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Zusammenfassung

Das vorliegende Projekt erfolgt zur Unterstiitzung
des Runden Tisches Meeresmiill bei der Operatio-
nalisierung der MalRnahme der EU-Meeresstrate-
gie-Rahmenrichtlinie (MSRL) UZ5-11 ,Millbezo-
gene Malnahmen in der Berufs- und Freizeitschiff-
fahrt“ und hier dem Teilaspekt ,Optimierung der Be-
wusstseinsbildung in der Berufsschifffahrt*.!

Global stammt der Meeresmiill zu 80% von landba-
sierten Eintragen, geférdert durch Wind und Stré-
mung der Flisse, die sich irgendwann in die Welt-
meere ergielRen. Die restlichen 20% stammen von
seebasierten Eintragen z.B. durch die Fischerei,
Freizeitschifffahrt, Plattformen und die Handels-
schifffahrt.?

Gemal des OSPAR Quality Status Report und hier
dem thematischen Beitrag zu Strandmdill
“Abundance, Composition and Trends of Beach Lit-
ter” aus dem Jahr 2023, konnten an der deutschen
Nordsee Kiiste 60% des Millls im Meer seebasier-
ten Quellen zugeordnet werden.® An der deutschen
Ostseekuste zeichnet sich dagegen ein anderes
Bild ab. Hier sind rund 27% seebasierten Quellen
zuzuordnen, was insbesondere auf regionale Unter-
schiede bei den Aktivitaten der Fischerei zurtickzu-
fuhren ist.*

Die Folgen fiir Meerestiere sind offensichtlich und
leider zahlreich. Neben den 6kologischen Effekten
hat eine Vermillung der Ozeane aber auch soziale
und wirtschaftliche Auswirkungen.

Das oben genannte UZ5-11 der MSRL ist ein Bei-
trag, dem entgegenzuwirken.

Der Fokus dieses Projektes liegt daher auf der

.Forderung des Bewusstseins fiir Auswir-
kungen von Miill im Meer und insbesondere
Verhaltens- und Lésungsmaéglichkeiten fiir
Mitarbeiter im maritimen Sektor. Dazu sol-
len gezielte Weiterbildungsformate fiir ein-
zelne Gruppen entwickelt, bzw. identifiziert
werden. In entsprechenden Bildungseinrich-
tungen sollte das Thema als Teil der Ausbil-
dung verankert werden.

T NLWKN, Leistungsbeschreibung zur Ausschreibung,
02.06.2022, Seite 1

2 Krumholz, Umweltschutz in der internationalen Seeschifffahrt:
Die Rolle der Besatzung eine qualitative Analyse,
Dissertation, 2022, Seite 42 (vergl. Li, Tse, Fok 2016, Seite
335)

3 OSPAR, OSPAR Quality Status Report “Abundance,
Composition and Trends of Beach Litter”, 2023, Seite 32, link:
https://oap-
cloudfront.ospar.org/mediaffiler_public/9b/9d/9b9d5004-c49a-
4673-bff1-
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Generellen Sensibilisierung der Berufs-
schifffahrt zur Problematik von ,Mill im
Meer*inklusive der Bedeutung von Miilltren-
nung fiir die Verwertung oder Priifung von
Okologischen Zertifikaten als Anreiz fiir die
Berufsschifffahrt®

Ziel des Projektes ist die Erarbeitung eines Gesamt-
konzeptes zur Forderung der Bewusstseinsbildung
im Hinblick auf Meeresmiill bzw. des maritimen Um-
weltschutzes im maritimen Sektor in Deutschland.
Es sollen Wege identifiziert werden, wie die rele-
vanten Gruppen im maritimen Sektor zukunftig wirk-
samer erreicht werden kénnen.®

Hier geht es um das Bewusstsein flir den Werte-
wandel im Meeresschutz (mit einem Fokus auf das
Thema Meeresmull) in der maritimen Wirtschaft.
Die Bewusstseinsbildung zielt darauf ab, die Kennt-
nisse Uber die Meeresumwelt und die Auswirkun-
gen der Schifffahrt auf die Okosysteme zu férdern.
Dabei kommt der Umsetzung (z.B. MARPOL An-
lage V, Miilltagebticher, Verbotsschilder und -poster
etc.) von gesetzlichen Vorgaben im Umgang mit
Muill eine besondere Bedeutung zu.

Daruber hinaus soll die Bewusstseinsbildung das
Gefihl fir eine persénliche Verantwortung starken
und das Interesse an einer aktiven Beteiligung am
Nachhaltigkeitsprozess in der maritimen Wirtschaft
wecken. Dies beinhaltet Entscheidungen von See-
leuten, den Mull ordnungsgemaf an Bord zu ent-
sorgen und reicht bis zur Entwicklung innovativer
und nachhaltiger Technologien und Logistik- bzw.
Managementstrategien.

Vorausgeschickt werden muss, dass die internatio-
nale Schifffahrt in ein umfassendes Regelwerk zum
sicheren und umweltgerechten Betrieb des Schiffes
und zur Ausbildung der Seeleute eingebunden ist.
Die Unterorganisationen der Vereinten Nationen,
IMO und ILO haben dazu eine ganze Anzahl von
Ubereinkommen erlassen, die von der europai-
schen und deutschen Rechtsprechung tibernom-
men wurden. Dazu gehort MARPOL, SOLAS,
STCW und MLC. Im Kontext dieser Studie ist MAR-
POL, das Internationale Ubereinkommen von

20f0e66fb0f3/p00881_beach_litter_indicator_assessment_gsr
2023.pdf
4 LUNG, Quellenanalyse anhand der Strandmiilldaten aus dem
Spulsaummonitoring M-V, 2019, Seite 72, link: https://www.muell-
im-meer.de/sites/default/files/2020-08/20190509 Bericht Quel-
lenanalyse Meck-Pomm_fin.pdf

5 NLWKN, Leistungsbeschreibung zur Ausschreibung,
02.06.2022, Seite 2
6 ebenda, Seite 1ff.


https://oap-cloudfront.ospar.org/media/filer_public/9b/9d/9b9d5004-c49a-4673-bff1-20f0e66fb0f3/p00881_beach_litter_indicator_assessment_qsr2023.pdf
https://oap-cloudfront.ospar.org/media/filer_public/9b/9d/9b9d5004-c49a-4673-bff1-20f0e66fb0f3/p00881_beach_litter_indicator_assessment_qsr2023.pdf
https://oap-cloudfront.ospar.org/media/filer_public/9b/9d/9b9d5004-c49a-4673-bff1-20f0e66fb0f3/p00881_beach_litter_indicator_assessment_qsr2023.pdf
https://oap-cloudfront.ospar.org/media/filer_public/9b/9d/9b9d5004-c49a-4673-bff1-20f0e66fb0f3/p00881_beach_litter_indicator_assessment_qsr2023.pdf
https://oap-cloudfront.ospar.org/media/filer_public/9b/9d/9b9d5004-c49a-4673-bff1-20f0e66fb0f3/p00881_beach_litter_indicator_assessment_qsr2023.pdf
https://www.muell-im-meer.de/sites/default/files/2020-08/20190509_Bericht_Quellenanalyse_Meck-Pomm_fin.pdf
https://www.muell-im-meer.de/sites/default/files/2020-08/20190509_Bericht_Quellenanalyse_Meck-Pomm_fin.pdf
https://www.muell-im-meer.de/sites/default/files/2020-08/20190509_Bericht_Quellenanalyse_Meck-Pomm_fin.pdf

1973/78 zur Verhitung der Meeresverschmutzung
durch Schiffe und hier der Anhang V von Belang,
welcher Regeln zur Verhitung der Verschmutzung
durch Schiffsmull aufstellt. Darliber hinaus wurde in
der Sitzung MEPC.341 (77) des Marine Environ-
ment Protection Committees der IMO eine ,Strategy
to address marine plastic litter from Ships* bis zum
Jahr 2025 verabschiedet (Die MalRhahmenvor-
schlage sind in Anlage 4 aufgeflhrt).

Uber MARPOL hinaus gibt es international, européa-
isch und regional eine Vielzahl von weiteren Maf3-
nahmen und Regularien, die eine Verbesserung der
Vermdillung der Meere adressieren (www.muell-im-
meer.de/de/hintergrund-regelungen). Regionale Ak-
tionsplane gegen Meeresmdill wurden sowohl von
OSPAR als auch HELCOM verabschiedet.

Zur Umsetzung der Konventionen und Strategien
und zur Erreichung der Ziele bedarf es jedoch einer
Optimierung und Schéarfung des Bewusstseins fir
die Thematik Abfalle im Meer in der Berufsschiff-
fahrt. Dazu soll die vorliegende Studie einen Beitrag
leisten. Der Fokus liegt dabei auf Seeschiffen der
Berufsschifffahrt, die deutsche Hafen anlaufen, un-
abhangig von ihrem Flaggenstaat und vom Her-
kunftsland der Reederei. An Land liegt der Fokus
auf deutschen Hafen.

Zur besseren Zuordnung wurde der Fokus in einer
ersten Analyse zunachst auf das System Schiff im
Hinblick auf Herausforderungen bei der Millvermei-
dung, Miilltrennung und Mullentsorgung durch die
Einsatzrouten und -bestimmungen und die Zusam-
menstellung der Besatzung und Passagiere gelegt.
Im zweiten Schritt wurden die landgestitzten Orga-
nisationen betrachtet, die einen Einfluss auf die an
Bord angewandten Prozesse und auf die Besatzun-
gen haben koénnten. Dies sind z.B. Reedereien, Zu-
lieferer, Ausbildungsstatten, Behérden oder Hafen-
dienstleister.

Daraus ergab sich eine Anzahl von potenziellen
Zielgruppen, die dann recherchiert, genauer analy-
siert und fir die das Konzept erarbeitet wurde. Dies
sind:

Gruppe 1: Kreuzfahrtschiffe, Langstrecken Fahren,
Schiffe der Nationalen Fahrt, Inselversorger und
Ausflugsschiffe

Gruppe 2: Schiffe in der Grof3en und Kistennahen
Fahrt

Gruppe 3: Offshore und Forschungsschiffe

Gruppe 4: Behorden und ihre Flotten (Behdrden-
schiffe)

Gruppe 5: Deutsche Reedereien
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Gruppe 6: Deutsche Zulieferer
Gruppe 7: Hafendienstleister
Gruppe 8: Maritime Ausbildungsstatten

Die Majoritat der Reedereien erfiillt die MARPOL
Regularien durch Erstellung eines Millbehand-
lungsplans, Aushangen von MARPOL-Postern,
Kennzeichnung der Milltonnen und Fihren des
Mulltagebuchs. Dies wird allein schon durch den
hohen Kontrolldruck, ausgel6st durch die Hafen-
staatkontrollen, sichergestellt.

Weiterfiihrende interne MaRnahmen hangen von
der Unternehmensphilosophie, von einer Zertifizie-
rung nach ISO 14001:2015 und/oder von den SDG-
Zielen (SDG = Social Development Goals) im Rah-
men der ESG-Berichterstattung (ESG = Environ-
mental, Social, Governance), ab, also wenn das
Unternehmen aus eigenem Antrieb oder durch den
Druck des Marktes neue technisch innovative Wege
beim Umweltschutz, bei neuen Einkaufs- und Lo-
gistikstrategien und bei der Ausbildung der Crew
geht.

Bei Kreuzfahrtschiffen und in der Offshore- und For-
schungsschifffahrt kann, wenn auch aus unter-
schiedlichen Griinden, von einem hohen Grad der
Sensibilisierung der Crew beim Thema Mll im
Meer ausgegangen werden. Gleiches gilt bei Behor-
denschiffen und bei der Nationalen Fahrt, wo Uber-
wiegend Deutsche Mitarbeiter zum Einsatz kom-
men. Bei Schiffen in der GroRen oder Kistennahen
Fahrt, mit Gberwiegend internationaler Besatzung
und unterschiedlichem Sozialisierungsgrad sowie
einem anderen Umweltschutzverstandnis ist dies
weniger der Fall. Dennoch bedarf es in allen Ziel-
gruppen, einer konstanten, vertiefenden Sensibili-
sierung.

Hier gilt es sich den medialen Kommunikationsmit-
teln, die fur solch eine Maflnahme zur Verfligung
stehen, zu bedienen, wie z.B. Flyer, Poster, Web-
seite, Soziale Medien aber auch die direkte Anspra-
che oder die Ausrichtung von Workshops in Reede-
reien und bei Offiziersseminaren oder die Ausrich-
tung von Events u.a. bei der Nationalen Maritimen
Konferenz, dem Deutschen Schifffahrtstag oder der
Branchenmesse SMM. Wichtig ist dabei die Beriick-
sichtigung der richtigen Kommunikationskanale und
der medialen Aufbereitung der Botschaft fiir die ent-
sprechenden ,Empfanger“. Angehdrige der Baby
Boomer Generation nutzen anderen Kanale als
junge Menschen der Generation ,,Y*“ oder ,.Z“, also
den Digital Natives. Und letztere konsumieren an-
dere Texte als die Generation X"


http://www.muell-im-meer.de/de/hintergrund-regelungen
http://www.muell-im-meer.de/de/hintergrund-regelungen

Neue Technologien und digitale Medien wie
Social Media, Chats, mobile Apps, Smartphone
oder Computer sind die wesentlichen Plattfor-
men, die kontinuierlich von der Gruppe der ,,Y*
und ,,Z“s genutzt und daher auch bei einer Inter-
aktion, wie einer bewusstseinsbildenden MaR-
nahme zum Thema Miill im Meer, erwartet wer-
den.

Bei der Ubermittlung der Themen ist wichtig,
sich der Sprache und den Kommunikationsver-
haltensmustern der Generation anzupassen.

Texte sollten kurze Formulierungen und prag-
nante Passagen enthalten. Der Ton sollte eher
umgangssprachlich als akademisch sein, darf
aber auch Stimmungslagen oder Gefiihle ver-
mitteln. Die Verwendung von Anglizismen ist ak-
zeptabel, da die Kollegen an Bord gutes bis sehr
gutes Englisch sprechen.

Weiterhin ist die Verwendung von aussagekréf-
tigen Bildern zu Unterstiitzung der ,,Message*“
von Wichtigkeit.

Allerdings sollten die Nachrichten kurz und
pragnant sein, um die ,,Zs“ anzusprechen.

Bundesamt fir Seeschifffahrt und Hydrografie
(BSH) etc. auf eine Umsetzung und Anpassung des
Lehrplans hinzuarbeiten. Dies gilt in abgeanderter
Form auch fir die landbasierten Studiengange und
die Berufsausbildung, fur die die Kultusministerien
zustandig sind.

Eine Erweiterung der Lehrpléane ware sicher ei-
ner der groBten Erfolge fiir eine bewusstseins-
bildende MaBnahme

Bewusstseinsbildung beginnt allerdings bereits mit
der Ausbildung von Berufsschilern und Studenten.
Eine weitere Erkenntnis aus der Zielgruppenana-
lyse ist, dass Bewusstseinsbildung an allen Ausbil-
dungsstaten (seemannische wie landbasierte Studi-
engange, Fachschulen oder Berufsschulen) weder
in den Rahmenlehrplanen noch in den Modulhand-
biichern der Hochschulen adressiert wird. Meeres-
und Umweltschutz ist dort v.a. durch technische
und rechtliche Aspekte verankert. So erfolgt die Be-
handlung von MARPOL V in den Ausbildungsstat-
ten Uberwiegend aus der Perspektive der operati-
ven Bordpraxis und aus der rechtlichen Perspektive
heraus. Begriindet wird dies mit der Fulle des Lehr-
stoffes und der fehlenden Zeit im Lehrplan bei der
Umsetzung der STCW-Anforderungen zusammen
mit dem Bologna Prozess zu Erlangung von Ba-
chelor und Master Abschlissen.

Das es moglich ist, ein umfassendes Umweltpro-
gramm in die Module einzufligen, zeigt das Modul-
handbuch der Seefahrtschule Terschelling und die
Bestrebungen der Seefahrtschule Marshal auf Arg,
dort einen sechsmonatigen Kurs mit dem Arbeitsti-
tel ,Shipping and the impact on the Environment*
aufzulegen und in den Lehrplan einzuftigen. Es wird
empfohlen, den Kontakt zu beiden Schulen herzu-
stellen, von Best-Practice zu lernen und dann zu-
sammen mit den Zustandigen, wie der Standigen
Arbeitsgemeinschaft der Kistenlander fur das See-
fahrtsbildungswesen (StAK), Kultusministerien,
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So soll das Fachwissen zum Klimaschutz, Meeres-
schutz und generellem Umweltschutz vertieft wer-
den, gleichzeitig aber das nationale und internatio-
nale Regelwerk beriicksichtigt und durch eine Ver-
kniipfung von Okonomie mit Okologie, Verstandnis
fur die unterschiedlichen Belange, Denkweisen und
Anforderungen von Schifffahrt und Umweltschutz
hergestellt werden.

Das Verstandnis von Klimapolitik- und Emissionsre-
duktionszielen, wie aktiver Meeresschutz sollte
ebenso eine Rolle spielen, wie die Férderung und
Durchfiihrung von praxisorientierten, multidisziplina-
ren Forschungsprojekten, z.B. aus der Industrie.

Diese wirden unterstutzt durch die Zusammenstel-
lung von interdisziplinaren, hochschulubergreifen-
den Teams z.B. aus Studenten der Nautik, der
Schiffsbetriebstechnik, Schiffbau, Ozeanografie
oder Umweltmanagement und Einbindung von ex-
ternen Vortragenden mit Themenbegleitenden
Fachvortragen.

Bildung zum Thema Nachhaltigkeit und Umwelt-
schutz endet allerdings nicht mit dem Abschluf} ei-
ner Schulausbildung oder eines Studiums. Kontinu-
ierliche Fort- und Weiterbildung zwecks Sensibilisie-
rung fur das Thema Umweltschutz und Mdll im
Meer ist von grof3er Bedeutung und ist im taglichen
Berufsleben unerlasslich. Ein groRer Fokus der
Mafnahme sollte daher auf der Erstellung von
Lehrmaterial fur Seminare und Workshops in Ree-
dereien, Behorden, Hafenbetrieben oder bei Zulie-
ferern liegen. Hinzu kommen Vortrage im maritimen
Umfeld, wie z.B. auf Inspektorenseminaren, Veran-
staltungen der Nautischen Vereine oder bei Verban-
den. Ziel ist es, hier die Teilnehmer fiir das Thema
zu sensibilisieren aber auch aktiv innovative Um-
welttechnologie vorzustellen. Hier kann z.B. mit ex-
ternen Anbietern von Seminarmaterialien, Compu-
ter Based Trainings oder Bildungsagenturen zu-
sammengearbeitet werden, um didaktisch wertvol-
les Material an die Empfanger zu liefern.

Ein weiteres Themenfeld sind die Behordenschiffe.
Die Zugehorigkeit und der Betrieb der Schiffe durch
verschiedenste Bundes- und Landesministerien,




ohne eine zentrale Bereederung, ohne eine einheit-
liche Umweltschutz-, Nachhaltigkeits- und Einkaufs-
strategie z.B. zur Reduzierung von Verpackungs-
mull und Lebensmitteln und das Fehlen von Kon-
trollen durch Dritte (interner Auditor oder Dienst-
stelle Schiffssicherheit der Berufsgenossenschaft
Verkehr) férdert eine Sensibilisierung aus Sicht der
Autoren nur unzureichend.

Dem gilt es durch Bewusstseinsbildung entge-
genzuwirken, wollen die Behorden, als Strafver-
folgungsbehorden, die auch Umweltkontrollen
nach MARPOL auf den Handelsschiffen durch-
fiihren, dem Anspruch eines Vorbildes gerecht
werden.

Aufgrund der Fragmentierung der Behdrdenflotten
bedarf es einen besonderen Fokus auf die Platzie-
rung des Themas bei den verschiedenen Flotten-
dienstherren.

Die Zielgruppenanalyse der Hafenbetreiber ergab
Handlungsbedarf bei der Umsetzung der Richtlinie
(EU) 2019/883 ber Hafenauffangeinrichtungen.

Demnach sollten die in den Abfallbewirtschaftungs-
planen enthaltenen Informationen und die Kosten-

struktur den Schiffsbetreibern leicht zuganglich zur
Verfigung gestellt werden.

Zur praktischen Umsetzung dieser Norm, bietet sich
das Internet und die Webseite des jeweiligen Ha-
fenbetreibers als Quelle an.

Zur Recherche flr diese Studie wurden die Websei-
ten von privaten und offentlich-rechtlichen Betrei-
bern im Zustandigkeitsbereich von Niedersachsen
Ports und in den Hafen Nordenham, Wilhelms-
haven, Bremen/Bremerhaven, Hamburg, Brunsbuit-
tel, Rendsburg, Kiel, Libeck, Wismar, Rostock und
Mukran aufgerufen.

Nach den Vorgaben der Richtlinie EU 2019/883 soll
der Abfallbewirtschaftungsplan (ABP) die Standorte
der Hafenauffangeinrichtungen fir jeden Anlege-
platz sowie deren Offnungszeiten, die Liste der be-
wirtschafteten Abfalle von Schiffen, die Liste der
Kontaktstellen der Betreiber der Einrichtungen so-
wie angebotene Dienstleistungen, die Verfahren fur
die Entladung von Abfallen und die Beschreibung
der Kostenstruktur enthalten.

Die Uberwiegende Zahl der deutschen Héafen verof-
fentlichen die Hafenverordnung mit der Abgabere-

gelung, den ABP und dem Hafentarif. Eine kunden-
orientierte und niederschwellige Darstellung fur die
sich z.B. der Kreishafen Rendsburg oder die Hafen
von Goéteborg, Rauma, Rotterdam oder Groningen

entschieden haben, sind u.E. noch zielfihrender.
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Hier hat man einen zweiseitigen Flyer auf den Web-
seiten veroffentlicht, den z.B. der Agent herunterla-
den und an die Reederei oder den Kapitan schicken
kann. Im Fokus steht hier die Kommunikation der
Inkludierung der Abgabeentgelte in die Hafenkos-
ten. Eine Umgehung der Abgabe durch illegale Ent-
sorgung wirde dem Reeder also keine Ersparnisse
bringen.

Neben den Hafenbetreibern sollten hier auch die
Agenten mit einbezogen werden. Veranderte Kom-
munikationsroutinen und -texte zwischen Reederei
und Agent und zwischen Kapitédn und Agent hin-
sichtlich der Tarifierung waren zielfiihrend.

Wie bei Reedereien oder Behdrden besteht auch
hier ein Bedarf fur Fort- und Weiterbildung als Teil
der MaRnahme und zur Sensibilisierung der Mitar-
beiter.

Zusammenfassend wird empfohlen,

= dass alle Zielgruppen uber den Einsatz von Me-
dien angesprochen werden sollten, seien es Uber
Poster, Flyer, Direkte Ansprache, Vortrage oder
die Assistenz bei Prozessveranderungen in der
Kommunikation und bei der Uberarbeitung der
Webseiten einiger Hafenbetreiber.

= dass ein Schwerpunkt auf der Aus- und Weiter-
bildung von aktiven und zukunftigen Mitarbeitern
des maritimen Sektors sowie der fahrenden Be-
satzung liegt, sowie flr Ausbildungstatten in der
Anpassung der Lehrplane/Modulhandbiicher und
der Unterrichtsgestaltung und

= dass ein Fokus auf der Ansprache der Flotten-
dienstherren zur Prozessveranderung bei MAR-
POL V auf den Behoérdenschiffen und bei der Auf-
nahme der Thematik Miill in die Ausbildung der
fahrenden Besatzungen liegt.

Es empfiehlt sich daher, sich auf die Themenkreise
.Medien, ,Behdrdenansprache” und ,Aus- und
Fortbildung® bei der Umsetzung zu fokussieren.

Aufgrund der Komplexitat der Ansprache der zahl-
reichen Ausbildungsstatten und Behdrden mit eige-
nen Flotten empfiehlt sich jeweils mit einem The-
menkreis auf diese beiden Zielgruppen zu konzent-
rieren. Der Themenkreis Medien sollte Zielgruppen-
Ubergreifend tatig werden und die beiden anderen
Gruppen bei medienrelevanten Themen unterstit-
zen.

Von hier aus sollten alle Initiativen, wie in der Ziel-
gruppen- und Lickenanalyse herausgearbeitet, initi-
iert, gesteuert und der Erfolg uberwacht werden.



Nach Ansicht der Autoren empfiehlt es sich Uber ein  Mit dieser verdichteten Unterteilung lassen sich die
Projektmanagement Ausschreibungen z.B. fiir Me- Teilprojekte managen. Die folgende Abbildung 1

dienprojekte oder fur die Ernennung von Medien- gibt eine Ubersicht iiber die Themenkreise und ihre
oder Bildungsagenturen zu initiieren und den Aufgaben bei den einzelnen acht Zielgruppen:

Budgetbedarf zu erarbeiten.

Kreuzfahrer,
Adressaten- Langstrecken GroBe und Offshore und
gruppen Fahren, Kistennahe Forschungs-
schiffe

Behorden- Deutsche utsche Hafendienst- Ausbildungs-
schiffe Reedereien Zulieferer leister statten

Agenten
Poster Kommuni- Elektr. und
Poster Poster Poster Flyer kation Print Medien
A Flyer SMM Webseite 2ur
Vortrage bei Flyer Unterrichts-
VD Miillabgabe gestaltung
information

Steuerung,
auch Medien-
projekte/-
agenturen

Poster
Flyer Flyer
Direkte Agenten-

Newsletter Ansprache kommuni-
Umweltpreis (Clean kation
Budgetierung Schnack)

Ansprache
Flotten- Vemfetzung
Ausbildungs
statten der
Lander mit
MaST und
WSPS

dienst-
Steuerung herren
MARPOL V
Aus-und
Fortbildung

Lehrmaterial Lehrmaterial Lehrmaterial Lehrmaterial Ansprache
Steuerun Unterrichts- fiir fiir fiir StAKu.a.
g Lehrpléne/
auch gestaltung Fortbildung & Fortbildung & Fortbildung & gl
Bildungs- Fortbildung Workshops Workshops Workshops Lehrmaterial
agenturen & Externe Externe Externe Unterrichts-
Budgetierung Workshops Anbieter Anbieter Anbieter gestaltung
i i Clean-u Clean-U, Clean-U Vernetzung
Didaktik Externe P & o
i BEI days days Clean-up
Anbieter days

Abbildung 1: Projektstruktur
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1. Einleitung und Auftrag

Mit der Angebotsaufforderung vom 02. Juni 2022
wurden Interessierte zur Abgabe eines Angebots
zur ,Erstellung eines Konzeptes zur Bewusstseins-
bildung im maritimen Sektor fiir die Thematik Ab-
falle im Meer bzw. Umweltschutz” aufgefordert.
Ausschreibende Behdrde und Auftraggeber war
bzw. ist der Niedersachsische Landesbetrieb fur
Wasserwirtschaft, Kiisten- und Naturschutz (hier-
nach NLWKN).

Nach Abschluss des Bieter- und Auswahlverfahrens
und mit Unterzeichnung eines entsprechenden Ver-
trages am 28. Juni 2022, wurde die Imrecke Con-
sulting GmbH als Auftragnehmer flr dieses Projekt
benannt.

Laut Leistungsbeschreibung der Ausschreibung er-
folgt ,das Projekt zur Unterstiitzung der AG Seeba-
sierte Eintrdge des Runden Tisches Meeresmdill bei
der Operationalisierung der MalBnhahme der EU-
Meeresstrategie-Rahmentrichtlinie (MSRL) UZ5-11
,Miillbezogene MalBnahmen in der Berufs- und Frei-
zeitschifffahrt” und hier dem Teilaspekt ,,Optimie-
rung der Bewusstseinsbildung in der Berufsschiff-
fahrt“?

Gemal der Webseite des Runden Tisches Meeres-
mull (www.muell-im-meer.de) ist die Verschmut-
zung der Meere durch Mull eines der wichtigsten
globalen Umweltprobleme unserer Zeit: ,Mill im
Meer umfasst alle langlebigen, gefertigten oder ver-
arbeiteten besténdigen Materialien, die durch Weg-
werfen oder als herrenloses Gut in die Meeresum-
welt gelangen. Dabei mit inbegriffen ist auch der
Transport und der Eintrag lber Fliisse, Kanéle, Ein-
leitungen sowie (ber Winde/Luft in die Meere. Ne-
ben Materialien wie Gummi, Metalle, Stoffe/Texti-
lien, Glas, Holz oder Papier sind Kunststoffe das
am héufigsten gefundene Material mit einem Anteil
von > 75 %."®

Und weiter: ,Neuste Studien schétzen, dass global
zwischen 1,8 % und 4,6 % des in 192 Kiistenstaa-
ten produzierten Kunststoffmdills als Mill in die
Meere gelangt, was sich 2010 auf ca. 4,8 bis 12,7
Millionen Tonnen belief. Die Griinde hierfiir sind
vielféltig und variabel: schlechtes bzw. unzureichen-
des Abfallmanagement insbesondere im slidostasi-

7 NLWKN, Leistungsbeschreibung zur Ausschreibung,
02.06.2022, Seite 1

8 https://www.muell-im-meer.de/de/hintergrund-
problemdarstellung

9 ebenda

10 Bertling, J. Dau, K., Selig, U. Werner, S. (2021)
Mikroplastikeintrage in die marine Umwelt — Stand des
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atischen Raum sowie in Schwellen- und Entwick-
lungsléndern; geringe Verwertungsquoten insbe-
sondere in Ladndern ohne Deponierungsverbot;
hohe Produktionsraten; intensiver Plastikkonsum;
fehlende Produzentenverantwortung in verschiede-
nen Léndern; fehlende Umweltbildung; ein geringes
Problembewusstsein fiir die Folgen von achtloser
Entsorgung von Abféllen in der Umwelt (Littering);
ein kurzer Lebenszyklus vieler Produkte und die
Langlebigkeit des Kunststoffmaterials.®

Neben den grofdteiligen Abfallen bekommt das so-
genannte Mikroplastik eine immer gré3ere Umwelt-
relevanz, da sich dies nicht nur in den Meeren
nachweisen lasst, sondern auch in Mikroorganis-
men und damit in den Nahrungsketten bis hin zum
Menschen.

Die Bestandigkeit von Kunststoffen gegen biologi-
sche oder mechanische Zersetzung fiihrt zu langen
Verweilzeiten in der marinen Umwelt. Obwohl dazu
bisher keine umfassenden wissenschaftlichen For-
schungsergebnisse vorliegen, wird von mehreren
hundert bis tausend Jahren ausgegangen.®

Der Miill verbleibt nicht am Ort der Eintragung, son-
dern wird durch Wind, Wellen und Strémung im
Meer Uber weite Distanzen transportiert, sodass
sich mittlerweile selbst fernab von dicht besiedelten
Wirtschaftsraumen an Stranden von einsamen In-
seln Millansammlungen finden oder sich Mdll in so-
genannten Miullwirbeln in den Ozeanen akkumuliert.

Folgen fir Meerestiere sind offensichtlich und leider
zahlreich: Verstrickungen oder Strangulieren mit
Todesfolge, Ersticken, Ertrinken, Verletzungen der
Haut, des Gewebes oder der Muskeln, Verhaltens-
anderungen, Verhungern durch Aufnahme des
Miills und eines dauerhaften Sattigungsgefihls,
Verstopfung des Magen-Darm-Traktes u.v.m. Die
Liste der Schadigungen der Meeresumwelt ist lang.
Aber auch fur die Menschen besteht eine Bedro-
hung durch die Aufnahme Uber die Nahrungs-
kette."

Neben den dkologischen Effekten hat eine Vermiil-
lung der Ozeane aber auch soziale und wirtschaftli-
che Auswirkungen.

Wissens und Handlungsoptionen. Runder Tisch Meeresmiill,
AG Landbasierte Eintréage, Unterarbeitsgruppe Mikroplastik,
72 Seiten, www.muell-im-meer.de, Seite 19

1 https://www.muell-im-meer.de/de/hintergrund-
problemdarstellung


http://www.muell-im-meer.de/

Laut Rundem Tisch Meeresmiill gehéren dazu
,hohe Kosten und reduzierte Okosystemleistungen,
von dessen Folgen verschiedene Sektoren betrof-
fen sind: die Fischerei und Aquakultur, z.B. durch
kontaminierte Fédnge oder beschédigte Fischereige-
réte, Schaden an Fischereifahrzeugen, geringerer
Verdienst und verlorene Zeit fiir das Fischen; die
Schifffahrt durch Unfélle und Schéden an den Boo-
ten (z.B. durch das Blockieren von Schiffsschrau-
ben) sowie Kosten der Seenotretter; Touris-
mus/Klistenkommunen, z.B. durch hohe Kosten der
Strand- und Kiistensduberung und Entsorgung, ne-
gative Reklame wegen Verunreinigung und dadurch
reduzierte Einnahmen.“?

Global stammt der Meeresmiill zu 80% von landba-
sierten Eintragen, geférdert durch Wind und Stré-
mung der FlUsse, die sich irgendwann in die Welt-
meere ergielRen. Die restlichen 20% stammen von
seebasierten Eintragen z.B. durch die Fischerei,
Freizeitschifffahrt, Plattformen und die Handels-
schifffahrt.®

Gemal des OSPAR Quality Status Report und hier
dem thematischen Beitrag zu Strandmdill
“Abundance, Composition and Trends of Beach Lit-
ter” aus dem Jahr 2023, konnten an der deutschen
Nordsee Kiiste 60% des Miills im Meer seebasier-
ten Quellen zugeordnet werden.' An der deut-
schen Ostseekuste zeichnet sich dagegen ein an-
deres Bild ab. Hier sind rund 27% seebasierten
Quellen zuzuordnen, was insbesondere auf regio-
nale Unterschiede bei den Aktivitaten der Fischerei
zurUckzufiihren ist."®

Bedeutung zu.

Dariiber hinaus soll die Bewusstseinsbildung
das Gefiihl fiir eine personliche Verantwortung
starken und das Interesse an einer aktiven Be-
teiligung am Nachhaltigkeitsprozess in der ma-
ritimen Wirtschaft wecken. Dies beinhaltet Ent-
scheidungen von Seeleuten, den Miill ord-
nungsgemaR an Bord zu entsorgen und reicht
bis zur Entwicklung innovativer und nachhalti-
ger Technologien und Logistik- bzw. Manage-
mentstrategien.

Was wird im vorliegenden Bericht unter Be-
wusstseinsbildung in der maritimen Wirtschaft
verstanden?

Es geht um das Bewusstsein fiir den Wertewan-
del im Meeresschutz (mit einem Fokus auf das
Thema Meeresmiill) in der maritimen Wirtschaft.
Die Bewusstseinsbildung zielt darauf ab, die
Kenntnisse liber die Meeresumwelt und die
Auswirkungen der Schifffahrt auf die Okosys-
teme zu férdern. Dabei kommt der Umsetzung
(z.B. MARPOL Anlage V, Miilltagebiuicher, Ver-
botsschilder und -poster etc.) von gesetzlichen
Vorgaben im Umgang mit Miill eine besondere

12 https://www.muell-im-meer.de/de/hintergrund-
problemdarstellung

13 Krumholz, Umweltschutz in der internationalen Seeschifffahrt:
Die Rolle der Besatzung eine qualitative Analyse,
Dissertation, 2022, Seite 42 (vergl. Li, Tse, Fok 2016, Seite
335)

14 OSPAR, OSPAR Quality Status Report “Abundance,
Composition and Trends of Beach Litter”, 2023, Seite 32,
link: https://oap-
cloudfront.ospar.org/media/filer_public/9b/9d/9b9d5004-
c49a-4673-bff1-
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Der Fokus dieses Projektes liegt daher auf der

= Fbérderung des Bewusstseins flir Auswir-
kungen von Miill im Meer und insbesondere
Verhaltens- und Lésungsmdglichkeiten fiir
Mitarbeiter im maritimen Sektor. Dazu sol-
len gezielte Weiterbildungsformate fiir ein-
zelne Gruppen entwickelt, bzw. identifiziert
werden. In entsprechenden Bildungsein-
richtungen sollte das Thema als Teil der
Ausbildung verankert werden.

=  Generellen Sensibilisierung der Berufs-
schifffahrt zur Problematik von ,Mill im
Meer” inklusive der Bedeutung von MCill-
trennung fiir die Verwertung oder Priifung
von Okologischen Zertifikaten als Anreiz fir
die Berufsschifffahrt“'®

Das Ubergeordnete Ziel ist die Erarbeitung eines
Gesamtkonzeptes zur Férderung der Bewusst-
seinsbildung, dass das Gefuhl fiir eine personliche
Verantwortung starkt und damit das Interesse sich
aktiv am Nachhaltigkeitsprozess im maritimen Sek-
tor Deutschlands zu beteiligen, weckt und Wege zu
identifizieren, wie die relevanten Gruppen im mariti-
men Sektor zukunftig wirksamer erreicht werden
kénnen."

