Die IMO (International Maritime Or-
ganization) mit Sitz in London, berit
und beschlieft alle miglichen Reso-
lutionen zum Schutz der Umwelt, al-
lerdings immer nach einem Abstim-
mungsmodus, der von den Flaggen-
staaten und Lobbyisten abhangig ist.
Somit kdnnen Bestimmungen verhin-
dert oder zumindest verzogert wer-
den.

Sind Resolutionen verabschiedet,
sind diese haufig nicht deutlich ge-
nug und lassen den Herstellern van
Anlagen und Geridten, wie auch den
prifenden Institutionen zu viel Spiel-
raum. Das gilt z.B. fir OWS (O Was-
ser Separatoren), wie auch Fir BWT
(Ballast Water Treatment), um nur
diese Beispiele zu nennen.

Investitionen in ﬁ.nlagen fir mehr
Umweltschutz, die von der IMO vor-
geschrieben sind, Fihren dann bei
mancher Werft und auch bei Reedern
aus ,wirtschaftlichen Grinden” zur

»Mehr Umweltschutz mit besserer Technik”

Abwasser aus den Schiffen sind neben Mull und Abgasen die am h3ufigsten genannten Ursachen
fur die Umweltverschmutzungen der Meere.

billigsten” Lésung. Das ist bei den be-
stehenden und nicht klaren Vorschrif-
ten der IMO nicht der beste Weg Fiir
den Urmweltschutz, wie auch Fir die Si-
cherheit der Schiffsbesatzungen.

Viele Unternehmen und ihre Ingenieu-
re haben die besten technischen Lasun-
gen zur Hand oder im zumindest im
Kopf, scheuen sich aber aus unverstind-
lichen Grinden eines falschen Wettbe-
werbs, diese auch zu realisieren. Bei
identischen Bedingungen wire auch
ein fairer Wettbewerb moglich.

Die etwas hiheren Investitionskosten,
die von Werften und Reedern den An-
bietern guter Technologien vorgehal-
tenwerden, nicht in die besten Techno-
Iogien zZu investieren, wird immer mik
den zu hohen Betriebskosten in der
Schifffahrt (an 1. Stelle die Brennstoff-
kosten) argumentiert.

Ein Argument, welches durch kosten-
deckende Frachtraten (das gilt welt-

weit), nicht mehr angefuhrt werden
kénnte, wenn nicht unter den Ree-
dern teilweise ein ruindser Wettbe-
werb herrschen wirde.

Das soll nicht heiBen, dass es keinen
Wettbewerb in der Schifffahrt geben
soll, aber billig ist nicht gut und , Geiz
isk schon gar nicht geil”, nicht fur die
Reeder und schon gar nicht fur den
Umweltschutz und die Meere und so-
it Fur die Zukunft der Menschheit.
Was wiirde ein T-Shirt, oder ein TV-
Gerdt, oder... — oder... schon mehr
Kosten, wenn auskémmliche Fracht-
raten auf die transportierten Produk-
te umgelegt wirden.

Wir Menschen wirden damit etwas
fur die Meere und den Umweltschutz
leisten.

Wer hat den Mut diesen einfachen
Weg zu beschreiten???

Eberhard Runge
www.erunge-consulting.de

Der Schutz der Meere

Nicht nur die 50.000 seegehenden Schiffe sind die Ursache
der Verschmutzung unserer Meere, sondern die Menschheit, die nicht den
nétigen Respekt vor der Ressource Wasser hat.

Wasser wird zur gréBten Herausforde-
rung dieses Jahrhunderts:

» Bei der Versorgung der Weltbevilke-
rung mit Trinkwasser

» Bei der Losung der weltweiten Ab-
wasserprobleme.

» Speziell bei der Losung der Abwasser-
fragen in der Schifffahrt

Rund 70 Prozent der Erdoberfliche sind
mit Wasser bedeckt; aber 97,5% davonist
Salzwasser und nur 2,5% SlBwasser; von
diesen wiederum sind 68,9% Cletscher
und ewiger Schnee; 30,8% ist Grundwas-
ser und 0,3% sind Seenspeicher.

Derzeit haben 1,2 Milliarden Menschen
keine sichere Wasserversorgung und im
Jahr 2023 kiinnten 2,3 Milliarden Men-
schen keinen Zugang zu trinkbarem
Wasser haben.

Das Szenario der 5Sterberaten Fir
Mensch und Tier soll jetzt nicht weiter
betrachtet werden.
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Ich kann allerdings den Roman, ,Der
Schwarm” wvon Frank Schitzing sehr
empfehlen, der zwar etwas Futuristisch,
aber sehr gut recherchiert ist.

Saubere und gesunde Meere sind die
Quelle fir Erndhrung, Beschiftigung
und Waohlstand der Menschen.

Gleichzeitig sind die Meere auch ain
wichtiger Lebensraum fur PAanzen und
Tiere und ein ganz bestimmendes Ele-
ment fur das Klima der Welt.

Wasser ist Leben

Bei einem Blick auf die Karte Deutsch-
lands wird einem deutlich, dass unsere
Grenzen zu zwei Dritteln aus Kisten be-
stehen.

