> Die Schifffahrt hat sich in den zuriickliegenden Jahrzehnten zum Riickgrat des interna-
tionalen Handels entwickelt. Immer mehr Waren und Giiter werden per Schiff von Kontinent zu Kontinent

transportiert. Dieses Wachstum hat jedoch auch Schattenseiten: Schiffsabgase verschmutzen die Luft und

beschleunigen den Klimawandel; Lirm, Abwdsser, Miill und eingeschleppte Arten belasten die marinen
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Die Schifffahrt am Scheideweg

> Die internationale Handelsflotte besteht mittlerweile aus fast
100 000 Schiffen, die Rohstoffe und andere Waren und Giiter rund um den Erdball transportieren.
Der Wettbewerb ist groB und Umweltbelange spielten lange Zeit kaum eine Rolle. Mittlerweile aber
ist klar: Die Branche muss ihre Klima- und Okobilanz deutlich verbessern. Bendtigt werden neue
Antriebsideen, strikte und weltweit geltende Umweltauflagen sowie jede Menge Geld, um die teil-
weise veraltete Flotte zu modernisieren.

Das Riickgrat des globalen Handels
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Container- oder Tankschiffen zum Verkauf oder zur weite-
ren Verarbeitung nach Europa transportiert. Uber 80 Pro-
zent aller weltweit gehandelten Waren und Rohstoffe wer-

den von Schiffen an ihren Bestimmungsort gebracht. jg;: = -—
Besondere Bedeutung haben Schiffstransporte in Entwick-
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Luft bislang an fehlenden Strallen und Flugpldtzen schei- 2007 [
tern. Schiffe sind in diesen Regionen oft der einzige Weg, 2006 [
groBe Warenmengen {iber Fliisse, Seen und die Kiistenge- 2005 NN
wisser von einem Ort zum anderen zu befordern. 2000 [N

Die Motivation fiir Transporte tiber das Meer ist immer 1995 NI
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Anteil von 60 bis 70 Prozent auf die Schifffahrt. Grund 1980 [N
dafiir ist, dass hochpreisige Giiter und Waren mittlerweile
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oft als Luftfracht verschickt werden — vor allem, wenn sie milllarden Tonnen

ihre Empfanger so schnell wie moglich erreichen sollen. M container

. Schittgut (seit 2006: nur Eisenerz, Getreide, Kohle)
. sonstige Trockenladungen

. Tankertransportgiiter (Rohdl, Erdgas etc.)

Fiir die Statistik werden Schiffstransporte in drei ver-
schiedene Kategorien eingeteilt. Die erste Kategorie um-
fasst Transporte von Rohol, Erdgas und Erddlprodukten

wie Diesel, Kerosin, Propangas, Bitumen und Asphalt in

. . . . 4.1 > Die M d Schiffen t tierten Git
Tankern. In die zweite Kategorie fallen Schiittguttrans- > Die Menge der von schiften transportierien Guter
nimmt seit Jahren zu. Mehr als zwei Drittel aller Frachten

porte, insbesondere Eisenerz, Getreide und Kohle, die in bestehen aus Schiittgut, sonstigen Trockenladungen und

Massengutfrachtern transportiert werden. Die dritte Kate- Containerware. Der Rest sind Tankerladungen.

gorie umfasst alle weltweit gehandelten Containerwaren
sowie sonstige nicht fliissigen Waren, inklusive Stiickgut,
Autos und Tiertransporte.

Vergleicht man die Frachtstatistik aus dem Jahr 1970
mit jener von heute, zeigen sich drastische Unterschiede.
Zum einen hat sich die Gesamtmenge der per Schiff trans-
portierten Waren innerhalb von 50 Jahren mehr als ver-
vierfacht. Sie ist von 2,6 Milliarden Tonnen im Jahr 1970
auf rund elf Milliarden Tonnen im Jahr 2019 gestiegen.
Zum anderen ist der Anteil von Erddl- und Erdgastranspor-
ten deutlich gesunken. Machten diese im Jahr 1970 noch
55 Prozent der transportierten Giiter und Waren aus,
waren es 2019 nur noch rund 28 Prozent, wobei die
Gesamtmenge des verschifften Erddls gar nicht gesunken
ist. Im Gegenteil, im Jahr 2019 wurde mehr als doppelt so
viel Erddl verschifft wie im Jahr 1970. Noch viel stdrker
aber hat die Menge der Transporte der dritten Kategorie
zugenommen. Bezogen auf den Warenwert werden mitt-
lerweile 60 Prozent der gehandelten Giiter in Containern
verschifft. Dieser hohe Anteil ergibt sich aus der Tatsache,
dass in Container verladene Waren wie Unterhaltungs-
technik, Computer, Kleidung, Sportartikel und Nahrungs-
gliter pro Tonne Gewicht in der Regel weitaus teurer sind
als Schiittgut wie Ol, Eisenerz oder Kohle.

Verdndert hat sich zudem die Richtung der Warenstrd-
me. Bis vor ungefdhr zwei Jahrzehnten noch galten die
alten Transport- und Handelsmuster aus Kolonialzeiten,
wonach sogenannte Entwicklungsstaaten groBe Mengen
an Rohstoffen und Rohmaterialien via Schiff exportierten
und nur einige wenige Konsumgiiter importierten. Seit der
Jahrtausendwende aber wandelt sich das Bild: Viele dieser
Lander importieren mittlerweile auch Rohstoffe und betei-
ligen sich sowohl in der Rolle des Kédufers als auch Ver-
kdufers aktiv am Handel mit Zwischen- und Endpro-
dukten. Das heilt, Giiter und Waren verlassen nicht nur
das Land, sondern werden auch im grofen Stil eingefiihrt.
Nach Angaben der Konferenz der Vereinten Nationen fiir
Handel und Entwicklung (United Nations Conference on
Trade and Development, UNCTAD) sind die deutlichen
Steigerungen der Schiffstransporte vor allem auf den zu-
nehmenden Handel zwischen den Entwicklungsldndern
zuriickzufihren.

Beglinstigt wurde diese Entwicklung durch die Globa-
lisierung von Produktionsprozessen und die zunehmende
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Arbeitsteilung, im Zuge derer Firmen die einzelnen Schrit-
te ihrer Produktherstellung auf verschiedene Linder und
Kontinente verteilt haben. Vor allem Schiffen kommt die
Aufgabe zu, die verschiedenen Zwischenprodukte von
einem Standort zum ndchsten zu transportieren, bevor sie
dort weiterverarbeitet werden. Nach UNCTAD-Angaben
wird inzwischen mehr als die Hilfte der Waren, die Fir-
men mit Sitz in Industriestaaten herstellen, im Ausland
produziert und verkauft. Gleichzeitig importieren diese
Firmen Rohmaterial und Zwischenprodukte in derselben
GroRenkategorie aus anderen Léndern. Beide Entwick-
lungen haben dazu gefiihrt, dass viele Mérkte inzwischen
sehr international aufgestellt sind und demzufolge auch
entsprechend groBe Abhdngigkeiten bestehen. Als zum
Beispiel der 400 Meter lange Containerriese ,Ever Given“
im Mdrz 2021 im Sueskanal havarierte und dieses Nadel-
ohr des Welthandels sechs Tage lang blockierte, storte das
den globalen Gitertransport erheblich. Hunderte Frachter
standen im Stau, eng getaktete Lieferketten rissen und die
wirtschaftlichen Folgen waren lange spiirbar.

Der hohe Globalisierungsgrad der Weltwirtschaft
erkldrt auch, warum politische Spannungen zwischen
industriellen GroBmidchten unmittelbare Auswirkungen
auf die internationale Handelsschifffahrt haben kdnnen.
Der Handelsstreit zwischen China und den USA beispiels-
weise bremste im Jahr 2019 nicht nur das Wachstum der
gesamten Branche; er veranlasste zudem viele US-ameri-
kanische Produzenten, sich nach alternativen Mirkten
umzuschauen und ihre Warenstrome umzuleiten. Ein Bei-
spiel: Rohstoffe und Giiter, die bis zum Ausbruch der Aus-
einandersetzungen nach China exportiert wurden, gingen

anschlieBend vor allem nach Siidostasien.

4.2 > Der Megafrach-
ter ,HMM Hamburg"
ist 400 Meter lang
und kann 23 964 Con-
tainer laden. Damit
gehort das Schiff,
welches im Linienver-
kehr zwischen Europa
und Ostasien fahrt, zu
den groBten Contai-
nerschiffen der Welt.
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4.3 > Die meisten
Schiffstransporte
erfolgen auf festen
Routen, die Industrie-
zentren miteinander
verbinden. Fachleute
teilen diese in Haupt-
und Nebenstrecken
ein und kennen auch
jene Passagen, in de-
nen Vorsicht geboten
ist, etwa wegen eines
hohen Schiffsaufkom-

mens.
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Der Aufstieg der Container

Die zunehmende Globalisierung der Produktion und
Mirkte seit den 1970er-Jahren stellte die Seeschifffahrt
vor enorme Herausforderungen. Um zum Beispiel Lager-
kosten zu sparen, bestellten Produzenten ihre Waren und
Giiter in kleineren Chargen und erwarten die Lieferung zu
einem festgelegten Zeitpunkt (just in time). Diesen Anfor-
derungen konnten die Reedereien nur gerecht werden,
indem sie Waren nicht mehr als Massenfracht behandel-
ten, sondern sie in kleineren Einheiten verluden, welche
sich im Zielhafen schnell auf Ziige oder Lastwagen vertei-
len und an ihren individuellen Bestimmungsort bringen
lieBen. Der Aufstieg der Container begann und setzt sich
bis heute fort — eine Entwicklung, die sich unter anderem
in der GroRe der Containerschiffe widerspiegelt. Hatte die
erste Schiffsgeneration (gebaut in den frithen 1970er-Jah-
ren) eine Ladekapazitdt von 600 bis 900 Schiffscontai-
nern, fahren Containerschiffe der neuesten Generation
mittlerweile rund 24 000 Container um die Welt.

Die Containerriesen werden vor allem im Linienver-
kehr zwischen Europa und Asien sowie auf den Routen
iiber den Atlantik und Pazifik eingesetzt. Auf den Haupt-

Enge Passagen und Staupunkte

O hauptrangig
O zweitrangig

strecken des internationalen Schiffsverkehrs ist die Kon-
kurrenz zwischen den Reedereien ndmlich am gréften
und der Preisdruck besonders hoch. Je mehr Container ein
Schiff unter diesen Umstdnden transportieren kann, desto
glinstigere Transportpreise kann die Reederei anbieten
und desto wettbewerbsfahiger ist sie. Dieser Logik fol-
gend, wurden in den zuriickliegenden Jahren eine Viel-
zahl neuer Containerschiffe gebaut, weshalb die Preise fiir
Schiffstransporte insgesamt weiter gesunken sind. Der
Preisverfall wiederum motivierte Handler umso mehr,
ihre Waren eher kurzfristig zu bestellen und liefern zu las-
sen, anstatt fiir deren Lagerung zu zahlen. Aus diesem
Grund sind internationale Produktions- und Lieferketten
mittlerweile in einem solchen Ausmal von der Container-
schifffahrt abhdngig, dass die UNCTAD-Experten die
Trends in dieser Transportbranche als direkten Anzeiger
fiir gesamtwirtschaftliche Entwicklungen interpretieren.

Nach dem Motto ,je groBer, desto giinstiger* agieren
auch die Akteure im Massengutfrachtverkehr. Bis vor
etwa 20 Jahren wurden vor allem Schiittgutfrachter ein-
gesetzt, die in der Regel um die 200 000 Tonnen Fracht
laden konnten. Im Jahr 2011 ging dann das erste Schiff der
sogenannten Valemax- oder Chinamax-Klasse mit einer

4.4 > Ein Flussiggastanker hat im Hafen von

Malta angelegt. Da der weltweite Handel

mit verflissigtem Erdgas stetig zunimmt
(11,9-prozentiges Wachstum in 2019), wichst
auch die Zahl solcher Spezialschiffe.
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4.5 > Der Aufstieg der

Containertransporte
in Zahlen: Der leichte
Riickgang im Jahr
2020 ist unter ande-
rem auf die weltwei-
ten wirtschaftlichen
Folgen der Corona-
pandemie zuriickzu-
fihren.

Ausflaggen

Beim Ausflaggen
wird das Schiff nicht
im Heimatland der
Reederei registriert,
sondern in einem
anderen Staat, ohne
dass sich dabei auch
die Eigentumsver-
haltnisse am Schiff
andern. Grinde sind
oft Kostenersparnisse

sowie die Moglichkeit,
ausldandisches Personal

einzustellen.
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M Millionen 20-FuB-Container (TEU)
— jahrliche Verdnderung in Prozent

juazoud

15

10

-10

2002 E——

2003
2004 I
2005
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2012
2013
2014
2015
2016
2017
2018
2019
2020
1 o 0
0

Lange von mehr als 350 Metern und einer Ladekapazitdt
(Tragfdhigkeit) von rund 400 000 Tonnen in den Dienst. Es
transportiert Eisenerz von Brasilien nach China und in
andere asiatische Zielhdfen. Mittlerweile werden welt-
weit 61 solcher Schiffe eingesetzt, weshalb unter anderem
auch die Transportpreise fiir Eisenerz auf der Strecke Bra-
silien-China um 25 Prozent gesunken sind.

Die Handelsflotte in Zahlen

Die Schiffe werden jedoch nicht nur gréler — es werden
auch immer mehr. Anfang 2020 zdhlten die UNCTAD-
Experten insgesamt 98 140 Fracht-, Container-, Tank-,
Féhr- und Passagierschiffe, die weltweit im Einsatz waren.
Ihr gemeinsames Frachtvolumen belief sich auf 2,06 Mil-
liarden Tonnen. Davon entfiel ein Anteil von 43 Prozent
auf Massengutfrachter, dem weiterhin grofiten Geschifts-
feld. Oltanker machten mit einem Frachtvolumenanteil
von 29 Prozent die zweitgrofite Sparte aus. Im Vergleich
zur Handelsflotte aus dem Jahr 2000 (Frachtvolumen
800 Millionen Tonnen) hat sich das verfligbare Fracht-
volumen damit innerhalb von zwei Jahrzehnten mehr als
verdoppelt.

Die Menge der zu transportierenden Waren ist nicht
im selben Umfang gestiegen. Die Folge sind Uberkapazi-
tdten, infolge derer die Frachtpreise sinken und die
Gewinne der Reedereien schrumpfen, vor allem in der

Containerbranche. Diese seit Jahren andauernde Entwick-
lung hat in der Containerschifffahrt dazu gefiihrt, dass
kleinere Reedereien aufgekauft wurden und grofere Ree-
dereien Allianzen mit Marktkonkurrenten eingegangen
sind. Mittlerweile kontrollieren drei groBe Zusammen-
schliisse {iber 80 Prozent des weltweiten Container-
geschdftes. Wichtig ist hierbei anzumerken, dass sich die
Reedereien nicht mehr nur allein um den Transport der
Waren und Giiter von Hafen zu Hafen kiimmern. Um vor
allem die groBen Containerschiffe gewinnbringend bestii-
cken zu konnen, versuchen die Unternehmen so frith wie
moglich Kontrolle {iber die Transportkette zu erlangen —
noch bevor die Waren den Starthafen erreichen — und die-
se so lange wie moglich zu behalten, im Idealfall bis zur
Lieferung direkt an den Empfanger.

Infolgedessen haben sich Reedereien zu multimoda-
len Logistikunternehmen entwickelt. Diese organisieren
nicht nur die Schiffstransporte, sondern betreiben vieler-
orts auch Containerhafenterminals. Auferdem {iberneh-
men sie den Weitertransport der Container in das Hinter-
land und betreiben auch dort Containerdepots. Von
Bedeutung ist diese Entwicklung vor allem fiir Linder und
Regionen abseits der groBen Handelsrouten. [hnen stehen
ndmlich weniger gut ausgebaute Handelsinfrastrukturen
zur Verfligung, weshalb sie hdufig auch hohere Frachtkos-
ten zahlen als Linder entlang der Transitstrecken.