Die Aufgabe beinhaltet die Zusammenstellung in
Deutschland aktuell angewendeter Prozesse und
dartber hinaus bekannter Prozesse und Materia-
lien, eine Lickenanalyse, sowie Zusammenstellung
von Vorschlagen durch welche Materialien und Pro-
zesse diese Lucken zukiinftig geschlossen werden
sollten. Bewusstseinsbildung soll sowohl den Ein-
zelnen ansprechen und hier einen Wertewandel er-

20f0e66fb0f3/p00881_beach_litter_indicator_assessment_gs
r2023.pdf
5 LUNG, Quellenanalyse anhand der Strandmiilldaten aus dem
Spulsaummonitoring M-V, 2019, Seite 72, link: https://www.muell-
im-meer.de/sites/default/files/2020-08/20190509 Bericht Quel-
lenanalyse Meck-Pomm_fin.pdf

18 NLWKN, Leistungsbeschreibung zur Ausschreibung,
02.06.2022, Seite 2

17 NLWKN, Leistungsbeschreibung zur Ausschreibung,
02.06.2022, Seite 1ff.
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zielen, als auch zur Entwicklung innovativer, nach-
haltiger Technologie und Logistik- bzw. Manage-
mentstrategien anreizen.

Weiterhin definiert die Leistungsbeschreibung flnf
Arbeitspakete (AP), die es vom Auftragnehmer ab-
zuarbeiten galt und deren Ergebnisse in den finalen
Bericht eingeflossen sind:

e AP 1: Koordination der UAG BWB im mairiti-
men Sektor, Mitgliedschaft Runder Tisch Mee-
resmiill, Teilnahme an der Arbeitsgruppe See-
basierte Eintrage (AGSBE)

e AP 2: Erstellung einer Gliederung fur das Kon-
zept, inkl. Zielgruppen-ldentifizierung

e AP 3: Wahrnehmung von Seeleuten und Prak-
tikern zum Umgang mit dem Thema Mull im
Meer und Meeresschutz in ihrem Umfeld

e AP 4: Materialien und Prozesse zur Férderung
des Bewusstseins fur die Bedeutung des mari-
timen Umweltschutzes und eigene Hand-
lungsoptionen, insbesondere zum Thema Mull
im Meer

e AP 5: Empfehlungen und Ausblick'®

Am 08. November 2022 fand, im Format einer Vide-
okonferenz, das erste Treffen der Unterarbeits-
gruppe Bewusstseinsbildung nach der Vertrags-
vergabe statt. Hierbei handelte es sich um die fort-
laufende Zweite Sitzung dieser UAG. Entsprechend
des Auftragsumfangs im AP1 nahm ein Vertreter
der Imrecke Consulting GmbH an dieser und allen
weiteren Veranstaltungen teil und informierte die
Teilnehmer entsprechend Uber den Sachstand und
den Fortgang des Projektes bei folgenden Treffen:

Datum Veranstaltung ‘ ort
08.11.2022 | 2. Sitzung der UAG BWB Virtuell
14.12.2022 | 11. Sitzung der AG Seebasierte Hannover
Eintrage
17.04.2023 | 3. Sitzung der UAG BWB Virtuell
01.06.2023 | Runder Tisch Meeresmdill Berlin
08.04.2024 | 4. Sitzung der UAG BWB Virtuell
08.05.2024 | Runder Tisch Meeresmdill Hannover
04.05.2024 | 5. Sitzung der UAG BWB Virtuell

Tabelle 1: Veranstaltungen im Rahmen des Projektes

18 NLWKN, Leistungsbeschreibung zur Ausschreibung,
02.06.2022, Seite 1ff.
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2. Methodik

Gemal der Leistungsbeschreibung des Auftrags
gilt es durch die Studie Wege zu identifizieren, wie
die relevanten Gruppen im maritimen Sektor zu-
kinftig wirksamer erreicht werden kénnten. Ziel des
Berichtes ist es, ein Gesamtkonzept zur Forderung
der Bewusstseinsbildung im Hinblick auf Meeres-
mull im maritimen Sektor in Deutschland zu erstel-
len. Dazu werden fir Deutschland aktuell angewen-
dete Prozesse dokumentiert, dartuber hinaus wei-
tere bewahrte Ansatze und Beispiel aus dem In-
und Ausland zusammengetragen, sowie eine Lu-
ckenanalyse erstellt.

Um solche eine Zusammenstellung zu erarbeiten
und dann daraus schlussendlich Vorschlage fiir ein
Konzept zur Bewusstseinsbildung zu erstellen, wie
Prozesse geandert werden kdnnen oder aber wie
mit neuen Prozessen und Materialien die Liicken zu
schlieen sind bzw. die Ubergeordneten Ziele er-
reicht werden kénnen, bedarf es einer Zielgrup-
penanalyse welche den ,maritimen Sektor” definiert
und die der weiteren Erarbeitung der Studie voran-
gestellt wird.

Dabei wurde der Fokus zunachst auf das System
Schiff im Hinblick auf Herausforderungen bei der
Mullvermeidung, Milltrennung und Miillentsorgung
durch die Einsatzrouten und -bestimmungen und
die Zusammenstellung der Besatzung und Passa-
giere gelegt. Im zweiten Schritt wurden die landge-
stutzten Organisationen betrachtet, die einen Ein-
fluss auf die an Bord angewandten Prozesse und
auf die Besatzungen haben.

Die einzelnen landbasierten Teilnehmer des mariti-
men Sektors, wie z.B. Reedereien, Zulieferer, Aus-
bildungsstatten, Behdrden, Hafendienstleister etc.,
wurden ebenso, wie die fahrenden Einheiten, hin-
sichtlich ihrer Partizipation an und ihren Einfluss auf
mullbezogene Umweltschutzthemen betrachtet und
analysiert.

Basierend auf der Zielgruppenanalyse wurden dann
gezielt Interviewpartner herausgearbeitet um dort
bestehende Prozesse, Materialien und Lehrmateria-
lien in Erfahrung zu bringen.

Diese Interviews wurden Grolteils, bis auf wenige
Ausnahmen, personlich und vor Ort durchgefihrt.
Interviewpartner waren in der Regel bei den Reede-
reien die Zustandigen fir QSSHE (Quality, Safety,
Security, Health and Environment) und Nachhaltig-
keit, gelegentlich auch Geschaftsflihrer und/oder
Reedereiinspektoren, bei den Ausbildungsstatten
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Lehrer, Fachschullehrer und Professoren und bei
den Behdrden, die fiir den Schiffsbetrieb zustandi-
gen Beamten.

Die Tabelle und Abbildung am Ende dieses Kapitels
geben einen Uberblick (iber die Zuordnung der ver-
schiedenen Recherche- und Interviewpartner.

Dariber hinaus wurden Besuche an Bord durchge-
fuhrt. Auch hier wurde der Fokus auf einer breiten
Facherung der Zielgruppen gelegt. So wurden zwei
Kreuzfahrtschiffe, eine Langstrecken- und eine
Kurzstrecken-Fahre sowie mehrere Inselfahren,
zwei Boote der Strafverfolgungsbehorden, zwei
Stationsschiffe der Lotsen in der Elbmindung und
ein Mehrzweckschiff der Wasser- und Schifffahrts-
verwaltung besucht.

Bei den Fahren und auf zwei Stationsschiffen der
Lotsen, ist ein Vertreter der Imrecke Consulting auf
einer Rundreise zwischen Abgangs- und Zielhafen
an Bord mitgefahren. Hier standen in der Regel die
Schiffsleitungen fiir einen Rundgang und fiir Erkla-
rungen zu den Entsorgungsprozessen bzw. zu be-
stehenden Malinahmen zur Férderung von Nach-
haltigkeit und Umweltschutz zur Verfiigung.

Bei den Ausbildungsstatten wurde ebenfalls auf ei-
nen Besuch vor Ort und ein personliches Gesprach
Wert gelegt.

So wurde die Hochschule und Fachschule in Leer,
die Berufsbildende Schule in Elsfleth, die Hoch-
schulen in Bremen und Bremerhaven, die Fach-
schule in Flensburg, die Fach- und Berufsschule in
Rostock sowie die Seemannsschule in Travemiinde
besucht. Mit der Staatlichen Seefahrtschule in
Cuxhaven, der Hochschule in Flensburg und der
Navigationsskole in Marstall beschrankte sich der
Informationsaustausch auf Telefonate.

Bei den Besuchen vor Ort ergab sich auch die Mdg-
lichkeit zu themenbezogenen Gesprachen mit 190
Schilern und Studenten an den Standorten
Rostock, Bremerhaven, Elsfleth, Travemiinde und
Flensburg.

Daruber hinaus wurden die Modulhandbticher der
nautisch-technischen Studiengénge sowie der Stu-
diengange landbasierter Berufe, wie Cruise Ma-
nagement (Hochschule Bremerhaven) und See-und
Hafenwirtschaft, Shipping & Chartering, Maritime
Logistik (Hochschulen in Leer, Elsfleth, Bremen,
Hamburg und Wismar) auf die Thematik Mull im
Meer und/oder MARPOL V hin analysiert.



Gleiches gilt fiir das Modulhandbuch des Martieme
Instituut Willem Barentsz auf Terschelling.

Uber die Ausbildungsstatten der kommerziellen
Schifffahrt hinaus, wurde die Wasserschutzpolizei-
schule in Hamburg, die fir alle 15 Bundeslander die
Ausbildung der Wasserschutzpolizeibeamten
durchflhrt (NB: auRer Thiringen, die Uber keine
WSP verflgen) sowie das Maritime Schulungs- und
Trainingszentrum (MaST) in Neustadt besucht, wel-
ches fir die seemannische Ausbildung der Krafte
von Bundespolizei See und Zoll See zustandig ist.

Durch die zahlreichen Gesprache mit dem Lehrper-
sonal konnte so ein gutes Lagebild zur schulischen
Bewusstseinsbildung beim Thema Muill erstellt wer-
den, das mit in die Beschreibung der Ist-Situation
als auch der Liickenanalyse eingeflossen ist. Des
Weiteren wurden Gesprache mit Verbanden, Ha-
fendienstleistern, Zulieferern und Nichtregierungs-
organisationen (NGOs) sowohl im Inland als auch
im europaischen Ausland gefiihrt, um hier bewusst-
seinsbildende Malinahmen als Best-Practice Bei-
spiele zu sammeln.

NGO &

Die Auswertungen der Interviews und der gesam-
melten Informationen floss sowohl in die Zielgrup-
penanalyse, wie auch in die Lickenanalyse, als
auch in die anschlielende Zusammenstellung des
Konzeptes ein.

Bei der Recherche wurde darlber hinaus auf Inter-
netquellen und auf Verdéffentlichungen und Fachlite-
ratur zurtickgegriffen.

Im Interesse der besseren Lesbarkeit wurde auf ge-
schlechtsbezogene Formulierungen verzichtet.
Selbstverstandlich sind immer Manner, Frauen und
andere Geschlechteridentitdten gemeint, auch
wenn explizit nur ein Geschlecht angesprochen
wird.

Die folgende Tabelle 2 und die Abbildung 2 geben
einen Uberblick (iber die kontaktierten Recherche-
und Interviewpartner nach Landern und Funktion.

Schulen/Studiengénge

Reedereien Behdrden Verbinde Hafen & Ausbildungsanbie- Sonstige

Deutschland 36 15 2 27 26 4 110
Niederlande 3 5 3 1 12
Danemark 1 1 2 1 5
Belgien 1 1 1 1 4
Frankreich 1 1 2
Spanien 1 1
Schweden 1 1
Finnland 1 1
USA 1 1
Griechenland 1 1
Zypern 1 1
Total 37 16 10 36 34 6 139

Tabelle 2: Interview- und Recherchepartner
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B[ NGO und Verbande; 10 |

=_| Behorden; 16

Reedereien; 37

Schiler und
Studenten; 190

Total 329

Schulen und
Traninganbieter;

34

Abbildung 2: Interview- und Recherchepartner nach Funktion
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3. Zielgruppenanalyse

Der Daten- und Informationssammlung fur diese
Studie ging eine Zielgruppenanalyse voraus. Dies
nicht nur, um den Anforderungen des AP2 zu genu-
gen, sondern auch, um die Komplexitat der mariti-
men Wirtschaft im Kontext dieser Studie aufzubre-
chen, in die fir seebasierte Eintrage beeinflussen-
den Segmente. Dazu wurde die Zielgruppenanalyse
vom System Schiff als zentralem Mittelpunkt bzw.
als potenziellem Verursacher heraus betrachtet.

Annahernd 90% des Welthandels werden uber die
Meere dieser Welt abgewickelt, zum einen, weil drei
Viertel der Erdoberflache mit Wasser bedeckt ist
und zum anderen, weil der Wasserweg als Trans-
portweg fir die zu verschiffenden Warenmengen in
einer globalisierten Welt der kostenguinstigste ist.
Die Schifffahrt ist damit der bedeutendste Verkehrs-
trager der Weltwirtschaft, der gleichzeitig die Wirt-
schaftsraume und Produktionszentren aller Konti-
nente miteinander verbindet.

Die maritime Wirtschaft, oft auch als maritime In-
dustrie bezeichnet, umfasst neben dem eigentli-
chen Verkehrstrager Schiff die Bereiche Reederei,
Hafen und die dazu gehorige Infrastruktur, Werften
inklusive der Zulieferindustrie, maritime Dienstleis-
ter und Ausbildungsstatten.

Fir eine Nation wie die Bundesrepublik, die vom
Auflenhandel abhangig ist, bildet die Seeschifffahrt
das Ruckgrat der Wirtschaft.

Neben den Reedereien, die laut BSH den Betrieb
der Flotte von 1.676 Schiffen (Stand August 2023)"°
mit rund 86.000 Arbeitsplatzen?® (NB: an Bord und
Land) sicherstellen, kénnen etwa 480.000%' Men-
schen unmittelbar und mittelbar der deutschen ma-
ritimen Wirtschaft bzw. der Wertschopfungskette
zugeordnet werden. Die Bruttowertschdpfung lag im
Jahr 2018 bei EUR 29,8 Mrd?.

Damit kommt der maritimen Industrie volkswirt-
schaftlich, aber auch arbeitsmarkttechnisch eine
grofRe Bedeutung zu.

9https://www.bsh.de/DE/THEMEN/Schifffahrt/Deutsche_Handelsf
lotte/_Anlagen/Downloads/Statistik-
Fortlaufend.pdf?__blob=publicationFile&v=72

20 K. Kammann-Klippstein ,Kommentar — Die maritime Wirtschaft

ist ein bedeutender Wirtschaftszweig in Deutschland“ — Marinefo-
rum, 06/2021, Seite 3

211SL ,Maritime Wertschopfung und Beschaftigung in Deutsch-
land“, Bremen, April 2021, Seite 84
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Laut dem BIMCO/ICS Seafarer Workforce Report
2021 fahren derzeit 1,89 Millionen Seeleute?® auf
99.800 Handelsschiffen mit einer GréRe von 100
BRZ und gréRer (Ende 2020) weltweit zur See.?*

Als globaler Verkehrstrager fahren die eingesetzten
Schiffe unter den Flaggen unterschiedlichster Staa-
ten und sind die Besatzungen von unterschiedlichs-
ter Herkunft bzw. Nationalitat.

Befindet sich das Schiff nun im Zentrum der Ana-
lyse zur Erstellung von Zielgruppen zur Bewusst-
seinsbildung, ist danach eine Betrachtung hinsicht-
lich des Fahrtgebietes eines Schiffs unerlasslich, da
davon auszugehen ist, dass sich das Bewusstsein
und Wissen zum Thema und der Einfluss auf Muill-
vermeidung, -reduzierung, -trennung und -eintrag je
nach Fahrtgebiet, Zusammensetzung und Nationali-
tat der Mitarbeiter unterscheidet. Hintergrund ist
zum einen ein unterschiedlicher Grad der Erreich-
barkeit der Besatzungen durch die Einsatzverwen-
dung der Schiffe und zum anderen die an Bord an-
getroffenen potenziellen Unterschiede in der Sozia-
lisation, also wie der einzelne Mitarbeiter mit dem
Thema Mull aufgewachsen ist bzw. ob von Klein auf
an umweltbewusstes Handeln zu Hause und in der
Offentlichkeit ein prasentes Thema war.

Weiterhin reflektiert die Analyse, wer an Bord fiir
Mullerzeugung und -eintrag im Fokus steht und wie
diese Mitarbeiter erreicht werden kénnen und zu
welchem Grade sie Einfluss auf die Bewusstseins-
bildung an Bord nehmen kénnen.

Daruber hinaus ergaben sich bei der Zielgruppen-
analyse vier Gruppen, die aul3erhalb des Systems
Schiff agieren, die fur den Betrieb des Schiffes aber
ebenso wichtig sind und die Einfluss auf die Millre-
duzierung und -vermeidung und so konsequenter-
mafen auch Einfluss auf eventuellen Milleintrag
und auch auf die Sensibilisierung der Mitarbeiter
haben.

Hierbei handelt es sich um die Reederei, die Hafen-
dienstleister, die Ausbildungsstatten und die Zulie-
ferer.

22 gbenda

23 UNCTAD, Review of Maritime Transport 2021, Seite xx
(https://unctad.org/system/files/official-docu-
ment/rmt2021_en_0.pdf)

24 UNCTAD, Review of Maritime Transport 2021, Seite xvi
(https://unctad.org/system/files/official-docu-
ment/rmt2021_en_0.pdf)



Die folgende Abbildung 4 verdeutlicht die Zusam-
men-hange mit dem Schiff als Ausgangspunkt in
der Mitte.

Mit solche einer strukturgebenden MalRnahme wird
die Grundlage geschaffen, um die komplexen Zu-
sammenhange um das System ,Schiff im Kontext
des Themas Bewusstseinsbildung im maritimen
Sektor aufzubereiten und einzelne Gruppen und
eventuelle Licken herauszufiltern, um diese durch

a) bewusstseinsbildende Initiativen zum Thema
zielfiihrend schlieflen zu kbnnen, um

b) gruppenspezifische Medien zu erstellen bzw. um
c) entsprechende Kommunikationskanale auszu-
wahlen sind

In den folgenden Absatzen werden die einzelnen
Zielgruppen gemal der Abbildung 3 genauer be-
trachtet.

Zielgruppenanalyse

Note:
Mitreisende =
*  Passagiere
*  Andere Mi de (z.B. M
*  Wissenschaftliche Mitarbeiter

jer etz.)

Abbildung 3: Zielgruppenanalyse

3.1 Zielgruppe Linienfahrt

Unter dem Begriff ,Linienfahrt” wird der routenge-
bundene, fahrplanmaRige Transport von Gitern
oder Passagieren zu feststehenden Beférderungs-
bedingungen und —preisen, unabhangig vom La-
dungsangebot verstanden (siehe auch Anlage 1,
Nr. 18)

Die Linienfahrt ist gréRenunabhangig und umfasst
sowohl den fahrplanmaRigen Dienst nach Ubersee,
als auch regionale Feederdienste, Fahrdienste oder
Inselversorger.

Dies bedeutet also auch, dass Schiffe im Linienver-
kehr regel- oder fahrplanmagig in einen Hafen oder
ein Land zurtickkehren, um hier ihre Ladung und ih-
ren Mull umzuschlagen. Somit sind Schiffsleitung
und Besatzung mit den lokalen Gepflogenheiten,
den Regularien und den verfiigbaren Hafenauffang-
anlagen bestens vertraut.
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Es ist aber auch davon auszugehen, dass aufgrund
einer regelmaRigen Ruckkehr in einen Seehafen,
vertragliche Vorkehrungen getroffen worden sind,
die eine strukturierte Abgabe sicherstellen. Die
Kenntnis davon und die RegelmaRigkeit tragen
ebenso zu einer Sensibilisierung bei.

In den Gesprachen mit Anbietern der verschiede-
nen Dienste entlang der deutschen Kiste wurde
deutlich, dass solche Dienstleistungsvertrage mit
Entsorgern in den Anlaufhéfen bestehen und die
Besatzung angewiesen waren, dass Mull und wel-
che Mullart wo abzugeben ist.

Bei den Betreibern der Inselverkehre zwischen dem
Festland und den Ost- bzw. Nordfriesischen Inseln
oder Helgoland ergibt sich die Abgabe von Mull im
Festlandhafen aus den logistischen Einschréankun-
gen auf den Inseln, die nur Gber sehr begrenzte
Mullauffanganlagen und eingeschrénkte Transport-
kapazitaten verflgen. Jeglicher Mill von den Inseln
muss ohnehin tUber den Fahrdienst ans Festland
gefahren werden.



Die RegelmaBigkeit des Liniendienstes sichert
also eine hohe Erreichbarkeit fiir bewusstseins-
bildenden Initiativen zu. Jedoch besteht hier
auch die Gefahr von Abnutzungserscheinungen
durch haufiges Wiederholen und ,,Uberfluten
mit Materialien, da fiir die Besatzungen das
Selbstverstandliche und bereits gelebte tber ei-
nen langeren Zeitraum wiederholt wird.

Dies gilt es zu vermeiden. Der gutgemeinte
Grundgedanke einer MaBnahme koénnte sich so
schnell in eine negative Wahrnehmung bei den
Seeleuten umkehren.

Da der Begriff ,Linienfahrt®, eher als Oberbegriff fir
alle maritimen Verkehrstrager in einem solchen re-
gelmafigen Dienst nach Fahrplan zu verstehen ist,
eignet sich die Zielgruppe ,Linienverkehre® nicht als
Adressat flr bewusstseinsbildende Ma3nahmen.
Als Einzelkriterium ware dies zu limitierend, da in-
nerhalb der Gruppe ,Linienfahrt* unterschiedliche
operative Anforderungen an Schiff und Besatzung
gestellt werden und ein unterschiedlicher Umgang
mit dem Themenkreis Mull besteht.

Zielfihrender ist daher die Adressierung nach
Fahrtgebieten und Erreichbarkeit. Eine Lickenana-
lye war fur den Linienverkehr aus oben genanntem
Grund ebenfalls nicht mdglich.

3.1.1 Zielgruppenidentifikation und Qualifikation
als Adressatengruppe

In der folgenden Tabelle 3 wird zusammenfassend
fur die Zielgruppe ,Linienschifffahrt“ das vorhan-
dene Wissen zur Thematik ,Abfalle im Meer*, sowie
die Erreichbarkeit der Gruppe fiir bewusstseinsbil-
dende MalRnahmen eingeschéatzt.

Daraus ergibt sich eine gute bis sehr gute Erreich-
barkeit, aber auch dass eine MalRnahme wenig ziel-
fuhrend ist, da es sich bei dem Begriff ,Linienschiff-
fahrt“ um einen Oberbegriff handelt.

Adressaten Beschreibung Einschatzung ‘ Anmerkung
Einfluss auf Mulleinleitung durch Ja Wissen und Sensibilisierung
die Besatzung ist vorhanden durch regelma-
Rige Anlaufe
Wissen der Besatzung tber be- Vorhanden Wissen und Sensibilisierung
stehendes Regelwerk und ge- ist vorhanden durch regelma-
lebte Praxis Rige Anlaufe
Bestehende bewusstseinsbil- Reedereiintern
- dende MalRnahmen
Linienfahrt 2 cichbarkeft Gut bis sehr gut
Bezug zu aus Deutschland initi- Wenig
ierten MalRnahmen
Eignhung als Adressat fir eine Nein Der Begriff umschreibt als

Bewusstseinsbildende Mal3-
nahme

Oberbegriff den kommerziellen
Einsatz eines Schiffes und ist
damit fiir eine Mallnahme zu
weitgefasst

Tabelle 3: Linienfahrt - Qualifikation als Adressatengruppe
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3.2 Zielgruppe Trampfahrt

Hierunter versteht man den routenungebundenen
Transport von Giitern nach Bedarf. Wahrend die Li-
nienfahrt fahrplanmaRig unterwegs ist, entscheiden
hier Angebot und Nachfrage Uber Transportroute
und —preis (siehe auch Anlage 1, Nr. 29).

Den Einsatz in der Trampfahrt findet man gré3en-
unabhangig sowohl bei Schiffen in der groRen Fahrt
als auch in der kustennahen Bedarfsfahrt.

Generell heil’t das aber auch, dass Hafen nur ein-
mal oder nur unregelmafig wiederkehrend angelau-
fen werden. Dies erschwert auch die Bewusstseins-
bildung und Sensibilisierung der Besatzung von
Trampschiffen fiir das Thema Mill und Einleitung
von Mull ins Meer, Uber die allgemeingultig anzu-
wendenden internationalen Regularien hinaus.

Eine Ausnahme besteht hier flir die Passage des
Nordostsee-Kanals. Da die kiistennahe Fahrt, qua

Definition, auf die Fahrt zwischen Hafen in Deutsch-
land, dem europaischen Teil des Kdnigreichs der
Niederlande, dem Kdnigreich Danemark mit Aus-
nahme der Faréer und Grénlands, sowie den Hafen
der Republik Polen begrenzt ist, ist es sehr wahr-
scheinlich, dass kleinere Einheiten regelmafig die
Passage durch den Kanal wahlen.

Hier ergibt sich also eine gute Gelegenheit die be-
wusstseinsbildenden MalRnahmen an Bord dieser
Trampschiffe zu platzieren.

Da der Begriff ,Trampfahrt®, eher als Oberbegriff fiir
alle maritimen Verkehrstrager in einem solchen rou-
tenungebundenen Dienst zu verstehen ist, eignet
sich die Zielgruppe ,Trampfahrt* nicht als Adressat
fur bewusstseinsbildende MalRnahmen. Als Einzel-
kriterium ware dies zu limitierend, da innerhalb der
Gruppe , Trampfahrt” unterschiedliche operative An-
forderungen an Schiff und Besatzung gestellt wer-
den und ein unterschiedlicher Umgang mit dem
Themenkreis Mull besteht.

Zielfihrender ist daher die Adressierung nach
Fahrtgebieten und Erreichbarkeit. Eine Lickenana-
lyse war fir den Trampverkehr aus oben genann-
tem Grund ebenfalls nicht moéglich.

3.2.1 Zielgruppenidentifikation und Qualifikation
als Adressatengruppe

In der folgenden Tabelle 4 wird zusammenfassend
fur die Zielgruppe , Trampschifffahrt* das vorhan-
dene Wissen zur Thematik ,Abfalle im Meer*, sowie
die Erreichbarkeit der Gruppe fiir bewusstseinsbil-
dende MalRnahmen eingeschéatzt.

Daraus ergibt sich eine gute bis sehr gute Erreich-
barkeit, aber auch dass eine MalRnahme aufgrund
der Ubergeordneten Zuordnung des Begriffes
»1rampschifffahrt* wenig zielfiihrend ist.

Adressaten Beschreibung Einschatzung | Anmerkung
Einfluss auf Milleinleitung durch die Be- Ja
satzung

Regelwerk und gelebte Praxis

Wissen der Besatzung Uber bestehendes

Limitiert Durch unregelmafige

Hafenanlaufe

Bestehende bewusstseinsbildende Maf}-

Reedereiintern

seinsbildende MaRnahme

nahmen
Erreichbarkeit gut Beim Hafenanlauf und
NOK Passage
Trampfahrt
P Bezug zu aus Deutschland initiierten Maf3- Wenig
nahmen
Eignhung als Adressat fir eine Bewusst- Nein Der Begriff umschreibt

als Oberbegriff den kom-
merziellen Einsatz eines
Schiffes und ist damit fur
eine Mallnahme zu weit-
gefasst

Tabelle 4: Trampfahrt - Qualifikation als Adressatengruppe




3.3 Zielgruppe GroBe und Kiistennahe
Fahrt

Zur Erstellung der Analyse fiir diese Zielgruppe
wurden 21 Reedereien und Ship Manager kontak-
tiert. Zusammen verfligten diese Reedereien zur
Zeit der Kontaktaufnahme Uber eine Flotte von
1828 Schiffen aus den Segmenten Tanker, Contai-
ner, Fahren und Stlckgut, die im Linien- und
Trampdienst in der Kiistennahen sowie der Grof3en
Fahrt beschaftigt waren bzw. sind. Von diesen 21
Reedereien bekundeten 6 kein Interesse oder lie-
Ren die Anfrage unbeantwortet.

Die Interviews wurden in der Regel mit dem Leiter
der Inspektion und dem Nachhaltigkeits-und Um-
weltbeauftragten (QSSHE), in einigen Falle aber
auch im Beisein der Geschéftsleitung geflhrt.

Die Besatzungen auf Schiffen in diesen beiden
Segmenten sind Uberwiegend multikulturell zusam-
mengesetzt. Schiffe mit einer rein deutschen Besat-
zung sind die Ausnahme.

Mannschaftsgraden ist eine Riickkehr auf das glei-
che Schiff eher selten. Die Reederei versucht

den Talentpool auf die ganze Flotte zu verteilen und
so das Know-how der Besatzungen auf breitere
FiRe zu stellen.

Ein weiteres beschaftigungsspezifisches Merkmal
ist, dass Kapitan und Schiffsleitung gegenuber der
restlichen Besatzung Weisungsbefugt sind, was nur
in geringerem Malf3e fir die unteren Offiziersrange,
den Bootsmann und gar nicht fir die Mannschaften
zutrifft. Letztere sind reine Weisungsempfanger.
Der Kapitan ist Weisungsempfanger gegenuiber der
Reederei und den Behdrden.

In Bezug auf das Thema Miullvermeidung, Miillent-
sorgung und Milleinleitung spiegelt sich das oben
beschriebene deutlich wider.

Der Bordbetrieb ist damit ein multikultureller
und sprachlicher Schmelztiegel mit einem sehr
unterschiedlichen Umwelt- und Problembe-
wusstsein und einer sehr unterschiedlichen So-
zialisierung, hinsichtlich des Themas Miillver-
meidung, Milltrennung und Milleinleitung.

Die Bordsprache ist tiberwiegend Englisch.

Der Kapitan, und die Schiffsoffiziere haben
i.d.R. keinen Einfluss auf die Einkaufe fiir die
Versorgung von Schiff und Besatzung und da-
mit auch wenig Einfluss auf das damit einherge-
hende Abfallaufkommen durch z.B. Verpackun-
gen.

Die Schiffsleitungen kommen aus der Babyboomer
Generation sowie aus der Generation X" und ,Y*
und haben zwingend studiert, um die entsprechen-
den nautischen und technischen Patente zu erhal-
ten.

Die Mannschaftsgrade stammen eher aus der Ge-
neration ,X“, ,Y*“ und ,Z“ (siehe dazu auch Kapitel
5). Hier trifft man nur vereinzelt Besatzungsmitglie-
der mit einem Studium an, da in manchen Landern
ein nautisches oder technisches Studium dem Ein-
stieg in die aktive Seefahrt vorangestellt wird.

Die Verweildauer an Bord ist bei den Schiffsoffizie-
ren in der Regel kirzer als bei Mannschaftsgraden.
So sind zwei bis vier Monate fiir Schiffsleitung und
Offiziere durchaus normal, wahrend die Mannschaf-
ten oftmals bis zu sechs Monate und langer an
Bord verbleiben. Die Verweildauer ist auch abhan-
gig von der Reisedauer und Route des Schiffes.

Die Rickkehr auf das jeweilige Schiff nach dem Ur-
laub ist bei der Schiffsleitung wahrscheinlich, da der
Schiffsbetrieb von der Erfahrung der héheren Offi-
ziere profitiert. Bei den jungeren Offizieren und

Proviant und Ersatzteile werden zwar von der
Schiffsleitung Uber die internen Prozesse angefor-
dert, die finale Bestellung obliegt aber der Einkaufs-
abteilung und die transportgerechte Verpackung
bzw. der Versand der Guter dem Zulieferer oder
dem Schiffshandler. Weisungen kann die Schiffslei-
tung hier nur bei der Riicknahme von Verpackungs-
material und Paletten aussprechen, so dies denn
zwischen Einkauf und Zulieferer vereinbart wurde.

Anders sieht es bei der Einflussnahme auf die
Miillentsorgung und die Miilleinleitung aus.
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Neben dem bestehenden Regelwerk hat die ganze
Besatzung einen grof3en Einfluss auf Millentsor-
gung und die Vermeidung von Miilleinleitung ins
Meer. Wenn Geschéafts- und Schiffsleitung mit posi-
tivem Beispiel voran gehen, Umweltschutz in Offi-
ziersseminaren immer wieder thematisiert wird und
auch an Bord aktiv gelebt wird, werden andere Be-
satzungsmitglieder, Passagiere und tberzahlige
Mitreisende folgen, bzw. wird ein Umdenken einset-
zen.

Die Schiffsleitung stellt ebenfalls sicher, dass Be-
wusstseinsbildende MaRhahmen die Besatzung er-
reichen, die nach ISM geforderte Einweisung bei
Reiseantritt und TrainingsmafRnahmen (z.B. CBT),
wenn von der Reederei angeboten, durchgefihrt
werden.




Besonders der Kapitan, der das Schiff in der Regel
nach aulRen und gegenuber Dritten, also z.B. im
Hafen gegeniiber Agenten und Behdrden, vertritt,
ist die zentrale Figur bei einer bewusstseinsbilden-
den MaRnahme. Da es sich hierbei nicht um eine
rechtlich verbindliche Malinahme im Rahmen eines
international gultigen Regelwerkes handelt, bedarf
es seiner Zustimmung, die Besatzung Uber die ree-
dereieigenen Malinahmen hinaus durch Dritte an-
zusprechen.

Agenturvertreter, die zur Einklarierung nach dem
Einlaufen an Bord kommen oder aber Vertreter der
Seemannsmission kénnen hier als Multiplikatoren
wirken.

Die Agenten und die Seemannsmissionen verrich-
ten lhre Arbeit hauptsachlich im Schiffsbiro, Lade-
biro und der Messe, also an Orten, die auch von
anderen Besatzungsmitgliedern frequentiert wer-
den; haben also umfangreichen Kontakt zur Besat-
zung.

Allerdings ist es der Seemannsmission logistisch
nicht moéglich immer alle anlaufenden oder den
Nord-Ostsee-Kanal passierende Schiffe zu besu-
chen. Dafur kdnnten Seeleute in den Seemannshei
men und Seemannsclubs, wie dem Duckdalben in
Hamburg, erreicht werden.

Die Hafen- oder Kanallotsen eignen sich u.E. nur
bedingt als Uberbringer, da deren Fokus auf der si-
cheren Navigation im engen Revier liegt und sie
hauptsachlich auf der Briicke des Schiffes tatig
sind. Lotsbefreite Schiffe wiirden Uber diesen Weg
gar nicht angesprochen werden kénnen.

Last but not least kommen dem Schiffsagenten im
Zuge einer bewusstseinsbildenden Ma3nahme ge-
genuber der Reederei und dem Kapitan eine wich-
tige Rolle zu. So muss er vor Anlauf des Hafens
Beide ber die Mullabgaberegelung in Deutschland,
den entsprechenden Entsorgungstarif und weitere
wichtige Fakten zur Abgabe von Mull informieren.
Dies kann Uber das Anhangen des entsprechenden
Hafenflyers geschehen. (siehe dazu auch Kapitel
3.9 und Beispiele in Anlage 5, Abbildungen 22-24)

Grundsatzlich ist davon auszugehen, dass die Ree-
dereien dieser Zielgruppe die Anforderungen des
internationalen und flaggenstaatlichen Regelwerkes
einhalten. So wird es auf jedem Schiff einen Miillbe-
handlungsplan, ein oder mehrere MARPOL-Poster,
aufgehangt an prominenter Stelle, das Mulltage-

25 https://www.scandlines.com/about-us/management-and-
investors/annual-report-and-sustainability-report/
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buch und entsprechend gekennzeichnete Millcon-
tainer an der Sammelstation geben. Auch wird der
Kapitén bei Anmusterung eine Einweisung durch-
fuhren lassen, die neben der Schiffsicherheit auch
das Thema Umweltschutz und MARPOL V beinhal-
tet. Die Einweisungen werden in der Regel nach
Checklisten aus dem ISM-System durchgefiihrt und
dokumentiert. Es ist dabei der Schiffsleitung tber-
lassen, wie ausfuhrlich und detailliert hier vorgegan-
gen wird. Die Einhaltung des Regelwerkes stellen
weltweit die Hafenstaatkontrollen sicher.

Bei den Reedereibesuchen, wurde deutlich, dass
das Thema Nachhaltigkeit und Umweltschutz in den
Unternehmen unterschiedlich gehandhabt wird.

Uber die Erfiillung von MARPOL hinaus, haben ei-
nige Reedereien zusatzlich die ISO Norm 14001
implementiert, die ein weltweit akzeptierter und an-
gewendeter Standard fir Umweltmanagementsys-
teme ist oder berichten bereits entsprechend der
»-Environmental, Social, Governance“ (ESG) Krite-
rien. ESG bezeichnet Kriterien fiir nachhaltiges
Wirtschaften von Unternehmen, inklusive der Ein-
haltung bestimmter 6kologischer Vorgaben, wie
z.B. das Leisten eines Beitrages zum Erreichen der
Umweltziele der EU.

