprodukte in das Was-

ser gelangen.

Die mdglichen MalRnahmen der Akteure der internationalen Containerschifffahrt zum Schutz
des Lebens an Land, sind begrenzt. Hier sollten politische Regelungen eingefiihrt werden, die
z. B. die Hafen innerhalb der EU zu einer engeren Zusammenarbeit verpflichten. Darilber hin-
aus sollte der Ausbau von WasserstraRen und Schienenwegen z. B. durch Subventionen un-

terstutzt werden.

Die Akteure der Containerschifffahrt kénnten zur Erreichung der SDGs 13, 14 und 15 beitra-
gen. Die IMO legt die Mindestanforderungen fest. Es ist jedoch fraglich, ob diese ausreichend
sind. Es wird davon ausgegangen, dass durch die allgemeine Zunahme des Containersee-
transports auch die Umweltbelastungen dieser Branche zunehmen werden. Die IMO hat meh-
rere Szenarien flr die Entwicklung der CO,-Emissionen vorgelegt. Selbst bei Effizienzverbes-
serungen wird der Anstieg der Emissionen im Jahr 2050 mindestens 50 % im Vergleich zu
2012 betragen.?*°

Neue Losungen, wie das aufblasbare Segel®?, konnten die Containerschifffahrt revolutionie-
ren. Ob diese Malinahme jedoch tatsachlich wirksam sein wird und was die Begrenzungen

bzgl. beispielsweise der maximalen Schiffsgrof3e sind, ist noch unklar.

248 \/gl. NDR 2017 (online).

249 \Vgl. Martens, J./Obenland, W. 2017, S. 138.
250 \/gl. Engerer, H. 2015, S. 5.

251 \gl. Wobker, M. 2021 (online).
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