Die hohen Investitionen der Reedereien in groBere
Container- und Massengutfrachter spiegeln sich auch in
der Altersstruktur der internationalen Handelsflotte
wider. Thr Durchschnittsalter betrug Anfang des Jahres
2020 etwa 21,3 Jahre. Sortiert nach Alterskategorien aber
zeigt sich, dass vor allem Massengutfrachter, Container-
schiffe und Oltanker zehn Jahre und jiinger sind. Die Flot-
te der Frachtschiffe und Schiffe anderen Typs (Fahren und
andere) wurden dagegen kaum erneuert; diese Schiffs-
typen waren im Jahr 2019 in der Regel dlter als zehn Jahre.

Investitionen asiatischer Reedereien haben in den
zuriickliegenden Jahren auch dazu gefiihrt, dass China,
Singapur und Hongkong in die Top-5-Liste der Schiffseig-
nernationen aufgestiegen sind. Gemeinsam mit Griechen-
land (Platz 1) und Japan (Platz 2) besitzen Schiffseigner
aus diesen Liandern so viele Schiffe, dass sie mehr als
die Halfte des weltweit verfligharen Frachtvolumens
transportieren.

Massengutfrachter
71 14 15

Containerschiffe

56 27 v
Stuckgutfrachter

48

Oltanker

54 25 21
sonstige Schiffe

41 20 39

Altersstruktur der Handelsflotte
nach Tragfahigkeit (dwt) in Prozent

junger als zehn bis 15 Jahre
zehn Jahre 14 Jahre alt und élter

4.6 > Reedereien haben in den vergangenen Jahren vor allem
in den Neubau von Massengutfrachtern und Containerschiffen
investiert. Daher gibt es hier viele neuere Schiffe.

Registriert aber ist der gréte Teil der Handelsflotte
(70 Prozent der Frachtkapazitdt) unter ausldndischer Flag-
ge, weil damit bislang eine Menge finanzieller und regu-
latorischer Vorteile einhergingen. Offene Schiffsregister
erleichterten es Reedereien beispielsweise, ausldndische
Besatzungen anzustellen und Steuern zu sparen. Schiffs-
eigner entscheiden sich heutzutage aber auch aus anderen
Griinden fiir ein Ausflaggen ihrer Schiffe. Ist ein Schiff bei-
spielsweise bei einem Register mit einem weltweit guten
Ruf gefiihrt, nehmen Schiffsinspektionen im Hafen weni-
ger Zeit in Anspruch, wodurch die Reederei jedes Mal
Geld spart. Immer wichtiger aber wird auch die Frage
nach modernen Sicherheitsvorkehrungen (Cybersicher-
heit) und zertifizierten Prozessen. Beides wird benétigt,
um den reibungslosen Ablauf der Transporte sowie eine
Akzeptanz beim Kunden langfristig zu garantieren. Die
Schiffseigner wdhlen daher stets jenes Register oder jene
Flagge, deren Dienstleistungen am besten zum eigenen
Geschiftsprofil passen und die am Ende am giinstigsten
sind. Schiffe, die heutzutage noch unter nationaler Flagge
fahren, tun dies gréBtenteils, weil sie staatlichen Firmen
oder Institutionen gehoren, staatliche Subventionen er-
halten oder aber Transportleistungen in einem anderen
Land erbringen, welches den Zugang zu seinem Binnen-
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Jahrliche Verdanderung der Tragfahigkeit (dwt) in Prozent
11

2014 2015 2016 2017 2018 2019
bis bis bis bis bis bis
2015 2016 2017 2018 2019 2020

markt auf Dienstleister aus bestimmten Nationen be-
schrankt hat.

Fiihrende Flaggenstaaten sind Panama, Liberia und
die Marschallinseln, gefolgt von Hongkong (China) und
Singapur. Sie und die vielen anderen Flaggenstaaten ste-
hen zunehmend in der Pflicht, geltende Schifffahrtsvor-
schriften sowie Sicherheits-, Umwelt-, Arbeits- und Sozial-
standards auch tatsdchlich durchzusetzen.

Ob Flaggenstaaten und Schiffsregister dieser Rolle
gerecht werden, wird in Europas Héfen beispielsweise
durch Schiffskontrollen nach gemeinschaftlichen Stan-
dards des Pariser Ubereinkommens zur Hafenkontrolle

Weltflotte nach Besitzerherkunft in Prozent
19

121

—— Gastanker
— Oltanker

— Schuttgutfrachter
—— Containerschiffe
—— Chemikalientanker

— Stuickgutfrachter
— Offshore-Schiffe

4.7 > Die Situation
auf den Handels-
markten diktiert,
welche Schiffstypen
gebraucht werden.
Im Zeitraum 2019 bis
2020 wuchsen vor
allem die Flotten der
Gas- und Oltanker.

— Griechenland
17 ’/—/

15

13
— Japan

1 \—/’—/ —— China

9

7 — Singapur '

_\_: : — Hongkong, China

5 — Deutschland
— Stidkorea

3

2015 2016 2017 2018 2019

4.8 > Fast 40 Prozent aller Handelsschiffe gehoren Personen
oder Unternehmen mit Sitz in Griechenland, Japan oder
China. Der Anteil aller anderen Nationen liegt im einstelligen
Bereich.
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4.9 > RuB, Schwe-
feloxide, Feinstaub:
Mit ihren Abgasen
verpesteten Schiffe
jahrzehntelang die
Luft. Eine Belastung
waren vor allem jene
Wasserfahrzeuge, die
Schwerdl als Treib-
stoff einsetzten. Seit
Januar 2020 aber gilt
eine neue Vorschrift:
Kraftstoff muss jetzt
schwefelarm sein.
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(Paris Memorandum of Understanding on Port State
Control, Paris MoU) {iberwacht. Ihm sind mittlerweile
27 europdische Staaten beigetreten.

Jeder Mitgliedstaat meldet die Ergebnisse seiner
Schiffskontrollen an das Komitee des Paris MoU, welches
eine jdhrlich aktualisierte Bewertungsliste fiir Flaggen-
staaten und Schiffsregister herausgibt. Akteuren, die auf
dieser Liste in der Kategorie ,weill“ gefiihrt werden, konn-
ten vergleichsweise wenig Verstoe nachgewiesen wer-
den. Staaten und Register in der Kategorie ,grau“ sind
ihren Aufsichtspflichten nur méiBig nachgekommen;
Akteuren in der Kategorie ,schwarz“ bescheinigen die
Kontrolleure grole Versdumnisse.

Im Jahr 2019 fiihrten Mitgliedstaaten des Paris MoU
fast 18000 Schiffsinspektionen durch. Dabei gab es bei
mehr als der Hilfte sachliche Beanstandungen. 526-mal
wurden Schiffe im Hafen festgesetzt, um eine Weiterfahrt
unter den gegebenen Umstdnden zu verhindern. 27-mal
wurden Schiffe mit einem Hafenverbot belegt — etwa, weil
sie trotz Festsetzung ausgelaufen waren, auferlegte Repa-

raturen nicht durchgefiihrt wurden oder aber innerhalb

von drei Jahren dreimal bei Kontrollen festgesetzt worden
waren. Auf seiner aktuellen Bewertungsliste fiihrt das
Komitee derzeit 41 Flaggenstaaten in der Kategorie ,,weil3“,
16 in der Kategorie ,,grau“ und 13 auf der untersten Stufe
»schwarz“. Zu den Hochrisiko-Nationen gehdren demzu-
folge die Komoren, Albanien und Togo, gefolgt von Molda-
wien, Tansania und der Ukraine.

Obwohl Flaggenstaaten zunehmend gefordert sind,
Auflagen und Regeln durchzusetzen, spielt bei den Trans-
porten selbst immer weniger eine Rolle, woher die Beteili-
gten kommen. Die Handelsschifffahrt ist ein durch und
durch internationalisiertes Geschiftsfeld. Der Betrieb
eines Schiffes kann Menschen und Maschinen aus mehr
als zwolf Lindern zusammenbringen — zum Beispiel,
wenn ein Schiff, das in Korea gebaut wurde und griechi-
schen Schiffseignern gehort, von einem ddnischen Reeder
gechartert wird, der dann iiber einen Agenten auf Zypern
eine philippinische Besatzung anheuert. Das Schiff ist der-
weil in Panama registriert, in GroBbritannien versichert
und transportiert im Linienverkehr in Deutschland herge-
stellte Waren von einem Hafen in den Niederlanden nach
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%Verbleibende Emissionsliicke, die es zu schlieRen
7

gilt, um die Schifffahrt emissionsneutral zu gestalten

1500

1000

2010 2015 2020 2025

Argentinien, wobei die Terminals in beiden Hafen von Fir-
men aus Hongkong und Dubai betrieben werden. Die fiir
den Terminalbetrieb notwendige Software und IT-Leistun-
gen wiederum liefert eine Firma aus Indien. Diese Globa-
lisierung funktioniert allerdings nur, weil entscheidende
Faktoren der Handelsschifffahrt wie etwa die Container-
grole, Informations- und Datensysteme sowie Qualitédts-
und Sicherheitsanforderungen weltweit vereinheitlicht
werden und vielerorts dieselben Standards gelten.

Wege in eine emissionsfreie Schifffahrt

Giiter und Waren mit dem Schiff iiber den Ozean zu trans-
portieren, ist bis heute die energieeffizienteste Form des
internationalen Warentransportes. Dennoch verursachte
die motorengetriebene Schifffahrt in den zuriickliegenden
zehn Jahren mehr und mehr Treibhausgasemissionen,
denn bislang werden nahezu ausschlieBlich Dieselmo-
toren eingesetzt. Dabei nutzen Seeschiffe entweder
Schwerdl oder Marinediesel als Treibstoff. Nach Angaben
der Internationalen Energieagentur (International Energy
Agency, [EA) wurden in der internationalen Schifffahrt im
Jahr 2019 folgende Kraftstoffe verwendet: Schwerdl in

2030 2035 2040 2045 2050

einem Umfang von 180 Millionen Tonnen Erdsldquiva-
lent; destillierte Treibstoffe wie Schiffs- oder Marinediesel
in einem Umfang von 45 Millionen Tonnen Erddldqui-
valent sowie Erdgas, hauptsdchlich in Form von Fliissig-
erdgas, in einem Umfang von 0,1 Millionen Tonnen Erd-
oldquivalent.

Bei der Verbrennung dieser Treibstoffe entstehen
hohe Treibhausgasemissionen. Nach Angaben der Inter-
nationalen Seeschifffahrts-Organisation (International
Maritime Organization, IMO) verursachte die inter-
nationale Schifffahrt — Fischerei und Handelsschifffahrt in
nationalen und internationalen Gewdssern zusammenge-
nommen — im Jahr 2018 Treibhausgasemissionen in Héhe
von 1076 Millionen Tonnen Kohlendioxiddquivalent
(CO,e) - ein Plus von 9,6 Prozent im Vergleich zum Jahr
2012 mit 977 Millionen Tonnen. Damit macht die Seefahrt
mittlerweile 2,89 Prozent der weltweit vom Menschen
freigesetzten Treibhausgasmengen aus. Wiirde sich das
Wachstum der Schifffahrtsbranche bis zur Mitte des Jahr-
hunderts auf die gleiche Art und Weise fortsetzen wie bis-
her, sagen Experten eine weitere Zunahme der schiffs-
basierten Kohlendioxidemissionen um 50 bis 250 Prozent
voraus.
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4.10 > Um den Koh-
lendioxidausstoB der
Handelsschifffahrt
bis zum Jahr 2050
zu halbieren, setzt
die Internationale
Seeschifffahrts-
Organisation auf
eine Vielzahl tech-
nischer Neuerungen.
Ihren Berechnungen
zufolge reicht es
namlich lingst nicht
aus, die Schiffe nur
energie- und damit
treibstoffsparender zu
betreiben.

Kohlendioxidaquiva-
lent (CO,e)
CO,-Aquivalent
(CO,e) wird als Ein-
heit fur Treibhaus-
gasemissionsmengen
verwendet, die sowohl
Kohlendioxid als auch
weitere Treibhaus-
gase wie Methan und
Lachgas umfassen.
Deren Wirkung auf die
Erwdrmung der Erdat-
mosphére wird dabei
in die dquivalente
Menge von Kohlen-
dioxid (CO,) umge-
rechnet, damit die
Erwdrmungswirkung
eines Treibhausgas-
gemisches durch eine
einzige Zahl angege-

ben werden kann.
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Massengutfrachter
Containerschiffe
Tanker

LNG-Tanker
Offshore-Schiffe
Autotransporter
Fahren
Kreuzfahrtschiffe
LPG-Tanker
Roll-on-roll-off-Schiffe

sonstige Schiffe

4.11 > Experten der
UNCTAD fithren

Buch dariiber, welche
Schiffstypen und
Flotten wie viel Koh-
lendioxid ausstoBen.
lhre Bilanz fiir das
Jahr 2019 zeigt: Mas-
sengutfrachter hatten
die hochsten Flotten-
emissionen, weil es
so viele von ihnen
gibt. Kreuzfahrtschiffe
waren Spitzenreiter in
der Einzelwertung.
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Eine solche Entwicklung wiirde zwangsldufig dazu
fiihren, dass das im Pariser Klimaabkommen von 2015
verbriefte Ziel, die globale Erwdrmung bis zum Jahr
2100 auf unter zwei Grad Celsius zu beschrdnken, ver-
fehlt wiirde. Daher gilt fiir die Schifffahrt wie fiir alle ande-
ren Schliisselsektoren die MaBgabe, ihre Treibhausgas-
emissionen drastisch zu reduzieren. Erste Pldne in diese
Richtung gibt es bereits. Die IMO beschloss im April 2018,
die Menge aller Treibhausgasemissionen bis zum Jahr
2050 so weit zu reduzieren, dass sie sich im Vergleich
zum Jahr 2008 halbieren; die Menge der Kohlendioxid-
emissionen soll bis zu diesem Zeitpunkt schon um 70 Pro-
zent reduziert werden. Das Langfristziel aber lautet, Emis-
sionen vollstdndig zu vermeiden.

Die Entwicklung hin zu einer emissionsfreien
Schifffahrt verlangt eine radikale Transformation des
Sektors. Experten der Weltenergiebehdrde und der
UNCTAD kommen ndmlich zu dem Schluss, dass emis-
sionsmindernde MaBnahmen wie langsameres Fahren
oder aber eine verbesserte Auslastung der Schiffe bei
Weitem nicht ausreichen, um den Treibhausgasausstofy
der Schifffahrt wirkungsvoll zu senken. Stattdessen wer-
den sowohl alternative Antriebsformen als auch neue
Treibstoffe zum Einsatz kommen miissen, deren Verbren-
nung keine oder nur sehr geringe Mengen Treibhausgase
freisetzt.

Die Zeit aber drdngt: Schiffe mit emissionsfreien An-
trieben miissen nach Ansicht der Getting to Zero Coalition,
einer Initiative der Privatwirtschaft, spdtestens im Jahr
2030 eingesetzt werden, soll das Ziel einer emissionsfreien
Schifffahrt langfristig erreicht werden. Genau an diesem
Punkt aber befindet sich der Sektor derzeit in einem Dilem-
ma, welches die Akteure selbst als Systemblockade bezeich-
nen. Die Problemlage gestaltet sich wie folgt:

Die internationale Meeresschifffahrt ist ein kapitalin-
tensiver Industriesektor, dessen hohe Investitionen, etwa
in den Neubau eines Schiffes, sich erst {iber viele Jahre
hinweg auszahlen. Das heil}t, Investoren haben ein Inte-
resse daran, dass Schiffe moglichst lange im Einsatz sind.
Der Wettbewerb ist hoch, die Gewinnmargen gelten als
vergleichsweise klein. Aullerdem hdngt das Wohlergehen
der gesamten Branche davon ab, dass weltweit ausrei-
chend Schiffstreibstoff zur Verfiigung steht.

Die Entwicklung alternativer Treibstoffe aber ist zum
jetzigen Zeitpunkt noch nicht ausreichend weit voran-
geschritten, was potenzielle Investoren verunsichert.
Zudem ist absehbar, dass mdogliche alternative Kraftstoffe
zundchst einmal teurer sein werden als Treibstoffe auf
Erdolbasis. Diese Aussicht wiederum stellt die Wett-
bewerbsfdhigkeit von Schiffen mit neuen Technologien
infrage, sofern sich die Marktbedingungen nicht ver-
dndern. Denkbar in diesem Zusammenhang wire zum
Beispiel, die Umstellung auf neue emissionsarmere oder
-freie Treibstoffe zu fordern, indem eine internationale
CO,-Steuer erhoben wird.