Bei der Reederei Scandlines, im Deutschland-Da-
nemark Dienst und damit in der Kiistennahen Fahrt
verkehrend, bei denen ebenfalls jahrlich ein ESG-
Report zusammengestellt wird, wird in letzterem
umfassend auf die Mullmengen und Mulimengenre-
duzierung bzw. auf entsprechende MalRhahmen zur
Muillreduzierung eingegangen.?®

An Bord wird die Besatzung durch Warnschilder im
Catering-Bereich darauf aufmerksam gemacht, wie
Mull zu behandeln ist:

,Die Uberbordgabe von Abfall ins Meer ist verboten!
Jeder Abfall ist an Bord fraktionsgerecht zu lagern,
um anschlieBend in Aufnahmebehéltern in den H&-
fen entsorgt zu werden. Jeder Mitarbeiter ist ver-
pflichtet, die Fraktionsreinheit gemaf3 Miillbehand-
lungsplan einzuhalten. In unserem Fahrtgebiet ist
jegliche Uberbordgabe auch von organischem Miill
illegal und wird strafrechtlich verfolgt.“ (siehe An-
lage 5, Abbildung 14)

Im Messebereich der Crew hangt ein Aushang, mit:
“Mall wird grundsétzlich in Puttgarden und Rgdby
abgegeben und dort der Entsorgung zugefihrt.
Jede Entsorgung von Schiffsmull nach See ist ver-
boten.“ Und gleich daneben die Aufteilung, welcher



Mull in welchem Hafen abgegeben wird. Im Decks-
bereich fur die Passagiere sind in regelmaRigem
Abstand an der Reling Schilder mit deutschem und
englischem Text ,Die Uberbordgabe von Abfall ins
Meer ist verboten* angebracht.

Zusatzlich gibt es Mulleimer, Aschenbecher und
Auffangsiebe fiir Zigarettenkippen in den Speigat-
ten, die verhindern, das Kippen Uber Bord gewa-
schen werden.

Unabhangig von den angewandten Umweltnormen,
wurde bei allen Gesprachen deutlich, dass die Ge-
schaftsleitung die Philosophie vorgibt und diese,
abhangig vom eigenen Engagement auch in alle
Abteilungen des Unternehmens vordringt.

Seitens der QSSHE-Abteilungen wurden die er-
reichten Ziele im Bereich Nachhaltigkeit kommuni-
ziert und durch hausinterne Kampagnen zu speziel-
len Umweltthemen unterlegt. Solche Kampagnen
wurden Uber die Hauszeitung kommuniziert, um so
alle Abteilungen und Besatzungen zu erreichen und
dann auf den regelmaRig stattfindenden Offiziersse-
minaren vertieft. Auch wurden als Teil der Kampag-
nen Poster an die Schiffe ausgeliefert, die speziell
auf Umweltthemen, Millthemen oder Wasserver-
brauch abzielten. (Siehe Anlage 5 — Abbildungen
26, 27)

Andere thematisierten Umweltschutz und Nachhal-
tigkeit in ihrem Angebot fir Computer Basiertes
Training (CBT). Hier wird sich einer Reihe von inter-
nationalen Anbietern, wie z.B. Ocean Technologies
Group, Green Jacobsen oder SQLearn, bedient, die
Standard-CBT Kurse anbieten. Eine Reederei hat
fur sich jedoch einen groReren Nachhaltigkeitseffekt
ausgemacht, wenn gerade im Falle von CBT-Vi-
deos mit Umweltthematik die Schauspieler aus der
eigenen Mannschaft kamen und mit firmeneigenen
Overalls ausgestattet wurden. Der Wiedererken-
nungswert und der Lerneffekt wurde als deutlich ho-
her bewertet. Fir die Filmaufnahmen wurde ein
CBT-Anbieter an Bord geschickt, um die Aufnah-
men nach einem mit dem Unternehmen abge-
stimmten Drehbuch mit Besatzungsmitgliedern
durchzufihren.
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3.3.1 Zielgruppen- und Liickenanalyse

Derzeit ist eine unternehmensinterne Ansprache
des Themas "Abfalle im Meer" der Schiffsleitung
und Besatzung auf Handelsschiffen in der Grof3en
und Kistennahen Fahrt Giber die rechtliche und
technische Aspekte hinaus nicht bekannt.

Es sind aber gerade diese Schiffe, die die schit-
zenswerten Gewasser der Nord- und Ostsee auf ih-
ren Kursen zu und von den deutschen Seehafen
und zum/vom Nord-Ostsee-Kanal durchfahren.

Hier gilt es eine Konzept zu erarbeiten, dass die
Besatzungen anspricht und nachhaltig zur Mitarbeit
bei der Vermeidung von Mulleintrag auffordert und
so ein Umdenken fordert.

Dabei spielt neben Flyern, Postern, modernen Me-
dien und Reederei initiierte Fortbildungsmafinah-
men auch eine verbesserte Kommunikation tber
die Agenturen eine wichtige Rolle.

Die folgende Tabelle 5 analysiert die Zielgruppe im
Detail.



Merkmale

Kapitan und Schiffslei-

Besatzung

Passagiere oder Uber-

Demografische Merkmale

tung

zihlige Mitreisende?®

Geschlecht

m/w/d

m/w/d

m/w/d

Zusammensetzung der je-
weiligen Teilbesatzung

Multikulturell

Multikulturell

Multikulturell

Herkunftsland

D, EU, International

D, EU, International

D, EU, International

Altersbedingte Zugehdorig-
keit

Babyboomer, Generation X
oder Y

Generation X, Y, Z

Alle Generationen

Soziookonomische Merkmale

Bildungsstand hoch mittel + hoch Alle Bildungsstandards

Studium/Fachschule ja Nein, auBer Offiziere und Alle Ausbildungswege
zum Teil Kadetten

Gehalt/Einkommen hoch gering bis mittel Alle Gehaltsklassen

Psychografische Merkmale beim Thema Miill

Sozialisierungsgrad hoch Bei D und EU hoch, bei an- | Bei D und EU hoch, bei an-
deren Nationalitdten mittel deren Nationalitdten mittel
bis hoch bis hoch

Umweltbewusstsein hoch Bei D und EU hoch, bei an- | Bei D und EU hoch, bei an-
deren Nationalitdten mittel deren Nationalitdten mittel
bis hoch bis hoch

Problembewusstsein hoch Bei D und EU hoch, bei an- | Bei D und EU hoch, bei an-

deren Nationalitdten mittel
bis hoch

deren Nationalitdten mittel
bis hoch

Beschaftigungsspezifische Merkmale

Uberwiegende Bordsprache | Englisch Englisch Englisch

Verweildauer an Bord mittel lang kurz

Ruckkehr aufs gleiche Schiff | wahrscheinlich Eher unwahrscheinlich nein

Weisungsbefugnis ja Teilweise (Offiziere und nein

Vorleute), ansonsten nicht

Weisungsempfanger ja (von Reederei und Be- ja ja
hérden)

Einflussnahme auf das Mull- | Nicht direkt nein nein

aufkommen

Einflussnahme auf Millent- ja ja ja

sorgung und -einleitung

Bewusstseinsbildende MaBnahmen

Einfluss auf Bewusstseins- ja nein nein

bildende MaRnahmen

Einweisung bei Dienstan- ja ja ja

tritt/Reiseantritt

Computer Based Training ja ja nein

(NB: wenn von Reederei an-

geboten)

Mdglichkeit der direkten An- | ja gering (aulBer Seemanns- nein

sprache durch Dritte mission)

Sonstige Erreichbarkeit z.B. | hoch nein nein

durch E-Mail

Reedereiseminare ja nein nein

Tabelle 5: Zielgruppenanalyse - Grof3e und Kistennahe Fahrt

26 Unter dem Begriff ,,Uberzéhlige Mitreisende” sind Reedereimitarbeiter, Servicetechniker oder andere Mitreisende mit einem
bestimmten Arbeitsauftrag an Bord sowie Familienmitglieder zu verstehen.
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3.3.2 Losungsvorschlage

Ll QR code unterlegt mit einem kurzen, aber in-
formativen Video zur Thematik
Motivierung zur Mitarbeit und zu eigenen
Ideen und Lésungsansatzen
Bedrohliche Texte oder gar Strafandrohung
vermeiden
Comics, Bilder oder Videos, die den Eindruck
vermitteln, dass Seeleute nicht ernst genom-

= In Deutschland ansassige Reedereien bei
SensibilisierungsmalRnahmen durch Schaffung .
von Weiterbildungsangeboten unterstitzen,
siehe hierzu auch Kapitel 4.8 -
Ll Einbindung der Agenturen in die Kommunika-
tion zum Thema Mull und Millentsorgungstarif, .
anhangen der Hafenflyer zur Mullthematik an

Reederei _ _ men oder potentiell als Verursacher angese-

Ll Kommunikation der Abgabetarife und Freimen- hen werden vermeiden
gen, Hafenflyer an das Schiff, mit H'”We'3_7 =  Einbindung von Agenten und Seemannsmissi-
dass illegale Entsorgung der Reederei keinen onen zur Platzierung von Flyern und Postern
Euro spart an Bord

=  Poster oder Flyer zur Malinahme mit pragnan- . Apnutzungserscheinungen durch haufiges

ter Thematisierung von Mdill im Meer, Wiederholen und ,Uberfluten” mit Materialien,

gerade wenn Schiffe regelmafig deutsche Ha-
fen anlaufen, durch Veranderung der ,Mes-
sage” und/oder Lay-out der eingesetzten Me-
dienkanale vermeiden

3.3.3 Zielgruppenidentifikation und Qualifikation als Adressatengruppe

In der folgenden Tabelle 6 wird zusammenfassend Meer“, sowie die Erreichbarkeit der Gruppe fiir be-
fur die Zielgruppe ,,Grofde und Kustennahe Fahrt* wusstseinsbildende MalRnahmen eingeschatzt.
das vorhandene Wissen zur Thematik ,,Abfélle im Daraus ergibt sich eine gute bis sehr gute Erreich-

barkeit und dass eine MaRnahme zielfiihrend ist.

Beschreibung ‘ Einschitzung ‘ Anmerkung
Besatzung multikulturell Ja
Umsetzung von Umweltschutzmalnah- Ja
men geht von der Schiffsleitung aus
Bestehende bewusstseinsbildende Reedereiintern
MafRnahmen
Bezug zu aus Deutschland initiierten Ja/Nein Abhangig von der Flagge und Regel-
Mafnahmen maRigkeit eines Anlaufes in Deutsch-
land
Eignhung als Adressat fir eine Bewusst- Ja
seinsbildende MalRnahme
Erreichbarkeit Gut bis sehr gut Bei Hafenanlaufen und NOK Passage
Ansprache zielfihrend Ja
Tabelle 6: GroRRe und Kiistennahe Fahrt - Qualifikation als Adressatengruppe
3.4 Zielgruppe Nationale Fahrt, Insel- eine Flotte von 93 Schiffen aus den Segmenten In-
und Ausflugsschifffahrt selversorger, Ausflugsschiffe und Fahren.

Diese Schiffe waren oder sind Gberwiegend im
Fahr- und Versorgungsdienst, sowie in der Touristik
in der Nord- und Ostsee zwischen dem deutschen
Festland und den vorgelagerten Inseln bzw. entlang
der Kuste unterwegs. Von diesen 8 Reedereien liel
eine die Anfrage unbeantwortet.

Zur Erstellung der Zielgruppenanalyse fir die Natio-
nale Fahrt wurden 8 Reedereien mit Sitz am deut-
schen Markt kontaktiert. Zusammen verfiigten diese
Reedereien zur Zeit der Kontaktaufnahme Uber
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Die Interviews wurden in der Regel mit dem Leiter
der Inspektion oder dem Nachhaltigkeits-und Um-
weltbeauftragten (QSSHE), in einigen Falle aber
auch mit der Geschéaftsleitung geflhrt.

Aufgrund der regionalen Nahe und der Regelma-
Rigkeit der Fahrverkehre wurden dartber hinaus
Uberfahrten mit sechs Schiffen im Fahrtgebiet
Nordsee gebucht. Darunter waren die Fahrschiffe
,Ostfriesland®, ,Helgoland® und ,Schleswig-Hol-
stein, die mit dem Umweltsiegel ,Blauer Engel®
zertifiziert sind.

Durch die Bord- und Reedereibesuche konnte ein
guter Eindruck gewonnen werden, wie die Passa-
giere und Besatzungen gerade bei einer Uberfahrt
im Nationalpark Wattenmeer, zum Thema Mdillein-
leitung sensibilisiert werden:

a) Passagiere

So wurde auf dem Fahrschiff ,Schleswig-Holstein®
der Wyker Dampfschiff Reederei (W.D.R.) auf der
Dagebdll-Féhr-Amrum Route, unter Deck im Passa-
gierbereich, Gber mehrere Bildschirme in regelma-
Riger Wiederkehr eine Reihe von kurzen pragnan-
ten Texten in deutscher und englischer Sprache
zum Thema Umwelt- und Meeresschutz und
Mulleinleitung gezeigt, u.a.:

,Unsere Gastronomie setzt zur Miillvermeidung auf
umweltfreundliches Mehrweggeschirr.”

»~Schiffsabfall und Abwasser werden vollstdndig an
Land entsorgt. Nichts gelangt ins Meer!” (Siehe Ab-
bildung 8 in Anlage 5)

,Schiitzen auch Sie die Umwelt: Werfen Sie nichts
liber Bord! Nutzen Sie die Abfallbehélter!” (Siehe
Abbildung 9 in Anlage 5)

An Deck fand sich ein Verbotszeichen ,Nichts (iber
Bord werfen® .

Auf der ,Helgoland® der Reederei Cassen-Eils, ein-
gesetzt auf der Route Cuxhaven-Helgoland, gab es
unterschiedliche Warnhinweise, sowohl unter Deck
als auch an Deck. Unter Deck wurde ebenfalls tiber
Monitore auf das Rauchverbot in anderen als den
dafiir ausgewiesenen Bereichen hingewiesen und
dass Zigaretten nicht Gber Bord zu werfen sind. Al-
lerdings letzteres eher aus Brandschutzgriinden.
Ein Hinweisschild an Deck richtet sich direkt an die
Passagiere: ,Sehr geehrte Fahrgéste, bitte werfen
Sie weder Miill noch Zigaretten (ber Bord. Hierfiir

27 Imrecke, Uberfahrt an Bord M/S ,Schleswig-Holstein*,
Dagebiill-Féhr, 25.06.2023

28 Imrecke, Uberfahrt an Bord M/S ,Helgoland*, Helgoland-
Cuxhaven, 13.05.2023
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stehen Ihnen auf dem gesamten Schiff Miilleimer
sowie Aschenbecher im Raucherbereich zur Verfii-
gung®.

Ein weiteres Warnschild, ebenfalls im Decksbe-
reich, besagte in deutscher und englischer Spra-
che: ,Das Uberbordwerfen von Miill und anderen
Gegensténden ist strengstens untersagt. Bitte fiit-
tern Sie die Méwen nicht."?® (Siehe auch Anlage 5 —
Abbildung 11)

Bei der Reederei AG-Ems, Betreiber der Fahrroute
Emden-Borkum wurden die Passagiere bereits im
Wartebereich vor Abfahrt durch groRe Poster im
Nationalpark Wattenmeer willkommen geheil3en.
Initiatoren sind u.a. das Land Niedersachsen sowie
der Nationalpark Niedersachsisches Wattenmeer.
Auch wird Werbung fiir das Abenteuer Weltnatur-
erbe Wattenmeer gemacht. (Siehe Abbildungen 12
und 13 in Anlage 5)

An Bord der Fahre ,Ostfriesland” findet man dann
an Deck Hinweisschilder mit ,\Wadden Sea — World
Heritage“ als kleine Erinnerung an das schutzens-
werte Fahrtgebiet des Schiffes.

An Miill- und Leergut Riickgabestationen im Decks-
bereich befindet sich ein Verbotsschild in deutscher
und englischer Sprache:

.Das Einbringen oder Einleiten sédmtlicher Arten von
Miill ins Meer ist verboten. Das MARPOL-Uberein-
kommen und innerstaatliche Gesetze verbieten das
bordseitige Einbringen oder Einleiten aller Millarten
ins Meer.

Verstél3e gegen diese Vorschriften kbnnen geahn-
det werden. Samtlicher Miill ist an Bord zu behalten
und in die vorgesehenen Behélter zu werfen.*
(Siehe Abbildung 10 in Anlage 5)

Unter Deck wurden die Passagiere im Restaurant-
bereich Uber einen Bildschirm mit Werbung und In-
formationen zur Insel Borkum bzw. zum Schiff auf

einem Dia auch aufgefordert:

.Klar Schiff — Helfen Sie uns das Schiff und nattir-
lich die Nordsee sauber zu halten. Nutzen Sie bitte
die vorhandenen Miillbehélter* %°

Auf dem ,Halunder Jet“, einem Hochgeschwindig-
keits-Katamaran der Férde Reederei Seetouristik/
FRS, unter Zypriotischer Flagge auf der Route
Hamburg-Cuxhaven-Helgoland fahrend, befand
sich an den Durchgangen zum Decksbereich ein
kleines Poster mit einem Verbotszeichen und dem
deutsch/englischen Text ,Danke, dass sie lhren
Miill auf dem Schiff entsorgen®. Zusatzlich befan-
den sich an Deck noch kleine Hinweisschilder,

29 |mrecke, Uberfahrt an Bord M/S ,Ostfriesland“, Emden-
Borkum, 29.03.2023



ebenfalls in deutscher und englischer Sprache:
,Das Entsorgen von Mill in das Meer ist verbo-
ten“ 30

Die Verbots- und Hinweisschilder fallen hier kleiner
aus, da die ,Halunder Jet“ im Vergleich zu den vor-
genannten Fahrschiffen mit ihren 56m deutlich kir-
zer, mit einer Hochstgeschwindigkeit von 35kn aber
deutlich schneller ist, sodass auch der Auf3enbe-
reich aufgrund der Lange und der auftretenden
Windgeschwindigkeiten an Deck um einiges redu-
Ziert ist.

Bei der Langeoog-Linie, deren Fahrschiffe und In-
selversorger taglich mehrmals das Festland von
Bensersiel mit der Insel Langeoog verbinden, wird
das Thema Umweltschutz gegentiber den Passa-
gieren hinsichtlich der Kommunikation weniger fron-
tal angegangen. So hangt im Check-in und War-
tebereich der Fahrlinie ein Poster der Umweltorga-
nisation NABU mit dem Thema ,Mull im Meer* und
der Zersetzungsdauer von Mull. Weiterhin werden
Gaste mit eigenen wieder-verwendbaren Trinkbe-
chern Uber einen Preisnachlass von EUR 0,50 bei
einem Getrankekauf im Bordkiosk und an Deck
Uber ein Rauchverbot an Bord informiert, was den
Eintrag von Zigarettenkippen vermeiden soll:

.Rauchfreie Schifffahrt — zur Verbesserung der
Sauberkeit und aus Riicksichtnahme auf Nichtrau-
cher ist das Rauchen auf diesem Schiff grundsétz-
lich nicht gestattet. Vielen Dank fiir Ihr Verstédndnis
und lhre Mitwirkung.*

b) Besatzungen

Gemal der zustandigen Direktorin fiir Fleet-Ma-
nagement im Hause FRS beinhaltet das SMS im
Rahmen des ISM eine Dienstanweisung, dass kein
Mull tber Bord zu entsorgen ist. Die Besatzung wird
vor Dienstantritt auch zum Thema Umweltschutz
eingewiesen.®' Die FRS uberarbeitet derzeit inr
Nachhaltigkeitsprogramm, welches dann nicht nur
fur die Helgoland-Linie, sondern fir alle anderen
Tochterfirmen im In- und Ausland gelten soll. Zum
Zeitpunkt des Interviews lag dies noch nicht vor.

Ahnliche Dienstanweisungen im Rahmen des ISM
und damit dem Regelwerk entsprechend, finden
sich auch auf den Schiffen anderer Reedereien in
diesem Segment.

Auch bei der Reederei AG Norden-Frisia, deren
Schiffe Norddeich mit Juist und Norderney verbin-
den, gibt es im Rahmen des ISM-Codes Dienstan-
weisungen zum Thema Miill. Zusatzlich werden
hier die Besatzungsmitglieder im Arbeitsvertrag auf

30 Imrecke, Uberfahrt an Bord HSC ,Halunder Jet*, Hamburg-
Helgoland, 13.05.2023
31 Telefonat mit FRS, 20.04.2023
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die Einhaltung der Umweltschutzrichtlinien ver-
pflichtet. Eine regelmafige Auffrischung erfolgt tiber
Trainingsplane, deren Einhaltung auch Gber die im
ISM geforderten internen Audits kontrolliert werden.

Die Reederei nutzt flir Themen der Arbeits- und
Schiffsicherheit das PC-gestitzte Lernsystem
~SAM“ des Anbieters Secova.

Jeder Mitarbeiter kann sich unter seinem personli-
chen Login geplante, regelmalige Schulungsinhalte
aufrufen und muss sie entsprechend bearbeiten.
Am Ende der Sektion missen inhaltliche Fragen
beantwortet werden. Erst nach richtiger Beantwor-
tung einer Mindestzahl von Fragen kann das Kapi-
tel abgeschlossen werden. Im Hintergrund kann der
Administrator verschiedene Auswertungen generie-
ren.

Das System ist individuell auf die betrieblichen Be-
lange zugeschnitten bzw. anpassbar. Es kann also
noch um neue Themen erweitert werden. Das
Thema MARPOL V wird allerdings derzeit noch
nicht bedient. Das Interview zu dieser Studie gab
aber einen Denkanstol3, das Thema uber ,SAM®,
bei den Mitarbeitern an Bord zu platzieren.?

Alle Gesprachspartner verwiesen darauf, dass die
Fahren im regelmaRigen Verkehr taglich mehrmals
in die Basishafen zurtickkehren und es bestehende
Praxis und Routine ist, den angesammelten Mll
von der vorherigen Reise, an Land in die daftr vor-
gesehen Miillcontainer zu entsorgen. Uber diese
Routine werden die Besatzungen zusatzlich sensi-
bilisiert und sind daher mit dem Thema Vermeidung
von Miulleintrag vertraut.

Aufgrund der GréRe der Schiffe in diesem Segment
ist auch zu konstatieren, dass Sensibilisierungs-
mafnahmen fir Passagiere, wie unter a) beschrie-
ben auch von den Besatzungsmitgliedern wahrge-
nommen werden. Denn in der taglichen operativen
Routine gibt es sowohl an Bord als auch an Land
viele Beruhrungspunkte zwischen den beiden Grup-
pen.

So war bei den Gesprachen mit den Reedereiver-
tretern auch eine gewisse Zuriickhaltung bei der
Notwendigkeit fur eine weiterfiihrende und tieferge-
hende Sensibilisierung der Besatzungen und auch
der Passagiere zu vernehmen. Dies auch, weil die
Uberwiegende Zahl der Besatzungsmitglieder und
der Passagiere ohnehin aus Deutschland kdme und
damit bereits Uber einen sehr hohen Sozialisie-
rungsgrad beim Thema Umweltschutz verfiige.

32 personliches Gesprach mit Reederei AG Norden-Frisia,
Norddeich, 20.01.2023



c) Sensibilisierung beider Gruppen

Wie oben beschrieben, verfolgen die Reedereien
bei der Sensibilisierung der Passagiere und Besat-
zungen unterschiedliche Herangehensweisen.

Weiterhin ist eine direkte Ansprache wirksam.
Ein gutes Beispiel findet sich da bei der Stadt-
reinigung in Hamburg, die sogenannte ,,Miill-
schnacker” eingefiihrt hat.

Zu weiteren Sensibilisierung der Passagiere
und der Besatzungen, empfiehlt sich hier ein
einheitliches Auftreten in Lay-out und Design
entlang der Kiiste, fiir alle Fahr- und Ausflugs-
schiffe. Damit wird der Wiedererkennungswert
erhoht und die Botschaft fiir die Empfanger ver-
einheitlicht.

So kdnnte zum Beispiel ein gleichlautendes Poster
zum Thema Vermeidung von Mull im Meer im War-
tebereich der Fahrlinie und auch an Bord aufge-
hangt werden. Dieses Poster sollte im Nordseebe-
reich einen Zusammenhang mit dem schitzenswer-
ten Charakter des Weltnaturerbes Wattenmeer her-
stellen, ahnlich wie in Emden, bei der Borkumfahre.

Da gerade der Uberwiegende Anteil der Passagiere
von Urlaubern gestellt wird, aber auch um die Be-
satzungen anzusprechen, sollte so ein Poster nicht,
mit erhobenem Finger, mit Verboten oder rechtli-
chen Konsequenzen drohen, sondern motivieren
das Wattenmeer oder die Ostsee zu schitzen.

Das Kommunikationsverhalten der Empfanger-
gruppen ist zu beriicksichtigen; eine Verlinkung
des Posters liber einen QR-Code mit einem kur-
zen, aber pragnanten themenbezogenen Video
sinnvoll.

3.4.1 Zielgruppen- und Liickenanalyse

Derzeit ist eine Ansprache der Schiffsleitung, der
Besatzung und der Passagiere auf Schiffen in der
Nationalen Fahrt und Ausflugsschifffahrt hinsichtlich
der Miillthematik, tber reedereiinterne Initiativen
hinaus, nicht bekannt. Es sind aber gerade diese
Schiffe, die die schiitzenswerten Klistengewasser
bzw. den Nationalpark durchfahren. Hier gilt es eine
Konzept zu erarbeiten, dass die Besatzungen und
die Passgiere gleichermalen anspricht, nachhaltig
zur Vermeidung von Milleintrag motiviert und so

33 https://www.ndr.de/nachrichten/hamburg/Hamburger-
Stadtreinigung-wieder-zum-Clean-Schnack-
unterwegs,stadtreinigung282.html
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Im Sommer sind Zweier-Teams der Stadtreinigung
zum ,Clean Schnack® an Stranden und in Parks der
Stadt unterwegs, die Menschen freundlich anspre-
chen und ihnen deutlich machen, wie grof3 die Mull-
berge sind, die an einem Sommerabend zusam-
menkommen. Dariber hinaus verteilen sie Gas-
sibeutel, Mullbeutel, Taschenaschenbecher, Brot-
dosen flr Ubriggebliebene Essensreste und fiir Kin-
der gibt es ,Warnwesten® die sie zu ,Mllldetektiven®
machen.

Laut dem Chef der Hamburger Stadtreinigung,
Rudiger Siechau, wolle man ausdricklich nicht mit
erhobenem Finger mit den Leuten ins Gesprach
kommen. 3 Hier steht die Aufklarung, der Aufruf zur
Mitarbeit und die Sensibilisierung zum Thema im
Mittepunkt.

Naturlich ist solch ein Konzept mit Kosten verbun-
den, da es Mitarbeiter bindet. Aber eine Umsetzung
an der Kuste ist durchaus denkbar. So kénnten die
,Mullschnacker® in den Wartehallen oder beim Vor-
stau zur Autoverladung der Fahrreedereien im Ba-
sishafen gerade wahrend der Haupturlaubszeit tatig
werden. Neben dem Miilleintrag ins Meer an Bord
kann gleichzeitig auch der landbasierte Eintrag z.B.
beim Strandbesuch thematisiert werden. Auch
kénnten die ,Millschnacker® auf den Inseln und an
vielbesuchten Stranden mit gleicher Zielsetzung
eingesetzt.

ein Umdenken férdert. Dabei spielt neben Flyern,
Postern, modernen Medien und Reederei initiierte
Fortbildungsmafinahmen auch eine direkte Anspra-
che eine Rolle.

Die folgende Tabelle 7 analysiert die Zielgruppe im
Detail.




Merkmale

Kapitan und Schiffsleitung

Besatzung

Passagiere oder Uberzih-

Demografische Merkmale

lige Mitreisende*

Geschlecht

m/w/d

m/w/d

m/w/d

Zusammensetzung der jewei-
ligen Teilbesatzung

Deutsch

Deutsch

Uberwiegend Deutsch

Herkunftsland

Uberwiegend Deutschland,
aber auch EU

Uberwiegend Deutschland,
aber auch EU

Uberwiegend Deutschland,
aber auch EU

Altersbedingte Zugehdorigkeit

Babyboomer, Generation X
oder Y

Generation X, Y, Z

Alle Generationen

Soziookonomische Merkmale

Bildungsstand Hoch hoch Alle Bildungsstandards
Studium/Fachschule Ja Nur Offiziere Alle Ausbildungsgrade
Gehalt/Einkommen hoch mittel Alle Gehaltsklassen
Psychografische Merkmale beim Thema Miill
Sozialisierungsgrad hoch hoch hoch
Umweltbewusstsein hoch hoch hoch
Problembewusstsein hoch hoch hoch
Beschaftigungsspezifische Merkmale
Uberwiegende Bordsprache Deutsch Deutsch Deutsch
Verweildauer an Bord kurz kurz kurz
Rickkehr aufs gleiche Schiff wahrscheinlich wahrscheinlich nein
Weisungsbefugnis Ja Teilweise (Offiziere und Vor- | nein
leute), ansonsten nicht

Weisungsempfanger Ja (von Reederei und Be- ja ja

hérden)
Einflussnahme auf Millauf- gering nein nein
kommen
Einflussnahme auf Miillent- Ja ja nein
sorgung und -einleitung
Bewusstseinsbildende MaBnahmen
Einfluss auf Bewusstseinsbil- | ja nein nein
dende MalRnahmen
Einweisung bei Dienstan- ja ja ja
tritt/Reiseantritt
Computer Based Training ja ja nein
Mdglichkeit der direkten An- ja bedingt ja
sprache durch Dritte
Sonstige Erreichbarkeit, hoch bedingt bedingt
wenn an Bord
Reedereiseminare Nicht bekannt nein nein

Tabelle 7: Zielgruppenanalyse "Nationale Fahrt"

Aus der Zielgruppenbetrachtung wurde deutlich,
dass die Betriebe unterschiedliche Philosophien
und Strategien hinsichtlich der Sensibilisierung von
Besatzung und Passagieren verfolgen.

Bei den Besatzungen erfiillt man das Regelwerk
und setzt auf bestehende und dokumentierte Pro-
zesse bzw. routinemafige Ablaufe bei der Miillent-
sorgung im Basishafen. Eine Sensibilisierung von

auflen, durch Dritte, findet wie bereits erwahnt nicht
statt.

Es sollte aber erganzend eine bewusstseinsbil-
dende MalRnahme angeboten werden, um weitere
DenkanstoRe fir einen Wertewandel beim Thema
Nachhaltigkeit zu liefern. Daraus ergeben sich fol-
gende Vorschlage als weitere Handlungsempfeh-
lungen:

34 Unter dem Begriff ,,Uberzéhlige Mitreisende” sind Reedereimitarbeiter, Servicetechniker oder andere Mitreisende mit einem
bestimmten Arbeitsauftrag an Bord sowie Familienmitglieder zu verstehen.



3.4.2 Losungsvorschlage

Reedereien bei Sensibilisierungsmalinahmen
durch Schaffung von Weiterbildungsangeboten
unterstutzten, siehe hierzu Kapitel 4.8

Zu weiteren Sensibilisierung der Passagiere
und parallel einhergehend der Besatzungen,
empfiehlt sich hier ein einheitliches Auftreten
bei Lay-out und Design der eingesetzten Kom-
munikationsmittel fur alle Fahr- und Ausflugs-
schiffe entlang der Kuste. Damit wird der Wie-
dererkennungswert erhoht und die Botschaft flr
die Empfanger vereinheitlicht.

Gleichlautende Poster zum Thema Vermeidung
von Mull im Meer kénnen im Wartebereich der
Fahrlinie und auch an Bord, sowohl im Crew-
als auch im Gastraum platziert werden

Diese Poster sollten im Nordseebereich einen
Zusammenhang mit dem schiitzenswerten
Charakter des Weltnaturerbes Wattenmeer
herstellen. Als ein Beispiel dient hier das Poster
im Wartebereich der Borkumfahre.

Poster oder alternativ Flyer mit pragnanter The-
matisierung von Mull im Meer
Kommunikationsverhalten der Generationen
bertcksichtigen

QR Code unterlegt mit einem kurzen, aber in-
formativen Video zur Thematik

Motivierung zur Mitarbeit und zu eigenen Ideen
und Lésungsansatzen

Bevormundung oder gar Androhung rechtlicher
Konsequenzen vermeiden

Comics, Bilder oder Videos, die den Eindruck
vermitteln, dass Seeleute und Passagiere nicht
ernst genommen oder potenziell als Verursa-
cher angesehen werden, vermeiden

Wichtig ist auch zu bericksichtigen, dass sich
die Passagiere im Urlaubsmodus befinden und
fur eine freundliche Ansprache und Bitte emp-
fanglicher sind.

Beriicksichtigen, dass bei Besatzungen und
Passagieren eine hohe Sozialisierung zum
Thema vorausgesetzt werden kann
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= Die Reedereien, die an Bord Bildschirme fir
ihre Botschaften nutzen, kénnten das Lay-out
des Posters oder das Video tbernehmen und
in ihre Diashow integrieren

= Weiterhin ist eine direkte Ansprache wirksam.
Konzept des ,Miillschnackers® aus Hamburg
Ubernehmen. ,Mullschnacker® kénnen in den
Wartehallen oder beim Vorstau zur Autoverla-
dung der Fahrreedereien im Basishafen gerade
wahrend der Haupturlaubszeit tatig werden.
Neben dem Milleintrag ins Meer vom Schiff
kann gleichzeitig auch der landbasierte Eintrag
thematisiert werden. Naturlich ist solch ein Kon-
zept mit Kosten verbunden, da es Mitarbeiter
bindet. Das ist in Hamburg auch der Fall

= Es besteht die Gefahr von Abnutzungserschei-
nungen durch haufiges Wiederholen und ,Uber-
fluten® mit Materialien, da fir die Besatzungen
das Selbstverstandliche und bereits gelebte
wiederholt wird. Dies gilt es zu vermeiden.

Daraus ergibt sich eine gute bis sehr gute Erreich-
barkeit und dass eine MafRnahme zielfihrend ist.

3.4.3 Zielgruppenidentifikation und Qualifikation
als Adressatengruppe

In der folgenden Tabelle 8 wird zusammenfassend
fur die Zielgruppe ,Nationale Fahrt und Ausflugs-
schifffahrt* das vorhandene Wissen zur Thematik

LAbfalle im Meer®, sowie die Erreichbarkeit der
Gruppe fir bewusstseinsbildende MalRnahmen ein-
geschatzt.



Beschreibung

Einschéatzung

Anmerkung

Schiffsleitung aus

Besatzung multikulturell Nein Uberwiegend deutsch und EU
Passagiere multikulturell Nein Uberwiegend deutsch und EU
Umsetzung von UmweltschutzmalRnahmen geht von der Ja

Bestehende bewusstseinsbildende Malknahmen

Reedereiintern

Bezug zu aus Deutschland initiierten Manahmen

Ja

Eignung als Adressat firr eine Bewusstseinsbildende
MaRnahme

Ja

Erreichbarkeit

Gut bis sehr gut In den Basishafen

Ansprache zielfihrend

Ja Als vertiefende Mallnahme

Tabelle 8: Nationale Fahrt - Qualifikation als Adressatengruppe

3.5 Zielgruppe Kreuzfahrt und Lang-
strecken Fahren

Kreuzfahrt sind Urlaubsreisen auf Kreuzfahrtschif-
fen, welche zu verschiedenen Hafen und touris-
tisch attraktiven Zielen flhren.

Die zunehmend hohen Belastungen fiir Mensch
und Umwelt in diesen Regionen, aber auch fir die
Weltmeere werden seit geraumer Zeit in der 6ffent-
lichen Wahrnehmung kritisch beleuchtet. Gerade
die Kreuzfahrtreedereien stehen daher im o&ffentli-
chen Fokus und haben als Resultat lhr Umweltma-
nagement in den letzten Jahren deutlich verbessert.
Dies auch als Mittel der Attraktivitatssteigerung ge-
genuber einer immer umweltbewussteren, gerade
jungen Klientel.

Zur Zielgruppenanalyse fiir diese Studie wurden
dieser Gruppe neben den Kreuzfahrtschiffen auch
die Langstrecken Fahrdienste zugeordnet, da diese
mit ahnlichen Bordfunktionen besonders hinsichtlich
des Hotel- und Gastronomie-Bereichs ausgestattet
sind.

Allerdings fahren die Fahrschiffe mit geringerer Per-
sonaldecke als die Kreuzfahrtschiffe und auch mit
weniger Passagieren. Auch ist die Verweildauer der
Passagiere an Bord sehr viel kiirzer als auf Kreuz-
fahrtschiffen (siehe auch Anlage 1, Nr. 17)

35 TUI Cruises, Umweltzwischenbericht 2019, Seite 11
36 Telefonat mit TUI Cruises, 07.02.2023

Aus der Gruppe der Kreuzfahrer wurden mit AIDA,
Phonix Reisen und TUI Cruises drei Reedereien
und aus der Gruppe der Langstrecken Fahrlinienbe-
treiber mit der Reederei TT-Line Gesprache ge-
fuhrt. Alle vier Unternehmen reprasentierten eine
Gesamtflotte von 32 Schiffen. Zusatzlich konnten
zwei Bordbesuche auf Kreuzfahrtschiffen in Ham-
burg (,AIDAprima*“) und Kiel (,Mein Schiff 4) sowie
eine Rundreise auf dem Fahrschiff ,Nils Holgers-
son“ nach Schweden organisiert werden. An Bord
standen entweder der Umweltoffizier oder der Kapi-
tan fir Fragen und einen Rundgang zur Verfiigung.
Sowohl Aida als auch TUI Cruises veréffentlichen
Nachhaltigkeitsberichte (ESG) und setzen ihre Um-
weltstrategie gegenliber den Passagieren als auch
gegenuber der Crew entsprechend o6ffentlichkeits-
wirksam um. Die Berichte sind fir jeden auf der
Webseite frei einsehbar.