Die Hoheitsgewssser aller EU-Mitglied-
staaten sind sogar umfangreicher als un-
ser kontinentales Hoheitsgebiet.

Die Europaische Union ist damit im
Grunde eine Halbinsel mit tausenden

(70.000) Kilometern Kuste, ubrigens
linger als die Kusten der Vereinigten
Stzaten oder die Russlands.

Die Verantwortung der Schifffahrt

Der maritime Bereich ist ein bedeuten-
der Wirtschaftszweig der europiischen
Volkswirtschaften.

Der Seetransport ist der wirtschaftlichste
uberhaupt, denn ca.50.000 Schiffe trans-
portieren rund 90% aller Wirtschafts-
glter und fur Deutschland gilt, dass fast
100% des AuBenhandels uber die Hifen
und den Seeweg transportiert wird und
Fiir den Binnenmarkt sind es rund 50%.

Deutschland lebt von seinem erfolgrei-
chen AuBenhandel - welbweit sind wir
gar noch Vize-Exportweltmeister.
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Mit iber 54 Milliarden Eurc Gesamtum-
satz hat die deutsche maritime Wirt-
schaftim Jahr 2013 einen ganz wesentli-
chen Beitrag zum Titel des Vize-Export-
weltmeisters geleistet.

Europa und Deutschland im Besonderen
sind daher auf eine nachhaltige Meeres-
politil: angewiesen.

Dies haben auch die EU-Entscheidungs-
triger in Brussel erkannt und haben sich
daher des Themas Meer in den vergan-
genen Jahren immer starker angenom-
men. VielFiltige Regelungen sind in die-
sem Segment bereits getroffen worden.

Das Thema Umweltschutz ist dabei im-
mer starker in den Fokus der europdi-
schen Meerespolitik geruckt. Warum
geht es im Einzelnen wenn man uber
dieses Thema spricht? Welche legislati-
ven Initiativen plant Europa? Wo liegen
die Probleme?

Die EU-Kommission hat ein Blaubuch zur
Europiischen Meerespolitik vorgelegt
und daraus zahlreiche MaBnahmen ab-
geleitet.

Derzeit wird unter anderem Uber

» einen Leitfaden fur die Anwendung
der EU-Umweltgesetzgebung in Ha-
fen

» eine Richtlinie uber Meeresver-
schmutzung durch Schiffe

» Regelungen zu Schiffsemissionen und
die Einbeziehung des Schiffsverkehrs
in den CO,-Emissionshandel verhan-
delt.

Dies macht deutlich, Brussel ist in die-
sem Themenfeld sehr aktiv. Besonders
deutlich wird, dass der Schiffsverkehr

ein wichtiges Thema in Brussel ist. Inver--

schiedenen Dokumenten fordern EU-
Kommission und EU-Parlament die Re-
duzierung der CO,-Emissionen durch
die Schifffahrt. Dabei sollte jedoch nicht
vergessen werden, dass die Seeschiff-
Fahrt im Verhaltnis zu ihrer hohen Trans-
portleistung das klima- und umwelt-
freundlichste Transportmittel der Welk
ist.

Mur rund 3 Prozent aller weltweiten
CO,-Emissionen werden durch die
Schifffahrt verursacht. Gleichzeitig wer-
den aber Uber 20 Prozent aller weltweit
gehandelten Waren mit dem Schiff
transportiert. Eine solche Klimabilanz ist
mit keinem anderen Transportmittel
miglich.

Maturlich darf man sich auf dieser Bilanz
nicht ausruhen, Wissen sollte man aber,

dass der weltweite
Raubbau am Wald
mit 13%, Uber vier-
mal mehr als die
Schifffahrt, an den
weltweiten Emissio-
nen beteiligt ist.

Mach China und den
USA ist Indonesien
durch  Abholzung
van Wildern zum
drittgroBten Treib-
hausgawerursacher
der Welt geworden.

Gelinge es den
Waldbestand der Er-
de zu vergroBern,
hitten wir das CO,-
Problem im Griff.
Das ist keine Utopie,
denn Deutschland
macht es mit seinen
Wildern wvor, die
funfmal so viel CO,
binden, wie wir
emittieran.

Neben dem Kohlen-
dioxid spielt aber
auch der Schwefelim
Treibstoff eine mal-
gebliche Rolle, wenn
esum den Schutz der
Meere geht.

Viele Unternehmen haben verstanden,
dass Okenomie und Okologie kein Wi-
derspruch sein muss. Nur wer effizient
mit seinen Ressourcen umgeht, wird
langfristig auch wirtschaftlichen Erfolg
haben. Wichtig ist jedoch, dass die
Wettbewerbschancen auf dem interna-
tionalen Markt gerecht bleiben.

Nur wenige Schiffe sind heutzutage al-
lein in europdischen Gewdssern unter-
wegs. Der GroBteil des Schiffsverkehrs
ist international.

Die politische Rahmensetzung im globa-
len Schiffsverkehr ist daher international
zu gestalten, um wirkungsvollen mariki-
men Umweltschutz welbweit zu ermég-
lichen.