Viele Akteure der Schifffahrtsbranche selbst befiit-
worten einen solchen Schritt, wenn er flachendeckend
und somit fiir alle Wettbewerbsteilnehmer im gleichen
MaRB gilt. Den meisten ist langst bewusst, dass Schiffs-
kraftstoffe bislang viel zu giinstig gehandelt werden und
die Branche bis jetzt auf keinerlei Weise fiir die entstehen-
den Langzeitschdden durch die Schiffsemissionen zahlt.
Experten des Internationalen Wahrungsfonds befiirwor-
ten eine Kohlendioxidsteuer ebenfalls. [hren Berech-
nungen zufolge kdnnte eine Steuer von 75 US-Dollar fiir
jede Tonne von freigesetzem Kohlendioxid die schiff-
fahrtsbedingten Emissionen bis zum Jahr 2040 um 25 Pro-
zent senken und Einnahmen von 150 Milliarden US-Dol-
lar generieren, die dann in Forschung und Entwicklung
investiert werden konnten.

Denselben Ansatz verfolgen die Internationale
Schifffahrtskammer (International Chamber of Shipping,
ICS) und andere Organisationen aus der Branche. Sie schla-
gen ein gemeinsames IMO-Forderprogramm fiir Forschung
und Entwicklungen von emissionsfreien Antrieben und
Treibstoffen vor. Finanziert werden soll es durch Schiffs-
charterer, indem diese eine feste Abgabe auf jede Tonne
getankten Treibstoff zahlen. Auf diese Weise wiirden etwa
fiinf Milliarden US-Dollar zusammenkommen - Geld,
welches im Forschungsbereich dringend bendtigt wird.

Der Leitgedanke hinter diesem Ansatz lautet: Je hoher
die Abgaben auf Kohlendioxidemissionen und je glinstiger
neue Technologien sind, desto eher werden Schiffseigner
ihre konventionelle Flotte durch Schiffe mit emissions-
armen Antrieben ersetzen. Die IMO sammelt bereits seit
Januar 2019 Angaben {iber den Treibstoffverbrauch der
internationalen Handelsflotte. Schiffe mit einer Brutto-
raumzahl von 5000 und mehr (GréBenangabe fiir Schiffe)
miissen einmal jdhrlich melden, wie viel Treibstoff sie fiir
welche Transporte verbraucht haben. Ziel dieser Datener-
fassung ist es, sowohl den Energieverbrauch als auch das
Emissionsvolumen der Schifffahrt besser abschitzen zu
konnen.

Um deren Dekarbonisierung voranzutreiben, bedarf
es aber vor allem Geld. Fiir eine Halbierung ihrer Emis-
sionen bis 2050 muss die Schiffsbranche einer Studie des
Global Maritime Forum zufolge im Zeitraum von 2030 bis
2050 etwa ein bis 1,4 Billionen US-Dollar investieren. Fiir
eine vollstdndige Dekarbonisierung der Branche wiren
etwa 1,4 bis 1,9 Billionen US-Dollar erforderlich. Nur zum
Vergleich: Allein im Jahr 2018 investierten Regierungen
und Wirtschaft weltweit 1,85 Billionen Dollar in den Ener-
giesektor. Solche Summen sind demzufolge nicht véllig
undenkbar.

Gegen zunehmende Investitionen spricht bislang aller-
dings, dass in der Schiffsbranche nicht der Investor oder
Schiffseigner selbst von den technischen Neuerungen pro-
fitieren wiirde, sondern die Unternehmen, welche die
Schiffe fiir Transporte chartern. Als Grundsatz gilt ndmlich
in der internationalen Schifffahrt, dass der Charterer den
Treibstoff bezahlt — und im Fall der Félle eben auch die
Steuer auf Treibhausgasemissionen. Der Schiffseigner
miisste zwar die Umriistung bezahlen, NutznieBer der
daraus resultierenden Vorteile aber wdren andere.
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Schiffseigner und Investoren haben aufllerdem ein
starkes Interesse daran, dass ihre Fahrzeuge moglichst
lange im Dienst sind, um die entsprechenden Gewinne
abzuwerfen. Experten der UNCTAD haben deshalb ein-
mal nachgerechnet: Wiirden Schiffe auch kiinftig so lange
im Einsatz bleiben, wie es bisher der Fall war, wiren im
Jahr 2051 vermutlich noch fast 30 Prozent der heutigen
Flotte von Offshore-Versorgungsschiffen im Dienst; mehr
als 20 Prozent aller Fahren und Passagierschiffe und weit
mehr als zehn Prozent aller Frachter. Emissionsarme Tech-
nologien miissten deshalb so schnell wie mdglich auf den
Markt kommen, damit mdglichst wenige der Neubauten
noch mit konventionellen Motoren ausgestattet werden,
schlussfolgern die UNCTAD-Autoren. Der Bericht eines
grofen Herstellers von Schiffstreibstoffen bringt es noch
klarer auf den Punkt. Dort heifit es: 2030 ist morgen — und
2050 nur ein Schiffsleben weit weg.

Aufgrund dieser komplexen Interessenlage und der
stetig wachsenden Dringlichkeit von Emissionsreduk-
tionen fordern Fachleute der Transportbranche klare Vor-
gaben von der Politik und den Schifffahrtsverbdnden.
Gebraucht werden ein weltweit geltendes Regelwerk und
ein sicheres Wettbewerbsfeld, in dem griine Technologien
nicht nur den wirtschaftlich erfolgreichsten Unternehmen
vorbehalten sein diirfen. Stattdessen miisste es internatio-
nale Investitionsanreize geben, die anfdngliche Wettbe-

Tragfahigkeit

— Massengutfrachter-

flotte

— Containerschiff-

flotte

— alle Schiffe mit

einer Tragfdhigkeit
von mehr als
1000 Tonnen

— Tankerflotte

Kohlendioxid-
emission

-=== Tanker
---- Massengutfrachter
---- alle Schiffe mit

einer Tragfdhigkeit
von mehr als
1000 Tonnen

Containerschiffe

4.12 > Seit dem Jahr
2011 ist die Ladeka-
pazitit der Handels-
flotte deutlich starker
gestiegen als ihre
Gesamtemissionen.
Das heiBt, Waren und
Giter mit einem voll
beladenen Megafrach-
ter zu transportieren,
verursacht weniger
Treibhausgase, als
wiirde man zwei
Schiffe auf die Reise
schicken.
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4.13 > Die Treibhaus-
gasemissionen eines
Schiffes werden der
Klimabilanz seines
Flaggenstaates zuge-
rechnet. Wihrend die
Gesamtemissionen
der in Deutschland
registrierten Schiffe
nur einen kleinen Teil
ausmachen, sind sie
pro Schiff gerechnet
besonders hoch. Es
handelt sich namlich
vor allem um Contai-
nerschiffe.

tausend Tonnen

werbsnachteile (alternativer Treibstoff teurer als Schiffs-
diesel oder Schwerdl) auffangen. Denkbar wdren zum
Beispiel Steuererleichterungen fiir Investitionen in nach-
haltige Schiffstechnik.

In einer Umfrage nach Ldsungsansdtzen haben fiih-
rende Akteure der internationalen Handelsschifffahrt im
Sommer 2020 die folgenden flinf Handlungsfelder als
prioritdr bestimmt:

1. Die Nachfrage nach emissionsarmen

Schiffstransporten steigern

Um Investoren und Reedereien Sicherheit zu geben,
muss die Nachfrage nach emissionsarmen Schiffs-
transporten gesteigert werden. Charterunternehmen
und Kunden miissten Langzeitvertrigen und griinen
Liefervereinbarungen zustimmen. Staatseigene Unter-
nehmen und GroRkonzerne mit ambitionierten Emis-
sionszielen kénnten hier den Anfang machen.

2. Einheitliche Regeln und Fristen

Um Wettbewerbs- und Chancengleichheit zu garantie-
ren, braucht die Schifffahrtsbranche weltweit einheit-
lich geltende Regeln und Fristen fiir die Einflihrung
emissionsreduzierender MaBnahmen. Wichtig sei dafiir
auch, neue Richtlinien der Internationalen Seeschiff-
fahrts-Organisation IMO, die fiir 2023 erwartet wer-
den, mit fiihrenden nationalen und regionalen Schiff-
fahrtsbehdrden abzustimmen.

3. Sektorengrenzen iiberschreitende Forschung

und Entwicklung

Fiir die Entwicklung emissionsarmer Schiffstechnolo-
gien muss die Branche iiber ihre eigenen Sektorengren-
zen hinaus denken und Forschungskooperationen mit
Akteuren eingehen, die aullerhalb der Schifffahrts-
branche an dhnlichen Fragestellungen arbeiten. Diese
Akteure konnen beispielsweise aus der Energie- oder
Automobilbranche kommen. Bendtigt werden auller-
dem viel mehr Kapital und Expertise, um die Technolo-
gien voranzutreiben und gleichzeitig die flir deren
Produktion und Betrieb erforderlichen Infrastrukturen
bereitzustellen.

4. Pilotprojekte ausbauen

Wichtige Fortschritte kdnnten erzielt werden, indem
griine Pilotprojekte unter normalen Wettbewerbsbedin-
gungen getestet werden — auf ausgewdhlten Transport-
strecken und einschlieBlich aller Akteure wie Kunden,
Charterunternehmen, Reedereien, Schiffseigner und
Hafenvertreter. Besonders geeignet fiir solche Praxis-
tests waren Containerschiffe, die im Linienverkehr auf
kiirzeren Routen fahren.

5. Koordinierte Selbstverpflichtung der

gesamten Schiffsindustrie

Um die Wirksamkeit bestehender Klimaschutzinitiati-
ven zu erhdhen, miissen die Ziele und Manahmen der
verschiedenen Anstrengungen zusammengefiihrt und
verstdrkt werden. Diese Aufgabe kdnnte ein gemein-
sam ins Leben gerufenes Steuergremium {ibernehmen,
dessen Hauptaufgabe es wire, den Ideen Taten folgen
zu lassen und den Sektor aus seiner derzeitigen Ent-
wicklungsstarre zu befreien.
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Die wichtigsten internationalen ordnungspolitischen Regelwerke beziiglich Luftverschmutzung und Treibhausgasemissionen

in der Seeschifffahrt

Name

IMO-Auftaktstrategie

Datenerfassungssys-
tem (Data Collection
System, DCS) fur
Brennstoffverbrauche

Einreichung von CO,-
Emissionsberichten
(MRV)

EU-Emissionshandels-
system (ETS)

Energieeffizienz-
kennwert

(Energy Efficiency
Design Index, EEDI)

Schiffsbetriebsplan
zum Energieeffizienz-
management (Ship
Energy Efficiency
Management Plan,
SEEMP)

Weltweit geltender
Schwefelgrenzwert

Emissionsuber-
wachungsgebiete
(Emission Control
Areas, ECAs)

Geografische
Reichweite

Global

Global

Schiffe, die
EU-Héfen
anlaufen

Schiffe,
die EU-Héafen
anlaufen

Global

Global

Global

Ostsee,
Nordsee,
Karibisches
Meer, nord-
amerikanische
Seegebiete

Jahr der
Einfithrung

2018
verabschiedet

2019

2018

2022
(erwartet)

2013
in Kraft gesetzt

2016
verabschiedet

Januar 2020

Jeweils in Kraft
gesetzt in den
Jahren 2005,
2006, 2012
und 2014

Beschreibung Regulatorischer

Akteur

Reduzierung der absoluten Treibhausgasemissionen IMO
aus der Schifffahrt um mindestens 50 Prozent bis 2050
gegeniiber 2008; Reduzierung der CO,-Emissionen pro

Transport um mindestens 40 Pozent bis 2030; zusatz-

liche Anstrengungen in Richtung 70 Prozent bis 2050

Alle Schiffe ab 5000 Bruttoraumzahl (BRZ), die in der IMO
internationalen Seefahrt betrieben werden, missen
Verbrauchsdaten und andere Daten fir den Brenn-
stoffverbrauch nach Brennstoffart erfassen. Die Flag-
genstaaten mussen die Daten sammeln, aggregieren

und an die IMO Ubermitteln

Unternehmen missen einen CO,-Emissionsbericht
einreichen fir alle Fahrten, die Schiffe unter ihrer Ver-
antwortung in der Européischen Union machen

Europadische
Kommission

Vorschlag, die Schifffahrt als Bestandteil des Green
Deal in das ETS einzubeziehen

Europdische
Kommission

Erfordert eine Mindestenergieeffizienz pro Tonne IMO
Ladung und Seemeile fir groRe Schiffsneubauten

und schreibt abhangig vom Schiffstyp Verbesserungs-

schritte vor: zehn Prozent im Jahr 2015, 20 Prozent im

Jahr 2020 und 30 Prozent im Jahr 2030 im Vergleich

zur durchschnittlichen Leistung von Schiffen, die

zwischen 2000 und 2010 gebaut wurden

Uberwacht die Energieeffizienz an Bord, verordnet IMO
die Sammlung und Meldung relevanter Daten und

etabliert Mechanismen zur Effizienzsteigerung des
bestehenden Schiffsbetriebes

Begrenzt den Schwefelgehalt des verwendeten Brenn- IMO
stoffes an Bord von Schiffen, die auBerhalb der Schwe-
felemissionstiberwachungsgebiete (SECAs) verkehren,

auf einen Hochstwert von 0,5 Prozent. Bei Schiffen,

die nicht tiber Nassabscheider fiir die Abgasreinigung
verfuigen, darf der Schwefelgehalt im Brennstoff 0,5

Prozent nicht tiberschreiten

Fur in diesen Gebieten operierende Schiffe gelten IMO
strengere Anforderungen hinsichtlich des AusstoRes

von SO, und NO, als in globalen Gewdssern. Insbe-

sondere ist in SO,-ECAs ein maximaler Schwefelgehalt

von 0,10 Prozent im Schiffsbrennstoff vorgeschrieben,

und firr in NO4-ECAs operierenden Schiffe gelten die
NO,-Standards der Stufe 11l

Anmerkungen: IMO = Internationale Seeschifffahrts-Organisation (engl. International Maritime Organization); MRV = Messung, Berichtswesen, Verifizierung (engl. monitoring,
reporting and verification); SO, = Schwefeloxide; NO, = Stickoxide
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4.14 > In den zu-
riickliegenden zwei
Jahrzehnten haben
die IMO und die EU-
Kommission bereits
eine Reihe von Schrit-
ten unternommen, um
die Emissionen der
Handelsschifffahrt zu
reduzieren. lhre wich-
tigsten Initiativen
sind hier gelistet.
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4.15 > Keine schwar-
zen RuBwolken mehr:
Das Containerschiff
«Jacques Saadé"

der franzésischen
Reederei CMA CGM
wird mit Fliissiggas
betrieben und ist der
bislang groBte Frach-
ter mit einem solchen
alternativen Antrieb.
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Was treibt die Schiffe von morgen an?

Eine der Hiirden auf dem Weg in eine emissionsarme
Schifffahrt sind die fehlenden Fortschritte in der Entwick-
lung emissionsfreier Treibstoffe und Antriebssysteme. Fiir
Transporte auf Binnengewdssern oder {iber kurze Distan-
zen in Kiistengewdssern bieten sich batteriebetriebene
Elektromotoren an. Berichten zufolge sind derzeit welt-
weit etwa 250 Schiffe mit einem Elektro- oder Hybridan-
trieb im Einsatz oder werden gerade gebaut. Norwegen
beispielsweise will bis 2022 etwa 80 elektrisch betrie-
bene Fihren in den Linienverkehr aufnehmen. Elektrische
Antriebe werden mittlerweile aber auch schon in Schlep-
pern sowie in Aquakultur- und Fischereifahrzeugen
verbaut. Erste Kreuzfahrtunternehmen haben ebenfalls
angekiindigt, neue Schiffe mit groBen Batteriesystemen
auszustatten, die einen Hybridantrieb ermdglichen.
Auferdem sollen Kreuzfahrt- und andere Schiffe bei
Hafenbesuchen ofter mit Strom von Land versorgt wer-
den. Durch diese Malnahme allein lieen sich bis zu elf
Prozent der Treibhausgasemissionen in der internationa-
len Seeschifffahrt vermeiden.

