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An Containerschiffen
hiangt die Welt-
wirtschaft, aber

sie sind eine Belastung

firs Klima. Kann
eine solche Branche
nachhaltig arbeiten?
Wir fragen am
Panamakanal und
in Hamburg
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Text: Victoria Porcu und
Ann-Kristin Schone

Die Sonne knallt. Einige der Besucher-
innen und Besucher haben sich auf die
iiberdachten Triblinenstufen gelegt, sie
warten. Dann néhert sich endlich ein
Containerschiff, Gedriange am Gelédnder,
geziickte Handys. Gefiihrt von kleinen
Loks, die an Land nebenherfahren,
schleicht der Frachter vorbei.

,Bevor ein Schiff durch den Kanal
fahren darf, muss es bezahlt und einen
,Panama-Piloten‘ an Bord haben, der die
Durchfahrt leitet”, erkldrt Dazell Marshall.
Seit mehr als 20 Jahren fiihrt er Gruppen
an den Miraflores-Schleusen, einer von
drei Schleusenanlagen hier am Panama-
kanal. Der verbindet den Atlantik mit dem
Pazifik und ist neben dem Suezkanal eine
der wichtigsten Abkiirzungen fiir den
weltweiten Schiffsverkehr.

Uber das Wetter sagt Marshall
nichts. Dabei war der Panamakanal des-
halb vergangenes Jahr in den Schlag-
zeilen. Wegen der anhaltenden Trocken-
heit fehlte dem Kanal Wasser - in einem
der regenreichsten Lander der Welt. Die
Kanalbehorde musste die Anzahl der
Durchfahrten fast halbieren: Im Januar
durften statt 40 nur noch 22 Schiffe am
Tag den Kanal passieren.

In der Seeschifffahrt diskutieren
sie seit Jahren verstérkt {iber die Heraus-
forderungen des Klimawandels. Und
dariiber, wie sie ihren Anteil von fast
drei Prozent der globalen CO,-Emissionen
reduzieren konnen. Vergangenes Jahr
hat sich die Internationale Seeschiff-
fahrts-Organisation der Vereinten Na-
tionen (IMO) ein Ziel gesetzt: Bis 2050
soll der Seeverkehr klimaneutral sein.

LWir befinden uns in einer Phase,
in der wir viel ausprobieren miissen®,
sagt Nils Haupt. Er ist Pressesprecher
von Hapag-Lloyd, der fiinftgréfiten Con-
tainerreederei der Welt. In der Zentrale
an der Hamburger Binnenalster prangt
im Eingangsbereich das Motto ,,Mein
Feld ist die Welt®.

Diese Welt ist abhdngig von der
Containerschifffahrt. Sie transportiert
Rohdl, Getreide, Abfélle, Smartphones,
Sneaker und Autos; insgesamt rund
90 Prozent aller globalen Giter.




Hapag-Lloyd hat sich vor drei Jahren
selbst verpflichtet, ihre Schiffe schon
bis 2045 emissionsfrei iiber die Meere
zu schicken. ,,Wir setzen auf verschie-
dene Treibstoffe, sagt Haupt. Contai-
nerschiffe fahren derzeit iberwiegend
mit Schwerdl oder Marinediesel, eini-
ge mit LNG. Das fliissige Erdgas ist
emissionsdrmer, aber alle drei sind
fossile Kraftstoffe, bei deren Einsatz
viel CO, ausgestofien wird. Die Losung
konnte griines Methanol sein, ein kiinst-
lich hergestelltes Gemisch aus Wasser-
stoff und Kohlenmonoxid. Allerdings
brauchen nicht nur die Reedereien
Wasserstoff. Ganze Volkswirtschaften,
darunter Deutschland, wollen mittel-
fristig Wasserstoffwirtschaften werden.
Und es gibt noch einen Haken: Um
klimaneutral zu sein, muss das Metha-
nol mithilfe erneuerbarer Energien
hergestellt werden. Auch von denen
gibt es bisher nicht genug.

,Esist ein Henne-Ei-Problem®, sagt
Burkhard Lemper, Professor an der
Hochschule Bremen und Geschéfts-
fiihrer des Bremer Instituts fiir See-
verkehrswirtschaft und Logistik. Die
Reedereien wiirden in neue Schiffe
investieren, wenn ausreichend griines
Methanol da ist. Das wiederum wird
nur dann in groBen Mengen produziert,
wenn es sicher geniigend Abnehmer
gibt. ,Die Seeschifffahrt wird ihre Kli-
maziele unter anderem deshalb voraus-
sichtlich nicht erreichen®, sagt Lemper.