Dariber hinaus beteiligen sich beide Unternehmen
an internationalen Umweltinitiativen (z.B. TUI und
,Futouris*®® bzw. ,United Against Waste“*® zur Re-
duktion von Lebensmittelabfallen oder bei AIDA
liber die Mitgliedschaft bei ,Oceans Alive*®").

An Bord gibt es eine ganze Reihe von Miillreduzie-
rungs- und Miullvermeidungsinitiativen, die durch
technische Ausristung (Trocknung, Pressen und
Biindelung von Pappen, Verbrennung oder thermi-
sche Abfallbehandlung) umgesetzt werden oder
aber durch Vermeidung von Glas, Einmalplastikarti-
keln, Plastikbehaltnissen oder Essensresten.

37 AIDA Cares, Up-date zum Nachhaltigkeitsbericht 2019 fiir die
Geschéftsjahre 2020/2021, Seite 22
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In der Miillstation standen Container flir eine detail-
lierte Mulltrennung zur Verfligung.

a) Kreuzfahrtpassagiere

Bei den Passagieren wird das Thema Mull und
Mulleinleitung bei allen drei Kreuzfahrtreedereien
bei der Sicherheitseinweisung tber Video themati-
siert. Der Grundtenor: Nichts geht tber Bord.

Bei Phonix und TUI gibt bzw. gab es in der Vergan-
genheit darliber hinaus, nach Antritt der Reise,
auch noch eine Umweltfragestunde mit dem Um-
weltoffizier.® Diese wurde jedoch mangels Interes-
ses bei TUI wieder eingestellt. Stattdessen wird das
Thema nun bei der Nautisch-Technischen Frage-
stunde mit der Schiffsleitung behandelt.>®

Auf einem der Hauptdecks mit hoher Passagiersfre-
quenz hat TUI eine Umweltagora (Agora = Altgrie-
chisch fir Versammlungs- oder Marktplatz) einge-
richtet. Um eine kreisférmige Sitzbank sind Schau-
wande aufgestellt, die sich mit Umweltthemen aus
den TUI Nachhaltigkeitsinitiativen befassen. So
kann man in der Runde gemeinsam lesen und dis-
kutieren. (siehe Abbildungen 18 und 19 in Anlage 5)

Weiterhin werden die Passagiere bei TUl im Durch-
gangsbereich zum offenen Deck durch ein Poster
darauf hingewiesen, dass ,Das entsorgen von Ab-
fallen im Meer untersagt ist, sofern dies nicht an-
ders reguliert ist. Das MARPOL-Abkommen sowie
die gesetzlichen Vorschriften verbieten das Entsor-
gen fast aller Abfélle von Schiffen ins Meer. Ver-
stéBe gegen diese Regelungen kénnen Strafen
nach sich ziehen. Sdmtlicher Abfall muss an Bord
aufbewahrt und in entsprechenden Behéltnissen
gesammelt werden.” (siehe Abbildung 21 in der An-
lage 5)

Bei AIDA sind ahnliche Erinnerungsschilder an ver-

schiedenen Stellen an Deck angebracht. Sowohl in

englischer als auch in deutscher Sprache steht dort:
~WIR LIEBEN DAS MEER! SIE AUCH?

Helfen Sie mit, diesen wertvollen Lebensraum sau-
ber zu halten und werfen Sie bitte keinen Abfall
liber Bord.

AIDA Cruises verpfilichtet sich zur Reinhaltung der
Meere. Das Einleiten von Abfall in das Meer ist ver-
boten, sofern nicht anders angegeben. Das MAR-
POL-Ubereinkommen und das nationale Recht ver-
bieten generell die Entsorgung der meisten Arten
von Miill von Schiffen ins Meer.

38 Telefonat mit Phonix Reisen, 01.02.2023 und Gesprach mit
Umweltoffizier ,Mein Schiff 4, Kiel 22.06.2023
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Ein Versto3 gegen diese Anforderungen kann zu
Strafen fiihren. Der gesamte Abfall ist an Bord auf-
zubewahren und in die dafiir vorgesehenen Miillei-
mer zu entsorgen.” (siehe Abbildung 15 in der An-
lage 5)

Sollte doch einmal beobachtet werden, dass Passa-
giere etwas Uber Bord werfen, so ist die Besatzung
aufgefordert, dies zu melden und der oder die
Passagiere werden dann belehrt.

Aus Sicht der befragten Reedereivertreter ist das
aktuelle Informationsangebot der Passagiere zum
Thema "Muill im Meer" ausreichend. Sie befinden
sich im Urlaub und sind an Bord zur Erholung. Die-
jenigen die sich fur das Thema darlber hinaus inte-
ressieren, kdnnen es zudem an Bord z.B. bei der
Teilnahme an der Nautischen-Technischen Frage-
stunde oder bei einem Besuch der Umweltagora
vertiefen.

b) Besatzungen von Kreuzfahrtschiffen

Zu einer stringenten und umfassenden Umweltstra-
tegie gehdrt natirlich auch eine kontinuierliche Sen-
sibilisierung der Besatzung.

Neben der Verpflichtung jedes Besatzungsmitglieds
zur Einhaltung des Umweltschutzes als integraler
Bestandteil des Arbeitsvertrages, gibt es eine de-
taillierte Einweisung bei Ankunft an Bord.

Die Schiffe verfigen daflr Uber einen oder mehrere
Konferenzrdume, in denen die Abteilungsleiter und
der Umweltoffizier mit Videos unterlegte Vortrage
zu bestimmten Themen halten. Hier sind die Ab-
laufe bei allen Reedereien ahnlich.

Bei TUI Cruises nennt sich das Trainingsprogramm
~Save the Waves®. Dies wurde vom Mutterkonzern
der TUI Cruises, der Royal Caribbean Cruises, Mi-
ami entwickelt und auf die jeweiligen Abteilungen,
wie z.B. Deck, Maschine, Catering, Hotel etc. zuge-
schnitten. Am Ende werden die Mitarbeiter noch-
mals Uber die ,Zero Tolerance Policy” aufgeklart
und Uber einen Test der Lernerfolg abgefragt.

Da viele Mitarbeiter tiber Crewing Agenturen ge-
stellt werden, wird auch bei diesen, bereits im Vor-
feld der Einstellung Einfluss auf das Wissen tUber
die Einhaltung der Standards genommen. Dies gilt
besonders beim Kiichen- und Bedienungspersonal,
um so uber die Qualitdt des Mitarbeiters die Menge
der Lebensmittelabfalle zu reduzieren.*°

Auch bei AIDA kommt der Mutterkonzern Carnival
Cruises aus den USA. Von der Zentrale wird eine

39 Gesprach mit Umweltoffizier ,Mein Schiff 4, Kiel, 22.06.2023
40 Gesprach mit Umweltoffizier ,Mein Schiff 4%, Kiel, 22.06.2023



Whistleblower Politik unterstitzt. Mit ,See some-
thing / Say something” werden die Mitarbeiter dazu
angehalten, Zuwiderhandlungen sowohl durch die
Passagiere als auch die Crew zu melden. Aufrufe
dazu finden sich in Form von Postern als auch in ei-
ner Diashow in Dauerschleife auf zentralen Bild-
schirmen. (Siehe Abbildung 17 in Anlage 5)

Daruber hinaus gibt es bei Carnival flottenweite
Wettbewerbe zu Umweltthemen als Teil der
Oceans Alive Initiative. 2022 stand dieser im Zei-
chen der Vermeidung von Miilleintragen unter dem
Motto ,,Challenge 2022 — Stop items from falling
overboard®. Die ausgeteilten Preise werden dem
Sozialfond des Schiffes gutgeschrieben.*! (siehe
Abbildung 16 in Anlage 5)

Aufgrund des Drucks durch die Offentlichkeit, des
Marktes und von Umweltorganisationen auf die
Kreuzfahrtindustrie, sind die Reedereien in diesem
Segment mit ihren Umwelt- und Sensibilisierungs-
initiativen deutlich fortschrittlicher als der Uberwie-
gende Teil in anderen Segmenten der Schifffahrt.

Obwohl die Besatzungsstarke um Vieles hoher ist
als auf einem Handelsschiff und Crew und Passa-
giere multikultureller und internationaler zusammen-
gesetzt sind, ist es hier gelungen, alle Beteiligten an
Bord fur das Thema Umweltschutz und Miilleintrag
zu sensibilisieren und das entsprechende Umwelt-
und Problembewusstsein zu schaffen. Dazu tragt
sicher auch bei, dass viele Besatzungsmitglieder
jungeren Alters sind und regelmafiger beim nachs-
ten Einsatz auf das letzte, auf ,ihr* Schiff zurtck-
kehren.

c) Langstrecken Fahren

Zu dieser Zielgruppe gehoéren auch die Langstre-
cken Fahren. Hier wurde die neue TT-Fahre ,Nils
Holgersson* auf der Uberfahrt von Travemiinde
nach Trelleborg (NB: und zurtick) besichtigt.

An Bord betreuen maximal 66 Besatzungsmitglie-
der rund 800 Passagiere auf der achtstiindigen
Uberfahrt. Dazu bietet die Reederei Kabinen fiir die
Ubernachtung, einen Restaurant & Barbetrieb so-
wie Einkaufsmdglichkeiten im Bordshop.

Durch die langjahrige Erfahrung auf dieser Route
wurden die Prozesse an Bord (ber die Einflihrung
von Systemgastronomie verschlankt und so die Le-
bensmittel- und Verpackungsabfalle im Gastrono-
mie-Bereich verringert. Abfall fallt allerdings in Form
von Verpackungsmaterial aus dem Bordshop und
aus dem allgemeinen Bordbetrieb an bzw. wird

41 Gesprach mit Nachhaltigkeits-Manager AIDA, an Bord
LAIDAprima“, Hamburg, 11.02.2023
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durch die Passagiere und die Besatzungen gene-
riert. Entsprechende Trennung in nach MARPOL
vorgesehenen Behalter wird durchgeflhrt. Laut
Mullbehandlungsplan findet die Millentsorgung so-
wohl in Travemiinde als auch in Trelleborg statt.

Besatzung und Passgiere auf dieser Fahre setzen
sich multikulturell, aus verschiedensten Nationalita-
ten zusammen. Bei den Passagieren handelt es
sich vorwiegend um deutsche, skandinavische und
EU-Touristen, bei den LKW-Fahrern um Vertreter
aller europaischen Nationen.

Dadurch ist die Bordsprache Englisch, aber auch
Deutsch und Schwedisch.

Die Reederei geht von einer hohen Sozialisierung
der Passagiere aus und dass eine weitergehende
Sensibilisierung nicht vonnéten ist. Poster oder Hin-
weisschilder im Decksbereich, dass Mull nicht Gber
Bord zu entsorgen ist, fanden sich nicht. Daflr stan-
den zahlreiche Abfallbehalter und Aschenbecher im
Passagierbereich bereit.

3.5.1 Zielgruppenanalyse

Derzeit ist eine Ansprache der Schiffsleitung, der
Besatzung und der Passagier auf Kreuzfahrtschif-
fen oder Langstrecken Fahren hinsichtlich der
Mullthematik, Uber reedereiinterne Initiativen hin-
aus, nicht bekannt. Es sind aber gerade diese
Schiffe, die die schiitzenswerten Klistengewasser
durchfahren. Trotz eines hohen Sozialisierungsgra-
des und der Besonderheiten in der Abfertigung der
Schiffsanlaufe sollte eine Konzept erarbeitet wer-
den, dass die Besatzungen und die Passgiere
gleichermalien anspricht, nachhaltig zur Vermei-
dung von Miulleintrag motiviert und so verandertes
Umwelthandeln férdert. Dabei spielt neben Flyern,
Postern, modernen Medien und Reederei initiierte
Fortbildungsmafinahmen auch eine direkte Anspra-
che eine Rolle.

Die folgende Tabelle 9 analysiert die Zielgruppe im
Detail.



Merkmale

Kapitan und Schiffslei-

Besatzung

Passagiere oder Uberzih-

Demografische Merkmale

tung

lige Mitreisende*?

Geschlecht

m/w/d

m/w/d

m/w/d

Zusammensetzung der je-
weiligen Teilbesatzung

Multikulturell

Multikulturell

Multikulturell

Herkunftsland

D, EU, International

D, EU, International

Hauptsachlich D und EU,
aber auch International

Altersbedingte Zugehdorigkeit

Babyboomer, Generation X
oder Y

Generation X, Y, Z

Alle Generationen

Soziookonomische Merkmale

Bildungsstand hoch mittel + hoch Alle Bildungsstandards

Studium/Fachschule ja Nein, auBer Offiziere und Alle Ausbildungswege
zum Teil Kadetten

Gehalt/Einkommen hoch gering bis mittel Alle Gehaltsklassen

Psychografische Merkmale beim Thema Miill

Sozialisierungsgrad hoch hoch Bei D und EU hoch, bei an-
deren Nationalitadten mittel
bis hoch

Umweltbewusstsein hoch hoch Bei D und EU hoch, bei an-
deren Nationalitaten mittel
bis hoch

Problembewusstsein hoch hoch Bei D und EU hoch, bei an-
deren Nationalitadten mittel
bis hoch

Beschiftigungsspezifische Merkmale

Uberwiegende Bordsprache Englisch Englisch Deutsch, Englisch

Verweildauer an Bord mittel lang kurz

Rickkehr aufs gleiche Schiff | wahrscheinlich wahrscheinlich nein

Weisungsbefugnis ja Teilweise (Offiziere und nein

Vorleute), ansonsten nicht

Weisungsempfanger ja (von Reederei und Be- ja ja

hérden)

Einflussnahme auf Millauf- gering nein nein

kommen

Einflussnahme auf Millent- ja ja ja

sorgung und -einleitung

Bewusstseinsbildende MaBnahmen

Einfluss auf Bewusstseinsbil- | ja nein nein

dende MaRnahmen

Einweisung bei Dienstan- ja ja ja

tritt/Reiseantritt

Computer Based Training ja ja nein

(NB: wenn von Reederei an-

geboten)

Mdoglichkeit der direkten An- | ja gering (aulBer Seemanns- nein

sprache durch Dritte mission)

Sonstige Erreichbarkeit z.B. hoch nein nein

durch E-Mail

Reedereiseminare ja ja nein

Tabelle 9: Zielgruppenanalyse "Kreuzfahrt und Langstrecken Fahren"

Mitreisende mit einem bestimmten Arbeitsauftrag an Bord
sowie Familienmitglieder zu verstehen.

42 Unter dem Begriff ,Uberzéhlige Mitreisende” sind
Reedereimitarbeiter, Servicetechniker oder andere

40



3.5.2 Liickenanalyse und Losungsvorschlage

Rein praktisch erscheint es eher unwahrscheinlich,
dass jeder einzelne Passagier und jedes einzelne
Besatzungsmitglied durch eine von Deutschland ini-
tiierte bewusstseinsbildende Maflinahme erreicht
werden kann, da die GroRRe der Kreuzfahrtschiffe
immer weiter zunimmt.

Selbst wenn die Schiffe, die deutsche Hafen anlau-
fen, deutlich kleiner sind als z.B. die ,Wonder of the
Seas" von Royal Caribbean Cruises*?, mit einer
Besatzungsstarke von bis zu 2300 Mitarbeitern und
fast 7000 Passagieren, bleibt dies eine logistische
Herausforderung.

Eine Mdglichkeit sowohl Passagiere als auch Be-
satzungsmitglieder gleichermallen anzusprechen
bietet sich allerdings in den Wechselhafen, also in
den Hafen, in denen die Passagiere ihre Reise be-
enden und beginnen und in denen die Besatzungs-
mitglieder an- und abmustern.

In Deutschland sind dies hauptsachlich Bremer-
haven, Hamburg, Kiel, Warnemiinde * aber mittler-
weile auch Cuxhaven und Travemdiinde.

Hier gibt es spezielle Kreuzfahrterminals, in denen
sowohl Passagiere als auch Besatzungsmitglieder
den Check-in/Check-out Prozess durchlaufen mus-
sen. Reisedokumentenkontrolle, Kabinenschlissel-
Ubergabe, Gepackabgabe und -rlickgabe, sowie
Kontrollen durch Bundespolizei und Zoll zwingen
Reisende, An- und Abmusterer, aber auch Land-
ganger zu einer gewissen Verweildauer im Kreuz-
fahrtterminal.

Durch gezielt angebrachte Poster im Terminalbe-
reich zum Thema Mull im Meer und auch zum
Thema Nationalpark Wattenmeer, sowohl in deut-
scher, englischer oder einer anderen gangigen
Bordsprache, kann sehr gut auf das Thema auf-
merksam gemacht werden und so ein GrolRteil von
Passagieren und Besatzungsmitgliedern mit dieser
deutschen SensibilisierungsmalRnahme erreicht
werden. Ein gutes Beispiel dafiir sind die bereits er-
wahnten Poster in der Wartehalle zur Borkum-
Fahre der AG-Ems.

Hier ware aber auch wieder das Konzept der ,Mll-
schnacker*, wie bereits bei den Fahren der nationa-

Thema Nationalpark Wattenmeer, kann sowohl
in deutscher, in englischer oder einer anderen

43 https://www.seetours.de/ratgeber/groesstes-kreuzfahrtschiff
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len Fahrt beschrieben, eine Moglichkeit die Passa-
giere und Besatzungsmitglieder anzusprechen und
die Wartezeit beim Check-in sinnvoll zu verkiirzen.

Generell gilt, auch hier sollte auf Verbotstexte ver-
zichtet und stattdessen um die Mithilfe der Ange-
sprochenen beim Umweltschutz geworben werden.
Dies zum einen, weil sich die Passagiere im Urlaub-
modus befinden und fir eine freundliche Ansprache
und Bitte empfanglicher sind und zum anderen, weil
die Besatzungsmitglieder ja bereits, wie oben be-
schrieben, in ein ausgefeiltes Umweltmanagement
ihrer Reederei eingebunden sind.

Dabei ist aber auch zu bedenken, dass viele Stadte
Jhr“ Kreuzfahrtterminal zwischen zwei Anlaufen fir
andere Zwecke nutzten. So finden dort auch Kon-
zerte, Ausstellungen oder Verkaufsveranstaltungen
statt. Dann missten die Plakate und Poster jedes
Mal abgenommen und beim nachsten Anlauf wie-
der aufgehangt werden, was allerdings auch fur das
gesamte Mobiliar des Check-in Bereiches, wie Ab-
sperrungen, Hinweisschilder, Check-in- und Pass-
kontroll-Schalter sowie Gepack-Scanner gilt. Die
Zustandigkeit fur den Betrieb des Kreuzfahrttermi-
nals liegt Ublicherweise bei der Hafenbetreiberge-
sellschaft.

Im Langstrecken Fahrbereich kdnnte, zusatzliche
an Bord Poster aufgehangt bzw. Flyer ausgelegt
werden, um die Sensibilisierung der Passagiere
und LKW-Fahrer zu unterstitzen.

Da ein GroRteil der Passagiere per Auto oder LKW
und nur wenige Gaste zu Ful an Bord kommen, ist
die Nutzung des Check-in Terminals fiir Plakate
und Poster zwar denkbar, aber wenig effektiv. Im
Vorstau-Bereich des Terminals ware aber auch hier
wieder das Konzept des ,Miillschnackers® eine
wirksame Maflinahme zur Ansprache der Autopass-
agiere, wahrend sie auf die Beladung warten.

Losungsvorschlage:

= In Deutschland anséassige Reedereien bei Sen-
sibilisierungsmaflnahmen durch Schaffung von
Weiterbildungsangeboten unterstltzten, siehe
hierzu Kapitel 4.8

= Durch gezielt angebrachte Poster im Terminal-
bereich zum Thema Mull im Meer und auch zum
gangigen Bordsprache, sehr gut auf das Thema
aufmerksam gemacht werden und so ein Grof3-
teil von Passagieren und Besatzungsmitgliedern

44 https://www.globetrotter-
kreuzfahrten.de/wissenwertes/deutsche-kreuzfahrthaefen/



erreicht werden. Ein gutes Beispiel dafir ist wie-
derum die Wartehalle der AG Ems fur die
Borkumfahre.

Poster mit pragnanter Thematisierung von Mull
im Meer,

QR code unterlegt mit einem kurzen, aber infor-
mativen Video zur Thematik.

Doppelnutzung der Terminals bei der techni-
schen Umsetzung von Postern bertcksichtigen
Hier ware aber auch wieder das Konzept der
»,MUll Schnacker®, eine Mdglichkeit die Passa-
giere und Besatzungsmitglieder anzusprechen
und die Wartezeit beim Check-in oder im Vor-
stau-Bereich sinnvoll zu verkirzen

Im Langstrecken Fahrbereich kénnten zusatzli-
che an Bord Poster aufgehangt bzw. Flyer aus-
gelegt werden, um die Sensibilisierung der
Passagiere und LKW-Fahrer zu unterstitzen
Da ein Groliteil der Passagiere per Auto oder
LKW und nur wenige Gaste zu Fuld an Bord
kommen, ist die Nutzung des Check-in Termi-
nals fur Plakate und Poster zwar denkbar aber
wenig effektiv

Flyer kdnnen bei der Anmeldung zur Autoverla-
dung am Gate Ubergeben werden, zusammen

mit Kabinenschlissel und anderen Check-in Do-
kumenten

= Wichtig ist auch zu berlicksichtigen, dass sich
die Passagiere im Urlaubmodus befinden und
fur eine freundliche Ansprache und Bitte emp-
fanglicher sind

= Motivierung zur Mitarbeit und zu eigenen Ideen
und Lésungsansatzen

= Comics, Bilder oder Videos die den Eindruck ver-
mitteln, dass Seeleute und Passagiere als Verur-
sacher angesehen werden, vermeiden.

3.5.3 Zielgruppenidentifikation und Qualifikation
als Adressatengrupp

In der folgenden Tabelle 10 wird zusammenfassend
fur die Zielgruppe ,Kreuzfahrtschiffe und Langstre-
cken Fahren* das vorhandene Wissen zur Thematik
»LAbfalle im Meer*, sowie die Erreichbarkeit der
Gruppe fir bewusstseinsbildende MalRnahmen ein-
geschatzt.

Daraus ergibt sich eine gute bis sehr gute Erreich-
barkeit und dass eine Malknahme zielfihrend ist.

Beschreibung Einschatzung Anmerkung

Besatzung multikulturell Ja

Passagiere multikulturell Ja

Umsetzung von Umweltschutzmafinah- Ja Hauptséachlich Umweltoffizier
men geht von der Schiffsleitung aus auf Kreuzfahrtschiffen
Bestehende bewusstseinsbildende Bedingt Auf Kreuzfahrtschiffen
Mafnahmen

Bezug zu aus Deutschland initiierten Nein

Mafnahmen

Eignung als Adressat flur eine Bewusst- Ja Bedingt

seinsbildende MalRnahme

Erreichbarkeit Gut In den Wechselhafen
Ansprache zielfihrend Ja Als vertiefende MalRnahme

Tabelle 10: Kreuzfahrt und Fahren - Qualifikation als Adressatengruppe
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3.6 Zielgruppe Offshore- und For-
schungsschifffahrt

In dieser Gruppe wurden drei Vertreter der Offs-
hore-Industrie und zwei Vertreter der deutschen
Forschungsschifffahrt angesprochen. Eine Zusam-
menfassung in dieser Zielgruppenanalyse bietet
sich an, da sich bei beiden die Einsatzverwendung
ahnelt und die Schiffe oftmals in sensibler Natur fiir
die Abarbeitung von Projekten mit einer grofieren
Zahl von Passagieren und einer langeren Verweil-
dauer auf See unterwegs sind. Sie heben sich da-
mit sehr deutlich von der Linien-, Tramp- oder
Kreuzfahrt ab.

3.6.1 Offshore Einheiten

Bei den Vertretern der Offshore-Gruppe handelte es
sich um zwei Betreiber von Crew Transport Vessels
(CTVs) und einem Betreiber von Umspannplattfor-
men in den, der deutschen Kisten vorgelagerten,
Windparks.

CTVs sind kleine Einheiten mit 2 bis 3 Mann Besat-
zung und, in diesem Falle, bis maximum 24 Passa-
gieren, die nicht an Bord Gbernachten, sondern nur
zu und von ihren Einsatzen auf den Windmuhlen
transportiert werden. Unisono erklarten die Betrei-
ber, man sei sich sehr bewusst, in welch sensiblem
Umfeld man taglich agiere. So wird das Verbot der
Miilleinleitung ins Meer bei der Sicherheitseinwei-
sung vor Antritt jeder Reise thematisiert. Jeglicher
Mull wird an Bord gesammelt und dann entweder
bei den regelmafigen, taglichen Besuchen im Ba-
sishafen oder, sollte eine Rickkehr zur Basis nicht
moglich sein, auf der Plattform abgegeben, die den
Mull dann Uber ihrer Abgaberoutine mit entsorgt.
Die Sicherheitseinweisungen finden mundlich oder
per PowerPoint Prasentation statt, die Gber den
Bordmonitor lauft.

Weiterhin wurde der Betreiber mehrerer Umspann-
plattformen in der Nordsee angesprochen. Diese
Plattformen stehen fest verankert auf dem Meeres-
boden und sind integraler Teil des Windparks. Auf
den Plattformen gibt es neben der technischen Aus-
rustung zur Weiterleitung der gewonnenen Elektrizi-
tat aus dem Windpark an Land, auch Unterkinfte
fur die Plattformmannschaft und die Techniker, die
fur Wartungs- und Reparaturarbeiten im Windpark
unterwegs sind. Dazu gehdrt auch ein Hotel- und
Restaurantbetrieb.

45 Videocall mit OIM der Firma Tennet, 01.09.2023
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Bei dem Plattformbetreiber gibt es die Anweisung
als Teil der dokumentierten Prozesse, dass nichts
Uber Bord gehen darf. Sollte doch einmal, aus Ver-
sehen oder durch einen Unfall, etwas tber Bord fal-
len, so wird dies vermerkt und auch dem BSH mit-
geteilt. Beim nachsten Inspektionstauchgang wird
dann versucht, das Uberbordgegangene Teil zu ber-
gen.

Fir neue Mitarbeiter und Besucher gibt es gleich
am ersten Tag eine Sicherheitseinweisung per
PowerPoint durch den Offshore Installation Mana-
ger (OIM, Leiter der Plattform), die jahrlich von je-
dem Mitarbeiter wieder aufgefrischt werden muss.
Hinzu kommt eine wochentliche Veranstaltung zu
sicherheitsrelevanten Themen, geleitet vom OIM.
Hier werden Erfahrungen und Erkenntnisse aus den
Tatigkeiten der vergangenen Woche mit den Kolle-
gen geteilt. Umweltthemen werden angesprochen,
wenn erforderlich. Die Mannschaften sind also einer
regelmafigen Sensibilisierung ausgesetzt. Hinzu
kommt, dass die Kéche entsprechend ausgebildet
sind, um Lebensmittelverschwendung und -abfélle
zu vermeiden, bzw. zu reduzieren. Der anfallende
Mull wird auf den Plattformen detailliert getrennt
und dann zur Entsorgung an den Plattformversorger
Ubergeben. Fir Milltrennung und -entsorgung ist
der Offshore Logistik Manager der Plattform zustan-
dig.*®

3.6.1.1 Zielgruppenanalyse — Offshore Einheiten

Derzeit ist eine Ansprache der Schiffsleitung, der
Besatzung und der Passagiere auf Offshore Einhei-
ten hinsichtlich der Millthematik, tGber reedereiin-
terne Initiativen hinaus, nicht bekannt. Es sind aber
gerade diese Schiffe, die in den schiitzenswerten
Kistengewassern tatig sind. Trotz eines hohen Um-
weltstandards in der Offshore Industrie sollte ein
Konzept erarbeitet werden, dass die Besatzungen
und die Passgiere gleichermalden anspricht, nach-
haltig zur Vermeidung von Miilleintrag motiviert und
so verandertes Umwelthandeln férdert. Dabei spielt
neben Flyern, Postern, modernen Medien und Ree-
derei initiierte Fortbildungsmaflinahmen.

Die folgende Tabelle 11 analysiert die Zielgruppe im
Detail.



Merkmale

leitung/Plattform-Manage-
ment

Kapitan/OIM und Schiffs-

Besatzung

Passagiere, Techniker

Demografische Merkmale

Geschlecht m/w/d m/w/d m/w/d
Zusammensetzung der jewei- | Multikulturell Multikulturell Multikulturell
ligen Teilbesatzung

Herkunftsland D, EU, international D, EU, international International

Altersbedingte Zugehdorigkeit

Babyboomer, Generation X
oder Y

Generation X, Y, Z

Alle Generationen

Soziookonomische Merkmale

Bildungsstand Hoch Mittel bis hoch Hoch

Studium/Fachschule Ja Nein, auer Offiziere und Alle Bildungsstandards
zum Teil Kadetten

Gehalt/Einkommen Hoch Mittel bis hoch Alle Gehaltsklassen

Psychografische Merkmale beim Thema Miill

Sozialisierungsgrad Hoch Hoch Hoch

Umweltbewusstsein Hoch Hoch Hoch

Problembewusstsein Hoch Hoch Hoch

Beschaftigungsspezifische Merkmale

Uberwiegende Bordsprache Englisch Englisch Englisch

Verweildauer an Bord Mittel Mittel Kurz

Rickkehr aufs gleiche Wahrscheinlich Wahrscheinlich Nein

Schiff/Plattform

Weisungsbefugnis Ja Teilweise (Offiziere und Vor- | Nein

leute), ansonsten nicht

Weisungsempfanger Ja (von Reederei und Be- Ja Ja
hérden)

Einflussnahme auf Millauf- Gering Nein Nein

kommen

Einflussnahme auf Mdllent- Ja Ja Ja

sorgung und -einleitung

Bewusstseinsbildende MaBnahmen

Einfluss auf Bewusstseinsbil- | Ja Nein Nein

dende MalRnahmen

Einweisung bei Dienstan- Ja Ja Ja

tritt/Reiseantritt

Computer Based Training Ja Ja nein

(NB: wenn von Reederei an-

geboten)

Mdéglichkeit der direkten An- Gering, auf3er im Basisha- Gering, aul3er im Basisha- Nein

sprache durch Dritte fen fen

Sonstige Erreichbarkeit z.B. Hoch Nein Nein

durch E-Mail

Reedereiseminare Ja Ja Nein

Tabelle 11: Zielgruppenanalyse ,Offshore Einheiten®
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3.6.2 Forschungsschifffahrt

Bei der Forschungsschifffahrt wurden mit Briese
Research und F. Laeisz zwei Technische Manager
der in Deutschland bereederten Forschungsflotte
angesprochen.

Die Koordination des wissenschaftlichen Auftrags
liegt jedoch bei den Forschungsinstitutionen wie
z.B. dem Alfred-Wegener-Institut (AWI), Geomar,
dem Senckenberg Institut, dem Leibnitz Institut 0.a.
Forschungseinrichtungen.

Die Schiffe fahren unter deutscher Flagge und die
Besatzung ist tberwiegend Deutsch oder aus der
EU. Die Wissenschaftler sind internationaler Her-
kunft.

Je nach Projekt operieren diese Schiffe entweder
von deutschen Basishafen oder aber im Rahmen ei-
ner spezifischen Forschungsreise von Hafen ent-
lang des Forschungsgebietes, dann z.T. mit langen
Verweilzeiten auf See.

Dem Themenkreis Mdll, von der Millsammlung bis
zur Einleitung, kommt bei den Forschungsschiffen
eine grofRe Bedeutung zu. So kdnnte eine Einlei-
tung von Abfallen wahrend Forscher mit ihren hoch-
sensiblen Geraten au’enbords arbeiten, die For-
schungsergebnisse empfindlich verfalschen und so-
mit den Erfolg der Forschungsmission gefahrden.

Mulleinleitung ist daher geman Abfallmanagement-
plan grundsatzlich untersagt. Uber die normale Ein-
weisung bei der Anmusterung hinaus, wird die Be-
satzung daher vor jedem Forschungsgang noch-
mals mindlich informiert und angewiesen, wahrend
dieser Zeit nochmals besonders darauf zu achten,
dass nichts eingeleitet wird.*®

Aufgrund ihres spezifischen Auftrags und der stan-
digen Zusammenarbeit mit den Forschern kann da-
von ausgegangen werden, dass die Besatzungen
hinsichtlich aller Umweltthemen hoch sensibilisiert
sind. An Bord findet man ein ausgepragtes Be-
wusstsein und Wissen zum Thema Umweltschutz
und Mull im Meer, zumal die Forscher sehr oft auch
zu den Auswirkungen von Mull im Meer forschen.*
Nach dem Auslaufen gibt es grundséatzlich die Ubli-
che Einweisung, sowohl fir neue Besatzungsmit-

46 Gesprach mit Briese Research, Leer, 28.11.2022

glieder als auch fur neue Wissenschaftler. Zusatz-
lich weisen Warnschilder auf die Umweltrichtlinien
der Reederei hin.

Dariber hinaus sind die Schiffe technisch so ausge-
stattet, dass Muill zerkleinert, gepresst und sogar
tiefgefroren werden kann, um den Abfall bis zur
Ruckkehr in einen Hafen geruchsfrei lagern zu kon-
nen. So soll vermieden werden, dass wegen fehlen-
der Lagerkapazitaten die Forschungstage auf See
unterbrochen werden missen.

Auch geniel3en Forschungsschiffe in der Bevolke-
rung eine hohe Reputation da, Forschungsfahrten
und -auftrage medienwirksam thematisiert werden.
Den Schiffen und ihren Besatzungen kommt somit
eine Vorbildfunktion zu.

3.6.2.1 Zielgruppenanalyse — Forschungsschiffe

Derzeit ist eine Ansprache der Schiffsleitung, der
Besatzung und der Passagier auf Forschungsschif-
fen hinsichtlich der Millthematik, tGber reedereiin-
terne Initiativen hinaus, nicht bekannt. Trotz eines
hohen Sozialisierungsgrades und der Besonderhei-
ten ihres Einsatzes sollte ein Konzept erarbeitet
werden, dass die Besatzungen und die Passgiere
gleichermalien anspricht, nachhaltig zur Vermei-
dung von Miulleintrag motiviert und so verandertes
Umwelthandeln férdert. Dabei spielt neben Flyern,
Postern, modernen Medien und Reederei initiierte
Fortbildungsmaflnahmen eine Rolle.

Die folgende Tabelle 12 analysiert die Zielgruppe im
Detail.
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Merkmale

Kapitan und Schiffsleitung

Besatzung

Wissenschaftler und For-

Demografische Merkmale

scher

Geschlecht m/w/d m/w/d m/w/d
Zusammensetzung der jewei- | Multikulturell Multikulturell Multikulturell
ligen Teilbesatzung

Herkunftsland D, EU D, EU International

Altersbedingte Zugehdrigkeit

Babyboomer, Generation X
oder Y

Generation X, Y, Z

Alle Generationen

Soziookonomische Merkmale

Bildungsstand Hoch Mittel bis hoch Sehr hoch, da Forscher und
Wissenschaftler
Studium/Fachschule Ja Nein, auer Offiziere und Ja
zum Teil Kadetten
Gehalt/Einkommen Hoch Mittel bis hoch Alle Gehaltsklassen

Psychografische Merkmale b

eim Thema Miill

hérden)

Sozialisierungsgrad Sehr hoch Sehr hoch Sehr hoch
Umweltbewusstsein Sehr hoch Sehr hoch Sehr hoch
Problembewusstsein Sehr hoch Sehr hoch Sehr hoch
Beschaftigungsspezifische Merkmale
Uberwiegende Bordsprache Englisch Englisch Englisch
Verweildauer an Bord Lang Lang Lang
Rickkehr aufs gleiche Schiff Wahrscheinlich Wahrscheinlich Nein
Weisungsbefugnis Ja Teilweise (Offiziere und Vor- | Nein
leute), ansonsten nicht
Weisungsempfanger Ja (von Reederei und Be- Ja Ja

Einflussnahme auf Millauf- Gering Nein Ja, bei der Auswahl der For-
kommen schungsgeratschaften
Einflussnahme auf Mdllent- Ja Ja Ja

sorgung und -einleitung

Bewusstseinsbildende MaBnahmen

Einfluss auf Bewusstseinsbil- | Ja Nein Nein

dende MalRnahmen

Einweisung bei Dienstan- Ja Ja Ja

tritt/Reiseantritt

Computer Based Training Ja Ja Ja

(NB: wenn von Reederei an-

geboten)

Mdglichkeit der direkten An- Ja Gering (auRer Seemanns- Nein

sprache durch Dritte mission)

Sonstige Erreichbarkeit z.B. Hoch Nein Nein

durch E-Mail

Reedereiseminare Ja Ja Nein

Tabelle 12: Zielgruppenanalyse

,Forschungsschiffe*
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3.6.3 Liickenanalyse und Losungsvorschlage

Den beiden Bereichen, Offshore und Forschungs-
schifffahrt, kann also ein tiefgehendes Verstandnis
und ein entsprechendes Denken und Handeln hin-
sichtlich der Vermeidung von Mulleintragen ins
Meer unterstellt werden.