Dafur ist die IMO (International Mariti-
me Organization) mit Hauptsitz in Lon-
don zustandig, deren Entscheidungstri-
ger aber hiufig Lobbyisten sind, die na-
tionale und Verbandsinteressen repri-
sentieren.

Erwihnt werden sollte, dass die NSMT
(DIN MNormenstelle Fur Schiffs- und

Meerestechnik e V.) in Hamburg, einen

Arbeitsausschuss For Meeres-Umwelt-
schutz unterhalt, die gerade in den letz-
ten Jahren Erfolge fur den Umwelt-
schutz erreicht hat. Diese Erfolge sind
dadurch gekennzeichnet, dass die
MSMT Uber die 150 (International Or-
ganization for Standardization) und
dann bei der IMO (International Mariti-
me Organization) internationale, welt-
weit gultige Regeln in der Schifffahrtim-
plementiert hat.

Die Resolution MEPC* 107 (49) fur
OWS (Oil Water Separator) die Bilge-
wasser-Entoler oder die Vorschlage Fur
BWT (Ballast Water Treatment) die Bal-
lastwasser-Aufbereitungssysteme sind
auf die Arbeit der Gremien in der NSMT
zuriick zu fuhren.

Zum Thema der Olverschmutzung hat
die 150 die NSMT und deren Mitglieder
aufgefordert, neuere und bessere Stan-
dards zu erarbeiten. Regelungen, also
deutsche oder europdische, die zu regio-
nalen Verzerrungen Fuhren und zu Las-
ten eurapaischer und deutscher Markt-
teilnehmer gehen, dienen weder dem
Wirtschaftsstandort Europa noch dem
Meeresumweltschutz, wenn sie nicht
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international greifen. Das gilt auch Fuir
die Bestrafung von Umweltsundern.

Es wundert allerdings sehr, dass die not-
wendigen und berechtigten Umwelt-
strafen in Deutschland nicht angemes-
sen zur Anwendung kommen und ande-
re europaische Lander und die USA hier
restriktiver vorgehen,

In Deutschland wurden in einem Jahr
221 Olunfille auf See festgestellt, da-
von hat man 131 weiter verfolgt und 90
BuEgelder verhangt. Insgesamt wurden
in einem Jahr Strafen von € 91.615 ver-
hingt, also im Durchschnitt € 1.000. Im
gleichen Jahr hat ein Strafgericht in
Brest, bei einer einzigen Meeresver-
schmutzung durch Ol, eine Strafe von
€ 500.000 verhangt. Die europiische
Gesetzgebung lSsst sogar Strafen im
Einzelfall von &= 1,5 Mio. zu.

In den USA sind Strafen bis zu 4 Mio.
Dollar gangige Praxis; Mitglieder der
Bordbesatzungen die ihre Schiffsfuh-
rung bei Umweltverschmutzungen ver-
raten (Whistleblower), werden sogar

von der USCG (US Coast Guard) mit
200.000 bis 300.000 Daollar belohnt.

In vielen Seegebieten NSA (national
special areas), gilt bereits eine Oleinleit-
begrenzung <Sppm  (parts per
million/ca. mg/l), statt der weltweit
gultigen Richtlinie von <15ppm. Fakt
ist, dass die IMO-Richtlinie nur den
Restdlgehalt von <15ppm vorgibt. Die
OWS-Entslertechnik Fur <5ppm, sogar
fur <=0ppm ist auf dem Markt
verfugbar,

Immer haufiger entscheiden sich Reeder
bei Meu- wie bei Umbauten Freiwillig
Fur die technisch bessere und umwelt-
freundlichere Lasung (OWS <Sppm)
um sich damit auch den immer hsheren
Strafen zu entziehen.

Da viele Entéler-Hersteller ein Zertifikat
nach MEPC* 107 (49) besitzen, diese
Entéler nicht 100%ig den Prufkriterien
entsprechen, hatte die IMO auf einer ih-
rer letzten Sitzungen in London einem
Antrag Deutschlands Recht gegeben,

die Prufungen noch einmal zu
uberprufen, Das Resultat, wieder von
Lobbyisten beeinflusst war keine klare
Losung sondern ein Kompromiss zum
Machteil besserer Techniken und der Si-
cherheit an Bord der Schiffe.

Der AK (Arbeitskreis) der 1SO( Interna-
tional Organization for Standardization)
arbeitet zurzeit an einem neuen Stan-
dard zur Prifung von OWS mit einem
Restolgehalt <S5ppm, dieser 1S0-5Stan-
dard soll den Prifern von OWS die Fach-
liche und juristische Sicherheit geben,
karrekt geprift zu haben.

Parallel wird auch im AA (Arbeits-Aus-
schuss) der NSMT(DIN MNormenstelle
Schiffs- und Meerestechnik) und in de-
ren A dieses Thema mit den beteiligten
Fachleuten behandelt.

* = Maritime Environmental Protection
Commitee

Eberhard Runge

www.erunge-consulting.de
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