Fiir die Hochseeschifffahrt aber, welche etwa 85 Pro-
zent aller Treibhausgasemissionen in der Schifffahrt aus-
macht und auf Treibstoffe mit hoher Energiedichte ange-
wiesen ist, gibt es bislang keinen alternativen Kraftstoff,
mit dem eine Halbierung der Emissionen bis 2050 denk-
bar wire. Fiir den Ubergang setzen Reedereien wie das
franzosische Unternehmen CMA CGM auf Fliissiggas
(Liquefied Natural Gas, LNG). Dahinter verbirgt sich Erd-
gas, welches auf minus 161 Grad Celsius heruntergekiihlt
wird, sich dabei verfliissigt und im Volumen auf ein Sechs-
hundertstel der Ausgangsmenge schrumpft — das heilt,
aus 600 Liter Erdgas wird ein Liter Fliissiggas. So kann es
platzsparend transportiert und gelagert werden. Fiir die
Verbrennung im Schiffsmotor wird LNG dann wieder in
Gas umgewandelt. Vorher aber werden ihm noch uner-
wiinschte Bestandteile wie Kohlendioxid, Stickstoff und
Wasser entzogen, sodass LNG zu fast 100 Prozent aus
reinem Methan besteht. Diese Reinigung ist einer der
Griinde, weshalb mit LNG betriebene Schiffe wie der Rie-
senfrachter ,Jacques Saadé“ von CMA CGM bis zu 20 Pro-
zent weniger Kohlendioxid, 99 Prozent weniger Fein-

staubpartikel und 85 Prozent weniger Stickstoffoxid aus-

stoBen als vergleichbare Frachter, die mit Schwerdl
fahren. Durch die Umstellung auf LNG reduziert sich
demzufolge in erster Linie der SchadstoffausstoR.

Die Emissionseinsparungen aber reichen bei Weitem
nicht aus, um das IMO-Ziel oder die Ziele des Pariser Kli-
maabkommens zu erreichen. Deshalb wird LNG auch nur
als Briickentechnologie betrachtet, wobei selbst diese
Sichtweise mittlerweile umstritten ist. Umwelt- und Kli-
maschiitzer kritisieren, dass bei der Erdgasverbrennung
zwar weniger Kohlendioxid freigesetzt wird als bei der
Verbrennung von Schwerdl; dafiir entweichen bei der Pro-
duktion, Lagerung und beim Transport von LNG so groB3e
Mengen des Treibhausgases Methan, dass die Treibhaus-
gaswirkung der LNG-Nutzung insgesamt mindestens
gleich, wenn nicht hoher ausfillt als bei der Nutzung von
Erdol. Experten fordern daher eine verbesserte Treibhaus-
gasbilanzierung aller Schiffstreibstoffe, die Emissionen bei
der Produktion ebenso Dberiicksichtigt wie Emissionen
durch die Verbrennung — auch bei Biokraftstoffen.

Schiffsentwickler weltweit testen derzeit mehrere
neue Kraftstoffe, darunter Wasserstoff, Ammoniak,
Methanol und Biokraftstoffe. Noch aber stoBen sie bei
allen Alternativen an technische oder aber an kommerzi-
elle Grenzen. Die neuen Treibstoffe sind bislang teurer als
Schwerdl. AuBerdem ist ihr Wirkungsgrad geringer, wes-
halb groe Mengen notwendig sind, deren Lagerung oder
Speicherung wiederum sehr aufwendig und strengen
Sicherheitsvorschriften unterworfen ist. Hinzu kommt,
dass in vielen Héfen die Infrastruktur fehlt, um entspre-
chende Mengen alternativer Treibstoffe zu bunkern.

Gebraucht werden deshalb neue energieeffiziente
Antriebssysteme sowie Tankanlagen, die grof8 genug sind,
um die erforderlichen Treibstoffmengen zu speichern.
Derzeit verbraucht die internationale Handelsflotte pro
Jahr Energie in einer GroBenordnung von 3,3 Petawatt-
stunden. Diese Menge wiirde ausreichen, um die GroB-
stadt New York mehr als 60 Jahre lang mit Elektrizitdt und
Wirme zu versorgen. Laut Berechnungen der Internatio-
nalen Energieagentur (IEA) kdnnten bis zum Jahr 2070
mehr als 80 Prozent des in der Handelsschifffahrt beno-
tigten Treibstoffes aus nachhaltig erzeugtem Biodiesel,
Ammoniak und Wasserstoff bestehen. Diese Entwicklung
setzt allerdings voraus, dass zu diesem Zeitpunkt rund
13 Prozent des weltweit produzierten Wasserstoffes in der
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Schifffahrt zum Einsatz kommen werden und die Ener-
gieeffizienz der Transporte weiter gesteigert wird. Die
Fachleute des Global Maritime Forum wiederum setzen
vor allem auf nachhaltig erzeugtes Ammoniak als Schiffs-
treibstoff der Zukunft, weil er kostengiinstiger zu produ-
zieren und zu speichern ist als Wasserstoff.

Erste Versuche fiir energieeffizientere Schiffstrans-
porte laufen bereits. Die Reederei Maersk beispielsweise
installierte im August 2018 zwei sogenannte Flettner-
Rotoren fiir Testzwecke auf ihrem Tankschiff ,,Meersk Peli-
can“. Dabei handelt es sich um zwei groe Zylinder, die
wie Segelmasten senkrecht auf dem Schiffsdeck ange-
bracht werden. Streicht der Wind {iber die sich drehenden
Zylinder, entsteht eine Kraft von bis zu drei Megawatt, die
das Schiff im rechten Winkel zur Windrichtung voran-
treibt. Im ersten Jahr ihres Einsatzes halfen die Rotoren
dem Tanker, 8,2 Prozent Treibstoff und 1400 Tonnen Koh-
lendioxidemissionen einzusparen. Das IMO-Ziel ist damit
noch lange nicht erreicht; die Reederei aber entschloss
sich, die Rotoren zu behalten und den Tanker weiterhin
mit Unterstiitzung des Windes fahren zu lassen.

Beim Antrieb moderner U-Boote funktioniert schon,
was sich die meisten Experten fiir kiinftige Handelsschiffe
wiinschen. Die Tauchboote nutzen die Brennstoffzellen-
technologie und fahren mit Wasserstoff, der in sogenann-
ten Metallhydridspeichern eingelagert ist. In der zivilen
Schifffahrt wurden Brennstoffzellen bisher als Energielie-
feranten fiir die Bordversorgung erprobt und bewiesen

4.16 > Um Schiffs-
motoren anzutreiben,
werden Kraftstoffe
mit hoher Energie-
dichte bendétigt.

Die Ubersicht zeigt:
Im Vergleich zum
Marinediesel haben
emissionsarmere
Alternativen wie Was-
serstoff weniger als
halb so viel Power.
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4.17 > Jede Emis-
sionseinsparung
zahlt. Aus diesem
Grund werden in der
Schifffahrtsbranche
eine Reihe von opera-
tiven MaBnahmen und
technischen Neu- oder
Weiterentwicklungen
diskutiert. Welche
Energie- und damit
auch Treibstoffein-
sparungen mit ihnen
einhergehen, zeigt
diese Ubersicht.
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Energieeffizienzl6sung

Design- und Technologieoptionen

Konstruktions-
anderungen und
strukturelle
Optimierung

Verringerung des
Reibungswider-
standes der Rumpf-
oberflache

Steigerung der
Antriebseffizienz

Integration
erneuerbarer
Energien

Verbesserungen an
der Maschinenaus-
stattung

(Haupt- und
Hilfsmotoren)

Erhdhung der Ladekapazitat der Schiffe

VergroRerung des Verhéltnisses der Gesamtlange zur groften
Schiffsbreite

Hoherfester Stahl, Materialsubstitution

Textur der Rumpfoberflache

Luftschmiertechnologie

Wirbelausgleich und Verringerung der Grenzschichtablosung
Pre-Swirl-Statoren

Post-Swirl-Statoren

Hocheffiziente Propeller

Segel

Flettner-Rotoren

Solarstrom
Messung und Steuerung der Leistung des Hauptmotors
Abwérme-Riickgewinnung

Hybridisierung des Antriebes und Optimierung von Motor-
groBe, Leistung und Lasten (einschlieRlich Derating)

Operative Verbesserungen

Verringerte Fahrtgeschwindigkeit

Wetterrouting

Rumpfformoptimierung (Trimm/Tiefgang)

Zustandsmanagement und Wartung von Rumpf und Propeller

Schiffssystemmanagement — umfasst Reduzierung des Energieverbrauches an Bord,
Messung des Kraftstoffverbrauches und Berichterstattung

Allgemeines Energieeffizienzmanagement — umfasst die Anwendung des IMO-Schiffs-
betriebsplanes zum Energieeffizienzmanagement (Ship Energy Efficiency Management

Plan, SEEMP)

Einsparung von Energie
und Treibhausgasemissionen

10 Prozent (fur groRere Schiffe) bis 25 Pro-
zent (fur kleinere Schiffe)

3 bis 5 Prozent

0 bis 1 Prozent

2,5 bis 7,5 Prozent

0 bis 13 Prozent

1 bis 3 Prozent

2 bis 6 Prozent

2 bis 6 Prozent

3 bis 10 Prozent

Bis 30 Prozent, sofern anwendbar

Durchschnittlich 8 und bis zu 20 Prozent im
besten Fall, breitere Anwendbarkeit als Segel

0 bis 1 Prozent
1 bis 2 Prozent
5 bis 11 Prozent (bei hoher Motorleistung)

0 Prozent (gleichmaRige Motorlast) bis
24 Prozent (dynamische Last)

Reduzierung des stiindlichen Kraftstoffver-
brauches um 27 Prozent bei einer Reduzie-
rung der Fahrtgeschwindigkeit um 10 Prozent

2 bis 5 Prozent
1 bis 2 Prozent
3 bis 12 Prozent

Ermoglicht energiesparende Technologie-
entwicklungen

Ermoglicht energiesparende Technologie-
entwicklungen

dabei eine groRere Effizienz als vergleichbare Dieselaggre-
gate. Allerdings werden die Brennstoffzellen dabei nicht
mit Wasserstoff betrieben, sondern mit anderen Treib-
stoffen wie Methanol, Erdgas oder Dieselkraftstoffen. Die-
se Kraftstoffe sind leichter verfiigbar und lassen sich hdu-
fig auch einfacher speichern.

Der Einsatz von wasserstoffbetriebenen Brennstoff-
zellen fiir den Schiffsantrieb befindet sich dagegen noch in
einer friihen Erprobungsphase — mit Anwendungen auf
kleineren Passagierschiffen, Fihren oder Sportbooten.
Brennstoffzellen, die grof8 genug sind, um groBe Handels-
schiffe anzutreiben, gibt es noch nicht. Ein Grund dafiir
mag sein, dass die entsprechende Antriebstechnik sowie
der Kraftstoff Wasserstoff immer noch deutlich teurer sind
als ein Schiffsdieselmotor, der mit Schwerdl betrieben
wird.

Seehifen im Klimawandel

Welche drastischen Auswirkungen der Klimawandel mitt-
lerweile hat, erlebt die internationale Schifffahrtsbranche
vor allem in den Héfen, den Knotenpunkten der interna-
tionalen Transportketten, deren exponierte Lage in fla-
chen Kiistengebieten oder Flussmiindungen sie besonders
anfdllig macht. Miissen Héfen aufgrund von Extremwet-
terereignissen ihren Betrieb einstellen, kommt der ge-
samte Gilitertransport zum Erliegen — mit drastischen Fol-
gen. Als in den USA im August 2005 drei Hifen wegen
Hurrikan Katrina schlieBen mussten, iiber die sonst
45 Prozent aller landwirtschaftlichen Erzeugnisse ein-
und ausgefiihrt werden, stiegen landesweit die Preise fiir
Lebensmittel um drei Prozent. Hurrikan Harvey im Jahr
2017 hatte Berichten zufolge dhnliche Auswirkungen auf
die Kraftstoffpreise.

Eine Umfrage des Magazins ,[he Economist* kam zu
dem Ergebnis, dass mehr als die Halfte der weltweit
gehandelten Waren Hidfen passieren, die infolge des Kli-
mawandels einem hohen Risiko ausgesetzt sind, wobei
Hifen in Flussmiindungen oder -ldufen oftmals mit ande-
ren Klimafolgen zu kdmpfen haben als Hochseehdfen
direkt an der Kiiste. Wissenschaftler wiederum sehen ein
steigendes Schadensrisiko fiir alle 136 Megahafenstddte
der Welt. Zu den fiir Hifen folgenschwersten Auswir-
kungen des Klimawandels zdhlen:
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Uberflutungen infolge steigender Meeresspiegel
und zunehmender Sturmflutereignisse

Die Folgen steigender Wasserpegel beschrdnken sich
nicht nur auf einen Verladestopp fiir die Dauer der Uber-
flutungen, sondern umfassen auch langfristige Schaden an
Verladeanlagen, Containern, Lagerhallen und Bahnschie-
nen im Hafenhinterland. Einer Studie aus dem Jahr 2018
zufolge werden Dbei einem Meeresspiegelanstieg von
einem Meter bis zum Jahr 2100 vermutlich mehr als
60 Prozent aller europdischen Hochseehdfen iiberflutet
sein — Extremhochwasser von bis zu drei Metern {iber
Normalhthennull mit eingerechnet. Viele Hochseehifen
in Griechenland, GroBbritannien und Ddnemark werden
sogar schon im Jahr 2080 womdglich Gefahr laufen, {iber-
flutet zu werden.

Starkregenfdlle und daraus resultierende
Hochwasserstdnde oder Sturzfluten

Extreme Regenfille kdnnen zu steigenden Wasserpegeln
und damit zu Sturzfluten, Uberschwemmungen und
Kiistenerosion entlang von Fliissen fiihren. Beschiddigt
werden dabei oft nicht nur StraBen, Briicken und Bahnver-
bindungen, die fiir Hifen wichtig sind, sondern auch die
Hafenanlagen selbst. Schlechte Sicht, nasser Untergrund
und starke Stromungen in Héfen in Flusslage erhdhen
zudem die Gefahr von Unfdllen beim Be- und Entladen
von Schiffen. Ein weiteres Problem sind Sedimentverlage-
rungen und Verdnderungen von Flussbetten, die den
Schiffsverkehr beeintrachtigen kdnnen.

Steigende Temperaturen, Hitzewellen und grofRe
Trockenheit

Steigende Lufttemperaturen sowie Hitzewellen gefihrden
nicht nur die Gesundheit von Passagieren und Schiffs-
oder Hafenpersonal; extreme Wérme setzt auch Bahn-
schienen, Straen und anderen asphaltierten Flichen zu,
von denen es in Hédfen jede Menge gibt. Auflerdem sinken
bei lang anhaltender Trockenheit die Wasserstdnde in
Fliissen, was den Betrieb von Hafenanlagen an Flussldu-
fen erschwert. In der Arktis taut im Zuge der Erwdrmung
der Dauerfrostboden (Permafrost) auf, wodurch Bauten
wie Hafenanlagen den Halt verlieren. Gleichzeitig erodie-
ren die Fluss- und Meereskiisten, wodurch der Hafenbe-
trieb vielerorts stark beeintrdchtigt wird.
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Metallhydridspeicher
Wasserstoff ldsst sich
speichern, indem man
ihn mit bestimmten
Metalllegierungen

in Kontakt bringt.
Diese reagieren mit
dem Wasserstoff zu
einem sogenannten
Metallhydrid, welches
den Wasserstoff in
seinem Metallgitter
chemisch bindet

Um den Wasserstoff
wieder freizusetzen,
muss dann nur Warme
zugefihrt werden
Auf diese Weise lasst
sich mehr als zehnmal
so viel Wasserstoff
speichern wie in einem

reinen Druckspeicher
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Hafen Rotterdam: Hochwasser als kalkulierbares Risiko

Europas groBter Handelshafen Rotterdam (Niederlande) verfolgt seit
dem Jahr 2008 ein ambitioniertes Programm, um sich an die Folgen des
Klimawandels anzupassen. Im Mittelpunkt steht dabei der Hochwasser-
schutz, den die Hafenbetreiber in enger Zusammenarbeit mit der Stadt-
verwaltung, der niederlandischen Regierung und im Hafengebiet ansas-
sigen Firmen angehen.