Dennoch, wiederholte Ansprache bzw. Auffrischung
und Bewusstseinsbildung zum Thema Mull im Meer
bei den Besatzungen dieser Schiffe wird auch hier
immer als sachdienlich erachtet.

Und so sollten die Forschungs- und die Offshore-
schiffe in die bewusstseinsbildende Malinahme mit
einbezogen werden, um auch hier den Level beim
nachhaltigen Denken und Handeln entsprechend
hochzuhalten.

Dies ist besonders wichtig, da sich die Tonnage tb-
licherweise in besonders schiitzenswerten Seege-
bieten aufhalt.

Lésungsvorschlage zur Erreichung dieser Schiffe
ahneln denen anderer Zielgruppen:

= Reedereien bei Sensibilisierungsmalinahmen
durch Schaffung von Weiterbildungsangeboten
unterstutzten, siehe hierzu Kapitel 4.8

= Poster oder alternative Flyer zur MalRnahme mit
pragnanter Thematisierung von Mull im Meer,

= QR code unterlegt mit einem kurzen, aber infor-
mativen Video zur Thematik

Beschreibung

Einschatzung

= Motivierung zur Mitarbeit und zu eigenen Ideen
und Lésungsansatzen

= Bedrohliche Texte oder gar Strafandrohung ver-
meiden

= Comics, Bilder oder Videos, die den Eindruck
vermitteln, dass Seeleute nicht ernst genommen
oder potentiell als Verursacher angesehen wer-
den vermeiden

= Einbindung von Agenten und Seemannsmissio-
nen zur Platzierung von Flyern und Postern an
Bord

= Abnutzungserscheinungen durch haufiges Wie-
derholen und ,Uberfluten” mit Materialien, wenn
Schiffe regelmafig deutsche Hafen anlaufen,
vermeiden durch Veranderung der ,Message*
und/oder Lay-out der eingesetzten Medienka-
nale

3.6.4 Zielgruppenidentifikation und Qualifikation
als Adressatengruppe

In der folgenden Tabelle 13 wird zusammenfassend
fur die Zielgruppe ,,Offshore und Forschungsschiffe*
das vorhandene Wissen zur Thematik ,Abfélle im
Meer*, sowie die Erreichbarkeit der Gruppe fur be-
wusstseinsbildende MalRhahmen eingeschatzt. Da-
raus ergibt sich eine gute bis sehr gute Erreichbar-
keit und dass eine Ma3nahme zielfihrend ist.

Anmerkung

Besatzung multikulturell Nein

Passagiere multikulturell Ja

Umsetzung von Umweltschutzmafinah- Ja

men geht von der Schiffsleitung aus

Bestehende bewusstseinsbildende Ja

Mafnahmen

Bezug zu aus Deutschland initiierten Ja

Mafnahmen

Eignung als Adressat fir eine Bewusst- Ja Bedingt, da bereits eine ho-
seinsbildende MalRnahme her Grad der Sensibilisierung
Erreichbarkeit Gut In den Basishafen
Ansprache zielfihrend Ja Als vertiefende MalRnahme

Tabelle 13: Offshore- und Forschungsschiffe - Qualifikation als Adressatengruppe

48 Gesprach mit Briese Research, Leer 28.11.2022 sowie
Gesprach mit Reederei F. Laeisz, Rostock, 16.01.2023
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3.7 Zielgruppe Behordenschiffe

durch die Behordenlandschaft dar und erhebt kei-
nen Anspruch auf Vollstandigkeit. Dartber hinaus
wurde das Mehrzweckschiff ,Neuwerk” des WSA
Elbe/Nordsee, sowie zwei See-Streifenboote der
.Bad Bramstedt‘-Klasse der Bundespolizei besich-
tigt. Weiterhin ergab sich die Mdglichkeit zu Aus-
fahrten mit zwei Lotsenstationsschiffen der Swath-
Klasse von Cuxhaven zur Lotsenversetzposition
Elbe und zurlck.

Zu dieser Zielgruppe gehoéren die Flotten der Lan-
des- und Bundesbehdrden sowie des Lotsbetriebs-
vereins und der Deutschen Gesellschaft zur Ret-
tung Schiffbriichiger (DGzRS)

Zur Erstellung einer Zielgruppenanalyse wurden die
in Tabelle 14 aufgefiihrten Behérden und Einrich-
tungen kontaktiert. Die Liste stellt einen Querschnitt

Aufsichtsbehorde  Behorde / Einrichtung Flotte Schifftypen
BMDV Bundesamt flr Schifffahrt und Hydrogra- 5 Vermessung
phie
BMDV Wasser- und Schifffahrtsverwaltung 144 Seegangige Schiffe
e WSA - Reedereiabteilung
e WSA Ostsee
- e WSA Elbe/Nordsee
5 e WSA Weser/Jade/Nordsee
@ BMEL Bundesamt fiir Landwirtschaft und Ernah- 6 Fischereiaufsicht, For-
rung schung

BMI Bundespolizei See 6 See-Streifenboote

BMF Generaldirektion Zoll — Zoll See 31 Zollboote und -schiffe

BA fir Soziale Si- BG-Verkehr -

cherung

MU NDS NLWKN 6 Mehrzweckschiff

MI NDS Wasserschutzpolizei Niedersachsen 11 Kusten- und Streifen-
° boote
S | MEKUN SH LKN.SH 8 Mehrzweckschiff

IM SH Wasserschutzpolizei Schleswig-Holstein 18 Kusten- und Streifen-

boote

® BMDV Lotsbetriebsverein 38 Lotsenversetzschiffe-
-%’ und boote
5 Nichtstaatlich DGzRS 60 Rettungsschiffe- und
» boote

Tabelle 14: Interview- und Recherchepartner - Flottendienstherren Bund und La

3.7.1 Zielgruppenanalyse

Derzeit ist eine Ansprache der Schiffsleitung und
der Besatzung der Behordenschiffe hinsichtlich der
Muillthematik, Gber behérdeninterne Initiativen hin-
aus, nicht bekannt. Es sind aber gerade diese
Schiffe, die in den schiitzenswerten Kiistengewas-
sern und der AWZ Deutschlands unterwegs sind,
u.a. Hafenstaat- und Umweltkontrollen ausfiihren
und somit einen hohen Vorbildstatus innehaben.
Trotz eines hohen Sozialisierungsgrades sollte ein
Konzept erarbeitet werden, dass die Besatzungen
anspricht, nachhaltig zur Vermeidung von Mdillein-
trag motiviert und so verandertes Umwelthandeln

fordert. Dabei spielt neben Flyern, Postern, moder-
nen Medien und Behorden initiierte Fortbildungs-
mafRnahmen eine Rolle.

Die folgende Tabelle analysiert die Zielgruppe im
Detail:
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Merkmale | Kapitin und Schiffsleitung Besatzung
Demografische Merkmale

Geschlecht m/w/d m/w/d
Zusammensetzung der jeweiligen Teil- | Deutsch Deutsch
besatzung

Herkunftsland D D

Altersbedingte Zugehdrigkeit

Babyboomer, Generation X oder Y

Generation X, Y, Z

Soziookonomische Merkmale

Bildungsstand hoch hoch
Studium/Fachschule ja Nur Offiziere
Gehalt/Einkommen hoch hoch
Psychografische Merkmale beim Thema Miill

Sozialisierungsgrad hoch hoch
Umweltbewusstsein hoch hoch
Problembewusstsein hoch hoch
Beschaftigungsspezifische Merkmale

Uberwiegende Bordsprache Deutsch Deutsch
Verweildauer an Bord kurz kurz

Rickkehr aufs gleiche Schiff wahrscheinlich

wahrscheinlich

Weisungsbefugnis ja

Teilweise (Offiziere und Vorleute), an-
sonsten nicht

Weisungsempfanger Ja (von Behorde)

Einflussnahme auf Millaufkommen Ja

Einflussnahme auf Mullentsorgung
und -einleitung

ja

Bewusstseinsbildende MaBnahmen

Einfluss auf Bewusstseinsbildende
MafRnahmen

Einweisung bei Dienstantritt/Reisean-
tritt

Computer Based Training nein

(nicht von Behoérde angeboten)

nein

Mdoglichkeit der direkten Ansprache nein

durch Dritte

nein

Sonstige Erreichbarkeit, wenn an Bord | keine

keine

Mitarbeiterseminare nein

nein

Tabelle 15: Zielgruppenanalyse ,Behérdenschiffe®

3.7.2 Liickenanalyse

Aus den Gesprachen mit den zustandigen Be-
reichsleitern, technischen Beamten und Kapitdnen
ergab sich die nachstehende Liickenanalyse und,
dass die Behandlung von und die Verfahrensweisen
beim Thema Umweltschutz auf Behdérdenschiffen
durchaus anders gelagert ist, als in der zivilen
Schifffahrt. Besonders die Umsetzung der Vor-
schriften von MARPOL Anhang V sind nicht ver-
gleichbar.

Dazu hat die Dienststelle Schiffsicherheit der BG-
Verkehr am 19. Juli 2023 eine rechtliche Einschat-
zung erstellt, wie fahrende Einheiten des Bundes
und der Lander bei der Umsetzung des MARPOL-
Ubereinkommens und der Kontrolle der Einhaltung
zu behandeln sind. Hierzu fiihrt die Dienststelle wie
folgt aus:*°

49 Bubenzer, BG-Verkehr, Dienststelle Schiffsicherheit,
Anwendbarkeit des MARPOL-Ubereinkommens auf

Zitat Anfang:

49

1. Volkerrecht

Das MARPOL-Ubereinkommen gilt zun&chst nicht
fir Schiffe "im Staatsdienst". Im MARPOL-Uberein-
kommen heil3t es in Artikel 3 Absatz 3:

Dieses Ubereinkommen findet keine Anwendung
auf Kriegsschiffe, Flottenhilfsschiffe oder sonstige
einem Staat gehérende oder von ihm betriebene
Schiffe, die derzeit im Staatsdienst stehen und aus-
schlie3lich anderen als Handelszwecken dienen.
Jedoch stellt jede Vertragspartei durch geeignete,
den Betrieb oder die Betriebsfdhigkeit nicht beein-
trédchtigende MalBnahmen sicher, dal3 derartige ihr
gehdrende oder von ihr betriebene Schiffe soweit
zumutbar und durchfiihrbar in Ubereinstimmung mit
diesem Ubereinkommen handein.

Behdrdenschiffe unter deutscher Flagge, Email und Anhang,
19.07.2023



Das Volkerrecht sieht also keine direkte Anwen-
dung des MARPOL-Ubereinkommens fiir Behor-
denschiffe vor. Solche Schiffe sollen sich aber in
der Praxis an den inhaltlichen Vorgaben des MAR-
POL-Ubereinkommens orientieren. Mehr regelt das
Volkerrecht nicht — das macht die weiche Formulie-
rung "soweit zumutbar und durchfiihrbar" deutlich.

2. Deutsches Recht

Das (deutsche) Schiffssicherheitsgesetz (SchSG)
gilt fur die "Sicherheit und den Umweltschutz auf
See" (§ 1 Absatz 1) auf Schiffen. Der Begriff
"Schiffe" wird in § 2 Absatz 1 definiert als:

1. Seeschiffe, die die Bundesflagge fiihren;

2. Seeschiffe im Eigentum und 6ffentlichen Dienst
des Bundes, eines Landes oder einer 6ffentlich-
rechtlichen Kérperschaft oder Anstalt mit Sitz im
Geltungsbereich des Grundgesetzes, die an-
stelle der Bundesflagge eine Dienstflagge fiih-

ren;

Binnenschiffe, die in einem deutschen Schiffsre-
gister eingetragen sind und auf Wasserstral3en
der Zonen 1 und 2 nach Anlage 1 der Binnen-
schiffs-Untersuchungsordnung vom 17. Mérz
1988 (BGBI. I S. 238) in ihrer jeweils geltenden
Fassung verkehren oder die Grenze der See-
fahrt seewdrts liberschreiten;

Schiffe unter ausldndischer Flagge, mit denen
Kistenschifffahrt im Sinne der Verordnung (ber
die Kiistenschifffahrt vom 5. Juli 2002 (BGBI. |
S. 2555) in ihrer jeweils geltenden Fassung be-
trieben wird oder die auf Seeschifffahrtsstral3en
oder im seewdrts angrenzenden Bereich des
deutschen Kiistenmeeres gewerblich eingesetzt
sind.

Nach Nr. 2 ist das Schiffssicherheitsgesetz fiir Be-
hoérdenschiffe anwendbar. Falls ein Behérdenschiff
keine Dienstflagge fuhrt (= schwarz-rot-gold mit
Bundesadler), dann greift immer noch Nr. 1, also
alle deutschflaggigen Seeschiffe. Ausgenommen
vom Anwendungsbereich des SchSG sind nur die
Schiffe der Bundeswehr und der DGzRS, vgl. § 2
Absatz 3.

Dieser Anwendungsbereich gilt auch nach der
Schiffssicherheitsverordnung (SchSV), vgl. dessen
§ 1 Absatz Satz 2. Die Schiffssicherheitsverordnung
unterscheidet zwischen Schiffen, die den internatio-
nalen Regelungen unterliegen (darunter MARPOL,;
§ 5 SchSV), und Schiffen, die nationalen Regelun-
gen unterliegen (§ 6 SchSV).

Die Anwendung des MARPOL-Ubereinkommens
auf alle diese Schiffe ergibt sich durch den Verweis
auf die Anlage zum SchSG, dort Abschnitt A 1.
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Speziell auf die Vorschriften zur Meeresumwelt be-
zogen ist im deutschen Recht auch noch die See-
Umweltverhaltensverordnung relevant. Dort ist in §
3 die Geltung unter anderem fir alle "Schiffe, die
die Bundesflagge fuhren" geregelt — also auch Be-
hérdenschiffe.

Die Formulierung "Schiffe, die die Bundesflagge
fuhren" hat ihre Herkunft aus § 1 Absatz 1 des Flag-
genrechtsgesetzes. Dort heildt es:

Die Bundesflagge haben alle Kauffahrteischiffe und
sonstigen zur Seefahrt bestimmten Schiffe (See-
schiffe) zu fiihren, deren Eigentiimer Deutsche sind
und ihren Wohnsitz im Geltungsbereich des Grund-
gesetzes haben.

Die Formulierung "und sonstigen zur Seefahrt be-
stimmten Schiffe" macht deutlich, dass Behérden-
schiffe unter die Begrifflichkeit "Schiffe, die die Bun-
desflagge fiihren" fallen. In § 3 Buchstabe c) sind
ausdrlcklich Seeschiffe "im Eigentum und &ffentli-
chen Dienst des Bundes, eines Landes oder einer
offentlich-rechtlichen Kérperschaft oder Anstalt mit
Sitz im Geltungsbereich des Grundgesetzes" aufge-
fuhrt — das sind die Behérdenschiffe.

Der deutsche Gesetzgeber hat daher eine direkte
Anwendung der Vorgaben zum Meeresumwelt-
schutz (u. a. MARPOL) auch fiir Behérdenschiffe
geregelt.

Nach deutschem Recht unterliegen deutschge-
flaggte Behdrdenschiffe genauso wie deutschflag-
gige Handelsschiffe den umweltrechtlichen Vor-
schriften u. a. des MARPOL-Ubereinkommens.

3. Durchsetzung/Vollzug in der Praxis

Die Herausforderung in der Praxis liegt in der
Durchsetzung der o. g. Vorschriften, also dem Voll-
zug durch die Dienststelle Schiffssicherheit der BG-
Verkehr und dem Bundesamt fiir Seeschifffahrt und
Hydrographie (BSH) als zustandige Stelle.

Nach § 10 Absatz 2 des Schiffssicherheitsgesetzes
(SchSG) richten sich die Zustandigkeiten fir die
Durchfiihrung, Uberwachung und Durchsetzung der
Vorgaben des SchSG unter anderem nach dem
Seeaufgabengesetz und dem MARPOL-Gesetz.
Die Uberwachung der Abwehr von Gefahren fir die
Meeresumwelt ist nach § 1 Nr. 4 in Verbindung mit
§ 6 Absatz 1 Satz 1 und § 5 Absatz 1 Nr. 1 des
Seeaufgabengesetzes Aufgabe der BG-Verkehr (im
MARPOL-Gesetz sind dagegen materiell keine be-
hordlichen Zustandigkeiten geregelt).

Zwar regelt § 11 Absatz 1 SchSG die entsprechen-
den behordlichen Eingriffsbefugnisse, aber in der
Praxis haben sich in der Vergangenheit Probleme



bei der Anwendung dieser Eingriffsbefugnisse ge-
zeigt. Faktisch ist es fir die BG-Verkehr kaum mdg-
lich, eine Festhaltung gegen ein Behdrdenschiff we-
gen gravierender Mangel auszusprechen und
durchzusetzen.

Zitat Ende

Sowohl der Millbehandlungsplan, das MARPOL-
Poster und auch das ordnungsgemafe Fiihren des
Mulltagebuches sind, gemaR obiger Herleitung der
Dienststelle Schiffssicherheit, auch fir Behorden-
schiffe verpflichtend.

Allerdings muss hier auch einschrankend angefiihrt
werden, dass die Uberwiegende Zahl der Schiffe die
Klstengewasser nicht verlasst und somit die Ein-
schrankungen oder Zugestandnisse des MARPOL-
Posters nicht greifen und oder nur zu Missverstand-
nissen flhren kénnte.

Fakt ist aber auch, dass bei Behordenschiffen der
zusatzliche Kontrolldruck durch die Hafenstaatkon-
trolle entfallt, da Behordenschiffe eben nicht der Ha-
fenstaatkontrolle unterliegen.

Wie oben beschrieben, ist es der BG-Verkehr
kaum moglich, eine Festhaltung gegen ein Be-
hordenschiff wegen gravierender Méngel auszu-
sprechen und durchzusetzen.

Es kommt zu einem Vakuum, zwischen der eigenen
Umsetzung des Umweltschutzes an Bord und einer
fehlenden stringenten Kontrolle, als Korrektiv dazu
von aul3en.

Dies steht dem Vorbildcharakter der Strafverfol-
gungsbehdérden entgegen, die gemaf ihres Auf-
trags Handelsschiffe kontrolliere und Ordnungswid-
rigkeitsbescheide bei Fehlverhalten und Zuwider-
handlung gegen die internationalen Regularien aus-
stellen.

Der Betrieb der Schiffe durch verschiedene Bun-
des- und Landesministerien mit ihren jeweiligen
Reedereiabteilungen, erschweren eine vereinheit-
lichte Durchfiihrung des Umweltschutzes an Bord
und eine Sensibilisierung der Mitarbeiter fir das
Thema Nachhaltigkeit. Weiterhin verhindert die
Fragmentierung der Bereederung

= die Nutzung von Synergieeffekten beim Flotten-
management,

= die Umsetzung einer einheitlichen Nachhaltig-
keitsstrategie an Bord und in der Behorde,

= eine umwelt- und budgetschonende Einkaufspo-
litik fur Verbrauchsguter und Ersatzteile und

50 https://www.rijkswaterstaat.nl/water/waterbeheer/beheer-en-
ontwikkeling-rijkswateren/rijksrederij

= eine entsprechende Verhandlungsstarke gegen-
Uber Zulieferern zur Reduzierung von Verpa-
ckungsmiuill.

Die Schaffung einer Reedereiabteilung mit den in
der Wirtschaft Gblichen Abteilungen, wie sie z.B. in
den Niederlanden existiert, ware hier von Vorteil.
Dort ist dem Ministerium fur Infrastruktur und Was-
serstralien, Rijkswaterstaat, die Rijksreederij unter-
geordnet, die zentral die Bereederung von 100 Be-
hordenschiffen durchfihrt. %°

Ein weiteres Beispiel, quasi als Leuchtturm-Projekt
fur Deutschland ist die Reederei ,Flotte Hamburg*
der Hamburg Port Authority, die seit 2017 die tech-
nische und kommerzielle Bereederung aller
schwimmenden Einheiten des Stadtstaates Uber-
nimmt. Dazu gehdren u.a. auch die Boote der Was-
serschutzpolizei. 5

Ferner empfiehlt sich die Einfiihrung des ISM-
Codes auf allen Einheiten mit einem Safety Ma-
nagement Systems (SMS). Hier sorgt dann ein ent-
sprechend ausgebildeter Interner Auditor fiir die
notwendige Kontrolle bei der Umsetzung des SMS
und fir die Korrektur von Mangeln. Eine weitere,
hoéhere Kontrollebene ware dann die Ernennung der
Dienststelle Schiffsicherheit der BG-Verkehr flr die
Wahrnehmung staatlicher Kontrollen an Bord. Auch
danach mussen die Mangel entsprechend korrigiert
werden.

Eine Realisierung solch einer neuen Struktur, falls
im foderalen System der Bundesrepublik Gberhaupt
moglich, ware jedoch eher langfristig umsetzbar.

3.7.3 Langfristige Losungsansaitze

Die Schaffung einer Reedereiabteilung mit den in
der Wirtschaft tblichen Abteilungen, wie sie bei der
Rijksreedereij in den Niederlanden oder bei Flotte
Hamburg besteht, ware hier von Vorteil.

Ferner empfiehlt sich die flottenweite Einfiih-
rung des ISM-Codes auf allen Einheiten mit ei-
nem Safety Management System (SMS). Hier
sorgt dann ein entsprechend ausgebildeter In-
terner Auditor fiir die notwendige Kontrolle der
Umsetzung des SMS und fiir die Korrektur von
Méngeln.
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Als Beispiel sei hier eine Initiative der Deutschen
Marine genannt, die im Mai 2021 eine Gruppe in-

51 https://www.hamburg-port-
authority.de/de/tochtergesellschaften/flotte-hamburg/unser-
unternehmen




terner Beamter héheren Ranges zum ,Internen Au-
ditor ISM/ISO9001 fur Schiffsbetriebe” ausbilden
lieR.52

Eine hohere Kontrollebene ware die Ernen-
nung der Dienststelle Schiffssicherheit der BG-
Verkehr fir die Wahrnehmung staatlicher Kon-
trollen an Bord der Behordenschiffe.

Da eine Umsetzung solch einer Struktur eher lang-
fristiger Natur ware, sollte nach kurz- bis mittelfristig
umsetzbaren Wegen gesucht werden, wie die Mitar-
beiter auf den verschiedenen Behérdenfahrzeugen
zum Thema Mullvermeidung, Mulltrennung und
Mulleinleitung sensibilisiert, ein Umdenken beim
Umweltschutz nachhaltig geférdert und im Rahmen
einer bewusstseinsbildenden MafRnahme erzielt
werden kann. Dazu dient dienen die folgenden L6-
sungsvorschlage:

3.7.4. Kurzfristige Losungsvorschlage

= Ansprache und Einbindung der jeweiligen Flot-
tendienstherren auf Landes- und Bundesebene

= Vertiefung durch Aufklarung behoérdenibergrei-
fend

= Vorbildcharakter herausstreichen

= FortbildungsmaRRnahmen fiir alle Besatzungen

und Behoérden anbieten - RegelmaRige Auffri-
schung, Gestellung des Trainers — Virtuell oder
Prasenz

= Erstellung und Bereitstellung von Materialien so-
wie einem Unterrichtskonzept zum Thema Mull
im Meer fur interne Weiterbildungsveranstaltun-
gen (Flyer, Poster, Powerpoint, Filme, Diskussi-
onsrunden, Fallstudien) inkl. einer Anleitung fiir
den Trainer

= Unterstutzung der Wasserschutzpolizeischule in
Hamburg, und des Maritimen Schulungs- und
Trainingszentrums (MaST) in Neustadt mit ahnli-
chem Unterrichtskonzept

52 Imrecke Consulting GmbH, Schulung zum “Internen Auditor
ISM/ISO9001 fiir den Schiffsbetrieb”, Mai 2021
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Kombination der Lehrinhalte mit dem behérdli-
chen Aufgabenspektrum, dem Umweltaspekt
und den spezifischen Aspekten an Bord der
kommerziellen Schifffahrt (Verstandnis erzeugen
fur die jeweils andere Seite)

Hinzuziehung von externen Dienstleistern zu
Gastvortragen zu Nachhaltigkeitsthemen
Bereitstellung von CBT Kursen fiir eine Weiter-
bildung an Bord

Poster und Flyer zum Thema Mull im Meer mit
der Aufforderung zur Mitarbeit beim Umwelt-
schutz, QR-Code unterlegt mit Video

Nutzung moderner Medien zur Ansprache der
jungeren Mitarbeiter

Einbindung der Besatzungen bei der Verteilung
von Flyern und Postern an Bord

Erstellung eines Abfallbehandlungsplans fir je-
des Behordenschiff

Verpflichtende Kennzeichnung der Miilltonnen
an Bord mit dem Ziel der ordnungsgemafien
Mulltrennung

MARPOL Poster oder interne Dienstanweisun-
gen, einfach lesbar, grafisch aufgearbeitet und
fur alle zuganglich aushangen

Fihrung von Mulltagebuichern

Forderung des Vorschlagswesens und Herbei-
fuhrung von Veranderungen beim Einkaufsver-
halten der einzelnen Besatzungen zwecks Mll-
vermeidung

Auslobung eines Umweltpreises flur innovative
Umweltstrategien. Veréffentlichung online Gber
die Medienkanale der Bewusstseinsbildenden
MaRnahme

regelmafig nicht nur die Reedereien, sondern
auch die Behorden, tber innovative Umwelt-
schutzmalRnahmen und Méglichkeiten zur tech-
nologischen Umsetzung bzw. Uber ,Best Prac-
tice” informieren (Newsletter, Veranstaltungen
zum Thema Abfall- und Umweltschutz in der
Schifffahrt oder Drittanbieter wie z. B. Mariko
oder Maritimes Cluster Norddeutschland).



3.7.5 Zielgruppenidentifikation und Qualifikation
als Adressatengruppe

In der folgenden Tabelle 16 wird zusammenfassend
fur die Zielgruppe ,Behdrdenschiffe” das vorhan-
dene Wissen zur Thematik ,Abfalle im Meer*, sowie

Beschreibung

Einschatzung

die Erreichbarkeit der Gruppe fiir bewusstseinsbil-
dende MalRnahmen eingeschéatzt.

Daraus ergibt sich eine gute bis sehr gute Erreich-
barkeit und dass eine Malknahme zielfihrend ist.

Anmerkung

Besatzung multikulturell

Nein

men geht von der Schiffsleitung aus

Umsetzung von Umweltschutzmafinah- Ja

Bestehende bewusstseinsbildende

Behordenintern

seinsbildende MafRhahme

Mafnahmen
Bezug zu aus Deutschland initiierten Ja
Mafnahmen
Eignung als Adressat fir eine Bewusst- Ja

Erreichbarkeit

Gut bis sehr gut

Da Schiffe von Basisha-
fen aus operieren

Ansprache zielfihrend Ja

Tabelle 16: Behdrdenschiffe - Qualifikation als Adressatengruppe

3.8 Zielgruppe Reederei

Im Kontext dieser Studie spielt die Reederei und die
Reedereileitung eine nicht zu vernachlassigende
Rolle. So ist es doch die Geschéftsleitung, die beim
Umweltmanagement die Strategie vorgibt und vor-
lebt. Umweltbewusstsein und Sensibilisierung so-
wohl der landbasierten Mitarbeiter als auch der Be-
satzungen steht und fallt mit einer gelebten Vorbild-
funktion der Geschéftsleitung eines Unternehmens.

Nur wenn die Geschaftsleitung mit gutem Beispiel
beim Umweltschutz vorangeht und klare und deutli-
che Vorgaben zum Umweltschutz macht, werden
die Abteilungsleiter und die Schiffsleitungen die ge-
lebte Praxis auch an die Mitarbeiter weitertranspor-
tieren. Die tagliche Umsetzung von gutem, effekti-
vem Umweltschutz geht durch alle Abteilungen ei-
ner Reederei, liegt aber besonders bei vier Abtei-
lungen.

i) Nautisch-Technische Inspektion

Herzstiick einer Reederei ist die Nautisch-Techni-
sche Inspektion. Die Inspektoren sind im direkten
Dialog mit der Schiffsleitung bei :

= allen technischen Belangen,

= der Genehmigung von Bestellungen,

= Fragen zur Wartung und Reparatur,

= der Einfihrung neuer Technologien an Bord,

= der Einfihrung und Dokumentation von Ablaufen
und Prozessen sowohl an Bord als auch zwi-
schen dem Schiff und der Landorganisation,

= der Budgetierung und der Einhaltung des Kos-
tenplans,

= der ein Einhaltung des internationalen Regelwerk
und damit aller Umweltschutzanforderungen,

= Fragen zur Giiltigkeit und bei der Erneuerung al-
ler Schiffszertifikate,

= anstehenden Klassebesichtigungen oder

= anstehenden Werftaufenthalten sowie Umbau-
und Neubauprojekten

Ein tiefgehendes Verstandnis der Ablaufe und der
eingesetzten Technik an Bord sind die Basis fur ei-
nen reibungslosen und umweltfreundlichen Schiffs-
betrieb.

Fur die tagliche Arbeit nutzt die Inspektion ein, in
der Regel softwaregestutztes Wartungssystem
(Englisch: PMS — Planned Maintenance System) fur
geplante und ungeplante Reparaturen, Mangelmel-
dungen, Bestellungen, technisches Anlagen- und
Datenmanagement fur die Planung, Dokumentation
und Durchfiihrung von Wartungsarbeiten sowie fur



Besichtigungen an Bord. Ein PMS ist laut Internatio-
nal Safety Management Code (ISM) verpflichtend
einzufiihren.5?

Die Inspektion arbeitet hier eng mit dem Einkauf zu-
sammen. Gemeinsam setzen sie die Umweltschutz-
strategie um, die von der Geschéftsleitung vorgege-
ben und von der QSSHE-Abteilung formuliert wird.

ii) Einkauf

Gabler’'s Wirtschaftslexikon definiert die Aufgaben
des Einkaufs wie folgt:

Einkauf ist die ,Summe aller operativen und strate-
gischen Tétigkeiten eines privaten oder 6ffentlichen
Unternehmens, die im Rahmen der Beschaffung
von Werkstoffen, Waren, Betriebsmitteln und
Dienstleistungen durchzufiihren sind. Der Begriff
Einkauf wird haufig enger verstanden als der Be-
griff Beschaffung, da sich die Beschaffung zusétz-
lich mit Tatigkeiten der Beschaffungslogistik be-
schéftigt. Zielsetzung des Einkaufs ist die Sicher-
stellung der Versorgung (Ort, Termin, Menge, Qua-
litat) und die Optimierung des Preis-Leistungsver-
héltnisses der Beschaffungsobjekte. Téatigkeiten
des Einkaufs sind die Festlequng der Einkaufspoli-
tik, die Beschaffungsmarktforschung, die Abwick-
lung des Beschaffungs-prozesses und das Einkauf-
scontrolling. Der Einkauf Gibernimmt inzwischen
auch oftmals die Aufgaben des Lieferantenbezie-
hungsmanagements.“®*

An der Schnittstelle zwischen Inspektion und Ein-
kauf wird die umweltbezogene Unternehmensphilo-
sophie umgesetzt. Der Einkauf ist fur die Preisge-
staltung zustandig und priift die Kompatibilitat des
Beschaffungsobjektes mit der Umweltphilosophie,
eine moégliche Reduzierung und Riicknahme von
Verpackungsmaterialien, den Ersatz von Einmal-
plastik, die Mdglichkeit einer Mehrwegnutzung, den
Verbleib in der Kreislaufwirtschaft, eine umwelt-
freundliche Logistik und all dies im Rahmen des
Budgets.

Ebenso ist der Einkauf flr das Lieferantenmanage-
ment zustandig, auditiert bzw. ernennt bevorzugte
Zulieferer, die den Anforderungen der eigenen Um-
weltziele und -standards entsprechen. Dies beson-
ders hinsichtlich einer umweltfreundlichen Logistik,
denn seltener flihren die Reedereien den Transport
von Ersatzteilen oder Verbrauchsgutern selbst
durch.

Zwar ist der Betrieb eines eigenen Lagerhauses in
strategischen Hafen, wir z.B. Rotterdam oder Sin-
gapur fur Reedereien mit groen Flotten durchaus

53 International Safety Management Code, Part A —
Implementation, § 10, Page 20, IMO, London, Edition 2018
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interessant, bleibt aber doch eher eine Ausnahme.
Gangiger ist die Anmietung von Lagerkapazitaten in
einem Lagerhaus eines Drittanbieters, z.B. bei ei-
nem Schiffshandler, um dort Glter zu sammeln, bis
das Schiff in der Region vorbeikommt und die Wa-
ren zeitgenau ausgeliefert werden konnen. Der Ver-
sand der Ware wird damit dem Unterauftragnehmer
Uberlassen.

Aber auch hier kann und sollte der Einkauf auf das
Thema Millvermeidung Einfluss nehmen, speziell,
wenn dies Forderung und Bestandteil der allgemei-
nen Unternehmenspolitik z.B. im Rahmen des Um-
weltmanagementsystems ISO 14001:2015
und/oder den SDG-Zielen im ESG-Bericht ist.

iii) Qualitat, Sicherheit und Umwelt-Abteilung
Diese Abteilung stellt den sicheren, qualitativ hoch-
wertigen und umweltschonenden Betrieb des Schif-
fes unter Einhaltung des internationalen und des
vom Flaggenstaat abhangigen, nationalen Regel-
werks sicher.

In der englischsprachig gepragten Schifffahrt, bei
der es fir das deutsche Wort ,Sicherheit* zwei fiir
den Schiffsbetrieb relevante Bedeutungen gibt,
namlich ,Safety“ (gleichbedeutend mit Schiffs- und
Arbeitssicherheit) und ,Security” (gleichbedeutend
mit Gefahrenabwehr, also Abwehr u.a. von Piraterie
oder Terrorismus), wird diese Abteilung landlaufig
auch als QSSHE Abteilung (QSSHE = Quality, Sa-
fety, Security, Health and Environment) bezeichnet,
was den eigentlichen Umfang der Tatigkeit genauer
beschreibt.

In dieser Abteilung werden in einem Safety-Ma-
nagement-System (SMS) nach ISM, die Prozesse
formuliert, die den regelkonformen Schiffsbetrieb si-
cherstellen. Es werden aber auch unternehmensin-
terne Regeln, die Gber das Minimum von ISM,
ISPS, MARPOL, SOLAS oder MLC hinausgehen, in
die Prozesse eingearbeitet.

Dazu zahlt die Einfihrung und der Unterhalt eines
Umweltmanagementsystems (DIN EN ISO
14001:2025) und seit kurzem auch die Aufstellung
von Zielen fir nachhaltige Entwicklung (SDG) bzw.
der einhergehenden Berichterstattung zu ESG (En-
vironment, Social and Governance), also zum Um-
weltverhalten, sozialem Engagement und zur Unter-
nehmensfihrung (siehe Anlage 3)

Die QSSHE Abteilung ist daher bei der Umsetzung
einer stringenten Umweltstrategie und bei der Sen-
sibilisierung der Mitarbeiter und Seeleute bzw. bei
der Forderung eines Wertewandels beim Umgang

54 Gabler’'s Wirtschaftslexikon,
https://wirtschaftslexikon.gabler.de/definition/einkauf-32285



mit dem Thema Mull von herausragender Bedeu-
tung. RegelmaRige Besuche an Bord und interne
Audits stellen sicher, dass Liicken zwischen den
gesetzten Qualitatsstandards und der gelebten Pra-
xis erkannt werden und durch Anpassung der Pro-
zesse oder durch Weiterbildung geschlossen wer-
den. Diese Abteilung bereitet die Schiffsleitung auf
bevorstehende Flaggenstaat-, Hafenstaat- und Um-
weltkontrollen vor und arbeitet die offenen Punkte
aus solchen Kontrollen ab bzw. in das SMS ein.

Die Umsetzung der Pflichten aus den MARPOL An-
hang V Regularien kommt dabei eine besondere
Aufmerksamkeit zu.

iv) Personal und Personalentwicklung

In einer Reederei wird der Personalbereich grund-
satzlich in den Bereich ,Personal Land® und ,Perso-
nal See* aufgeteilt. Beide Tatigkeitsfelder unter-
scheiden sich voneinander.

Wahrend sich ,Personal Land® traditionell um die
Suche, Auswahl, Einstellung, Verwaltung, Qualifi-
zierung/Personalentwicklung und Entlassung von
Mitarbeiter der Landorganisation kimmert, ist der
Arbeitsumfang und -aufwand bei ,Personal See®
deutlich anders.

Neben Suche, Auswahl, Einstellung, Verwaltung
und Entlassung von Mitarbeitern benennt das
STCW-Ubereinkommen klare Forderungen an eine
Reederei bezlglich der Anforderungen an die Qua-
lifikation der Besatzung und die entsprechende Do-
kumentation als Nachweis.?®

Ferner ist die Einhaltung des Seearbeitstiberein-
kommen MLC von 2006 zu berticksichtigen. Dieses
Ubereinkommen zielt auf die Verbesserung der Ar-
beits- und Lebensbedingungen der Seeleute an
Bord ab und benennt Mindestanforderungen fiir den
Bordeinsatz.