Die Reedereien wollen vor allem
Sicherheit: Sie kdnnen ein Container-
schiff 20 bis 25 Jahre einsetzen. Zuletzt
hat Hapag-Lloyd 22 Schwer6l- und

Die aktuell grofiten
Frachtschiffe fassen
rund 24.500 Container.
Ladt man die alle vom Schiff
auf die Schiene, ergibe
das einen 147 Kilometer
langen Giiterzug.

Panamakanal

LNG-Schiffe bestellt, fiinf Schiffe las-
sen sie auf Methanolantrieb umriisten.

,Wir konnen nicht alle drei Jahre einen
neuen Motor einbauen, nur weil es
einen neuen Treibstoff gibt®, sagt Nils
Haupt. Was sie konnen und auch ma-
chen: die Schiffe so umbauen, dass sie
langsamer fahren und so weniger Treib-
stoff bendtigen.

~Wenn man den Energieverbrauch
pro Frachttonne heranzieht, ist die
Schifffahrt heute schon das nachhal-
tigste Verkehrsmittel“, sagt Burkhard
Lemper. Zwar stofien Schwerdlschiffe
besonders viele Luftschadstoffe wie
Schwefel- und Stickoxide aus. Sie ver-
ursachen aber im Vergleich zu einem
Lkw relativ wenig CO,. ,,Aufierdem
werden Containerschiffe immer grofier®,
sagt Lemper. ,,Das reduziert den Kraft-
stoffverbrauch pro Container und See-
meile weiter.”

Am Panamakanal haben sie auf
diese Entwicklung reagiert, der Kanal
wurde ausgebaut: Seit 2016 kdnnen auch
Frachter mit rund 17.000 Containern
passieren. Gerade wird die nichste Er-
weiterung diskutiert, nachdem der
Oberste Gerichtshof Panamas ein Ge-
setz von 2006 gekippt hat, das den Bau
zusdtzlicher Wasserreservoirs verbot.

Fiir den Panamakanal ist Wasser
so wichtig, weil er im Gegensatz zum
Suezkanal nicht auf Hohe des Meeres-
spiegels verlduft. Dazell Marshall ver-
gleicht den Kanal mit einem Oberkor-
per. ,Die eine Schulter ist der Atlantik,
die andere der Pazifik. Und der Kopf
ist die Hiigelkette, die zwischen beiden
Meeren liegt.“ Schleusen heben die
Containerschiffe auf der Atlantikseite
auf eine Hohe von 26 Metern iiber dem
Meeresspiegel. Von dort aus durchque-
ren sie den aufgestauten Gatinsee, um
auf der pazifischen Seite durch zwei
Schleusenanlagen zuriick auf Meeres-
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Panama-Stadt

Pazifik

Steigender Meeresspiegel,
Stiirme, Diirren:
Der Klimawandel bringt den
Schiffsverkehr aus dem Takt

hohe zu gelangen. Fiir jedes Schiff flie-
Ben fast 200 Millionen Liter Wasser
aus dem Kanal ins Meer. Wasser, das
nicht nur der Kanal braucht: ,55 Pro-
zent der Bevolkerung Panamas nutzen
das Wasser des Gatunsees als Trink-
wasser”, sagt Marshall.

Manche Experten sehen nicht die
Trockenheit als grofites Problem fiir
den Kanal, sondern klimawandelbe-
dingte Stiirme, die den Kanal fluten
konnten. 2010 musste der den Betrieb
fiir Stunden komplett einstellen, es hat-
te 72 Stunden am Stiick geregnet. ,,Gi-
gantische Wassermassen®, sagt Marshall.

,Wir konnten sie nicht kontrollieren.”

Etwa sechs Prozent des Welthandels
werden iiber den Panamakanal abgewi-
ckelt, zwolf Prozent iiber den Suezkanal.
Wenn die Wasserstraf3en nicht befahrbar
sind, miissen die Schiffe auf andere
Routen ausweichen. Wie im Suezkanal:
Wegen Angriffen der Huthi-Rebellen
lassen die Reedereien ihre Container-
schiffe seit einem Jahr einmal um Afri-
ka herumfahren. Heif3t: lingere Routen,
mehr Organisationsaufwand, mehr Treib-
stoff, mehr Emissionen. Nachhaltig ist

das nicht. Profitabel schon: ,,Die Reede- ?:
reien konnen Preise durchsetzen, von R
denen sie Ende 2023 noch nicht mal 5
getraumt haben®, sagt Burkhard Lemper. \D
An den Miraflores-Schleusen sind -
inzwischen deutlich weniger Besucher- g
innen und Besucher. Dazell Marshall %
rickt seinen Hut zurecht, deutet in den -
Himmel. Die Sonne ist ver- §
schwunden, Marshall lachelt. * X
,Bald wird es regnen.” =4