Ausgehend von Berechnungen, wonach der Meeresspiegel im
Hafengebiet im Zeitraum von 1990 bis 2100 um 35 bis 85 Zentimeter

steigen wird, untersuchten die Projektpartner das Flutrisiko fuir alle Teil-

4.18 > Droht dem GroBraum Rotterdam eine Sturmflut, schlieBen sich

diese kreisbogenférmigen Tore des Maeslant-Sperrwerkes. Es schiitzt
sowohl die Stadt als auch ihren Hafen vor Hochwasser.

gebiete des Hafens und erstellten detaillierte MaBnahmenpldne. Uber-
flutungsbedrohte Stromtrassen beispielsweise wurden wasserfest ge-
macht oder angehoben; gefihrdete Gebdude mit Hochwasserschutz-
technik ausgestattet. AuBerdem gibt es mittlerweile sogenannte
Disaster Management Plans, mit deren Hilfe sichergestellt werden soll,
dass im Falle eines Hochwassers alle Arbeiten ordnungsgemal einge-
stellt und im Anschluss schnellstméglich wieder aufgenommen werden
kénnen. Bei Neubauten muss das Risiko kinftig regelmaBig auftre-
tender Hochwasser von Anfang an mitgedacht und entsprechende
Schutzvorkehrungen eingeplant werden.

Die Hafenbehorde hat sich auBerdem das Ziel gesetzt, die durch
den Hafen- und Industriebetrieb entstehenden Treibhausgasemissionen
bis zum Jahr 2050 um 95 Prozent zu reduzieren. Immerhin machen die
Emissionen der Unternehmungen auf dem Hafengeldnde ein Flnftel der
Gesamtemissionen der Niederlande aus. Erreicht werden soll dieses ehr-

geizige Ziel durch:

e eine Elektrifizierung vieler Prozesse, die dann mit Strom aus erneu-
erbaren Energien betrieben werden;

e das Auffangen und Verarbeiten oder Speichern von Kohlendioxid,
welches bei der Verarbeitung fossiler Rohstoffe entsteht;

e den Einsatz von Biomasse in Industrieprozessen, in denen bislang
fossile Rohstoffe als Rohmaterial verwendet wurden;

. den flichendeckenden Einsatz alternativer, emissionsarmer Kraft-
stoffe wie grinem Wasserstoff;

e die Einfuhrung einer Kreislaufwirtschaft.

Durch die Digitalisierung vieler Informationsflisse sollen die rund
30000 Schiffe, die den Hafen Rotterdam pro Jahr anlaufen, effizienter
abgewickelt werden. Dazu gehort auch das friuhzeitige Versenden
genauer Ankunftszeiten an die Schiffe. Wissenschaftliche Untersu-
chungen im Hafen von Rotterdam hatten gezeigt: Hatten alle im Jahr
2018 ankommenden Containerschiffe bis zu zwolf Stunden vorher
gewusst, wann sie im Hafen erwartet werden (sogenannte ,just in time
arrivals”), hatten die Schiffsfihrungen die Fahrtgeschwindigkeit ihrer
Schiffe so weit reduzieren kdénnen, dass Treibstoff- und Emissionsein-
sparungen von vier Prozent moglich gewesen waren. Ein weiterer Test-
lauf im Dezember 2020 ergab sogar Einsparungen von acht bis neun
Prozent, wenn die Schiffsfiihrungen bis zu 24 Stunden vor Hafenanlauf
genaue Instruktionen erhalten und die Geschwindigkeit ihres Schiffes

entsprechend anpassen.

Extremer Wind und Wellen

Stiirme und hohe Wellen haben katastrophale Auswir-
kungen. Sie treiben die Kiistenerosion voran, iiber- oder
unterspiilen Hafenanlagen und beschddigen Krédne, Fahr-
zeuge und andere exponierte Technik. Auflerdem muss
wihrend schwerer Stiirme der Ladebetrieb eingestellt
werden, was zu steigenden Kosten und finanziellen Ver-
lusten fiir die Hafenbetreiber fiihrt. Betroffen sind vor
allem Héfen entlang der Zugbahnen tropischer Wirbel-
stiirme. Im Jahr 2017 beispielsweise verursachten die bei-
den Hurrikane Irma und Maria allein in Héfen, Flughdfen
sowie im StraBensektor der Britischen Jungferninseln
Schdden und Verluste in Hohe von 252 Millionen US-Dol-
lar. Hurrikan Sandy legte eine Woche lang den Betrieb
einer der groten Containerhdfen der USA lahm und ver-
ursachte dadurch wirtschaftliche Schdden und Folgekos-
ten in Hohe von bis zu 50 Milliarden US-Dollar.

Welche Schutz- und Anpassungsmallnahmen Hafen-
betreiber vornehmen k&nnen, hdngt von der Gefahren-
situation ab. Extremereignisse wie Stiirme oder heftige
Hitze erfordern andere Losungen als klimabedingte Bedro-
hungen, die schleichend voranschreiten — wie etwa der
Zerfall der arktischen Permafrostkiisten oder dauerhafte
Uberflutungen infolge der steigenden Meeresspiegel.

Bei Ersteren sind SchutzmaBnahmen gefragt, die das
Risiko sofort reduzieren. In der Regel sind diese aber sehr
teuer, vor allem weil die Infrastruktur vieler Hifen ver-
gleichsweise alt und den neuen Klimabedingungen nicht
gewachsen ist.

Bei Letzteren dagegen werden Langfriststrategien
bendtigt, bei denen auch die Politik mitentscheiden muss.
Vielerorts geht es ndmlich um die grundsdtzliche Frage, ob
der Hafen angesichts des steigenden Meeresspiegels iiber-
haupt eine Zukunft hat. Die moglichen Handlungsoptio-
nen lauten: schiitzen, anheben oder umziehen — und jede
birgt Nachteile. Der Bau groBer Schutzmauern fiihrt zu
Kiistenerosion, zerstort kiistennahe Riffe und andere
Lebensrdume - und ist zudem sehr teuer. Das Anheben
von Hafenterminals macht nur Sinn, wenn auch alle ande-
ren Hafenanlagen mitwachsen kénnen. Anderenfalls ist
ein problemloser Betrieb kaum mdglich. Die Entschei-
dung, einen Seehafen zu verlagern, wiederum setzt
voraus, dass es einen alternativen Standort gibt — mit
Hafenzufahrten, die tief genug sind fiir die Containerrie-
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sen, und mit geniigend Raum, um sich an die weiterhin
steigenden Wasserpegel anzupassen. Die Kosten und
Umweltfolgen eines solchen Neubaus miissten ebenfalls
abgewogen werden.

Héafen als geopolitische AuBenposten

Hifen nehmen zweifelsohne eine Schliisselstellung im
Netz der globalen Warenstrome ein. Wer sie kontrolliert,
steuert nicht nur die Ein- und Ausfuhr von Giitern in
bestimmten Regionen und nimmt damit Einfluss auf deren
Mirkte und wirtschaftliche Entwicklung. Héafen erfiillen
auch strategische Zwecke — beispielsweise wenn sie als
Anlauf- und Versorgungspunkt fiir auslandische Seestreit-
kréfte dienen. Bis in die 1980er-Jahre waren die Hédfen der
Welt vornehmlich in 6ffentlicher Hand. Ihr Betrieb wurde
entweder von den jeweiligen Stadtverwaltungen oder
direkt vom Staat organisiert. Mit dem Aufkommen der
Containerschifffahrt aber wurde immer hdufiger Kritik an
der offentlichen Verwaltung laut. Die Hifen arbeiteten
ineffizient und wiirden viel zu langsam auf die neuen
Bediirfnisse der Transportbranche reagieren, hiel3 es. Die
Weltbank empfahl den Kiistenstaaten und -metropolen,
ihre Hdfen zu privatisieren, indem sie Konzessionen an
Betreiberfirmen vergaben, die geniigend Expertise und
Kapital besalen, um die Anlagen und den Hafenbetrieb in
jenem Tempo zu modernisieren, in dem sich auch die
Schifffahrtsbranche selbst wandelte und die globalen
Warenstrome wuchsen.

Viele Akteure folgten diesem Rat und legten die Kon-
trolle iiber ihre Hdfen oder einzelne Ladeterminals in die
Hénde von Betreiberfirmen. Kleinere solcher Firmen gab
es auch frither schon. Die Privatisierung vieler Hifen welt-
weit aber ermdglichte einigen von ihnen den Aufstieg zu
global agierenden Weltkonzernen, unter ihnen die Unter-
nehmensgruppe A. P. Meller-Mersk, zu der nicht nur
der groBe Terminalbetreiber APM Terminals, sondern
auch die weltgro3te Reederei Mersk gehort. A. P. Moller-
Meersk betreibt mittlerweile Containerterminals rund um
die Welt und kann auf diese Weise sein Schifffahrts- und
Terminalgeschdft ausgesprochen kosteneffizient mitein-
ander verzahnen.

Die Modernisierung der Héfen trégt Friichte: Contai-
nerschiffe im Linienverkehr verbringen mittlerweile
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4.19 > Seitdem die
China Ocean Shipping
Company (COSCO)
im Hafen von Pirdus
das Sagen hat, laufen
mehr Containerschiffe
beladen mit Waren
aus Asien den grie-
chischen Mittelmeer-
hafen an.
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weniger als 24 Stunden in einem Hafen. In den moderns-

ten Hédfen dauert das Be- und Entladen von Containerschif-
fen sogar nur 14 bis 15 Stunden. Die Schiffe konnen dem-
zufolge schnell ihre Fahrt fortsetzen, was Zeit und Geld
spart. Die Terminal- und Hafenprivatisierung hat jedoch
auch ihre Schattenseiten. Westliche Sicherheitsexperten
kritisieren zum Beispiel, dass China mithilfe von Investi-
tionen in europdische, afrikanische und siidostasiatische
Handelshdfen die Kontrolle {iber diese Standorte erlange
und sich quasi Vorposten in Regionen errichte, in denen es
bislang keinen Einfluss gehabt habe. Die Volksrepublik
verneint solche geopolitischen Ambitionen. Gleichzeitig
aber baut es seinen Einfluss seit Jahren aus.

Die China Ocean Shipping Company (COSCO), eigent-
lich eine groBBe Reederei, ist gemessen an der Zahl der ver-
ladenen Container mittlerweile der gréBte Terminalbetrei-
ber der Welt. Die Firma ist weltweit an 61 Hafenterminals
beteiligt und kontrolliert unter anderem den griechischen
Mittelmeerhafen Pirdus, in dessen Ausbau und Infrastruk-
tur sie Berichten zufolge fiinf Milliarden US-Dollar inves-
tierte. Der Containerumschlag in Pirdus ist seit der Uber-

nahme durch COSCO um mehr als 700 Prozent
gewachsen, vor allem weil chinesische Containerriesen,
die {iber den Sueskanal das Mittelmeer erreichen, hier ent-
laden und die Waren von kleineren Schiffen auf den
gesamten Mittelmeerraum verteilt werden (englisch:
transshipment). AuBerdem investiert COSCO in Bahntras-
sen, auf denen Waren von Griechenland aus auf den Bal-
kan und nach Osteuropa transportiert werden kdnnen.
Eine solche Direktverteilung von Pirdus aus spart Zeit und
ist kostengiinstiger, als die Containerriesen bis nach Rot-
terdam oder Hamburg fahren zu lassen und die Gliter von
dort an ihren Bestimmungsort zu liefern. Experten gehen
daher davon aus, dass Pirdus schon bald der betriebsamste
Hafen des Mittelmeerraumes sein diirfte.

Ein zweiter grofer chinesischer Hafenbetreiber ist
China Merchants Group. Die staatseigene Firma mit Sitz
in Hongkong betreibt nach eigenen Angaben 41 Hidfen in
25 Lindern und Regionen, darunter den Hafen in Sri Lan-
kas Hauptstadt Colombo, einem der am héufigsten von
Schiffen angelaufenen und profitabelsten Containerhédfen
der Welt. China Merchants Group organisiert aulerdem
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Meereisriickgang in der Arktis: immer hadufiger freie Fahrt

Der Klimawandel verdndert die Schifffahrt vor allem in der Arktis, wo
der starke Ruckgang des Meereises neue Schifffahrtswege o6ffnet. Das
gilt insbesondere fiir die russischen Randmeere des Arktischen Ozeans
sowie fiir die Gewdsser Alaskas. Uberall dort, wo das Meereis weicht,
koénnen Fischkutter in bislang unberiihrte Fischgriinde vorstoBen; Bohr-
schiffe oder Plattformen jene marinen Erdgas- und Erdéllagerstdtten
ausbeuten, die bislang nicht zugédnglich waren; Kreuzfahrtunternehmen
Schiffsreisen Richtung Nordpol anbieten und Reedereien und Handels-
unternehmen zum Teil erhebliche Zeit- und Kostenersparnisse verbu-
chen, weil sie ihre Waren und Guter Gber die kiirzeren arktischen See-
wege von Nordeuropa nach Nordostasien verschiffen kénnen.

Noch ist der Schiffsverkehr in der Arktis eher regional ausgerichtet
und ein GroBteil der Fahrten findet nach wie vor im Sommer und Herbst
statt, wenn die Kistengewadsser eisfrei und die Unfallrisiken gering sind.
Vor allem Russland aber unternimmt seit einigen Jahren groBe Anstren-
gungen, die auch als Nordlichen Seeweg bezeichnete Nordostpassage
durch seine arktischen Kiistengewésser auszubauen und somit auch fur
transarktische Fahrten attraktiver zu machen. Neue Eisbrecher sollen die
Schifffahrtsrouten auch im Winter offen halten. Durch den Ausbau von
Hafen und angebundenen Schienennetzen soll der Abtransport von
Rohstoffen aus der russischen Arktis erleichtert werden.
Der Schiffsverkehr auf dem Noérdlichen Seeweg hat

infolgedessen explosionsartig zugenommen.

4.20 > Der Schiffsverkehr auf der Nord-
ostpassage beschrankt sich bislang vor
allem auf regionale Transporte sowie auf
Fliissiggastransporte aus der Arktis nach
Europa oder Ostasien. Je weiter und friither
im Jahr das Meereis jedoch zuriickweicht,
desto attraktiver wird die Alternative zur
Sueskanalroute. Im Januar 2021 gelang drei
LNG-Tankern erstmals eine Passage

im Winter ohne Hilfe eines Eisbrechers.
Weitere solcher Fahrten werden folgen.

Im Jahr 2017 transportierten Schiffe rund 10,7 Millionen Tonnen Fracht
durch die russischen Kiistengewdsser. 2018 waren es 20,18 Millionen
Tonnen und 2019 rund 31,5 Millionen Tonnen. Auf transarktische
Fahrten von Europa nach Asien oder umgekehrt entfiel dabei jedoch
immer nur ein Bruchteil, denn noch sind Transporte durch arktische
Gewdsser mit hohen Zusatzkosten verbunden — etwa fir eistaugliche
Schiffe und eine speziell ausgebildete Besatzung. AuBerdem sind die
russischen Randmeere zum Teil so flach, dass nur kleinere Schiffe die
eisfreien Passagen durchfahren kénnen, was die Kosten pro Tonne
Fracht in die Hohe treibt.

Schifffahrtsexperten gehen deshalb davon aus, dass Reedereien
und Handelsunternehmen erst dann in einen transarktischen Linienver-
kehr Gber den Nordlichen Seeweg investieren werden, wenn gewinn-
bringende Transporte garantiert sind. Das wird Modellierungen zufolge
fur kleinere Frachtschiffe frithestens im Jahr 2035 maoglich sein, fur gro-
Bere vermutlich erst ab 2051. Bis dahin werden die Warentransporte
von Europa nach Nordostasien und zurlick weiter tber den viel ldngeren
stdlichen Seeweg fiithren — das heit vom Mittelmeer Gber den Sues-

kanal und den Indischen Ozean.

Nordostpassage
13400 km,
2020: 64 Durchfahrten

— Sueskanalroute
21200 km,
2018: 18 174 Durchfahrten
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Kreuzfahrttourismus: Vergniigen auf Kosten von Umwelt, Mensch und Meer

Als in den 1960er- und 1970er-Jahren immer mehr Transatlantikrei-
sende vom Schiff auf das Flugzeug umstiegen, brauchte die Passagier-
schifffahrt eine neue Geschéaftsidee, mit der sie Menschen zurtick auf
ihre Schiffe locken kénnte. US-amerikanische Reeder setzten auf die
Spiel- und Vergniigungssucht ihrer Landsleute. Diese hatte schon Las
Vegas groB gemacht. Warum sollten nicht auch Schiffe als Kombina-
tion aus Hotel, Bar und Casino funktionieren? Das Konzept ging auf:
Blackjack, Poker und die Aussicht, an Bord zollfrei einkaufen zu kén-
nen, zogen die Menschen in immer gréRer werdenden Scharen auf das
Meer und begriindeten mit dem Kreuzfahrttourismus den seit den
1990er-Jahren am starksten wachsenden Reisesektor weltweit. Nach
Angaben des Branchenverbandes CLIA (Cruise Lines International
Association, Weltverband der Kreuzfahrtindustrie) stieg die interna-
tionale kreuzfahrttouristische Nachfrage im Zeitraum von 1990 bis
2018 von 3,8 Millionen auf 28,5 Millionen Passagiere — die Halfte
davon aus Nordamerika, jeweils ein Viertel aus Europa und der rest-
lichen Welt. Das Wachstum hielt an bis zum Ausbruch der Corona-
pandemie im Jahr 2020, als die Passagierzahlen auf knapp sieben Mil-
lionen fielen.