Zum Aufgabenbereich der Abteilung ,Personal See*
gehort auch die Einsatzplanung, die Organisation
von Besatzungswechseln, Reiseplanung, Kranken-
management und die Personalentwicklung. Letztere
gewinnt bei einem standigen Bedarf an Weiterbil-
dung und Weiterqualifizierung der Besatzungen,
nicht nur beim Thema Umweltschutz an Bedeutung.
Es ist die Abteilung Personal See, die den CBT-An-
bieter (CBT = Computer Basiertes Training) aus-
wahlt und die Schwerpunkte einer Fort- und Weiter-
bildungskampagne fir Seeleute festlegt.

55 Benedict, Wand (Hrsg.), Handbuch Nautik Il, DVV Media
Group, Hamburg 2011, Seite 671f,

3.8.1 Zielgruppen- und Liickenanalyse

STCW verlangt, dass die Besatzungsmitglieder mit
den Aufgaben vertraut gemacht werden. Neben ei-
ner Bordeinweisung zahlen hierzu auch regelma-
Rige Trainings- und FortbildungsmaRnahmen durch
interne oder externe Einrichtungen und durch Com-
puter Basiertem Training (CBT). Es wird dabei ei-
nem Kursplan gefolgt, der wichtige Themenfelder in
einem vorher festgelegten Zeitplan wiederholt und
der andere oder neue Themen, die durch das Un-
ternehmen als wichtig erachtet werden, vertiefend
vermittelt.

Gerade CBT gilt daher als ein wichtiges Medium
zur Bewusstseinsbildung beim Umweltschutz im All-
gemeinen und bei einer Herbeiflihrung eines Werte-
wandels beim Thema Meeresmidill im Besonderen.

Da auch in den Inspektionen Mitarbeiter mit ver-
schiedensten Nationalitdten und mit einem unter-
schiedlichen Grad der Sozialisierung bezogen auf
Umweltschutz und den Umgang mit Mull arbeiten,
besteht auch hier Handlungsbedarf bei der Kommu-
nikation von MalRnahmen zur Bewusstseinsbil-
dung. Ziel sollte sein, nicht nur beim Seepersonal,
sondern auch beim Landpersonal ein tiefergehen-
des Interesse am Nachhaltigkeitsprozess zu we-
cken und so ein Umdenken zu férdern.

Derzeit sind keine nennenswerten Kampagnen
zur Bewusstseinsbildung im Bereich Miill im
Meer bekannt, die auf die Reederei, als Betrei-
ber der Schiffe, ausgerichtet sind. Die Einhal-
tung der MARPOL-Anforderungen steht bei den
Reedereien im Vordergrund und Aus- und Fort-
bildung zum Themenkomplex wird Reedereiin-
tern, auf Initiative des Unternehmens, initiiert.
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Allerdings kann auch davon ausgegangen werden,
dass durch die Verscharfung der Umweltregularien
in MARPOL, durch den omniprasenten, 6ffentlichen
Diskurs in Politik und Medien zu allen maritimen
Umweltthemen, aber auch durch die Forderungen
der Kundschaft, seien es Verlader, Charterer oder
Passagiere, das Umweltbewusstsein der Reede-
reien mittlerweile deutlich geschéarft wurde, was die
Einfiihrung der Umweltnorm 1SO14001 und der
SDG -Ziele bei einigen verdeutlicht.

Aber, gerade in einer vom Mittelstand gepragten
Branche, die in den letzten Jahren durch mehrere
Schifffahrtskrisen gebeutelt wurde und vom interna-
tionalen Frachtenmarkt abhangig ist, spielt eine Ab-




wagung von Aufwand und Nutzen bei der Einfih-
rung und unternehmensweiten Umsetzung von wei-
tergehenden Umweltstrategien immer eine Rolle.

Naturlich ware es winschenswert, wenn alle Ree-
dereien sich auch flr die Einfiihrung der ISO Norm
14001 oder gar von SDG-Zielen entschlielten konn-
ten. Oder wenn Umweltschonende MalRnahmen,
wie z.B. die Einflhrung von Wasserspendern an-
statt Wasserflaschen, die Integration des IMO-Mo-
del Kurses (MC 1.38) in die Aus- und Fortbildung
des Personals oder kontinuierliche Weiterbildung
des Cateringpersonals zur besseren Verwertung
von Lebensmitteln branchenweit umgesetzt werden
wirde.

Hier fehlt es oft an der Zeit, dem Personal oder den
finanziellen Mitteln solch eine Umweltstrategie zu
formulieren und umzusetzen.

Eine MaRnahme zur Bewusstseinsbildung, ausge-
richtet auf die Reederei kann hier unterstiitzen.

Bei den Reedereien, die sich daran beteiligten,
wurde immer auch, mit Stolz und Enthusiasmus
Uber die Durchfuihrung von ,Clean-up“-Days berich-
tet. Diese wurden Uberwiegend in den Landern der
Rekrutierungsbuiros durchgefihrt und sowohl Be-
satzungsmitglieder auf Urlaub, Vertreter der Land-
organisation als auch Familienangehérige nahmen
daran teil. Da diese Tage idealerweise und aus
Kostengriinden im Zusammenhang mit Offiziersse-
minaren stattfanden, konnte Umweltschutz in den
Seminaren thematisiert werden.

Eine bewusstseinsbildende MaRnahme sollte daher
die Ausrichtung von Clean-up days propagieren
und die Reedereien, neben allen anderen Maf3nah-
men, Uber diesen Weg bei der Sensibilisierung der
Mitarbeiter unterstitzen. Clean-up days leisten eine
praktischen, themenbezogenen und interaktiven
Beitrag zum Umdenken und zu einem potenziellen
Wertewandel der Mitarbeiter.

AbschlieRend muss noch hinzugefligt werden, dass
in dieser Studie von in Deutschland ansassigen
Reedereien ausgegangen wird.

Die Ansprache und Erreichbarkeit internationa-
ler Reedereien ist deutlich schwieriger, da diese
weltweit ansassig sind und zu einer lokalen,
deutschen Initiative kaum oder gar keinen Be-
zug haben.

Hier bietet sich auch ein Angebot von seminar-
begleitendem Material oder einem Fachvortrag
vor den Seminarteilnehmern an.

Neben einem Sensibilisierungseffekt unterstiit-
zen Gemeinschaftsaktionen immer auch Team-
bildung und férdern Mitarbeiterbindung. Im
Nachgang ist solch ein Clean-Up Day auch ein
guter Aufhénger fiir weitere Umweltkampagnen
im Unternehmen und an Bord.

Da die Teilnahme an Clean-up-Days freiwillig ist
und die Initiative in der Regel aus dem Unterneh-
men selbst kommt, ware eine Initilerung, quasi als
Ideengeber durch die bewusstseinsbildende Mal3-
nahme von Vorteil. Ein Clean-up-Day sollte nicht
zwingend zeitlich einhergehen mit dem World-
Clean-Up Day, der an jedem dritten Samstag im
September stattfindet. Es fiihrt aber zu einem ver-
starkten Dazugehorigkeitsgefihl zu diesem weltwei-
ten Event.

Eine Ausnahme bilden hier bedingt die u.a. auf Zy-
pern, Malta oder Isle of Man ansassigen Tochterge-
sellschaften deutscher Reedereien, die Uber die
Muttergesellschaft erreicht werden kénnten.

3.8.2 Losungsansatze

Naturlich ist der einzelnen Reederei zuzugestehen,
Umweltschutz im Rahmen der eigenen Firmenphilo-
sophie intern zu propagieren. Ein ganzheitliches,
auf Reedereien zugeschnittenes Kommunikations-
konzept kann hier aber unterstitzen und das Be-
wusstsein weiter scharfen bzw. einen nachhaltigen
Wertewandel und ein Umdenken herbeifiihren,
dazu gehoren:

. Erstellung und Bereitstellung von Materialien
sowie einem Unterrichtskonzept zum Thema
Muill im Meer fir interne Weiterbildungsveran-
staltungen (Flyer, Poster, Powerpoint, Filme,
Diskussionsrunden, Fallstudien) inkl. einer An-
leitung fir den Trainer

=  Ausweitung auf Offiziersseminare durch Ange-
bot englischsprachiger Unterrichts- materialen

= Ausrichtung von Workshops in Reedereien,
inkl. Gestellung des Trainers — Virtuell oder
Prasenz

. Fokus auf Auswirkungen von Miill im Meer auf
Flora, Fauna, Habitat und den Menschen,

- Einfluss der Reederei auf Mullvermeidung,
Forderung moderner, praxisorientierte, innova-
tiver Methoden zur Mullvermeidung

. Bereitstellung von CBT Kursen fiir eine Weiter-
bildung an Bord

= Fur eine jahrliche Ausrichtung der Clean-Up-
Days fur Unternehmen der maritimen Industrie
werben. Reflektion und Erfolgsauswertung auf
einer Webseite der bewusstseinsbildende
MalRnahme oder im weiter unten genannten
Newsletter




= Hinzuziehung von externen Dienstleistern zu 3.8.3 Zielgruppenidentifikation und Qualifikation
Gastvortragen zu Nachhaltigkeitsthemen als Adressatengruppe

=  Einbindung deutscher Reedereien bei der Ver- .
teilung von Flyern und Postern an Bord und im In der folgenden Tabelle 17 wird zusammenfassend

Unternehmen fur die Zielgruppe ,Reedereien® das vorhandene

. Aus|obung eines Umwe|tpreises fUr innovative Wissen zur Thematik ,,Abfa"e im Meer“, sowie die
Umweltstrategien. Veroffentlichung wiederum Erreichbarkeit der Gruppe flir bewusstseinsbildende
online. Mafnahmen eingeschatzt.

= im Rahmen einer bewusstseinsbildenden

Mafnahme regelmafig tber innovative Um-
weltschutzmalRnahmen und Moglichkeiten zur
technologischen Umsetzung bzw. Uber ,Best
Practice® informieren (Newsletter, Veranstal-
tungen zum Thema Abfall- bzw. Umweltschutz
in der Schifffahrt oder Einbindung von Instituti-
onen wie z. B. Mariko oder Maritimes Cluster
Norddeutschland)

Daraus ergibt sich fir deutsche Reedereien eine
gute bis sehr gute Erreichbarkeit und dass eine
MaRnahme zielfihrend ist.

Fir internationale Reedereien dagegen, ergibt sich
eine schlechte Erreichbarkeit und dass eine Mal3-
nahme nur wenig zielfihrend ist.

Adressaten Beschreibung Einschatzung Anmerkung

Belegschaft multikulturell Ja
Umweltstrategie und -philosophie Ja
geht vom Management aus

Einfluss auf Mullaufkommen tber Ja

Einkaufsstrategie

Bestehende bewusstseinsbildende

Reedereiintern

Internationale
Reedereien

Deutsche MaRnahmen

Reedereien  ["Erreichbarkeit Gut bis sehr gut
Ansprache zielfihrend Mittel bis sehr
Bezug zu aus Deutschland initiierten Ja
Mafnahmen
Eignung als Adressat fir eine Be- Ja
wusstseinsbildende MalRhahme
Belegschaft multikulturell Ja
Umweltstrategie und -philosophie Ja
geht vom Management aus
Einfluss auf Millvermeidung durch JA
Einkaufsstrategie
Bestehende bewusstseinsbildende unbekannt

MaRnahmen

Erreichbarkeit

Mittel bis schlecht Ausnahme Tochterun-
ternehmen deutscher
Reedereien mit Sitz z.B.
auf Isle of Man, Zypern
oder in Singapur

Ansprache zielfihrend Wenig
Bezug zu aus Deutschland initiierten Nein
MafRnahmen

Eignung als Adressat fiir eine Be- Nein

wusstseinsbildende MalRnhahme

Tabelle 17: Reederei - Zielgruppenanalyse und Qualifikation als Adressatengruppe
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3.9 Zielgruppe Hafendienstleister

Unter Hafendienstleistern versteht man alle Anbie-
ter von Diensten, die fir den sicheren und umwelt-
gerechten Betrieb des Hafens notwendig sind und
auch solche, die Dienste wahrend des Hafenaufent-
halts am und um das Schiff verrichten. So gehdren
Lotsen, Hafenbehorden inklusive des Hafenkapi-
tans und der Verkehrsleitzentrale, Schiffsmelde-
dienst, Schlepper, Festmacher, Wasserschutzpoli-
zei, Zoll, Amt fur Arbeitsschutz, Hafenarztlicher
Dienst, Umschlagsbetriebe, Lascher, Stauereien, E-
wer Flhrer, Seeguterkontrolleure, Seehafenspedi-
teure, Schadensgutachter, Bunker- und Frischwas-
serlieferanten, Entsorger und Reinigungsbetriebe,
Schiffsagenten, die Seemannsmission u.v.m. zum
Dienstleistungsspektrum eines Seehafens.

Im Kontext dieser Studie zur Bewusstseinsbildung
Muill im Meer im maritimen Sektor sind jedoch nur
wenige der oben aufgefiihrten Dienstleister geeig-
net in eine Sensibilisierungsmafnahme eingebun-
den zu werden, da sie entweder nie oder nur auf
Anfrage bzw. nur bei Bedarf an Bord eines See-
schiffes gehen und Uberwiegend im Hafenbereich
aktiv sind bzw. dort verbleiben.

Anders bei den Dienstleistern, die direkt an der ope-
rativen Schnittstelle Schiff/Hafen sitzen.

3.9.1 Zielgruppen- und Liickenanalyse

3.9.1.1 Hafenbehorden, Hafen- und Terminalbe-
treiber

Hierzu gehdren die Hafenbehdrden bzw. die Hafen-
betreiber, die durch das bestehende Regelwerk ver-
pflichtet sind, einen Abfallbewirtschaftungsplan
(ABP) fur den Hafen und einen Hafentarif u.a. fir
die Abgabekosten von Abfall zu erstellen. Sie schaf-
fen damit die Grundlage flir eine geordnete Abgabe
von Mull im Hafen, anstatt illegal auf See.

Gemal Richtlinie EU 2019/883 Artikel 5 (2) sorgen
die Mitgliedsstaaten daflir, dass in den Abfallbewirt-
schaftungsplanen enthaltenen Informationen und
die Kostenstruktur den Schiffsbetreibern klar mitge-
teilt werden und offentlich verfligbar und leicht zu-
ganglich gemacht werden. Da diese Aufgabe in
Deutschland den Landern Ubertragen wurde, obliegt
es auch den zustandigen Aufsichtsbehdrden im je-
weiligen Bundesland die Erflllung dieser Norm im
Rahmen der eigenen Abfallgesetze sicherzustellen.

56 EU 2019/883 Artikel 5 (2 a-e), https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/DE/TXT/?uri=CELEX:32019L0883
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Zur praktischen Umsetzung dieser Informations-
pflicht, bietet sich das Internet und die Webseite
des jeweiligen Hafenbetreibers als Quelle an.

Zur Recherche flr diese Studie wurden die Websei-
ten von privaten und offentlich-rechtlichen Betrei-
bern im Zustandigkeitsbereich von Niedersachsen
Ports und in den Hafen Nordenham, Wilhelms-
haven, Bremen/Bremerhaven, Hamburg, Brunsbit-
tel, Rendsburg, Kiel, Libeck, Wismar, Rostock und
Mukran aufgerufen.

Davon ausgehend, dass der ABP die Standorte der
Hafenauffangeinrichtungen fiir jeden Anlegeplatz
sowie deren Offnungszeiten, die Liste der bewirt-
schafteten Abfélle von Schiffen, die Liste der Kon-
taktstellen der Betreiber der Einrichtungen sowie
angebotene Dienstleistungen, die Verfahren fiir die
Entladung von Abfallen und die Beschreibung der
Kostenstruktur enthalten missen, ist es um so be-
dauerlicher, dass diese Informationen bei einigen
privaten Betreibern online nicht abrufbar sind und
auch auf Anfrage nicht zur Verfiigung gestellt wur-
den.%®

Es ist jedoch davon auszugehen, dass der lokale
Agent im Besitz aller Informationen ist und diese
dem Kapitan oder dem Reeder auf Anfrage mittei-
len kann.

Dennoch erfillt dies nicht die Intention von MAR-
POL V und EU 2019/883, namlich der transparen-
ten Verdffentlichung, welchen Mull und wieviel das
Schiff im Hafen abgeben kann und welche Freimen-
gen mit Zahlung der Hafengebiihren abgegolten
sind bzw. welchen Geblihren erhoben werden, soll-
ten die Freimengen Uberschritten werden. Dahinter
steht die Einladung an jedes Schiff Mull abzugeben
und die Intention illegale Miilleinleitung durch
Schaffung von finanziellen Anreizen zu vermeiden.

Auch sollen die Information laut der Richtlinie Gber
Hafenauffangeinrichtungen EU 2019/883 sowohl in
der Amtssprache des Mitgliedsstaates als auch in
einer international verwendeten Sprache angeboten
werden. %7

Bei den Hafen, die entsprechend dem Regelwerk
verdffentlichen, ist dies der Fall, wobei die engli-
sche Sprache neben der Deutschen vorherrscht. Al-
lerdings lasst die Qualitat der Ubersetzungen sehr
oft zu wiinschen ubrig.

57 EU 2019/883 Artikel 5 (2), https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/DE/TXT/?uri=CELEX:32019L0883



Eine regelkonforme, mehrsprachige Veroffentli-
chung von Abfallbewirtschaftungsplan und Haf-
entarif zur Abfallabgabe ist sowohl Teil eines
Servicegedankens als auch einer Sensibilisie-
rungsinitiative gegeniiber Reeder und Schiff.

Das aktuelle EU-Regelwerk zu den Hafenauffan-
geinrichtungen EU 2019/883, welches die vorhe-
rige Richtlinie 2000/59/EG ablost, findet in den
veroffentlichten ABPs und den Hafentarifen z.T.
bis lang noch keine Beriicksichtigung.

Eine zeitnahe und bundesweit harmonisierte
Umsetzung der aktualisierten Rechtssetzung in
Landesrecht ist wiinschenswert.

Die Uberwiegende Zahl der deutschen Hafen verof-
fentlicht die Hafenverordnung, die auch Abgabere-
gelung, Abfallbewirtschaftungsplan (ABP) und den
Hafentarif enthalt, auf deren Webseite. Das ist zwar
rechtlich konform, jedoch wenig dienstleistungsori-
entiert oder praxistauglich, wenn man davon aus-
geht, dass man hier eine internationale Kundschaft
bedient, die sich dann durch das Regelwerk arbei-
ten muss, um die fiir die Millabgabe wichtigen
Passagen herauszusuchen.

Zielfiihrender wire es, wenn die Hifen z.B. ei-
nen zweiseitigen Flyer veroéffentlichen wiirden,
in dem die Abfallregularien und -tarife sowie Ab-
fall bezogenen Dienstleistungen des Hafens
tibersichtlich zusammengefasst werden. Solch
ein Dokument kann der Agent dann von der
Webseite herunterladen und an seine Proforma-
Hafenkostenabrechung an die Reederei und mit
der ,,Pre-Arrival“-Nachricht an den Kapitin wei-
terleiten. Gleichzeitig dient die Kurzanleitung
dazu, bei Reederei und Kapitin das Bewusst-
sein zu scharfen, dass es sich finanziell und
auch praktisch nicht lohnt den eigenen Miill an-
derweitig zu entsorgen.

Die Hafen von Groningen, Rotterdam, Rauma, Go-
teborg und der Kreishafen Rendsburg gehen hier
diesen Weg beispielhaft voran. Drei Beispiele befin-
det sich in Anlage 5, Abbildungen 22 — 24.

Die Einbindung des Zentralverbandes der deut-
schen Seehafenbetriebe (ZDS) zur Umsetzung so-
wie Fort- und Weiterbildungsmal3nahmen als Teil
der bewusstseinsbildenden Maflnahme, wie bereits
andernorts beschrieben, waren zur Herbeiflihrung
einer Veranderung beim Thema Nachhaltigkeit und

58 Gesprach mit dem Bremer Schiffsmeldedienst, Bremen,
26.06.2023
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Umweltschutz bei den Hafenbetreibern sicherlich
dienlich.

U.E. eignen sich die Hafen- und Terminalmitarbeiter
nicht dafir, Flyer und Poster der Bewusstseinsbil-
denden Malinahme an Bord zu verteilen, da die
Lade- und Loschkommunikation meistens mit dem
Ladeoffizier erfolgt und die Stauereimitarbeiter
Uberwiegend an Deck oder in den Laderdumen tatig
sind.

3.9.1.2 Die Hafenagentur

Wie bereits erwahnt, spielt auch der Schiffs- oder
auch Hafenagent eine entscheidende Rolle, da sie
bereits vor dem Anlauf mit der Reederei und dem
Kapitan kommunizieren und mindestens zur Ein-
und Ausklarierung an Bord kommen, um einen rei-
bungslosen Ablauf des Hafenanlaufes sicherzustel-
len.

Ein wichtiges Instrument der Kommunikation ist die
E-Mail. Der Kapitan wird durch die Agentur oder
den Schiffsmeldedienst aufgefordert die abzuge-
benden Millmengen im Rahmen des National Sin-
gle Windows (NSW) zu deklarieren®®. Vorher be-
kommt er dazu vom ernannten Agenten eine soge-
nannte ,Pre-Arrival“-Nachricht, in dem ihn der Agent
Uber die Abfolge des Hafenanlaufes, die Ldsch- und
Ladefolge sowie Besonderheiten des Hafens und
die Anforderungen des NSW informiert.

Hier besteht nun die Mdglichkeit mit dieser E-Mail,
den Kapitan fir das Thema Mull zu sensibilisieren.
Auch ist dies die Mdglichkeit den Kapitan Uber die
Abgabentarife, eine Einbindung der Kosten in den
Hafentarif oder eine eventuelle kostenfreie Abgabe
des Mulls zu informieren. Das kann durch die Anfi-
gung des bereits oben erwahnten Hafenflyers ver-
tieft werden.

Obwohl es zur guten Seemannschaft und zur Rei-
seroutenvorbereitung gehort, die entsprechenden
Hafeninformation in den Seehandbiichern zu stu-
dieren, kann nicht unbedingt davon ausgegangen
werden, dass der Kapitan uber eine Einbindung der
Abgabekosten in die Hafenkosten im Bilde ist.

Dies liegt auch an der gangigen Praxis, dass die
Hafenkosten vor Anlauf von Seiten der Reederei
oder des Charterers beim Agenten angefragt wer-
den. Der Agent verschickt daraufhin eine soge-
nannte Proforma-Hafenkostenabrechnung (engl.
Proforma Disbursement Account oder PFDA) an



Reederei oder Charterer mit der Bitte um Uberwei-
sung dieses Betrages vor Ankunft.

Der Kapitan ist in den meisten Fallen nicht einko-
piert. Dies gilt ebenso fiir die finale Hafenkostenab-
rechnung nach Abgang. Die Rechnungskontrolle
und die Zahlungen obliegen der Reederei oder dem
Charterer. %°

An dieser Stelle sei auch auf eine weitere Datenba-
sis hingewiesen, die von der IMO Uber das Global
Integrated Shipping Information System (GISIS) an-
geboten wird. Uber die Webseite (https:/qi-
sis.imo.org/Public/PRF/Default.aspx) besteht ein
kostenloser Zugriff auf Daten zu weltweiten Haf-
neauffanganlagen, Anbietern und Dienstleistungen.
Eine Hinweis in der Agentur-Schiff oder Agentur-
Reederei Kommunikation auf diese zusatzliche Da-
tenquelle ist zu empfehlen.

che der Seeleute, kdnnte auch die Seemannsmis-
sion hinzugezogen werden. Allerdings wird es kaum
moglich sein, damit alle Schiffe, besonders in Hafen
mit hoher Verkehrsdichte und kurzen Hafenliegezei-
ten, zu erreichen. Ebenfalls ist ein Hinterlegen der
Flyer in den Seemannsheimen und dem Seemann-
sclub Duckdalben in Hamburg denkbar.

Eine Unterstiitzung bei den bewusstseinsbilden-
den MaRnahmen sollte mit der Leitung der Deut-
schen Seemannsmission aufgenommen wer-
den. Auch sollten die Mitarbeiter entsprechend
geschult werden, um in einen Dialog mit den
Seeleuten treten zu kénnen.

3.9.2 Losungsansatze

Aus der Zielgruppe der Hafendienstleister haben

Hier ergibt sich also eine Informationsliicke, die
durch eine kleine Anderung im Ablauf und bei
regelmaBiger Anwendung, durch die Kommuni-
kation des Agenten geschlossen werden kann.

sich drei Anbieter als potenzielle Adressaten flr
eine Malinahme herauskristallisiert: die Hafenbe-
treiber, die Schiffsagenten und die Seemannsmis-
sion. Derzeit besteht aber besonders bei den ersten

Beiden, Handlungsbedarf fir Veranderungen, um

Die Idee, die Regelkommunikation, um einen
entsprechenden Passus zu erweitern bzw. den
Hafenflyer anzuhangen, sollte in Deutschland
liber den ZVDS (Zentralverband Deutscher
Schiffsmakler), adressiert werden, um die Er-
folgschancen einer Verdnderung bei den lokalen
Agenturen zu erhdhen.

eine Bewusstseinsbildende MafRnahme wirklich zu
unterstitzen.

a) Hafenbetreiber

Bei den Hafen- und Terminalbetreibern hat die Ziel-
gruppenanalyse ergeben, dass nicht alle Unterneh-
men, die Anforderungen des Regelwerks hinsicht-
lich der Hafenauffanganlagen umsetzen oder die

In Rotterdam wurde die Idee nach Gesprachen mit
dem Autor dieser Studie vor Ort von der Vereniging
van Rotterdamse Cargadoors (VRC), der Agenten-
vereinigung des Seehafens Rotterdam, aufgegrif-
fen.%® Gleichzeitig hat der Seehafen Rotterdam, auf
Initiative des VRC im Marz 2024 einen Flyer verof-
fentlicht.®’

Last but not least, kann nattrlich der Waterclerk der
Agentur, also derjenige Mitarbeiter, der das Schiff
mindestens zur Ein- und Ausklarierung besucht und
mit dem Kapitadn kommuniziert, Flyer und Poster der
bewusstseinsbildenden MalRnahme mitnehmen und
an Bord hinterlassen.

3.9.1.3 Die Deutsche Seemannsmission

Zur Unterstltzung, um Flyer und Poster an Bord zu
platzieren und auch fiir eine erste direkte Anspra-

59 Gesprach mit Geschéaftsleitung einer Hafenagentur in
Rotterdam, 14.06.2023

60 Gesprach mit Schifffahrtsagentur Oudkerk BV, Rotterdam,
14.06.2023

Darstellung des Regelwerks zu unubersichtlich und
fur Auenstehende nur schwer zu durchschauen
ist. Hieraus ergeben sich einige Losungsansatze
zur Verbesserung der Informationsleistung:

=  Unterstitzung der Hafenbetreiber bei der
Umsetzung im Sinne der bewusstseinsbil-
denden Malinahme
o  Niedrigschwelliger Zugang zu mdllbe-
zogenen Informationen auf den Web-
seiten ermoglichen
o  Aufbau der Webseite vom internatio-
nalen Kunden her bedenken
o  Angebot aller aktuell wichtigen Regu-
larien zum Nachlesen
o  Regelwerk aktualisieren und auf dem
neuesten Stand halten
o  Verdffentlichung in Deutsch und gu-
tem Englisch oder einer anderen flr
den Hafen wichtigen Sprache

81 https://www.portofrotterdam.com/sites/default/files/2024-
03/ship-generated-waste-in-the-ports-of-rotterdam-
rijnmond.pdf
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https://gisis.imo.org/Public/PRF/Default.aspx
https://gisis.imo.org/Public/PRF/Default.aspx

=  Zweiseitige Zusammenfassung der Abfallre-
gelung im Hafen als Flyer anbieten (inkl.
Hafenauffanganlagen, Entsorger, Offnungs-
zeiten, Kontakte, Entsorgungsentgelte,
wichtige Regeln inkl. Anmeldung, Abgabe-
pflicht, Entsorgungsbestatigung etc.)
o Download als pdf ermdglichen
o  Flyerin Deutsch, gutem Englisch
und/oder einer anderen im Seehafen
gangigen Sprache
=  Erstellung und Bereitstellung von Materia-
lien sowie einem Unterrichtskonzept zum
Thema Mull im Meer flr interne Weiterbil-
dungsveranstaltungen (Flyer, Poster,
Powerpoint, Filme, Diskussionsrunden, Fall-
studien) inkl. einer Anleitung fiir den Trainer
= Ausrichtung von Workshops in Hafenbetrie-
ben, inkl. Gestellung des Trainers — Virtuell
oder Prasenz
=  Fokus auf Auswirkungen von Mull im Meer
auf Flora, Fauna, Habitat und den Men-
schen, Einfluss der Terminals auf Mullver-
meidung, Férderung moderner, praxisorien-
tierte, innovativer Methoden zur Millvermei-
dung
= Fdr eine jahrliche Ausrichtung der Clean-
Up-Days fur Unternehmen der maritimen In-
dustrie propagieren. Reflektion und Erfolgs-
auswertung auf einer Webseite der be-
wusstseinsbildende MalRhahme oder in
oben genanntem Newsletter
= Hinzuziehung von externen Dienstleistern
zu Gastvortragen zu Nachhaltigkeitsthemen
= Einbindung ZDS und Hafenbehdrden zur
Umsetzung in den Seehéafen

b) Schiffsagenten )
= Hafenagenten um Anderung der Kommuni-

kationsroutine bitten, d.h. Kommunikation
mit Reederei und Kapitan um Mullregularien
und Tarifstruktur erweitern,
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=  Berticksichtigung der IMO-Datenbasis zu
den Hafenauffanganlagen in GISIS in der
Kommunikation

= Anhang von des unter a) beschriebenen Ha-
fen-Flyer an die E-Mail an Reederei und Ka-
pitan

= Ubergabe von Flyern und Postern der Be-
wusstseinsbildenden  MafRnahme  durch
Agenten an Kapitan und Besatzung

= Einbindung ZVDS 2zwecks Unterstitzung
und Kommunikation mit den Mitgliedern

=  Fort- und Weiterbildungsangebot schaffen

c) Seemannsmission
= Einbindung der Deutschen Seemannsmis-

sion als Multiplikator

= Einweisung der Mitarbeiter ins Thema

= Ubergabe von Flyern und-Postern der Be-
wusstseinsbildenden MaflRnahme durch See-
mannsmission

3.9.3 Zielgruppenidentifikation und Qualifikation
als Adressatengruppe

In der folgenden Tabelle 18 wird flr die Teilnehmer
dieser Zielgruppe, wie Schiffsagenten, Hafen- und
Terminalbetreiber, andere Hafendienstleister und
die Seemannsmission das vorhandene Wissen zur
Thematik ,Abfélle im Meer”, sowie die Erreichbar-
keit der Einzelnen fir bewusstseinsbildende Malf3-
nahmen eingeschatzt.

Daraus ergibt sich fiir Schiffsagenten, die See-
mannsmission und Hafen- und Terminalbetreiber
eine sehr gute Erreichbarkeit und dass eine Maf3-
nahme zielfihrend ist.

Fir andere deutsche Hafendienstleister ist die Er-
reichbarkeit zwar sehr gut, aber eine Malnahme auf-
grund der operativen Beschrankungen wenig ziel-
fuhrend



Zielgruppe

Beschreibung

Einschatzung Anmerkung

Belegschaft multikulturell Nein
Bezug zu aus Deutschland initiierten Ja
Mafnahmen
Schiffsagenten | Eignung als Adressat Ja
Erreichbarkeit Gut bis sehr gut
Ansprache zielfihrend Ja
Belegschaft multikulturell Nein
Bezug zu aus Deutschland initiierten Ja
Hafen und Termi- M_aBnahmen
nalbetreiber Eignung als Adressat Ja
Erreichbarkeit Gut bis sehr gut
Ansprache zielfihrend Ja
Belegschaft multikulturell Nein
Bezug zu aus Deutschland initiierten Ja
Mafnahmen
Andere deutsche | Eignung als Adressat Nein Da kein oder nur
Hafendienstleister gelegentlicher
Bordkontakt
Erreichbarkeit Gut bis sehr gut
Ansprache zielfiihrend Nein
Belegschaft multikulturell Ja
Bezug zu aus Deutschland initiierten Ja
Mafnahmen
Seemannsmission | Eignung als Adressat Ja
Erreichbarkeit Gut bis Sehr gut
Ansprache zur Mithilfe zielfihrend Ja

Tabelle 18: Hafendienstleister - Zielgruppenanalyse und Qualifikation als Adressatengruppe

3.10 Zielgruppe Zulieferer

Zulieferer sind Hersteller oder Handler, die fir den
sicheren und umweltschonenden Betrieb eines
Seeschiffes notwendige Ersatzteile, Aggregate,
Verbrauchs- und Gebrauchsguter oder Proviant
herstellen, besorgen bzw. den Versand an Bord, sei
es direkt oder Uber Speditionen, arrangieren.

Aufgrund der Globalitat der Schifffahrt richten die
Reedereien ihre Beschaffungsaktivitaten internatio-
nal aus, um so Materialien oder Produkte weltweit
bei den besten Anbietern zu beziehen und so den
Bedarfsumfang eines Schiffes durch den hohen
Technisierungsgrad zu decken.

Schiffe werden heute Uberwiegend aus Kostengriin-
den in Landern in Asien, wie z.B. China, Korea, Ja-
pan, Indonesien, Indien, den Philippinen, Vietnam
oder Singapur gebaut. Andere Baunationen sind
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u.a. die Turkei, Brasilien aber auch die Niederlande,
Frankreich, Finnland und auch Deutschland.

Zur Baukonzeptionierung gerade in Asien gehort,
dass die Werften Krane, Maschinen, Hilfsaggre-
gate, Decksmaschinen und andere Geratschaften
fir den Betrieb des Schiffes lokal einkaufen, wenn
der Reeder nicht auf ein anderes Produkt seiner
Praferenz, z.B. aus westlicher Produktion, in der
Bauspezifikation besteht.

So werden oftmals auch die Hauptmaschinen in Ko-
rea oder China in Lizenz gebaut. Das vermeidet
den langwierigen Transport von Europa nach Asien,
verringert aber auch die Baukosten durch ein unter-
schiedliches Lohnniveau und niedrigere Einkaufs-
preise fir Komponenten.

Dahinter steht das Ziel dem Reeder im Vergleich zu
einer europaischen Werft ein glinstigeres Angebot



unterbreiten zu kdnnen, aber auch spater am Ver-
kauf der Ersatzteile zu verdienen.

Aber auch wenn nicht auf asiatische Produkte zu-
rickgegriffen wird, sind die Hersteller oder Handler
von Ersatzteilen und Gitern fir den Bordgebrauch
Uber die ganze Welt verteilt. Ein Blick auf das Aus-
stellerverzeichnis der Weltgrofiten Schiffbaumesse,
der SMM von 2018 verdeutlicht dies. An der Messe
nahmen damals 2282 Aussteller aus 69 Nationen
teil.52

Auch wenn die eigenen gesetzten ESG-Ziele darauf
abzielen die Verpackungsmengen zu reduzieren, so
ist der Einfluss der Reederei auf die vom Hersteller
gewahlte Verpackung zum Schutz der Ware limi-
tiert.

Bei Lebensmitteln bestimmt oft die Hygiene die Ver-
packung, dies besonders bei Gefriergut und spezi-
ell, wenn die Anlieferung in tropischen Regionen er-
folgt.

Einfluss und Druck auf ein Umdenken der Lieferan-
ten kann nur Gber die Kaufkraft der Reederei, also
den Umfang und die RegelmaRigkeit der Bestell-
mengen, sowie Uber die Anzahl der Schiffe in der
Flotte fur die bestellt wird, ausgetbt werden. Audits
als Teil des Lieferantenmanagements unterstitzen
den Veranderungsprozess.

Einfluss der Reederei besteht sehr wohl bei der
Verwendung von umweltfreundlichen und abbauba-
ren Verpackungsmaterialen bei der Anlieferung ans
Schiff durch den Schiffshandler seiner Wahl und bei
der Riucknahme von Verpackungsmaterial und Pa-
letten, nach Anlieferung.

Jedoch berichten Schiffshandler tber zeitliche Her-
ausforderungen bei der Riicknahme. Da die Crew
im Hafen mit der Lade-und Léschoperation beschéaf-
tigt ist, bleibt oftmals nicht die Zeit die Waren von
der Palette zu nehmen und letztere, zusammen mit
dem Verpackungsmaterial, vor dem Auslaufen wie-
der an Land zu geben.®®

Eine Koordination der Ablaufe ist sicherlich bei Li-
nienverkehren einfacher, da die Hafenanlaufe tag-
und zeitgenau feststehen. Bei Trampdiensten mit
haufig, kurzfristig wechselnder Hafenfolge ist eine
termingerechte Anlieferung regelmaRig eine Her-
ausforderung.