Zu diesem Zeitpunkt waren nach Angaben des deutschen Umwelt-
bundesamtes weltweit mehr als 500 Kreuzfahrtschiffe im Einsatz, die
groBten von ihnen mit Platz fir mehr als 6000 Passagiere und
2200 Besatzungsmitglieder. Diese schwimmenden Stddte verkehren bis
heute vor allem in der Karibik und auf dem Mittelmeer. Aber auch auf
Nebenstrecken in Asien, Europa und den Polarregionen nahm der Ver-
kehr bis 2020 deutlich zu, sodass Experten mittlerweile von einem
globalen Industriezweig sprechen. Im Jahr 2018 beschiftigte die
Kreuzfahrtbranche weltweit 1,18 Millionen Mitarbeiter und generierte
einen gesamtwirtschaftlichen Mehrwert in Héhe von rund 150 Milliar-
den US-Dollar.

Ein GroRteil der Kreuzfahrteinnahmen flieBt in die Kassen dreier
Unternehmensgruppen: die Norwegian Cruise Line Holdings, die Royal
Caribbean Group sowie die Carnival Corporation & plc. Sie kontrollieren
zusammen 77 Prozent des Marktes. Alle drei Unternehmen haben
die touristische Wertschopfungskette inzwischen derart perfektioniert,
dass die Kiistenorte, welche die Schiffe anlaufen, kaum noch vom Mas-
sentourismus profitieren. Die Passagiere verbringen nur kurze Zeit an
Land und essen, trinken, shoppen und vergntigen sich groRtenteils an
Bord, obwohl in den meisten Fillen die Zielstidte oder -nationen im
Falle von Inselstaaten den Ausbau der Hafen- und Versorgungsanlagen
finanzieren und somit ein Anlegen der Schiffe tberhaupt erst ermoglicht

haben.

Einzig und allein die Stddte, welche als Start- und Zielhafen fungie-
ren, profitieren heutzutage noch in groBerem MaR von den Schiffsrei-
senden, doch auch hier haben die Reedereien mittlerweile Cruise Termi-
nals sowie Taxi- und Buslinien Gbernommen, welche die Urlauber am
Anfang der Reise zum Schiff und am Ende wieder zuriick zum Bahnhof
oder Flughafen bringen. In der Karibik haben die Reedereien sogar
Inseln gekauft, um Landgdnge anbieten zu kénnen und gleichzeitig alle

damit verbundenen Gewinne abzuschépfen.

Den Preis fur die Expansion der Kreuzfahrtbranche zahlen die Zielorte

und vor allem die Umwelt. Zu den schwerwiegendsten Folgen zéhlen:

e Ein hohes Millaufkommen: Auf groBen Kreuzfahrtschiffen fallen
pro Tag durchschnittlich 4400 Kilogramm Mull an, die hdufig in
Transithdfen entladen werden und die lokalen Milldeponien oder
-verbrennungsanlagen vollig Uberlasten. Immer wieder gibt es
auBerdem Berichte, dass Schiffe ihre Abfdlle auch auf hoher See
entsorgen.

e GroBe Mengen Abwasser: Unzureichend gekldrte Abwésser tragen
Néhrstoffe sowie Krankheitserreger wie Enterobakterien und -viren
in das Meer ein, mit vielschichtigen Folgen fiir die maritimen
Lebensgemeinschaften.

e Viele Abgase: Kreuzfahrtschiffe setzen durch das Verbrennen fos-
siler Treibstoffe groBe Mengen an Gasen, Feinstaub und anderen
Schadstoffen frei. Da die Motoren vielerorts auch im Hafen laufen
mussen, um das Schiff mit Elektrizitdt zu versorgen, litt bislang vor
allem die Luftqualitdt in den Hafenstadten unter der enormen Ver-
schmutzung. Ein Beispiel: Kreuzfahrtschiffe der Carnival Corpora-
tion setzten im Jahr 2017 - also noch vor der Treibstoffneuregelung
durch die IMO - allein in europdischen Gewdssern zehnmal mehr
Schwefeloxide frei als die Giber 260 Millionen Personenkraftwagen,
die auf europdischen StraBen verkehren.

e Viel Ballastwasser: Auch das Ballastwasser von Kreuzfahrtschiffen
enthélt Abwisser, Ol und élhaltige Substanzen sowie Bakterien und
Organismen aus anderen Regionen der Welt. Wird dieses Wasser
bei Bedarf in das Meer entlassen, hat dies viele, groBtenteils unvor-
hersehbare Folgen fiir die lokalen Okosysteme.

e Enorme Liarm- und Lichtverschmutzung: Kreuzfahrtschiffe sind
nachts hell erleuchtet und abgesehen von den kurzen Zwischen-
stopps fur Landpartien immer in Fahrt. Daraus resultieren eine
enorme Licht- und Ldrmbelastung insbesondere fiir Meeresorga-

nismen und Seevogel.

Die US-Umweltbehorde EPA schétzte vor einigen Jahren, dass an Bord
eines Kreuzfahrtschiffes mit mehr als 3000 Betten pro Tag rund 80 000
Liter Schmutzwasser, eine Tonne Mill, mehr als 640 000 Liter Grauwas-
ser, etwa 24 200 Liter ¢lverschmutztes Bilgenwasser, mehr als elf Kilo-
gramm Batterien, fluoreszierende Lichter und Medizinabfille sowie pro
Passagier vier Plastikwasserflaschen anfallen. Wenn man vor diesem
Hintergrund bedenkt, dass etwa 70 Prozent der von Kreuzfahrtschiffen
angelaufenen Hafen in Gebieten mit besonders hoher mariner Arten-
vielfalt liegen, wird deutlich, wie groB das Schadenspotenzial bei
unsachgemafBer Entsorgung dieser Abfdlle und Abwdsser ist.

Die Branche reagiert mit technischen Neuerungen auf die Umwelt-
schutzvorgaben der IMO sowie auf die viele Kritik von Wissenschaftlern
und Umweltschiitzern. Schadstoffarmere Kraftstoffe (vor allem LNG),
Abgasfilter, Abwasseraufbereitungs- und Mdllverbrennungsanlagen,
der Verzicht auf Einweggeschirr sowie eine Landstromversorgung bei
Hafenstopps sollen die Umweltbilanz des Massentourismus auf dem
Meer verbessern. Fachleute bezweifeln jedoch, dass sich dieses Geschaft
wirklich nachhaltig betreiben ldsst. Schlussendlich bringen die Schiffe
mittlerweile Abertausende Menschen an Orte, die einem derart groBen

Besucheransturm in der Regel nicht mehr gewachsen sind. Das gilt nicht

nur fur kleine Karibikinseln, sondern auch Touristenmetropolen wie
Venedig, Barcelona und Palma de Mallorca. Und verliert eine Destina-
tion ihre Anziehungskraft, etwa weil die Korallenriffe abgestorben sind
oder die Insel im Mull versinkt, zieht die Kreuzfahrtkarawane weiter und
sucht sich ein neues, noch unbelastetes Traumziel.

Kritisiert werden hdufig auch die Arbeitsbedingungen auf den
Schiffen. Die meisten Beschaftigten erhalten nur Kurzfristvertrdge und
arbeiten zum Teil fir einen Niedriglohn. Als die Schiffe wahrend der
Coronapandemie weltweit festgesetzt wurden, durften zudem viele
Beschéaftigte nicht in ihre Heimatlander zurlickreisen. Sie saBen ohne
Lobby und Lohnfortzahlung auf den Schiffen fest.

Inwiefern sich die Branche von dem Passagiereinbruch infolge der
Coronapandemie erholen wird, bleibt abzuwarten. Einige Marktkenner
sprechen von einem méglichen Ende der goldenen Ara, andere sehen
gute Chancen einer Renaissance. Die Entscheidung, ob der Massentou-
rismus auf dem Meer weiterhin eine Zukunft hat, hangt letztlich von
einer Millionenkundschaft ab, die sich ihren Traum von einer Seereise
erfullen und nur wenig oder gar nicht dartiber nachdenken méchte, wel-
chen sozialen, dkologischen und 6konomischen FuBabdruck der Kreuz-

fahrttourismus hinterlédsst.
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4.21 > Bis zum Ausbruch der Coronapandemie vermeldete die Kreuzfahrtbranche in jedem Jahr neue Passagierrekorde. Gut die Hilfte der
Urlauber kam dabei aus Nordamerika, ein Viertel aus Europa und ein weiteres Viertel aus der restlichen Welt.



138

> Kapitel 04

den Betrieb im Hafen von Dschibuti — einem der Hauptver-
sorgungshidfen flir US-amerikanische und andere interna-
tionale Seestreitkrdfte, die am Horn von Afrika im Kampf
gegen Piraterie eingesetzt werden. Vielen westlichen
Sicherheitsexperten ist dieser Umstand ein Dorn im Auge.

Direkte Nebenwirkungen der Schifffahrt

Wihrend die Treibhausgasemissionen der internationalen
Schifffahrt das Meer auf indirekte Weise verdandern, indem
sie die globale Erwdrmung vorantreiben, haben die Trans-
portfahrten {iber den Ozean auch ganz direkte Auswir-
kungen. Zu den wichtigsten zdhlen:

+ die Larmbelastung durch Propeller-, Motoren- und
andere Schiffsgerdusche;

+ die Verschmutzung der Meeresumwelt durch Abgase
und das illegale Verklappen von Abwidssern und Miill;

» das Einschleppen fremder Arten durch Anhaftungen
am Schiffsrumpf oder durch das Ballastwasser;

+ die Belastung des Meeres durch giftige Antifouling-
Anstriche;

» Kollisionen mit grolen Meeressdugern.

Lirm im Meer

Das Meer ist kein stiller Lebensraum, vor allem nicht in
jenen Regionen, wo Wind, Gezeiten oder Stromungen die
Wassermassen bewegen und wo das Leben pulsiert. Wale
singen und Kklicken, mehr als 800 bekannte Fischarten
trommeln, grunzen oder bellen, Seepferdchen knirschen
mit ihren Schddelknochen, Knallkrebse schnappen mit
ihrer grolen Schere. Sie alle erzeugen Téne, um mit Artge-
nossen zu kommunizieren und sich gegebenenfalls vor
Gefahren zu warnen, um den idealen Partner zur Fortpflan-
zung zu finden, um zu navigieren oder aber um Beute zu
machen. Akustische Signale abzugeben und selbst horen
zu konnen sind somit {iberlebenswichtige Fahigkeiten fiir
viele Meereslebewesen — angefangen bei den kleinsten,
dem Zooplankton, bis hin zu den gréBten Meeressdugern.

Die Verstdndigung mit Lauten funktioniert im licht-
durchfluteten Oberflichenwasser ebenso wie in dunkler
Tiefe oder in triiben Gewdssern und ist unter normalen
Bedingungen ausgesprochen effektiv, denn Schallwellen

breiten sich im Wasser flinfmal schneller aus als in der
Luft und verlieren dabei so gut wie keine Energie. Das
heit, Tone konnen in tiefen Meeren unter Umstdnden
Tausende Kilometer weit wandern — eine Eigenschaft, die
sich unter anderem Bartenwale zunutze machen. [hre
Gesidnge sind {iber Hunderte Kilometer weit horbar. Klei-
nere Meeresbewohner wie die in der Nordsee beheima-
tete Fleckengrundel (Pomatoschistus pictus) dagegen
erzeugen vergleichsweise leise Téne, wenn sie bei der
Partnersuche einem potenziellen Kandidaten etwas mit-
teilen wollen. Dafiir riicken die Fische dann auch entspre-
chend dicht zusammen und kommunizieren {iber Kurzdis-
tanzen von etwa zwei Korperldngen.

Mit Tonen erfolgreich zu kommunizieren wird aber
fiir die meisten Meerestiere immer schwieriger, weil sich
zum natiirlichen Klangteppich des Meeres immer mehr
menschengemachte Gerdusche gesellen. Forscher unter-
scheiden zwei Gerduschkategorien. Die erste umfasst
Larm, der als unbeabsichtigtes Nebenprodukt einer
menschlichen Titigkeit entsteht. Dazu gehdren die
Motoren- und Propellergerdusche aller motorbetriebenen
Boote und Schiffe, aber auch Lirm, verursacht durch
Baumkurren und Netze, die bei der Grundschleppnetz-
fischerei eingesetzt werden. AuBerdem laute Bauarbeiten
fiir Briicken, Bohrplattformen, Hafen- und Windkraftan-
lagen sowie Explosionen bei Ubungen der Seestreitkrifte.

In die zweite Kategorie gehdren Tone, die absicht-
lich erzeugt werden, weil der Mensch mit ihnen Unter-
wassermessungen vornimmt. Fischer beispielsweise
suchen mit Echoloten nach Fischschwirmen; Geologen
und Geophysiker setzen sogenannte Luftpulser (Schallka-
nonen) ein, um die Schichtung des Meeresbodens zu
untersuchen, und die Erddlindustrie sucht mit den glei-
chen Mitteln nach bislang unentdeckten Lagerstdtten
unter dem Meer.

Im Extremfall entsteht bei jeder dieser Aktivitdten ein
derart starker Ldrm, dass dessen Schallwellen den Mee-
resbewohnern korperlichen Schaden wie Gehorverlust
zufiigen oder sogar die Tiere toten kénnen - etwa beim
Auslésen der Luftpulser, die bei der Suche nach Erdél und
-gas zum Einsatz kommen. Rammarbeiten fiir Briicken
und Windturbinen erreichen eine Lautstdrke, dass es
Fischen in unmittelbarer Ndhe die Schwimmblase zer-
reift. Das Zooplankton stirbt derweil in so groBer Zahl,

4.22 > Beim Bau der ,Harmony of the

Seas”, dem groBten Kreuzfahrtschiff
der Welt, wurde auch an den BadespalB :
gedacht. Die beiden roten R6hren messen &

jeweils 66 Meter und sind die lingsten
Wasserrutschen auf einem Schiff.
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4.23 > Die Nordsee
ist von Natur aus ein
lauter Ort. Wind und
Wellen verursachen
einen natirlichen
Unterwasserlarm-
pegel von bis zu

100 Dezibel, wie die
oberste Karte zeigt.
Durch menschliche
Aktivitaten, vor
allem aber durch die
Schifffahrt, steigt
diese Larmbelastung
um bis zu 30 Dezibel
(mittlere und untere
Karte). Besonders
laut ist es entlang der
SchifffahrtsstraBen
im Armelkanal sowie
vor der Einfahrt in die
Ostsee.
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Larmbelastung unter Wasser

in Dezibel referenziert auf ein Mikropascal

Liarmbelastung unter Wasser

in Dezibel referenziert auf ein Mikropascal

zusétzliche Larmbelastung durch den Menschen

in Dezibel

dass Wissenschaftler inzwischen seine Sterblichkeitsrate
als MaB fiir Begleituntersuchungen verwenden.

Die Forschenden unterscheiden in der Regel zwischen
Impulsldrm und dauerhaftem Larm. Ersterer hdlt zwar nur
fiir kurze Zeit an, ist dafiir aber fiir die Meereslebewesen
nicht vorhersehbar. Das heil3t, die Tiere konnen ihr Ver-
halten kaum anpassen. Bei dauerhaftem Lirm dagegen ist
eine Anpassung theoretisch moglich. Er entsteht bei-
spielsweise bei der Rohstoffférderung, tritt vor allem aber
in viel befahrenen Meeresgebieten sowie in Hafenndhe
auf. Lirmmessungen europdischer Forscher in der Nord-
see haben ergeben, dass der regelmdBige Schiffsverkehr
im Armelkanal und dariiber hinaus den natiirlichen, vom
Wind geprdgten Gerduschpegel in der siidlichen Nordsee
von 100 Dezibel auf 130 Dezibel anhebt. Das klingt im
ersten Moment nicht nach sonderlich viel, aufgrund des
logarithmischen Mafstabs der Dezibelskala aber zeigt
eine Steigerung der Lautstdrke um drei Dezibel bereits
eine Verdopplung der Schallintensitdt an. Nur zum Ver-
gleich: Die Intensitdt eines normalen Gesprachs zwischen
Menschen betrdgt etwa 65 Dezibel, Schreien erzeugt
etwa 80 Dezibel. Obwohl der Unterschied lediglich 15
Dezibel betrdgt, wird durch Schreien ungefdéhr die
30-fache Intensitit erreicht. Ubertragen auf den stei-
genden Gerduschpegel in der Nordsee bedeutet das: Mit
dem Schiffsverkehr ist es flir die Meereslebewesen etwa
1000-fach lauter als ohne.

Um die Lautstdrke von Gerduschen iiber und unter
dem Wasser vergleichen zu konnen, ist jedoch aus ver-
schiedenen messtechnischen Griinden eine Umrechnung
erforderlich. Als Leitsatz gilt dabei: Gemessene Lautstdrke
iiber Wasser plus einer Konstante von 61,5 Dezibel ergibt
die vergleichbare Lautstdrke unter Wasser. Das heif}t, ein
Ton mit der Lautstdrke von 70 Dezibel {iber Wasser ist
genauso laut wie ein Ton mit 131,5 Dezibel unter Wasser.
Demzufolge lieBe sich der Hintergrundldrm der Schifffahrt
im Armelkanal (130 bis 135 Dezibel) aus menschlicher Per-
spektive mit dem Gerduschpegel in einem Grofraumbiiro
(etwa 75 Dezibel) vergleichen.

Fiir die Meeresbewohner aber bedeutet die Gerdusch-
zunahme eine enorme Kommunikationshiirde und Stress
pur — vergleichbar mit zwei Menschen, die links und rechts
einer viel befahrenen Autobahn stehen und versuchen,
iberlebenswichtige Informationen zu teilen. Lange kom-

plexe Sdtze scheiden unter diesen Bedingungen aus. Statt-
dessen kénnen sie sich nur noch Stichworte zubriillen,
wild gestikulieren oder die Konversation einstellen.

Meeresorganismen reagieren ganz dhnlich: Grau-
und Zwergwale beispielsweile rufen lauter, wenn Schiffs-
larm zu horen ist. Fleckengrundeln stellen einen ihrer
zwei Paarungsrufe ein und achten stdrker auf die Balz-
bewegungen des Partners; Robben und Belugawale tau-
chen weg und versuchen, dem Larm zu entkommen. Infol-
ge dieser und anderer Verhaltensdnderungen fressen die
Tiere weniger, was sich unmittelbar auf ihre Gesundheit
und ihr Wachstum auswirkt. Sie bemerken Feinde zu
spdt, treffen mitunter die falsche Partnerwahl, zeugen
weniger Nachwuchs oder aber sie meiden bestimmte
Meeresgebiete vollends. Schiffslirm stdrt demzufolge
nicht nur kurzfristig, er schadet der Meeresumwelt auch
langfristig.

Um dieser Entwicklung Einhalt zu gebieten, hat die IMO
im Jahr 2014 Richtlinien zur Einddimmung des Schiffs-
larms unter Wasser beschlossen. Diese setzen an den fol-
genden Larmquellen an:

* Gestalt der Schiffsschrauben: Die Schiffspropeller
sind die grolte Lirmquelle eines Schiffes, denn bei
der Verwirbelung des Wassers entstehen viele kleine
Luftblasen, die anschlieBend gerduschvoll platzen.
Ihre Zahl kann durch ein verbessertes Propellerdesign
verringert werden.

* Aufhdngung der Motoren und anderer Maschi-
nenteile: Die Ubertragung des Motorenlirms und
dazugehoriger Vibrationen auf den Schiffsrumpf und
das Wasser kann eingeddimmt werden, indem zum
Beispiel Dampfungen in die Motoren- und Getriebe-
aufhéngung eingebaut und Schallschutzwénde einge-
zogen werden. Vibrationsddmmende Aufhdngungen
und Befestigungen empfiehlt die IMO auch fiir andere
Bauteile und Gerdte wie Pumpen, Rohrleitungen und
Klimaanlagen.

* Gestalt des Schiffsrumpfes: Die Lautstirke eines
Schiffes wird auch durch dessen Rumpfform bestimmt,
unter anderem, weil unter bestimmten Vorausset-
zungen auch am Rumpf Luftbldschen entstehen kon-
nen. Mithilfe spezieller Software aber kdnnen solche

Transporte Uber das Meer <

Schwachstellen im Rumpfdesign schon in der Pla-
nungsphase detektiert und beseitigt werden. Wichtig
ist zudem, die Gestalt und Positionierung der Schiffs-
schraube genau auf den Schiffsrumpf abzustimmen.
Fahrtgeschwindigkeit: Die Fahrtgeschwindigkeit
eines Schiffes beeinflusst dessen Ldrmpegel ganz
erheblich, wie groll angelegte Testversuche zeigen.
Demnach reduziert sich die Gerduschbelastung um
bis zu 40 Prozent, wenn die Schiffe ihre Geschwindig-
keit um lediglich zehn Prozent reduzieren. Langsam-

Unterwasserschallquellen

lokalisierte Schallquelle
(Lautstdarke im 1-Meter-Bereich)
T 1

o O O
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4.24 > Vom Menschen
erzeugter Unterwas-
serlarm deckt alle
Frequenzbereiche ab,
auf denen Meerestiere
kommunizieren, und
ist oftmals so laut,
dass er deren Leben
nachhaltig beeintrach-
tigt.
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4.25 > Die Flecken-
grundel mag es leise.
Bei einem Laborver-
such zeigte sich, dass
schon eine geringe
Menge an zusitz-
lichem Larm ausreicht,
das Paarungsritual der
Fische zu storen. Die
Forscher befiirchten
wegen der menschen-
gemachten Gerdusch-
belastung der Meere
negative Folgen fir
die Fische.

Ballastwasser
Handelsschiffe ohne
oder mit nur wenig
Ladung an Bord
nehmen Ballastwasser
auf, um ausreichend
Tiefgang und damit
eine verbesserte Stabi-
litdt zu gewéhrleisten.
Bevor sie dann wieder
beladen werden,
lassen sie das Ballast-
wasser ab. Im Wasser
befindliche Organis-
men gelangen auf
diese Weise in neue

Lebensraume.

fahr-Aktionen des Hafens in Vancouver belegen, dass
die einheimischen Schwertwale eine bis zu 22 Pro-
zent bessere Jagdausbeute haben, wenn Fahren, Frei-
zeitboote, Fracht- und Fischereischiffe nur auf elf Kno-
ten beschleunigen anstatt auf 17.

* Schiffswartung: Der Rumpf und die Antriebsschrau-
ben eines Schiffes miissen regelmdfig gereinigt wer-
den, damit auf deren Oberflachen keine Unebenheiten
entstehen. Raue Stellen bremsen das Schiff, erfordern
mehr Antriebskraft und bedeuten somit auch mehr
Ldrm auf dem Schiff und in seiner Meeresumwelt.

In der Europdischen Union gilt die Meeresstrategie-Rah-
menrichtlinie aus dem Jahr 2008, in der festgeschrieben
steht, dass spétestens ab dem Jahr 2020 Unterwasserlarm
nur noch in einem so geringen Ausmal verursacht wer-
den darf, dass er der Meeresumwelt nicht schadet. Die
Umsetzung dieser Zielvorgabe aber ist noch nicht weit
vorangeschritten. Ein Beispiel: Wéhrend das Jahr 2020
langst verstrichen ist, arbeiten die zustdndigen deutschen
Behorden noch immer an einem Konzept, mit dem
zundchst einmal der Istzustand zum Larm im Meer erho-
ben werden kann. Es gibt demzufolge noch viel zu tun.

Schiffsabgase und -abfille

Hafenstddte gehorten bislang zu den Orten mit der
schlechtesten Luftqualitdt. Ursache waren die enormen
Mengen an Schwefeloxiden, RuBpartikeln, Stickoxiden,
aromatischen Kohlenwasserstoffen, Schwermetallen und
anderen Schadstoffen, die bei der Verbrennung von
Schwerdl und Schiffsdiesel freigesetzt wurden. Schwe-
feloxide (SOy) beispielsweise schaden Mensch und
Umwelt. Sie verursachen nicht nur Atemprobleme und

Lungenkrebs, sondern fithren auch zu saurem Regen, der
negative Folgen fiir Wélder, Nutzpflanzen und im Wasser
lebende Organismen nach sich zieht. Aulerdem beschleu-
nigt er die Versauerung der Meere.

Das bislang im Seeverkehr als Treibstoff verwendete
Schwerd! enthielt besonders viel Schwefel. Erlaubt waren
bis zu 3,5 Prozent. Diese Menge entsprach dem
3500-Fachen des im europdischen StraBenverkehr zulds-
sigen Schwefelgehalts. Seit dem 1. Januar 2020 aber gilt
eine verscharfte Regelung im Annex VI des Internationalen
Ubereinkommens zur Verhiitung der Meeresverschmut-
zung durch Schiffe (MARPOL-Ubereinkommen). Diese
besagt, dass Schiffe aulerhalb designierter Emissionskon-
trollgebiete (Emission Control Areas, ECAs) nur noch Treib-
stoff mit einem Schwefelanteil von maximal 0,5 Prozent
einsetzen diirfen. Uberschreitet der verwendete Kraftstoff
diese Marke, muss das Schiff mit einer effektiven Abgasfil-
teranlage (Gaswaschanlage, englisch: scrubber) ausgestat-
tet werden und diese einschalten. In der Nord- und Ostsee
sowie in EU-Héfen gilt seit 2012 bereits eine Grenze von
0,1 Prozent Schwefelanteil. Die Einhaltung dieser Regeln
soll von den MARPOL-Mitgliedstaaten und deren zustdndi-
gen Behorden iiberwacht werden. Diese haben sowohl in
ihrer Rolle als Flaggenstaat als auch in der Rolle als Hafen-
nation die Macht und Verantwortung, Schiffe zu kontrollie-
ren und die MARPOL-Regeln durchzusetzen.

Das MARPOL-Ubereinkommen regelt auch den Um-
gang mit Abfdllen, die an Bord von Schiffen anfallen.
Demzufolge darf von Schiffen bis auf definierte Ausnah-
men (Nahrungsabfdlle, unschddliche Ladungsriickstdnde,
Reinigungsmittel und Zusdtze sowie Tierkadaver) kein
Miill ins Meer gelangen. Diese Vorschrift gilt seit Januar
2013 weltweit. In der Ost- und Nordsee sind die geltenden
Vorgaben noch strenger. Der Grund: Beide Meere haben
wie Australiens Great Barrier Reef den Status eines beson-
ders sensiblen Meeresgebietes. Solche Regionen sind auf-
grund ihrer einzigartigen Tier- und Pflanzenwelt, wegen
bestimmter sozialer, wirtschaftlicher oder kultureller
Merkmale oder aber wegen ihrer Bedeutung fiir die Wis-
senschaft besonders schiitzenswert. In ihrem Territorium
diirfen zum Beispiel keine Tierkadaver entsorgt werden,
die widhrend des Transports anfallen. Verboten ist zudem,
Nahrungsabfille, die nicht pulverisiert wurden, im Meer
ZUu entsorgen.

Laut MARPOL sind Schiffe mit einer Nettoraum-
zahl von 400 oder groBer oder mit mindestens 15 Per-
sonen an Bord verpflichtet, ein Miilltagebuch zu fiihren.
Darin muss jede Abfallentsorgung dokumentiert werden,
egal ob diese auf See oder im Hafen durchgefiihrt wurde -
einschlieBlich Angaben zum Zeitpunkt, zur genauen
Schiffsposition, der Abfallart und der entsorgten Menge.
Bei entsprechenden Schiffsinspektionen ist die Richtig-
keit dieser Buchfiihrung auch fester Bestandteil der jewei-
ligen Kontrollen.

Trotz der klaren Vorgaben des MARPOL-Abkommens
werden noch immer erhebliche Mengen Miill und Abfall
auf dem Meer entsorgt. Griinde dafiir sind vor allem die
illegale Miillentsorgung von Schiffen auf See, schlechte
Abfallbewirtschaftungspraktiken an Bord sowie das Feh-
len angemessener Auffangeinrichtungen fiir Schiffsabfdlle
und auch -abwésser in den Hédfen. So manche Schiffscrew
scheut sich auch, die zum Teil hohen Abfallentsorgungsge-
biihren in den Héafen zu zahlen, und verklappt ihren Miill
lieber kostensparend auf See. Hafenbetreiber in aller Welt
sind daher dazu aufgerufen, die Miillgebiihren nicht als
Sondergebiihr zu erheben, sondern als festen Bestandteil
der normalen Hafennutzungsgebiihr fiir alle Schiffe, ganz
ungeachtet dessen, ob jedes einzelne Schiff Abfall oder
Abwisser ordnungsgemdll im Hafen entsorgt oder nicht.
Auf diese Weise gédbe es keinen Grund mehr fiir illegale
Miillverklappungen. Einen Nachteil aber hat diese Verfah-
rensweise: Berechnet sich die Hohe der Miillgebiihr nicht
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mehr nach der anfallenden Abfallmenge, fehlt ein wich-
tiger finanzieller Anreiz, insgesamt weniger Miill an Bord
zu produzieren.

Die IMO sieht auch noch groBes Verbesserungspoten-
zial und arbeitet derzeit gemeinsam mit der Welter-
ndhrungsbehsrde FAO an einem neuen Aktionsplan, mit
dem vor allem der schiffsbasierte Eintrag von Plastik-
miill in die Ozeane reduziert werden soll. Institutionen
wie das deutsche Bundesamt fiir Seeschifffahrt und Hydro-
graphie (BSH) und die Helsinki-Kommission zum Schutz
der Meeresumwelt der Ostsee (HELCOM) sammeln der-
weil Beispiele vorbildhafter Konzepte und technischer
Losungen, mit denen die Abwasserentsorgung verbessert
werden kann. Denn auch die Abwdsser werden hdufig
noch auf offener See verklappt und verstirken die Uber-
diingung der Meere.

Fremde Arten im Gepack

Die Schifffahrt ist eine der Hauptursachen fiir die Verbrei-
tung exotischer oder ortsfremder Meereslebewesen auf
der Welt. Die Einwanderer reisen entweder im Ballastwas-
ser der Schiffe von einer Meeresregion in die ndchste oder
haften am Schiffsrumpf oder an einer anderen exponierten
Stelle unter Wasser fest. Glaubte man bislang, dass die
meisten Einwanderungen auf das Ablassen von Ballast-
wasser zurlickzuflihren sind, weill man mittlerweile, dass
vermutlich bis zu 69 Prozent aller bekannten Artenver-
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Gaswaschanlage

Die Reinigung der
Schiffsabgase ist keine
zukunftsweisende LO-
sung, denn dabei ent-
steht mit Schadstoffen
und Schwermetallen
belastetes Abwasser,
welches die Schiffe in
der Regel direkt ins
Meer entsorgen. Im
Jahr 2020 waren welt-
weit rund 4300 Schiffe
mit Gaswaschanlagen
ausgestattet. Sie
produzierten mindes-
tens zehn Milliarden
Tonnen Abwasser pro
Jahr.

4.26 > Je mehr Algen
und anderes Getier
auf einem Schiffs-
rumpf wachsen, desto
rauer wird dessen
Oberfliche. Das wie-
derum fiihrt zu mehr
Reibung zwischen
Rumpf und Wasser,
weshalb das Schiff
am Ende auch mehr
Treibstoff benétigt,
um voranzukommen.
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4.27 > Schon ein
diinner Biofilm aus
winzigen Algen und
Mikroorganismen
geniigt, um den
Rauheitsgrad eines
Schiffsrumpfes zu
verdoppeln. Setzen
sich sogar Muscheln
auf dem Rumpf fest,
verzehnfacht sich die
Rauheit.