Gerade in der Kreuzfahrtbranche mit vorbestimmter
und regelmagiger Rotation und bei Fahren lasst
sich die Lieferlogistik entsprechen fein abstimmen
und die Transportverpackung reduzieren. Bei den

62 https://www.smm-
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Fahrbetreibern kommt noch hinzu, dass das Bord-
catering etwa mit der Systemgastronomie vergleich
bar ist. Durch die immer wiederkehrende Mentifolge
lassen sich Bestellung, Verpackung und Lieferlogis-
tik entsprechend fein und umweltfreundlich abstim-
men.

In Bezug auf die Vermeidung oder Reduzierung von
Lebensmittelabfallen gibt es einige interessante Ini-
tiativen von Schiffshandlern und speziellen Dienst-
leistern im Catering Bereich.

So wird dort die Zusammensetzung der Crew analy-
siert und entsprechend der Nationalitaten und auch
der Reiseroute und Verfugbarkeit von bestimmten
Lebensmitteln ein Mentplan zusammengestellt, der
nicht nur eine gesunde Erndhrung garantiert, son-
dern auch auf die verschiedenen Esskulturen und
den Konsum der Crew abzielt.

Weiterhin wird das Inventar und die Lagerhaltung
online kontrolliert, sodass die Bestellung des Kochs
Uberarbeitet, gedndert und dem eigentlichen Bedarf
an Bord angepasst wird. Zusatzlich miissen neuein-
gestellte Kéche einen Nachweis ihrer Qualifikation
erbringen und werden alle Mitarbeiter der Catering-
abteilung regelmaRig in Lagerhaltung (Verbrauch
nach First in-First out (FIFO), Mindesthaltbarkeits-
datum etc.), internationaler Kiiche und Restever-
wertung geschult.

Ziel ist hierbei Lebensmittelabfalle zu reduzieren,
Lieferungen den Bedarfen anzupassen, Lebensmit-
telvernichtung zu vermeiden und anfallende Verpa-
ckung zu reduzieren. %

Bei der Einflihrung dieses Systems bedarf es der

Zustimmung der Reederei und setzt somit ein ent-
sprechendes Umweltdenken bei der Reederei vo-
raus.

Weiterhin unterstiitzen die Schiffshandler die Ree-
dereien auch bei der Umstellung von Trinkwasser in
Plastikflaschen auf Trinkwasser aus bordeigener
Produktion und Abgabe Uber Wasserspender, was
wiederum den Gebrauch von Einwegplastikflaschen
auf null reduziert. Neben der technischen Umrts-
tung des Schiffes bedarf es hier auch ein Umden-
ken bei der Besatzung, denn gerade Mitarbeiter aus
Asien sind es gewohnt Wasser aus der Flasche zu
konsumieren, da dies den Ruf hat, hygienisch, sau-
ber und frei jeglicher gesundheitsschadlicher Konta-
mination zu sein.

63 Gesprach mit Schiffsausriister Wrist, Hamburg, 14.08.2023
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Auch hier geht diese Initiative immer von der Ree-
derei aus, die den Bedarf flr so eine Umrlstung im
Rahmen seiner Umweltstrategie formuliert.®®

3.10.1 Liickenanalyse und Losungsansatze

Zulieferer agieren global, sind weltweit ansassig
und in ihrer Anzahl nicht Gberschaubar.

Eine Ansprache durch eine aus Deutschland initi-
ierte Bewusstseinsbildende MafRnahme wird sich
daher in der Umsetzung als schwierig und wenig
praktikabel erweisen.

Zulieferer sind aber auch Dienstleister und sie wer-
den von Reedereien beauftragt. Daher steht auch
hier die Reederei und besonders der Einkauf im Fo-
kus jeglicher Initiativen. Wenn die Reederei u.a. im
Rahmen ihrer ESG-Strategie, im Rahmen ihrer ISM
14001 Zertifizierung oder einfach nur im Rahmen
einer internen Umweltstrategie, die Anforderungen
formuliert, wird der Zuliefermarkt reagieren. Dies
setzt immer eine entsprechende Kaufkraft der Ree-
derei voraus.

Zielfihrender kdnnte da die Ansprache des deut-
schen Zulieferermarktes, weil regional begrenzt,
mit einer bewusstseinsbildenden Mafinahme sein.

In Deutschland sind rund 250 Schiffbau- und Offs-
hore Zulieferbetriebe mit maritimer Produktpalette
Mitglied in der Untersektion ,Marine Equipment and
Systems*® des Verbandes Deutscher Maschinen-
und Anlagenbau.5®

Dazu gibt es noch rund 150 Schiffsausrister, die
Schiffe in deutschen und europaischen Hafen mit
Proviant, technischen Gebrauchsgutern, Ver-
brauchsgutern, Farben und Schmierstoffen versor-
gen.%’

Um diese zu erreichen, sollte der Verband Deut-
scher Maschinen- und Anlagenbau (VDMA) sowie
der Verband Deutscher Schiffsausrister (VDS) in
die Ma3nahme mit einbezogen werden.

Naturlich ist dem einzelnen Zulieferer zuzugeste-
hen, Transportsicherheit, Umweltschutz und Nach-
haltigkeit bei seinen Produkten und Verpackungen
im Rahmen der eigenen Firmenphilosophie zu ge-
stalten. Ein ganzheitliches, auf Zulieferer zuge-
schnittenes Kommunikationskonzept kann hier
aber unterstiitzen und das Bewusstsein weiter
scharfen bzw. einen nachhaltigen Wertewandel und
ein Umdenken herbeifiihren.
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Losungsansatz:

. Erstellung und Bereitstellung von Materialien
sowie einem Unterrichtskonzept zum Thema
Mull im Meer und Verpackungsalternativen fur
interne Weiterbildungsveranstaltungen (Flyer,
Poster, Powerpoint, Filme, Diskussionsrunden,
Fallstudien) inkl. einer Anleitung fiir den Trainer

= Ausrichtung von Workshops in Zulieferbetrie-
ben, inkl. Gestellung des Trainers — Virtuell oder
Prasenz

. Hinzuziehung von externen Dienstleistern zu
Gastvortragen zu Nachhaltigkeitsthemen

=  Ansprache auf der SMM

=  Teilnahme an und Vortrage bei Veranstaltun-
gen des VDMA und des VDS

= Fir eine jahrliche Ausrichtung der Clean-Up-
Days fur maritime Zulieferbetriebe propagieren.
Reflektion und Erfolgsauswertung auf einer
Webseite der bewusstseinsbildende Malf3-
nahme oder in oben genanntem Newsletter

=  Auslobung eines Umweltpreises fiir innovative
Umweltstrategien. Veroffentlichung wiederum
online oder per Newsletter

= Zuliefererbetriebe sollten, ebenso wie bereits
bei anderen Zielgruppen aufgefihrt, Gber inno-
vative Umweltschutzmaflinahmen und Méglich-
keiten zur technologischen Umsetzung bzw.
Uber ,Best Practice” informiert werden (z.B.
durch Newsletter, Veranstaltungen, Fortbildun-
gen auch durch entsprechende Institutionen
wie z.B. Mariko oder Maritimes Cluster Nord-
deutschland)

3.10.2 Zielgruppenidentifikation und Qualifika-
tion als Adressatengruppe

In der folgenden Tabelle 19 wird zusammenfassend
fur die Zielgruppe ,Deutsche Zulieferer” und ,Inter-
nationale Zulieferer das vorhandene Wissen zur
Thematik ,Abfélle im Meer”, sowie die Erreichbar-
keit der Gruppen flr bewusstseinsbildende Mal-
nahmen eingeschéatzt.

Daraus ergibt sich fur deutsche Zulieferer eine gute
bis sehr gute Erreichbarkeit und, dass eine Maf3-
nahme zielfiihrend ist.

Fir internationale Zulieferer ergibt sich dagegen
eine schlechte Erreichbarkeit und dass eine Mal3-
nahme wenig zielfiihrend ware.

87 https://shipsuppliers.de/de/themen.html



Adressaten

Beschreibung

Einschatzung

Anmerkung

Belegschaft multikulturell Bedingt
Umweltstrategie und -philosophie geht Ja
vom Management aus
Einfluss auf Millaufkommen Ja
Bestehende bewusstseinsbildende Maf3- unbekannt
Deutsche Zulie- nahmen
ferer Bezug zu aus Deutschland initiierten Ja
MafRnahmen
Eignhung als Adressat fir eine Bewusst- Ja
seinsbildende MaRnahme
Erreichbarkeit Gut bis sehr gut
Ansprache zielfihrend Mittel bis sehr
Belegschaft multikulturell Ja
Umweltstrategie und -philosophie geht Ja
vom Management aus
Einfluss auf Millaufkommen Ja
Bestehende bewusstseinsbildende Maf3- unbekannt
Internationale nahmen
Zulieferer Bezug zu aus Deutschland initiierten Nein
MafRnahmen
Eignung als Adressat fur eine Bewusst- Nein
seinsbildende MaRnahme
Erreichbarkeit Schlecht
Ansprache zielfihrend Wenig

Tabelle 19: Zulieferer - Zielgruppenanalyse und Qualifikation als Adressatengruppe

3.11 Zielgruppe Maritime Ausbil-
dungsstatten

Entlang der deutschen Kiiste stehen zukiinftigen
Seeleuten und landbasierten Mitarbeitern der mariti-
men Industrie eine ganze Reihe, den Eingangsvo-
raussetzungen entsprechende Ausbildungsstatten
fur die Berufsausbildung und die berufliche Weiter-
bildung, bis hin zum Patenterwerb bzw. bis zum Er-
werb des Bachelor- und Masterabschlusses zur
Verfugung.

Das Grundgesetz der Bundesrepublik Deutschland
ordnet den Bildungssektor Uberwiegend den Lan-
dern zu (siehe auch Artikel 30, 70 und 104a Absatz
1 GG)®%, d.h. diese Ausbildungsstatten fallen unter
die Kultushoheit der Bundeslander.
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Entsprechend sind die seefahrtbezogenen berufs-
bildenden Schulen, Fach- und Fachhoch-schulen,
gemal §2 (1) SeeaufgG, Einrichtungen der Lander.

Dagegen regelt jedoch Absatz (2) des gleichen Pa-
ragrafen: ,Die Uberpriifung der Eignung und Beféhi-
gung der Bewerber um Bordstellungen als Kapitan
oder weiteres Besatzungsmitglied ist Aufgabe des
Bundes.”

Ausnahmen bilden die behérdlichen Ausbildungs-
statten WSPS und MaST, bei denen u.a. auch das
sogenannte Behérdenpatent erworben werden
kann. Erstere untersteht der Zustandigkeit der In-
nenbehorde der Freien und Hansestadt Hamburg
und Letztere der Bundespolizei und damit dem Bun-
desministerium des Innern und fur Heimat.



Fir dieses Projekt wurden alle seemannischen Be-
rufsschulen, Fachschulen und Hochschulen kontak-
tiert.

Darilber hinaus wurden personliche Gesprache vor
Ort mit der Wasserschutzpolizeischule (WSPS) in
Hamburg und dem gemeinsamen Maritimen Schu-
lungs- und Trainingszentrum (MaST) von Bundes-
polizei und Zoll See in Neustadt geflihrt.

International wurden Informationen zum Themenbe-
reich von den Hochschulen fir Seefahrt in Antwer-
pen, Amsterdam, Terschelling, Marstall und Svend-
borg angefragt.

Weiterhin wurden die Modulhandbticher der nau-
tisch-technischen Studiengange aber auch der Stu-
diengange, die auf die Ausbildung von landbasier-
ten Arbeitskraften ausgerichtet sind, gesichtet.

3.11.1 Seeméannische Ausbildung

3.11.1.1 Die seemannischen Ausbildungsstatten
in Deutschland

Dem seemannischen Nachwuchs stehen in
Deutschland die folgenden Ausbildungsstatten zur
Verflugung:

i) Berufsausbildung zum Schiffsmechaniker -
Berufsschulen

o Schleswig-Holsteinische Seemannsschule,
Traveminde-Priwall

o Maritimes Kompetenzzentrum Elsfleth
gGmbH, Elsfleth

o Aus- und Fortbildungszentrum, Rostock

i)

Berufsausbildung/Studium zum Nautiker —
Fachschulen und Hochschulen

o Fachschule fur Seefahrt, Flensburg

o Fachschule Seefahrt, Rostock-
Warnemiinde

o Staatliche Seefahrtschule, Cuxhaven

o Jade Hochschule, Elsfleth
Hochschule Wismar, Rostock-
Warnemiinde

o Hochschule Flensburg

o Hochschule Emden/Leer

o Hochschule Bremen

iii) Berufsausbildung/Studium zum Schiffsin-
genieur — Fachschulen und Hochschulen
Fachschule fiir Seefahrt, Flensburg
Fachschule Seefahrt, Rostock-
Warnemiinde

Staatliche Seefahrtschule, Cuxhaven
Hochschule Wismar, Rostock-
Warnemiinde

Hochschule Flensburg

(¢]
(¢]
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o Hochschule Bremerhaven

Studium zum Elektrotechnischen Offizier —
Hochschule

Hochschule Wismar, Rostock-
Warnemiinde

iv)

e}

v) Nautische-Technische Ausbildungsstatten
der Strafverfolgungsbehérden
Wasserschutzpolizeischule, Hamburg
Maritimes Schulungs- und Trainings-zent-
rum von Bundespolizei und Zoll See, Neu-

stadt

(¢]
(¢]

3.11.1.2 Bewusstseinsbildung und Ausbildung
im seemannischen Regelwerk

Der Abschnitt 4 der ,Richtlinien firr die Durchfiih-
rung der Anlage V von MARPOL* (MEPC.295(71)
von 2017) befasst sich mit dem Thema Schulung,
Ausbildung und Information, oder in anderen Wor-
ten zum Thema Bewusstseinsbildung und steht da-
mit in einem nahen Zusammenhang mit diesem
Projekt. So heil’t es dort:

In Abs. 4.1: Diese Richtlinien sollen sich an Regie-
rungen, Schiffseigner, Schiffsbetreiber, Schiffsbe-
satzungen, Ladungseigentiimer, Betreiber von Ha-
fenauffanganlagen und Anlagenhersteller als Verur-
sacher von Meeresverschmutzung durch M(ill rich-
ten. Dementsprechend miissen die Regierungen
Schulungen, Ausbildungen und 6ffentliche Informa-
tionsprogramme fiir alle Schifffahrtstreibenden in ih-
rem Hoheitsbereich erarbeiten und durchfiihren, die
so gestaltet und angeboten werden, dass sie diesen
Teil der Allgemeinheit ansprechen.

In Abs. 4.2, Satz 2: Die Regierungen werden aufge-
fordert, der Organisation Folgendes zur Verfligung
zu stellen:

Abs. 4.2.2: Schulungsmaterial, das erarbeitet
wurde, um die Einhaltung der Anlage V zu verbes-
sern. Dies umfasst ausgedruckte Materialien (z.B.
Aushénge, Poster, Broschiiren usw.), Fotos, DVDs,
Audio- und Videokassetten, Filme sowie Ubersich-
ten von Schulungsprogrammen und Seminaren so-
wie offizielle Lehrpléne;

Und in Abs. 4.3: Die Regierungen werden aufgefor-
dert, ihre Prifungen und Anforderungen fiir die Er-
teilung von Befdhigungszeugnissen in der See-
schifffahrt gegebenenfalls um die Kenntnis der
Piflichten, die von den nationalen und internationa-
len Gesetzen in Bezug auf die Bekédmpfung der
Meeresverschmutzung durch Miill auferlegt werden,
zu erweitern.



In Abs. 4.4.5: Die Regierungen mlissen sicherstel-
len, dass angemessene Ausbildung und Schulung
hinsichtlich MARPOL in den Schulungsprogrammen
ftir den Erwerb von Befdhigungszeugnissen gemal3
STCW und STCW-F enthalten sind.

Und ferner

in Abs. 4.6 Die Regierungen werden aufgefordert,
maritime Fachschulen und Fachhochschulen und
technische Institute in ihrem Hoheitsbereich zu be-
auftragen, Lehrpléne zu entwickeln oder so zu er-
weitern, dass sie die rechtlichen Pflichten und die
den Seeleuten zur Verfiigung stehenden techni-
schen Méglichkeiten zur Handhabung von auf
Schiffen anfallendem Miill beinhalten. Diese Lehr-
pldne miissen auch Informationen (iber Umweltas-
pekte und 6kologische Auswirkungen von Miill ent-
halten. Nachstehend werden Themen aufgelistet,
die zur Aufnahme in den Lehrplan vorgeschlagen
werden:

.1 Miill in der Meeresumwelt, Quellen, Methoden
zur Verhinderung der Abgabe von Miill an die Um-
welt und Auswirkungen auf die Umwelt;

.2 nationale und internationale Gesetze beziiglich
der bordseitigen Abfallbehandlung oder mit Auswir-
kungen darauf;

.3 Uberlegungen in Bezug auf Gesundheit und Hy-
giene im Zusammenhang mit der Lagerung, Hand-
habung und Abgabe von auf Schiffen anfallendem
Miill;

.4 die derzeitige Technologie fiir die bord- und
landseitige Aufbereitung von Schiffsmill; und

.5 Mobglichkeiten der Bevorratung, Werkstoffe und
Verfahren zur Minimierung des Anfalls von Mill an
Bord von Schiffen. %

den Model Course 1.38 — Marine Environmental A-
wareness. Der Kurs verbindet zwei wichtige Ele-
mente der modernen Schifffahrt: der sorgsame Um-
gang mit der Meeresumwelt und das menschliche
Verhalten.

Ferner ist hier die Resolution MEPC.341(77) ,Strat-
egy to address marine plastic litter from Ships®, vom
26. November 20217° zu nennen, welche kurz-, mit-
tel- und langfristige Aktionen zur Bewusstseinsbil-
dung auflistet und die von den Mitgliedsstaaten um-
gesetzt werden sollen. Diese Malihahmenvor-
schlage sind in Anlage 4 aufgefiihrt.

In Deutschland setzt die Seeleute-Befahigungsver-
ordnung das STCW-Ubereinkommen in deutsches
Recht um.

Eine stringente Umsetzung von MARPOL und
eine tiefergehende Bewusstseinsbildung tiber
die Lehrpldne, sowie eine Fortbildung als Teil ei-
nes obligatorischen Weiterbildungssystems
waére wiinschenswert.

Hiermit gibt die Richtlinie deutlich vor, was so-
wohl hinsichtlich einer Bewusstseinsbildung
unternommen werden soll, als auch, wie die
Ausbildung der angehenden Seeleute hinsicht-
lich des rechtlichen Rahmens, der Umweltas-
pekte sowie der 6kologischen Auswirkungen
von Miill im Meer auszugestalten ist.

Das STCW-Ubereinkommen und hier besonders
die Anderungen von Manila von 2010 setzen die
Anforderungen aus MARPOL in die Aus-und Wei-
terbildung der Seeleute um.

Die IMO hat ferner dazu einen eigenen Vorschlag
fur einen Kursplan (Model Course) herausgegeben,

9%https://www.bsh.de/DE/THEMEN/Schifffahrt/Nautische_Informat
ionen/Weitere_Informationen/Schifffahrtsvorschriften/Downlo
ads_Schifffahrtsvorschriften/Nationale_Schifffahrtsvorschrifte
n/Beilage_2020-03.pdf?__blob=publicationFile&v=2

Wie eingangs bereits ausgefiihrt, steht die Bildung
und der Betrieb der Ausbildungsstatten unter Lan-
derhoheit, wahrend der Bund die Qualifizierung,
Eignung und Befahigung der Seeleute nach STCW
zertifiziert. Die Ausbildungsstatten haben daher si-
cherzustellen, dass die Seeleute entsprechend der
STCW-Anforderungen ausgebildet werden. Zu Erin-
nerung, Ubereinkommen von der IMO sind auch im-
mer Kompromisse und Mindestanforderungen, auf
die sich alle Mitgliedslander einigen konnten. Es
steht den Ausbildungsstatten frei, Ausbildungsin-
halte Uber die STCW-Anforderungen hinaus, zu er-
weitern.

3.11.1.3 Das Thema MARPOL in Rahmenlehrpla-
nen und Modulhandbiichern

Um diese Zustandigkeiten und Aufgaben von Bund
und Landern in der Praxis der Lehre zu buindeln,
befasst sich die Stéandige Arbeitsgemeinschaft der
Kustenlander fur das Seefahrtbildungswesen (StaK)
mit der Umsetzung der See-BV, der MARPOL- und
der STCW-Anforderungen in der Ausbildung. Die
StAK setzt sich aus Vertretern der Ausbildungsstat-
ten, der Kultusministerien der Lander, aber auch
der Bundesbehoérden und der Industrie zusammen.
Bei ihrer Arbeit bt die StAK den standigen Spagat
zwischen einer Ausbildung im vorgesehen Zeitrah-
men und der Einbindung der STCW-Anforderungen

"Ohttps://wwwcdn.imo.org/localresources/en/KnowledgeCentre/Ind
exofIMOResolutions/MEPCDocuments/MEPC.341(77).pdf




in einen umfassenden und auch zukunftsorientier-
ten Lehrplan.

Bei den Studiengangen muss sowohl die Qualifika-
tion der Offiziere und Ingenieure zur Verwendung
an Bord sichergestellt sein, als auch die Erfiillung
der Kriterien des Bologna Prozesses zur Erteilung
von Master und Bachelor Abschliissen”', um so
eine Verwendung an Land, nach der Beendigung
der Fahrtzeit, in einem sich standig verandernden
sekundaren Arbeitsmarkt zu ermoglichen.

Die Ausbildung zum Schiffsmechaniker regelt der
,Landerubergreifende Lehrplan der Kistenlander
Mecklenburg-Vorpommern, Niedersachsen und
Schleswig-Holstein fir den Ausbildungsberuf
Schiffsmechaniker und Schiffsmechanikerin®, verof-
fentlicht von der Kultusministerkonferenz in der der-
zeit giiltige Version vom 20.06.201372

Fir alle Schulen wurden Rahmenlehrplane, fiir alle
Hochschule Modulhandblcher erstellt, entlang de-
nen der Unterricht bzw. die Vorlesung gestaltet wer-
den kann. Es ist dann dem einzelnen Lehrer oder
Professor iberlassen, inwieweit z.B. Umweltthemen
Uber den Lehrplan hinaus vertieft werden.

Hier spielt auch die im Grundgesetz Artikel 5 Abs.3
verbriefte ,Freiheit der Lehre®, oder anders ausge-
driickt die ,Akademische Freiheit‘ bzw. die ,Wissen-
schaftsfreiheit, eine Rolle.”®

3.11.1.4 Liickenanalyse und Losungsvorschlage

Professoren und Lehrer bestéatigten in den Gespra-
chen, dass eine Bewusstseinsbildung oder Sensibi-
lisierung zum Thema Mull im Meer mit dem Ziel, ei-
nen Wertewandel und ein Umdenken bei Schilern
und Studenten zu erreichen, durch die Fllle des
Lehrstoffes und damit aus zeitlichen Griinden gene-
rell im Lehrplan nicht vorgesehen ist.

Hier besteht Handlungsbedarf, in dem die Lehr-
pléne entsprechend der MARPOL Vorgaben an-
gepasst werden. Das eine Umsetzung und In-
tegration in den Lehrplan méglich ist, zeigen die
Beispiele der Hochschulen auf Terschelling und
in Marstal auf /rg.

71 https://www.bmbf.de/bmbf/de/bildung/studium/bologna-
prozess/bologna-prozess_node.html

72
https://www.kmk.org/fileadmin/pdf/Bildung/BeruflicheBildung/r
Ip/Schiffsmechaniker_13-06-20.pdf

73 https://www.gesetze-im-internet.de/gg/art_5.html

74
https://www.kmk.org/fileadmin/pdf/Bildung/BeruflicheBildung/r
Ip/Schiffsmechaniker_13-06-20.pdf
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Derzeit wird MARPOL entweder als Teil des Um-
weltrechts im Rahmen der Vorlesungen zum Schiff-
fahrtsrecht behandelt, oder kommt fragmentiert z.B.
in den Vorlesungen zum Tankerbeféahigungszeugnis
oder zur Ladungskunde vor. In den Ingenieursstudi-
engangen werden MARPOL Anforderungen im Zu-
sammenhang mit dem Technischen Umweltschutz
und der Geratekunde, hier Millverbrennungsanla-
gen, abgearbeitet.

Bei den Schiffsmechanikern wird als Lernziel die
Beachtung von Bestimmungen des Arbeits-und des
Umweltschutzes verlangt.™

Ein Blick in das Modulhandbuch zum Bachelor-Stu-
diengang ,,Shipmanagement — Nautical Science”
der Hochschule Bremen®, Beispielgebend fir alle
Modulhandbticher der Nautisch-Technischen Hoch-
schulen, verdeutlicht den Handlungsbedarf.

MARPOL und Umweltschutz im Allgemeinen kommt
hier z.B. im Modul 2.5 Shipping Law & Environmen-
tal Liability” als genereller Lerninhalt zum Schiff-
fahrtsrecht vor; oder in der Spezifikation fur die Er-
langung der Minimum Kompetenz-Standards fur
Kapitéane und Schiffsoffiziere fur Schiffe tber 500
BRZ als wichtiger Teil der Ladungsfiihrsorge 77, zur
Einhaltung des internationalen Regelwerks™ und
zum generellen Betrieb des Schiffes™. Oder auch
im Kursus fiir die Tankerbefahigung unter ,MalRnah-
men zur Vermeidung von Umweltverschmutzun-
gen®®, wobei Letzteres auf Olverschmutzungen ab-
Zielt.

Im Erganzungsmodul 7.3.4 Deutsches Schifffahrts-
recht, dort im Kapitel 3 — ,Deutsches Strafrecht und
Ordnungswidrigkeiten* werden ,Verletzungen des
MARPOL-Ubereinkommens als Verstol gegen das
Gesetz® und im Kapitel 6 — ,Maritime Sicherheit",
die geltenden internationalen Regelungen zur
Schiffsicherheit und zum Umweltschutz auf See be-
handelt.

In diesem Kapitel wird auch auf die Bedeutung des
Schiffslogbuches und anderer Tageblicher einge-
gangen. Dafir ist eine halbe Semesterwochen-
stunde vorgesehen.?’

Die Praxis des fehlerfreien und korrekten Flhrens
von Schiffstagebiichern, sei es das Logbuch, das
Miilltagebuch oder das Oltagebuch ist jedoch nicht

75 International Degree Programme, Ship Management — Nautical
Sciences B.Sc., Modulhandbuch, Vers. 2.3 v. 15.01.2021,
Hochschule Bremen

76 Ebenda, Seite 33

77 Ebenda, Seite 48 und 67

78 Ebenda, Seite 101

79 Ebenda, Seite 92

80 Ebenda, Seite 120

81 International Degree Programme, Ship Management — Nautical
Sciences B.Sc., Modulhandbuch, Vers. 2.3 v. 15.01.2021,
Hochschule Bremen, Seite 129ff



Teil der Lehrplane und ist somit auch nicht oder
kaum Teil des Unterrichts. Auf Nachfrage bei Pro-
fessoren und Lehrern wird dies stattdessen dem
Kapitan oder seinen Offizieren Gberlassen, wenn
Absolventen in den Borddienst wechseln.

Eine Ausnahme macht hier das Modulhandbuch
Schiffsbetriebstechnik der Hochschule Wismar, wo
im Modul PM 25-Technische Betriebsflihrung das
Thema ,Maschinentageblicher, Tagesverbrauche,
Oltagebuch, MARPOL Tageblicher/ Aufzeichnun-
gen* explizit genannt wird.?2

Das korrekte Fiihren der Tagebiicher ist ein Fo-
kus jeder Hafenstaat- und Umweltkontrolle und
somit wichtig fiir die Vermeidung von Ord-
nungswidrigkeiten, BuBgeldern oder gar Fest-
setzungen und dariiber hinaus ein weiteres Mit-
tel zu standigen Erinnerung an die Vermeidung
von Eintréagen.

Exkurs zu VerstoRen der Dokumentations-
pflichten nach MARPOL Anlage V:

Das BSH verdffentlicht auf seiner Webseite jahrlich
die Statistiken zu Ordnungswidrigkeiten nach der
SeeUmwVerhV. in Verbindung mit dem MARPOL-
Ubereinkommen, dem Ballastwasser-Ubereinkom-
men und dem AFS-Ubereinkommen (Antifouling).

In der folgenden Tabelle 20 sind die Ordnungswid-
rigkeiten beztglich der Einhaltung der MARPOL An-
lage V Regeln fur die Jahre 2019 und 2021 aufge-
listet. Das Jahr 2020 wird hier nicht aufgefiihrt, da
die Zahlen fiir statistische Zwecke, Corona bedingt,
nicht aussagekréaftig genug waren.8?

Daruber hinaus hat das BSH fur die beiden Jahre
Werte zu sogenannte Dokumentationsverstofien
zur Verfiigung gestellt, die den Bedarf fiir eine tie-
fergehende Behandlung der Dokumentationsthema-
tik in den Ausbildungsstéatten unterstreicht.®*

Hier muss allerdings auch angemerkt werden, dass
das BSH o6ffentlich keine Relation zwischen Versto-
Ren und Flaggenstaaten herstellt.

Letzteres ist aber auch hier nicht von Belang, bele-
gen die Zahlen doch, dass sich der Anteil der Doku-
mentationsverstoRe bei den Kontrollen der WSP
zwischen 2019 und 2021 verdoppelt haben.

82 Hochschule Wismar, Modulhandbuch Bachelor-Studiengang
Schiffsbetriebstechnik / Anlagentechnik und
Versorgungstechnik, Seite 64

83https://www.bsh.de/DE/THEMEN/Schifffanrt/Umwelt_und_Schiff
fahrt/Umweltverstoesse/Statistiken_2021/statistik-
2021_node.html
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Ordnungswidrigkeiten 2019 2021
Kontrollen der WSP 2215 972
Festgestellte VerstoRe 570 287
OWI-Anzeigen 47 46
Verwarnungen mit Verwarngeld 216 53
Davon DokumentationsverstofRe

Tagebuch Eintrag 25 15
Tagebuch Unterschrift 2 2
Mullaushang 8 5
Mullbehandlungsplan 21 19
Tagebuch Aufbewahrung 4 11
DokumentationsverstoRe ge- 60 52
samt

Anteil Dokumentationsverstole o o
an Gesamtkontrollen der WSP 2.7% 5,3%

Tabelle 20: Ordnungswidrigkeiten und Dokumentationsver-
stoRe - MARPOL V

Es besteht also ein Bedarf an Fort- und Weiterbil-
dung zum korrekten Fiihren von Tagebiichern und
Befolgen des Millbehandlungsplans und Aufhan-
gen der MARPOL-Poster, auch als bewusstseinsbil-
dende MalRnahmen fiir alle Teilnehmer und Besat-
zungsmitglieder an Bord.

Die Notwendigkeit wurde auch evident, als dem Au-
tor wahrend eines Bordbesuchs auf einem Schiff
der Zielgruppe ,Behérdenschiffe”, ein Milltagebuch
mit leeren Seiten und ohne Unterschrift des Kapi-
tans Uber einen Zeitraum von zwei Wochen, gezeigt
wurde, obwohl Mull abgegeben wurde.

Zurick zur Berlcksichtigung von MARPOL V in den
Lehrplanen der deutschen Ausbildungsstatten.

Ein ahnliches Bild, wie bei den Hochschulen zeigt
sich im Rahmenlehrplan flr den berufstber-greifen-
den und berufsbezogenen Lernbereich in der Fach-
schule Seefahrt (Befahigungszeugnis NK100)%,
also flr Schiffe mit einer BRZ von weniger als 100
und einer Antriebsleistung bis zu 300 kW, die in der
nationalen Fahrt bis zu 6 Seemeilen von der deut-
schen Kiste entfernt und mit weniger als 12 Fahr-
gasten an Bord eingesetzt werden sowie auf Borte-
boote.

Hier wird im Lernfeld ,Verwaltung und Umwelt-
schutz das Kompetenzfeld ,Maritimer Umwelt-
schutz” gelehrt und wie folgt beschrieben: ,Die
Schiilerinnen wenden Meeresverschmutzungsver-
hiitungsvorschriften sicher an und halten diese ein.
Die Schiiler*innen kennen Methoden und Hilfsmittel

84 Ewert, BSH, Email ,Erhebung von VerstéRen gegen MARPOL
V¥, 01.09.2023

85 Rahmenlehrplan fir den berufsiibergreifenden und
berufsbezogenen Lernbereich in der Fachschule Seefahrt
(Befahigungszeugnis NK100), StAK, 09.09.2020



zur Verhiitung der Verschmutzung der Meeresum-
welt und wenden diese in Bezug auf allgemeine Ab-
félle, Altél, Maschinenabwasser, Schiffsabgase
usw. an. Sie kennen sichere Ablédufe bei der Entsor-
gung jeglicher umweltverschmutzenden Substan-
zen. Sie dokumentieren durchgefiihrte MalBhahmen
sorgféltig. Sie kennen Vorschriften und Abléufe zur
sicheren Versorgung des Schiffs mit Betriebsstof-
fen, Trinkwasser, Proviant und allen anderen fiir die
Seetiichtigkeit erforderlichen Dingen. Grundlage
dieser Fachkompetenz ist die jeweils geltende Fas-
sung der MARPOL Konvention.“

Dafir stehen 10 Unterrichtsstunden zur Verfligung.
Dies ist ebenso der Fall beim einsemestrigen Bil-
dungsgang zum Erwerb des Befahigungszeugnis-
ses fUr den nautischen Dienst auf Schiffen bis zu
500 BRZ.%8

Bei dem viersemestrigen Fachschulbildungsgang
zum Erwerb des Befahigungszeugnisses fir den
nautischen Dienst auf Kauffahrteischiffen aller
Grolen in allen Fahrtgebieten stehen hier 30 Unter-
richtsstunden zur Verfligung.®”

Im Rahmenlehrplan fur die zweijahrige Fachschul-
ausbildung Fachrichtung Schiffsbetriebstechnik wird
das MARPOL Ubereinkommen nicht nur im rechtli-
chen Kontext behandelt, sondern auch im Lernfeld
,Uberwachung des technischen Schiffsbetriebes
und Firsorge fur Personen an Bord®“. Unter Techni-
schem Umweltschutz werden Stoffkreislaufe in
Okosystemen, Abfélle im Schiffsbetrieb, Minimie-
rung, Wiederverwendung, Entsorgung und Doku-
mentation unter Berticksichtigung von MARPOL ge-
lehrt.®® Hierfiir stehen 20 Unterrichtsstunden zur
Verfligung.

Generell kann festgehalten werden, dass die
Modulhandbiicher und Rahmenlehrplane sehr
wohl Umweltschutz und das Thema MARPOL
bedienen, diese aber eher aus der Perspektive
der operativen Bordpraxis und aus der rechtli-
chen Perspektive heraus lehren. Eine Sensibili-
sierung zu den Auswirkungen von Miill im Meer,
mit dem Ziel tiber ein Umdenken Handlungswei-
sen und Prozesse zu beeinflussen und so Ein-
trage zu vermindern, ist nicht vorgesehen.

So ist es auch zu erklaren, dass der Autor dieser
Studie wahrend der Einzelgesprache mit den Be-
rufs- und Fachschulen in Elsfleth, Travemiinde und

86 Rahmenlehrplan fir den einsemestrigen Bildungsgang zum
Erwerb des Befahigungszeugnisses fiir den nautischen dienst
auf Fracht- und Fahrgastschiffen mit einer Bruttoraumzahl bis
zu 500 BRZ, StAK, 12.06.2014

87 Rahmenlehrplan fir den viersemestrigen Fachschulbildungs-

gang zum Erwerb des Befahigungszeugnisses fiir den nautischen
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Flensburg gebeten wurde 90-minutige Vorlesungen
zum Thema Mull im Meer abzuhalten.

Dies geht auf die Initiative der einzelnen Fachlehrer
zuriick, die das Thema von der Problemseite her
beleuchten und dies als Unterrichtsergdnzung zum
eigenen Stoff anbieten wollten. In Elsfleth wurden
zwei Vorlesungen vor insgesamt 91 Auszubilden-
den, in Flensburg eine Vorlesung vor 18 Fachsch-
lern und in Travemunde vier Vorlesungen vor 71
Auszubildenden Schiffsmechanikern abgehalten.

Als Teil der MSRL-Mafinahme UZ5-11 "Millbezo-
gene MalRnahmen in der Berufs- und Freizeitschiff-
fahrt" wurde der IMO-Model Kurs "Marine Environ-
mental Awareness" der niederlandischen Vereins
ProSea einem Praxistest unterzogen. Uber den
Praxistest soll geprift werden, ob der niederlandi-
sche Kurs geeignet ist auch in Deutschland zukiinf-
tige Seeleute bzw. Logistiker fur das Thema Mee-
resschutz umfassend zu sensibilisieren.

Der IMO Model-Kurs (MC1.38) (https://www.pro-
sea.info/marine-awareness/) "Marine Environmental
Awareness" unter der Leitung von ProSea wurde
mit Studenten des Fachbereichs Seefahrt tiber eine
Kooperation der Jade Hochschule - Fachbereich
Seefahrt und Logistik in Elsfleth - und dem NLWKN
in 2019 und 2022 in jeweils zweitagigen Kursen ge-
testet. Die Veranstaltung wurde finanziert Gber das
MU Niedersachsen. 2022 waren der VDR, das BSH
und das MU Niedersachsen als Gaste eingeladen.