> Kapitel 04

Spektrum reprasentativer Zustinde von Beschichtungen
und Bewuchsbildungen (Fouling)

Durchschnittliche
Rauheit der Beschichtung
in Mikrometern

Beschreibung des Zustandes

Hydraulisch glatte Oberflache 0

Typisch fir aufgebrachte Antifou- 150
ling-Beschichtung

Abgenutzte Beschichtung oder 300
dinner Biofilm

Starker Biofilm 600

Geringer Bewuchs mit kalkabschei- 1000
denden Organismen und Pflanzen

Mittelstarker Bewuchs mit kalkab- 3000
scheidenden Organismen

Starker Bewuchs mit kalkabschei- 10000
denden Organismen

schleppungen durch Bewuchs am Schiffsrumpf verursacht
wurden.

Experten bezeichnen das unerwiinschte Fest-
setzen von Mikroorganismen, Algen und Meerestieren an
Schiffsriimpfen, Offshore-Bohrplattformen oder aber auch
an Aquakulturtechnik als Biofouling. Am ndchsten oder
iiberndchsten Zwischenstopp angekommen, l18sen sich
die fremden Organismen dann von der Auflenhaut
des Schiffes oder produzieren Nachwuchs, der in
die Wassersdule entkommt. Stimmen zu diesem Zeit-
punkt die Umweltbedingungen in der neuen Heimat,
steht einer Ansiedlung oft nichts mehr entgegen — insbe-
sondere dann, wenn es in dem neuen Areal keine natiir-
lichen Fressfeinde oder gefahrliche Krankheitserreger
gibt und die verschleppten Organismen in ausreichen-
der Zahl vorkommen, so dass sie sich schnell fortpflanzen
konnen.

Die Auswirkungen einer solchen Verschleppung auf
die lokale Meeresumwelt konnen vielschichtig sein. Mal
fiigen sich die Neulinge problemlos in die lokalen Lebens-
gemeinschaften ein, ein anderes Mal stellen sie diese kom-
plett auf den Kopf, werden zur Plage und verdndern Habi-
tate und Nahrungsnetze grundlegend — mit teilweise

katastrophalen Folgen fiir die lokale Meereswirtschaft und
die Kiistenbevolkerung.

Um die Ausbreitung fremder Arten durch die Schiff-
fahrt einzuddmmen, haben die Mitgliedstaaten der IMO
zunichst ein internationales Ubereinkommen zur Kon-
trolle und Bewirtschaftung von Ballastwasser und Sedi-
menten von Schiffen (International Convention for the
Control and Management of Ships’ Ballast Water and Sedi-
ments, BWM Convention) verabschiedet. Dieses ist im
September 2017 in Kraft getreten und verlangt zum Bei-
spiel, dass Besatzungen einem auf ihren Schiffstyp zuge-
schnittenen Ballastwasser-Managementplan folgen und
iiber jede MaBBnahme Buch fiihren. Langfristig werden die
meisten Schiffe zudem ein Aufbereitungssystem fiir das
Ballastwasser vorweisen miissen. Als klare Leitlinie gilt:
Wann immer mdglich, sollten Schiffe ihr Ballastwasser in
Meeresgebieten ablassen, die mindestens 200 Seemeilen
von der ndchstgelegenen Kiiste entfernt liegen und tiefer
als 200 Meter sind.

Die Gefahr der Ausbreitung fremder Arten durch
Bewuchs aber ist dadurch ldngst nicht gebannt. Sie zu
reduzieren, erfordert einen viel breiteren und multisekto-
ralen Ansatz. Zu vielfdltig sind nach Meinung von Exper-
ten die Formen des Biofouling, zu komplex die Folgen und
Moglichkeiten der Bekdmpfung. Aullerdem steigt mit der
zunehmenden Nutzung der Ozeane durch den Menschen
auch die Menge kiinstlicher Oberfldichen im Meer, auf
denen sich Organismen festsetzen, und anschliefend
Gefahr laufen, verschleppt zu werden. So gibt es nicht nur
mehr Schiffe, Freizeitboote, Bohrplattformen oder Aqua-
kulturtechnik, sondern zunehmend auch treibender
Plastikmdill, Fischernetze und vieles mehr.

Die IMO hat deshalb Richtlinien zum Umgang mit
Bewuchs herausgegeben und gemeinsam mit dem Um-
weltprogramm der Vereinten Nationen und Partnern aus
der Wissenschaft im Jahr 2018 ein groes Forschungspro-
gramm gestartet. Es heit GloFouling (das ,Glo* steht fiir
global) und zielt darauf ab, Werkzeuge und Best-Practice-
Losungen im Kampf gegen Biofouling zu entwickeln sowie
Wege aufzuzeigen, auf denen Wissen zwischen Wissen-
schaft, Behorden und Industrie geteilt und MaBnahmen-
pakete von nationaler bis zur lokalen Ebene implemen-
tiert werden konnen. AuBerdem erhoffen sich die Initia-
toren, dass die erfolgreiche Reduktion von Bewuchs auf

Schiffspropellern und -riimpfen zu einer verbesserten
Energieeffizienz und damit zu deutlichen Treibstoff- und
Emissionseinsparungen im Seeverkehr fithren wird. Stu-
dien zufolge wiirde die Reinigung von Schiffsschrauben
und -rlimpfen sowie der Einsatz bewuchshemmender
Anstriche jeweils Energieeinsparungen bis zu zehn Pro-
zent ermdglichen.

Gerade Letztere aber haben in der Vergangenheit zu
schéddlichen Umweltauswirkungen gefiihrt. Effektive
Antifouling-Anstriche, die in den 1960er-Jahren entwi-
ckelt wurden, enthielten Tributylzinn (TBT) und andere
hochgiftige zinnorganische Verbindungen. Dabei handelt
es sich um eine der giftigsten Chemikalien, die der Mensch
bewusst in die Umwelt bringt. Kommen Muscheln, See-
pocken, Algen mit TBT-Schiffsanstrichen in Kontakt, wer-
den sie abgetdtet. Was man lange jedoch nicht beachtete:
Das Gift 18ste sich aus den Schiffsanstrichen - vor allem
bei Hafen- und Werftarbeiten — und reicherte sich im
Fluss- und Meeressediment sowie in den Nahrungsnetzen
an. Auf diese Weise gefdhrdete es nicht nur die Bodenfau-
na in Fliissen und Meeren, sondern mit der Zeit auch
Fische, Meeressduger und letztendlich den Menschen.

Aus diesem Grund ist die Verwendung von Tribu-
tylzinn und anderen zinnorganischen Verbindungen in
Schiffsanstrichen seit dem Inkrafttreten des IMO-Uber-
einkommens {iber Bewuchsschutzsysteme (AFS-Uberein-
kommen, International Convention on the Control of
Harmful Anti-fouling Systems on Ships) im Jahr 2008 ver-
boten. Die Entwicklung und Erprobung effizienter, aber
umweltfreundlicher Antifouling-Strategien und -Systeme
ist Gegenstand der aktuellen Forschung. Bis dahin werden
die Schiffsriimpfe und -propeller alle sechs bis sieben
Monate gereinigt — entweder von Tauchern und Robotern
auf dem offenen Meer oder aber bei Zwischenstopps in
der Werft.

Auf Kollisionskurs

ZusammenstdBe mit Schiffen und anderen Wasserfahrzeu-
gen stellen mittlerweile eine der groften Gefahrenquellen
fiir Wale dar. Fiir Arten wie den Atlantischen Nordkaper
(Eubalaena glacialis), dessen Wanderroute entlang der
US-amerikanischen Ostkiiste viel befahrene Schifffahrts-
linien kreuzt, geht es dabei um das nackte Uberleben. Von
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diesen Bartenwalen gibt es ndmlich mittlerweile nur noch
etwa 400 Tiere weltweit. Jedes getotete Tier macht ein
Aussterben dieser Art wahrscheinlicher. Stark gefdhrdet
sind nach Aussage der Internationalen Walfangkommis-
sion (International Whaling Commission, IWC) Buckel-
wale im Arabischen Meer, Finn- und Pottwale im Mittel-
meer, Blauwale vor Chile und Sri Lanka, Brydewale im
Golf von Mexiko sowie die Grauwale vor der Westkiiste
Nordamerikas und Walpopulationen rund um die Kanaren.

Kollisionen zwischen Walen und groBen Schiffen wie
Tankern, Kreuzfahrtschiffen oder Frachtschiffen verlaufen
in der Regel vom Menschen unbemerkt, was eine Quanti-
fizierung des Problems so schwierig macht. Die Tiere tra-
gen jedoch schwere duBere und innere Verletzungen
davon, die hdufig zum Tod fithren. Der Unfall selbst kann
meist erst dann erfasst werden, wenn die Kadaver an die
Kiiste gespiilt und Untersuchungen zur Todesursache vor-
genommen werden. Dokumentiert sind vor allem Zusam-
menstdle zwischen GroBwalen und Schiffen jeder Art.
Kleinere Arten wie Schwertwale oder Delfine sind jedoch

genauso gefdhrdet wie Grau-, Blau- oder Buckelwale.
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4.28 > Reinigungs-
roboter wie der in
Skandinavien ent-
wickelte HullSkater
sollen Schiffsriimpfe
kiinftig ohne viel
Aufwand von Bewuchs
und Dreck befreien.
Der Besatzung erspart
das Geridt so unter
anderem den Einsatz
von Tauchern.
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4.29 > Die Gefahr,
dass Schiffe mit Mee-
ressdugern zusam-
menstoBen, besteht,
seit der Mensch

zur See fihrt. Diese
Zeichnung aus dem
Jahr 1886 zeigt die
Kollision des nieder-
landischen Dampf-
schiffes ,Waesland"
mit einem Wal und
erschien damals im
US-Magazin ,Scienti-
fic American”.

> Kapitel 04

Um das Risiko von Zusammenstdfen mit Schiffen zu
reduzieren, hat die IWC in den zuriickliegenden 20 Jahren
folgende MaBnahmen vorgeschlagen und zum Teil auch
schon umgesetzt:

» die Erstellung einer internationalen Datenbank {iber
Kollisionen zwischen Schiffen und Walen;

» die Entwicklung technischer Warnsysteme wie zum
Beispiel Wdarmemesssysteme zur Identifikation von
Walblas; Bojen mit automatischer Detektion von
Walen und Mikrofonsysteme, welche Wale lokalisie-
ren und deren Anwesenheit in Echtzeit an ein Infor-
mationssystem melden;

» die I[dentifikation sogenannter Hochrisikogebiete, in
welchen besondere Vorkehrungen zum Schutz der
Wale gelten — so zum Beispiel in den Gewidssern der
Kanarischen Inseln, vor der US-Ostkiiste sowie in
der Gerlachestrale an der Antarktischen Halbinsel
(Kreuzfahrttourismus);

» die Identifikation von Walpopulationen, die durch

Schiffsunfille in ihrem Bestand gefdhrdet sind;

» die Entwicklung von Leitlinien, mit denen die Schiff-
fahrt das Risiko von Zusammenstofen mindern kann.

Letztere empfehlen, Gebiete mit hohem Walaufkommen
von vornherein zu umfahren oder die Reiseroute so
vorausschauend zu planen, dass Zusammenstdfe mog-
lichst vermieden werden. Im stark von Grofwalen fre-
quentierten Golf von Maine beispielsweise geniigte es, die
vorgeschriebene Schiffsroute in den Hafen von Boston um
wenige Kilometer Richtung Norden zu verlegen, um das
Kollisionsrisiko fiir die seltenen Nordkaper um 58 Prozent
und jenes fiir die restlichen Bartenwale um 81 Prozent zu
reduzieren. SchlieBt sich ein Umfahren der Territorien der
Wale aus, sind Schiffe zum Teil angewiesen, ihre Fahrtge-
schwindigkeit auf weniger als zehn Knoten zu reduzieren.
Mit dem Tempo sinkt ndmlich auch die Gefahr eines
ZusammenstoBes. Spezielle Beobachter auf der Schiffs-
briicke sowie Informations- und Warnsysteme wie das vor
der US-Ostkiiste eingesetzte Whale Alert kdnnen auBer-
dem dazu beitragen, dass Tiere rechtzeitig entdeckt und
Unfélle vermieden werden.
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Eine Schliisselbranche unter Druck

Die internationale Handelsschifffahrt war in den ver-
gangenen Jahrzehnten stets auf Wachstum gepolt.
GroBer, schneller, immer mehr, so lautete das Motto
der Branche, die zwischen 80 und 90 Prozent aller
weltweit gehandelten Waren und Giiter transportiert
und damit das Riickgrat unserer globalen Konsumge-
sellschaft darstellt. Die dabei entstehenden Klima-
und Umweltauswirkungen nahm sie lange Zeit billi-
gend in Kauf - die eigene Schliisselrolle und die
stetig wachsende Bedeutung der Schifffahrt fiir die
globalen Produktions- und Lieferketten machten es
moglich.

Mit der Unterzeichnung des Pariser Klimaab-
kommens und dem weltweit gestiegenen und weiter
steigenden Bewusstsein fiir die Oko- und Klima-
bilanz des Transportwesens aber steht auch die See-
schifffahrt an einem Scheideweg. Ihr oberstes Gre-
mium,dienternationaleSeeschifffahrts-Organisation
IMO, hat das Ziel ausgegeben, die Treibhausgasemis-
sionen der Handelsflotte bis zum Jahr 2050 um die
Hélfte zu reduzieren — verglichen mit den Emissi-
onen aus dem Jahr 2008. Die Kohlendioxid-
emissionen im Speziellen sollen um 70 Prozent
gesenkt werden.

Operative Anpassungen wie zum Beispiel eine
Reduktion der Fahrtgeschwindigkeit oder regelmi-
Bige Reinigungen des Schiffsrumpfes haben zwar
einen klaren Einspareffekt. Sie allein aber werden
nicht ausreichen, um das Emissionsziel zu erreichen.
Stattdessen bedarf es einer radikalen Transformation
des gesamten Sektors. Gefragt sind zunédchst einmal
grofe Investitionen in die Entwicklung neuer An-
triebssysteme und alternativer Treibstoffe zu dem
bisher sehr verbreiteten Schwerdl und Schiffsdiesel.
Ammoniak und Wasserstoff scheinen bislang die
vielversprechendsten Ersatzkraftstoffe, auch wenn
wirklich brauchbare Losungen fiir die Hochseeschiff-
fahrt noch fehlen.

AnschlieRend gilt es, die Flotte mit den neuen
Technologien auszustatten oder von Grund auf zu
erneuern — ein Schritt, der ebenfalls viel Geld kosten
wird.

Um Forschung und Entwicklung voranzutreiben
sowie Investoren die notwendige Planungssicherheit
zu gewdhren, bedarf es weltweit einheitlicher Regu-
larien, einer gemeinschaftlichen Steuer auf Treib-
hausgasemissionen sowie strikter Kontrollen durch
die Flaggen- und Hafenstaaten. Gleichzeitig stehen
die Kiistenstaaten vor der Herausforderung, ihre
Hiéfen gegen die Folgen des fortschreitenden Klima-
wandels abzusichern. Angesichts steigender Wasser-
pegel und der Zunahme von Wetterextremen haben
hierbei vor allem der Schutz vor Sturm, Hochwasser
und Hitze oberste Prioritdt. Auch versucht man
intensiv dem Problem der Kiistenerosion in vielen
Regionen Herr zu werden. International fiihrende
Hdfen wie Rotterdam beschliefen zudem eigene
Klimaziele und entwickeln Strategien, mit denen die
hohen Treibhausgasemissionen des Hafenbetriebes
und aller dazugehorigen Industrien drastisch redu-
ziert werden konnen.

Zunehmend in den Fokus riicken auferdem die
direkten Umweltauswirkungen der Schifffahrt wie
zum Beispiel die Belastung durch Abgase, Abfélle,
Abwisser, Lirm und eingeschleppte Arten. Einige
dieser Problemfelder sind seit Jahrzehnten bekannt
und werden nach und nach durch internationale
Regelungen angegangen. Anderen wiederum kommt
die Wissenschaft erst jetzt auf die Spur — so etwa der
Larmbelastung durch Schiffsverkehr, die viel weiter
reichende Auswirkungen auf die Meeresumwelt hat,
als man bislang annahm.

Vergleichsweise neu auf der Agenda ist auch die
Gefahr von Kollisionen mit groBen Meeressaugern.
Wie verschiedene Studien zeigen, versprechen eine
vorausschauende Routenplanung sowie ein lang-
sameres Fahren in Gebieten mit hoher Tierdichte die
grolten Erfolge.
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