Von den Studenten und den Lehrbeauftragten der
Jade-Hochschule kam durchgehend ein sehr positi-
ves Feed-back (Pressemitteilung der Jade Hoch-
schule: https://newsroom.jade-hs.de/magazin/da-
geht-mehr-kurs-zum-umweltbewusstsein-im-mariti-
men-sektor) ebenso von den Gasten und Organisa-
toren. Der Kurs eignet sich in besonderem Malf3e fir
eine Verstetigung.

Neben einem Kurs zur Bewusstseinsbildung zur
Meeresumwelt fiir Seeleute und Logistiker der mari-
timen Wirtschaft, bietet ProSea auch einen be-
wusstseinsbildenden Kurs im Fischereisektor an. In
Deutschland ist dieser Kurs Teil des Lehrplans an
der Fischereischule Rendsburg. Im Rahmen der
Umweltausbildung der angehenden Fischwirte wird
erganzend auch eine Clean-up Tour zum Strand bei
Bisum veranstaltet. Im Nachgang analysieren die
Schdler den aufgesammelten Mull auf seine Her-
kunft und hinsichtlich der Vermeidbarkeit der Eintra-
gung. Die Erfahrungen mit der Kombination von

Dienst auf Kauffahrteischiffen aller GréRen in allen Fahrtgebieten

mit Ausnahme der Fischereifahrzeuge, StAK, 15.06.2014

88 Rahmenlehrplan fir die 2-jahrige Fachschule Technik
Fachrichtung Schiffsbetrieb, StAK 12.06.2014



Modellkurs und praktischem Bezug sind laut dem
Fachgruppenleiter der Schule positiv und durchaus
als gute Unterrichtsergdnzung und Sensibilisierung
zum Thema anzusehen.®

Eigeninitiative bei der Unterrichtsgestaltung zum
Thema Umweltschutz ergreifen auch die Lehrkrafte
der WSPS in Hamburg und bei MaST in Neustadt.
Hier stehen Grundlagen des Einsatzrechtes fur die
Durchfiihrung von Schiffskontrollen auf dem Lehr-
plan und dazu gehért auch MARPOL, da die Einhal-
tung der Regeln des Ubereinkommens bei den Um-
weltkontrollen an Bord durch die Strafverfolgungs-
behdérden kontrolliert werden. Die Lehrpléne wer-
den von den zustandigen Behdrden vorgegeben
und basieren nicht auf STCW.

Damit ist es an den engagierten Lehrkraften, Uber
den eigenen Lehrplan hinaus, die Schiiler fir die
Hintergriinde von MARPOL und den allgemeinen
Umweltschutz sowohl bei der Kontrolle eines Han-
delsschiffes als auch an Bord der eigenen Einheit
zu sensibilisieren. In beiden Ausbildungsstatten ist
dies der Fall.

Allerdings wurde bei den Gesprachen auch ein Dia-
logbedarf mit der kommerziellen Schifffahrt evident.

Die Lehrkrafte und auch die Beamten bei den Straf-
verfolgungsbehdérden zur See, werden heutzutage
nicht mehr aus der Handelsschifffahrt rekrutiert.
Dies war in den 70er oder 80er Jahren anders.
Heute stammen Zdliner und Bundespolizisten aus
seefahrtsfremden Berufen oder aus einer innerbe-
hérdlichen Laufbahn. In den Gesprachen wurde
deutlich, dass das Verstandnis fir die Belange und
Herausforderungen der jeweils andere Seite ver-
besserungswiirdig ist.

Hier bietet sich ein Austausch und Dialog zwi-
schen den Ausbildungsstatten an, um so das
Verstédndnis und die Akzeptanz zu erhdhen.
Solch ein Austausch ist nicht nur auf das
Thema Miill begrenzt.

Vorstellbar waren auch Vorlesungen von Pro-
fessoren und Lehrern der jeweils anderen Seite
zu Themenkreisen von Belang fiir beide Seiten.

3.11.1.5 Ein Blick ins Ausland

Eine ahnliche Situation, wie an den deutschen Aus-
bildungsstéatten, findet sich auch an der Antwerp
Maritime Academy. Als Teil der Vorlesungen zum
Umweltrecht, wird hier auf Initiative des Professors

89 Gesprach mit Dr. Karsten Zumholz, Veranstaltung AG
Seebasierte Eintrage des Runden Tisches Meeresmdill,
Hannover, 14.12.2022

71

Lehrplanlbergreifend durch Nutzung von eigenen
Prasentationen, Bildern, Zeitungsartikeln, wissen-
schaftliche Abhandlungen oder Studien auf den
Hintergrund der MARPOL Regularien und die Be-
deutung fiir den Umweltschutz eingegangen.®®

Das Modulhandbuch des Maritiem Instituut Willem
Barentsz, Terschelling, sieht fir die angehenden
Nautischen Offiziere im Lernfeld ,Sustainable Use
of Ocean and Seas“ das Folgende vor (frei Uber-
setzt aus dem Englischen):

.Der Kern des Nebenfachs besteht aus einem pra-
xisorientierten multidisziplindren Forschungsprojekt
auf der Grundlage von einem Problem oder einer
Anfrage eines Stakeholders (z. B. einer Reederei).
Die Studierenden arbeiten in einem multidisziplina-
ren Team (z. B. Seeoffizier, Meerestechnik, Mari-
nearchitektur und Kiisten- und Meeresmanage-
ment), um Lésungen fiir eine nachhaltige Nutzung
von Ozeanen, Meeren und Kiisten zu entwickeln.
Die Studierenden werden ihre Forschung in der
Umgebung anwenden: Terschelling, Wattenmeer
und Nordsee. Um das Bewusstsein flir die Bedeu-
tung der Nachhaltigkeit zu schérfen und einen Ein-
blick in die (kollidierenden) Interessen zu geben, die
dabei eine Rolle spielen, erhalten die Schiiler Kurse
zum Thema nachhaltige Entwicklung mit Schwer-
punkt auf den wichtigsten SDGs fiir die Nutzung
von Ozeanen und Meeren: erschwinglich und sau-
ber Energie, Klimaschutz und Leben unter Wasser.

Die Studierenden erhalten unterstiitzende Kurse,
um sich die Kenntnisse anzueignen, die fiir den er-
folgreichen Abschluss des Forschungsprojekts er-
forderlich sind. Diese Kurse umfassen Meeres6ko-
nomie, Umweltauswirkungen, windunterstlitztes Se-
geln, zukiinftige Treibstoffe und den CO2-Ful3ab-
druck eines Schiffes.

Das Nebenfach beginnt mit einer einwdchigen Som-
merschule, die sich auf eine nachhaltige maritime
Zukunft konzentriert. In Gastvortrdgen und Work-
shops erfahren Studierende von Experten mehr
liber neue Klimapolitik- und Emissionsreduktions-
ziele, die Auswirkungen der Schifffahrt auf das Le-
ben unter Wasser, die Herausforderungen, denen
sich Schifffahrtsunternehmen bei der Einhaltung
strengerer Umweltschutzvorschriften gegentliberse-
hen, und Innovationen, die ihnen bei der Einhaltung
helfen. Im Nebenfach arbeiten die Studierenden in
multidisziplindren Teams an einem praxisorientier-
ten Forschungs- oder Designprojekt und folgen da-
bei den Schritten der designbasierten Ausbildung.
Die Studierenden erhalten unterstiitzende Kurse,

9 Antwerp Maritime Academy, Email vom 28.06.2023



um sich die Kenntnisse anzueignen, die flir den er-
folgreichen Abschluss ihres Projekts erforderlich
sind.“?

Auch die danische Regierung und deren Schiff-
fahrtsverwaltung hat als Teil der Imagekampagne
,Det bla Danmark” (das Blaue Danemark), sehr viel
unternommen, um eine Berufslaufbahn in der dani-
schen Schifffahrt zu unterstiitzen. Dieses klare Be-
kenntnis wurde zuletzt erst wieder mit der Vision
der Regierung fiir 2025 konkretisiert.®? Eine der vier
Saulen dieser Vision ist, dass Danemark eine global
fuhrende Position beim maritimen Knowhow ein-
nehmen soll. Dazu will die Regierung unterstitzend
tatig werden.

Ein Eckpunkt ist eine engere Zusammenarbeit der
danischen Bildungs- und Forschungseinrichtungen
im Rahmen der Maritime Research Alliance.®® Diese
Allianz wird durch den Danischen Maritimen Fonds
unterstutzt; eine 2005 gegriindete Initiative, die ihre
Einnahmen aus 10% der Dividenden der danischen
Schiffsfinanzierung bezieht und bis Oktober 2021
mehr als 900 Projekte mit insgesamt 750 Millionen
DKK unterstiitzt hat.%*

An der Navigationsskole in Marstal auf Arg wird
daher seit August diesen Jahres ein Vorlesungspro-
gramm mit dem Arbeitstitel ,Shipping and the im-
pact on the Environment” vorbereitet. Dieser Kurs
wird Uber sechs Monate dauern und wird ein integ-
raler Teil der nautischen Ausbildung der angehen-
den Offiziere fir Schiffe grofier als 3.000 Brutto-
raumzahl (BRZ) sein. Neben einem starken Fokus
auf umweltrelevanten Hintergriinden zu den MAR-
POL-Anhangen | bis VI, wird dort auch tiefer auf
den Klimawandel, auf den Einfluss von Eintragen
auf die marine Umwelt und andere wichtige Um-
weltthemen im Bezug zur Schifffahrt eingegangen.
Ziel soll ein umfassendes Verstandnis der angehen-
den Offiziere fur den Einfluss ihres Handelns als
Seefahrer auf die Umwelt sein. %

Da das Modul noch in den Anfangen steckt,
sollte ein Kontakt mit der Schule aufgebaut wer-
den, um von Marstal zu lernen und ahnliche
Wege in Deutschland zu gehen. Gleiches emp-
fiehlt sich fiir die Ausbildungsstitte auf Ter-
schelling.

91https://publicinfo.nhlstenden.com/studycatalogue/dutch/Maritiem
%200fficier,%20bachelor.%20voltijd, Onderwijscatalogus
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92 Quelle:
https://www.dma.dk/Documents/Publikationer/DetBlaDanmar
k_A4%20_Indhold_UKpdf.pdf

93 Webseite: https://www.mra.dk/
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3.11.1.6 Losungsansatze — seemannische Aus-
bildung

Aus dem oben gesagten ergeben sich einige L6-
sungsansatze:

) Kontaktaufnahme mit der StAK, durch Kultus-
ministerium und/oder Umweltministerium
Interdisziplindrer Dialog mit der StAK, also
BSH, Ausbildungsstatten, Kultusministerien,
anderen StAK-Mitgliedern und den Umweltmini-
sterien

Ziel: Aufnahme des Lernfeldes Umweltschutz
und Bewusstseinsbildung in den Rahmenlehr-
plan aller Ausbildungsgange:

o Aligemein

Ausweitung auf andere MARPOL An-
hange

Vertiefung des Fachwissens zum Kii-
maschutz, Meeresschutz und generel-
lem Umweltschutz unter
Bertcksichtigung des nationalen und
internationalen Regelwerks
Verkniipfung von Okonomie mit Okolo-
gie, Verstandnis fur die unterschiedli-
chen Belange, Denkweisen und Anfor-
derungen von Schifffahrt und Umwelt-
schutz

Verstarkte  Berlcksichtigung  von
Klimapolitik- und Emissionsreduktions-
Ziele

Scharfung des Bewusstseins fir die
Bedeutung von Nachhaltigkeit
Einbindung von externen Vortragen-
den mit unterrichtsbegleitenden Fach-
vortragen®®

Und hinsichtlich MARPOL V
Berucksichtigung der MARPOL V und
STCW-Forderungen zum Thema Be-
wusstseinsbildung

Forderung der Kenntnisse Uber die
Auswirkungen von Mill im Meer auf
Flora, Fauna, Habitat und den Men-
schen

Einbezug und Anlehnung an den IMO
Modelcourse 1.38 Maritime Environ-
mental Awareness

Vertiefung der Kenntnisse zu nationa-
len und internationalen Regelwerken
Intensivierung der Kenntnisse zur Ab-
fallregelung in EU-Hafen (z.B. NSW,

94 Quelle: https://www.dendanskemaritimefond.dk/wp-
content/uploads/2016/03/DDMF-presentation-in-English-Oct-
2020.pdf

9 Telefonat, Navigationsskole Marstall, 23.09.2023

% Vergl.
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Gebthrenordnung, Hafenauffangricht-
linie)

Besonderen Fokus auf die korrekte
Fihrung des Milltagebuchs bzw. an-
derer Tageblicher sowie die Anwen-
dung des Millbehandlungsplans und
Bedeutung bei Hafenstaat- und Um-
weltkontrollen inkl. der rechtlichen und
finanziellen Konsequenzen bei Zuwi-
derhandlung

Clean-up Aktionen des Klassenverban-
des und der Studenten an der Kiste,
Analyse des aufgenommenen Miills
und Rickfihrung auf die Verursacher
als Lerneffekt

Erstellung eines Unterrichtsleitfadens mit Vor-
schlagen flur unterstiitzende Lernmittel

Nutzung von modernen elektronischen
Medien und Ausbildungsprogrammen bei
der Unterrichtsgestaltung

Weiterbildung der Lehrkrafte zum Thema
Forderung von praxisorientierten, multidisziplina-
ren Forschungsprojekten an Hochschulen

o}

o Ausweitung auf externe Stakeholder mit
Forschungsbedarf wie z.B. Unternehmen,
Institutionen, o6ffentliche Trager oder
NGOs

o  Zusammenstellung von interdisziplinaren

Teams, Hochschulibergreifend z.B. aus
Studenten der Nautik, landbasierten mari-
timen Studiengangen, der Schiffsbetriebs-
technik, Schiffbau, Ozeanografie oder Um-
weltmanagement
Vernetzung und Férderung des Dialogs zwischen
Ausbildungsstatten, MaST und WSPS, zum bes-
seren Verstandnis der Belange, Anforderungen
und Herausforderungen der jeweils anderen
Seite. Grundsatz: Voneinander Lernen — Einan-
der Verstehen
Zur besseren Vermittlung, mit Beispielen aus der
Praxis zum korrektem Umweltverhalten oder zum
korrekten Fihren von Tagebichern usw. emp-
fiehlt sich auch das ,,Adopt a Ship“ Konzept, bei
dem der Klassenverband in die Bordpraxis einge-
bunden wird und die Crew an Bord ihre taglichen
Routinen mit dem Klassenverband teilt und so
von gelebter ,Best Practice” lernt.
Vernetzung mit der Navigationsskole Marstal und
dem Maritiem Instituut Willem Barentsz auf Ter-
schelling

97 https://www.machmeer.de/ausbildung/schifffahrtskaufmann-
ausbildung
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3.11.2 Ausbildung landbasierter Mitarbeiter
3.11.2.1 Ausbildungsstatten

Im Zuge der Recherche wurde auch die Berufsaus-
bildung zum Schifffahrtskaufmann/zur Schifffahrts-
kauffrau und Studiengange betrachtet, die auf die
akademische Qualifizierung von landbasierten Ar-
beitnehmern in der maritimen Industrie abzielen.
Schdler und Studenten also, die voraussichtlich
spater u.a. in Reedereien, bei Schiffsagenten, Ver-
sicherungen, Behorden, Zulieferern oder maritimen
Logistikanbietern arbeiten werden.

Aufgrund des anhaltenden Rickgangs von Studen-
tenzahlen in den Fachbereichen Nautik und
Schiffsbetriebstechnik haben sich die maritimen
Ausbildungsstatten dort um ein erweitertes Angebot
an landbasierten Ausbildungen bemdiht, bei denen
auch die vorhandene Fachkompetenz der Lehrer
und Professoren eingebunden werden kann.

Eine Ansiedlung von Bachelor und Master-Studien-
gangen mit Schwerpunkt Maritime Wirtschaft, See-
und Hafenwirtschaft, Logistik oder Kreuzfahrtma-
nagement an den Hochschulen in Leer, Bremen,
Bremerhaven und Wismar ist die Folge. Darliber
hinaus werden auch in Hamburg Studiengdnge zum
Thema Logistik angeboten.

Fir die Ausbildung stehen folgende Ausbildungs-
statten zur Verfligung:

i) Berufsausbildung zum Schifffahrtskaufmann
— Berufsschulen®
o Berufsschule fir den Grof3handel, AuRenhan-

del und Verkehr, Bremen

Berufliche Schule fiir Logistik, Schifffahrt und
Touristik, Hamburg

Regionales  Berufsbildungszentrum  Wirt-
schaft, Kiel

Berufsbildende Schulen |, Leer

Hochschulen mit Bachelor und Master Ab-
schluss in Maritimen Studiengéngen
Hochschule Wismar, Rostock-Warnemiinde

Hochschule Emden/Leer

Jade Hochschule Elsfleth

Hochschule Bremen

Hochschule Bremerhaven

Hochschule fir Angewandte Wissenschaften
(HAW), Hamburg

Hamburg School of Business Administration
(HSBA), Hamburg

O O O 0O O O



Diese Hochschulen bieten die folgenden Studien-
gange an:

Die Schiilerinnen und Schiiler untersuchen MaB3-
nahmen zur Steigerung der Sicherheit an Bord und
den positiven Nutzen fir die Umwelt."

Hochschule | Studien- Studiengang
abschiuf " . . Die Lerninhalte beziehen ,Umweltbelastungen
Leer Bachelor Wirtschaftsingenieurwesen — . .
Maritime Wissenschaft durch Verkehrstrager” und ,Internationale Umwelt-
Master Maritime Operations konventionen® mit ein. %
Bachelor Maritime Technology und Ship-
ping Management
Elsfleth Master Maritime Management 3.11.2.3 Ll'jckenanalyse
Bachelor Seeverkehrs- und Hafenwirt-
schaft . .
Bacheior | Schiffe und Haferbetrieh Umweltschutzaspekte fI|e:[3en |n. V.orlesungen eh_er
Bachelor | Internationales Logistkmanage- zur Gefahrstoff- oder Projektlogistik, zu nachhalti-
ment gen Logistikprozessen, zum Seehandelsrecht oder
Bremen Bachelor International Shipping and Char- generell zum Schiffs- und Hafenbetrieb ein.
tering
Bremer- Bachelor | Cruise Management Eine Sensibilisierung von Schiilern und Studen-
haven Bachelor | Transportwesen / Logistik ten landbasierter Ausbildungsginge hinsicht-
Wismar Master Operations and Management of lich der Umweltthematik im Alilgemeinen und
Marine Systems
HAW-Ham- | Bachelor | Logistik/Technische BWL der Thematik Miill im Meer und MARPOL V im
burg Besonderen findet nur eingeschréankt statt.
HSBA-Ham- | Bachelor Logistics Management
burg Es besteht ein deutlicher Nachbesserungsbe-

Tabelle 21: Studiengange flr landbasierte Ausbildung

3.11.2.2 Thematisierung von Umweltschutz in
der Ausbildung

Im Zuge der Recherche wurden die Modulhandb-
cher der in Tabelle 22 aufgelisteten Studiengange
nach Vorlesungen zum Themenfeld Umweltschutz
im Allgemeinen und MARPOL V im Besonderen
analysiert.

Das Thema Umweltschutz wird zwar bedient, dies
aber eher sehr weitgefasst.

Bei den Schifffahrtskaufleuten regelt der ,Rahmen-
lehrplan fur den Ausbildungsberuf Schifffahrtskauf-
mann/-frau® durch den Beschluss der Kultusminis-
terkonferenz in der derzeit gultigen Fassung vom
12.12.2003% die Lerninhalte.

Das Lernfeld 3: Giiter verladen und transportieren
formuliert das Lernziel wie folgt:

.Die Schiilerinnen und Schiiler planen die umwelt-
vertrdgliche Verladung und den umweltvertraglichen
Transport von Giitern. Sie wirken auf umwelt-scho-
nende Gestaltung der Abldufe wahrend des gesam-
ten Transports hin. Sie entwickeln Méglichkeiten,
die Umweltbelastungen durch Seeverkehr und an-
dere Verkehrstréger zu begrenzen. Die Schiilerin-
nen und Schiiler beachten nationale und internatio-
nale Umwelt- und Sicherheitsstandards fiir den
Seeverkehr unter Berlicksichtigung des Span-
nungsfeldes zwischen Okonomie und Okologie.
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https://www.kmk.org/fileadmin/pdf/Bildung/BeruflicheBildung/r
Ip/schifffahrtskaufmann.pdf

darf bei der Platzierung von Umwelt- und Mee-
resschutz in den Lehrplanen und Modulhandbii-
chern dieser Ausbildungsgénge.

Da die Nachwuchskrafte spater als Sachbearbeiter
oder in Fihrungspositionen in Reedereien und an-
deren Landbetrieben der maritimen Industrie arbei-
ten, ist ein frihzeitiges Heranflhren an das Thema
und ein umfassender Wissenstransfer wichtig, um
dann ein umweltschonendes/ umweltgerechtes Ent-
scheiden im zukunftigen Berufsalltag zu fordern

3.11.2.4 Losungsansitze — landbasierte mari-
time Ausbildung

¢ Dialog mit den Kultusministerien und Einbezie-
hung der Umweltministerien und Ausbildungs-
statten

e Ziel: Aufnahme des Lernfeldes Umweltschutz
und Nachhaltigkeit zwecks Sensibilisierung

e Unterstitzung der Kultusministerien und deren
Fachreferate bei der Erstellung bzw. Uberarbei-
tung von Inhalten der Lehrplane und Modulhand-
biicher

e Verknlpfung von Okonomie mit Okologie, Ver-
stdndnis fur die unterschiedlichen Belange,
Denkweisen und Anforderungen von Schifffahrt
und Umweltschutz

e Berucksichtigung von Klimapolitik- und Emissi-
onsreduktionsziele

o Vertiefung des Fachwissens zum Klimaschutz,
Meeresschutz und generellem Umweltschutz

9 Ebenda, Seite 10




Fokussierung auf die Auswirkungen von Mull im
Meer auf Flora, Fauna, Habitat und den Men-

schen

Bewusstsein fiir die Bedeutung von Nachhaltig-

keit scharfen

Berucksichtigung der MARPOL V und
STCW-Forderungen zum Thema Bewusstseins-
bildung,

Aufnahme des IMO Modelcourse 1.38 Maritime
Environmental Awareness in den Lehrplan

Erstellung eines Unterrichtsleitfadens mit Vor-
schlagen fiir unterstiitzende Lernmittel

o Nutzung von modernen elektronischen
Medienangeboten bei der Unterrichtsge-

staltung
o  Weiterbildung der Lehrkrafte zum Thema

Forderung von praxisorientierten, multidisziplina-
ren Forschungsprojekten an Hochschulen
o  Einbindung externer Stakeholder mit For-
schungsbedarf
o  Zusammenstellung von interdisziplinaren
Teams, Hochschullbergreifend z.B. aus
Studenten der Nautik, landbasierten mari-
timen Studiengangen, der Schiffsbetriebs-
technik, Schiffbau, Ozeanografie oder Um-
weltmanagement
Clean-up Aktionen des Klassenverbandes und
der Studenten zur Kiste, Analyse des aufgenom-
menen Mills und Ruickfihrung auf die Verursa-
cher als Lerneffekt
Adopt-a-ship Konzept einfiihren
Einbindung von externen Vortragenden mit Un-
terricht begleitenden Fachvortragen'’

100

3.11.3 Zielgruppenidentifikation und Qualifikation al

In der folgenden Tabelle 22 wird zusammenfassend
fur die Zielgruppe ,Ausbildungsstatten” das vorhan-
dene Wissen zur Thematik ,Abfalle im Meer*, sowie
die Erreichbarkeit der Gruppen fiir bewusstseinsbil-
dende MalRnahmen eingeschéatzt.

s Adressatengruppe

Daraus ergibt sich eine gute bis sehr gute Erreich-
barkeit und, dass eine MalRnahme zielfihrend ist.

Beschreibung Einschatzung Anmerkung

Lehrkrafte multikulturell Nein Uberwiegend Deutsch

Schdler und Studenten multikulturell Bedingt Unterricht auf Deutsch

Anderung der Rahmenlehrplane und Ja Uber StaK oder Kultusministerium

Modulhandbticher méglich

Fdderale Strukturen erschwerend Da viele Ansprechpartner

Bestehende bewusstseinsbildende bedingt Uber Eigeninitiative der Lehrkréfte

MafRnahmen

Bezug zu aus Deutschland initiierten Ja Uber StaK oder Kultusministerium

MafRnahmen

MaRnahme zielfiihrend Ja Ziel: Erweiterung des Rahmenlehr-
plans

Erreichbarkeit Gut bis sehr gut

Ansprache zielfihrend Mittel bis sehr

Tabelle 22: Ausbildungsstatten - Zielgruppenanalyse und Qualifikation als Adressatengruppe

100 Fiir mehr Informationen zum Adopt-a-ship Konzept siehe
auch: https://namepa.net/adopt-a-ship/

101Vergl.
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3.12 Zielgruppenidentifikation

Basierend auf den Erkenntnissen der Zielgrup-
penanalyse (siehe oben Kapitel 3.1 — 3.11) und zur
weiteren Verdeutlichung zeigt die folgende Abbil-
dung 5 die einzelnen Zielgruppen gesondert aus
der Perspektive der Erreichbarkeit einer Zielgruppe
und nach der Einschatzung der Wirksamkeit be-
wusstseinsbildender MalRnahmen, will heifen, wie
gut oder wie schlecht Iasst sich eine Gruppe errei-
chen und wie, in Relation zur Erreichbarkeit, ist die
Wahrscheinlichkeit eines Erfolges solcher Mafinah-
men.

Die Evaluierung wurde in eine Vier-Felder-Matrix
Ubertragen, um die Zielgruppen und deren Erfolgs-
quotienten zu visualisieren.

Zielgruppen in Feld 2 sind gut bis sehr gut erreich-
bar und eine MaRnhahme verspricht zielfihrend zu
sein. Wogegen Zielgruppen in den Feldern 1, 3 und
4 entweder nur schlecht erreichbar sind oder eine
MafRnahme voraussichtlich nur wenig zielfihrend
sein wird.

Hierauf soll die spatere Ausrichtung des Konzeptes
und eventuelle Einzelmalinahmen basieren.

Zielfuhrend

Hafenbetreiber |
Schiffsagenten

Behordenschiffe |
Ausbildungsstitten |
Qgé Nationale Fahrt, Insel- und
Deutsche Reedereien @ Ausflugssehifffahry
@P Oeutsche Zulleferer
s’ Offshone und Forschungsschifffahn
Kreuzfphrt und Langstr. Fihren
Grofle und Nustennahe Fahrt
Erreichbarkeit schlecht sehr gut Erreichbarkeit
Internaticnale Reedereien Unienfahrt
Trampfahrt
é‘." @ Andere Hafendienstielster
Internationale Zubeferer g
ZielfUhrend

Abbildung 4: Vier-Felder-Matrix Zielgruppenidentifikation

Eine weitere Verdichtung, aufgrund der Ahnlichkei-
ten bei den Bedarfen flr eine bewusstseinsbildende
MaRnahme und einem hohen Grad der Sozialisie-
rung ergibt sich bei Kreuzfahrtschiffen, Langstre-
cken Fahren und Schiffen der Nationalen Fahrt/In-
selfahren bzw. Ausflugsschifffahrt, die im Folgen-
den zu einer Gruppe zusammengefasst werden.

Somit ergeben sich folgende Adressatengruppen,
die durch eine bewusstseinsbildende Mallnahme
entsprechend ihrer Eigenheiten und dem in diesem
Dokument ausgefiihrten Katalog von Initiativen
adressiert werden sollten:
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Gruppe 1: Kreuzfahrtschiffe, Langstrecken Fahren,
Schiffe der Nationalen Fahrt, Inselversorger und
Ausflugsschiffe

Gruppe 2: Schiffe in der Grof3en und Kiistennahen

Fahrt

Gruppe 3: Offshore und Forschungsschiffe

Gruppe 4: Behorden und ihre Flotten (Behdrden-

schiffe)

Gruppe 5: Deutsche Reedereien
Gruppe 6: Deutsche Zulieferer
Gruppe 7: Hafendienstleister

Gruppe 8: Maritime Ausbildungsstatten




4. Bord- und Landpersonal im Kontext von Umwelt-

schutz

Eine Schlisselfunktion und zentrale Rolle bei Mill-

trennung, Mullvermeidung und Einleitung ins Meer

nimmt das Personal ein, welches direkt und indirekt
in den Betrieb eines Seeschiffes eingebunden ist.

Grundsatzlich unterscheidet man hier das Seeper-
sonal und das Landpersonal.

Wahrend erstere Gruppe flr den sicheren, regel-
konformen, reibungslosen und umweltschonenden
Transport von Gutern oder Fahrgasten von A nach
B zustandig ist, ist das Landpersonal im Reederei-
betrieb fir die Unterstlitzung der Schiffsleitungen
mit technischer und nautischer Expertise, den Ein-
kauf von Proviant, Verbrauchs- und Gebrauchsgu-
tern, Schmier- und Kraftstoffen sowie Ersatzteilen,
die Erstellung von Umwelt- und Qualitatsstandards
sowie die Anwerbung, Auswahl, Beschaftigung und
Aus- und Weiterbildung von qualifiziertem Bordper-
sonal firr die ganze Flotte zustandig.

4.1 Seepersonal
4.1.1. Ein Uberblick

Das Internationale Ubereinkommen tiber Normen
fur die Ausbildung, die Erteilung von Befahigungs-
zeugnissen und den Wachdienst von Seeleuten
(engl. International Convention on Standards of
Training, Certification and Watchkeeping for Se-
afarers oder abgekurzt STCW) setzt die Normen fur
die Ausbildung der Seeleute.

Das erste STCW-Ubereinkommen geht zurlick auf
das Jahr 1978 und trat 1984 in Kraft. Danach gab
es 1995 und 2010 zwei weitere grundlegende Revi-
sionen, die ebenfalls mittlerweile in Kraft sind.

Mit der Einfihrung von STCW wurde ein einheitli-
cher und international glltiger Standard fiir die Qua-
lifizierung von Seeleuten geschaffen.

Zusatzlich verabschiedete die EU im Jahre 2022 die
Richtlinie 2022/993 (iber die Mindestanforderungen
fur die Ausbildung von Seeleuten, welche das
STCW-Ubereinkommen in europaisches Recht inte-
griert.

Wie oft bei internationalen Konventionen, handelt
es sich auch bei STCW und damit auch bei der EU-

102 hitps://www.deutsche-
flagge.de/de/befaehigung/ausbildung/akkreditierung
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Richtlinie um einen, fir alle Mitgliedslander akzep-
tablen Kompromiss, damit aber auch um einen Min-
deststandard. Es obliegt den einzelnen Staaten die
STCW-Anforderungen in die Landesausbildungs-
verordnungen zu integrieren, um sicherzustellen,
dass die Ausbildung der Seeleute mindestens den
STCW-Anforderungen aber auch den Anforderun-
gen des Staates genlgt.

Das STCW-Ubereinkommen wurde 2014 in
Deutschland durch die Einfihrung der Verordnung
Uber die Befahigungen der Seeleute in der See-
schifffahrt (kurz: Seeleute-Befahigungsverordnung /
See-BV) umgesetzt. Die See-BV regelt sowohl die
Voraussetzungen zur Erteilung als auch fir den
Entzug von Befahigungszeugnissen und Befahi-
gungsnachweisen fir Kapitane, nautische und tech-
nische Schiffsoffiziere und sonstige Seeleute und
sie regelt weiterhin die Zulassung von Lehrgéangen
und Verfahren der Berufseingangsprifungen.

Die Ausbildung des deutschen Nachwuchses fir die
Handelsschifffahrt erfolgt Uber die Berufsschulen fur
Schiffsmechaniker und fur zuklnftige Patentinha-
ber, je nach schulischer Eingangsqualifikation, tber
Fachschulen bzw. Fachhochschulen.

Die Ausbildungsrahmenplane und Lehrinhalte der
jeweiligen Ausbildungen werden durch die Standige
Arbeitsgemeinschaft der Kiistenlander fir das See-
fahrtbildungswesen (kurz. StAK) erstellt. Ziel ist, die
Anforderungen von STCW und See-BV Uber die
Lehrplane und -inhalte Landertbergreifend zu erfil-
len.

Last but not least, ist das BSH, das Bundesamt fur
Seechifffahrt- und Hydrografie, durch Regel I/6, 1/8
und 1/12 der Anlage zum STCW-Ubereinkommen in
Verbindung mit den Artikeln 11, 14, und 18 der EU-
Richtlinie 2022/993 sowie den §§ 2, 9 Absatz 1 Satz
1 Nr. 3 Buchstabe a) und b) des Seeaufgabenge-
setzes in Verbindung mit §§ 10 bis 14 der See-BV
192 yerantwortlich fiir die berufsrechtliche Akkreditie-
rung der nach Landesrecht eingerichteten Ausbil-
dungsstatten und stellt fur jeden Seemann die Erfil-
lung aller Eingangsvoraussetzungen fir den ge-
wahlten Ausbildungsgang bzw. die Erreichung der
nétigen Qualifikation zur Erteilung eines deutsche
Befahigungszeugnisses sicher.



Ausnahmemaoglichkeiten bei der Qualifizierung von
Seeleuten bestehen auch hier fur Marine und Be-
hérdenschiffe von Bund und Landern. So ermdglicht
§ 24(1) der See-BV dem Bundesamt (hier BSH)
+LAbweichungen von den Vorschriften im Hinblick
auf den Erwerb von Befdhigungszeugnissen und
Befahigungsnachweisen auf Antrag zu genehmi-
gen, wenn durch andere Ausbildungen und Tétig-
keiten, insbesondere in der Wasserstrallen- und
Schifffahrtsverwaltung des Bundes, des Fischerei-
schutzes und der Seefischereiaufsicht des Bundes,
der Bundeswehr, der Bundespolizei und bei den
Wasserschutzpolizeien der Lander, Befédhigungen
erworben worden sind, die den Bestimmungen die-
ser Verordnung entsprechen.”

Dies ermdglicht den Behorden die Erteilung des so-
genannten ,Behordenpatentes® flr Schiffsflhrer.
Die Lehrplane dazu werden von der entsprechen-
den Fachbehorde selbst erstellt. So bilden Bundes-
polizei und Zoll ihren Nachwuchs am Maritimen
Schulungs- und Trainingszentrum (MaST) in Neu-
stadt (Holstein) aus.

Die Ausbildung flr alle 15 Landes-Wasserschutzpo-
lizeien der Bundesrepublik Deutschland wurde Lan-
der Ubergreifend an der Wasserschutzpolizeischule
in Hamburg zusammengezogen. Auch hier gibt es
einen eigenen Lehrplan fir die Aus- und Fortbil-
dung.

Laut BIMCO/ICS Seafarer Workforce Report von
2021 fuhren in dem Jahr 1,89mio Seeleute'® auf
rund 74.500 Handelsschiffen weltweit zur See.'%

Laut einer Statistik des Verbandes Deutscher Ree-
der waren zum Ende 2022 dagegen nur 4.540 deut-
sche Seeleute sozialversicherungspflichtig beschaf-
tigt'% und die BIMCO/ICS Studie fiihrt nur 12.234
deutsche Seeleute insgesamt auf.'%

Zum Vergleich, laut der gleichen Studie stellen z.B.
die Philippinen 252.392 und Indonesien 134.702
Seeleute.'””

Bei den Berufseinsteigern waren 2022 nur noch 377
seemannisches Personal (praktisch und akade-
misch) bzw. 192 auszubildende Schifffahrtskauf-
leute zu verzeichnen. Zum Vergleich, im Jahre
2008, gab es 856 seemannische und 438 kaufman-
nische Berufseinsteiger.'%®
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Der Riickgang der Berufseinsteigerzahlen in
Deutschland muss aber auch an der starken Ab-
nahme der deutschen Handelsflotte in den letzten
etwas mehr als zehn Jahren, verursacht durch die
anhaltende Schifffahrtskrise, festgemacht werden.
In diesem Zeitraum war ein gewaltiger Aderlass der
Flotte von Uber 48%'%° zu verzeichnen, was
zwangslaufig die verfigbaren Bordarbeits- und Aus-
bildungsplatze stark reduziert hat.

Das BSH flhrt in seiner Statistik zur deutschen
Flotte vom 31.08.2023 nur noch 268 Schiffe unter
deutscher Flagge und 1.408 Schiffe unter befristet
fremder Flagge auf.""°

Der Globalitat der Seeschifffahrt, aber auch dem
Fachkraftemangel, wird in Deutschland in der
Schiffsbesetzungsverordnung (SchBesV) Rechnung
getragen. So sieht diese Verordnung vor, dass ge-
maf §4 ein Kapitan, unabhangig von der Brutto-
raumzahl (BRZ) des Schiffes Unionsburger sein
darf. Und weiter in § 5 (1): ,Auf Schiffen mit einer
Bruttoraumzahl von (iber 500 muss von den Offizie-
ren des nautischen oder technischen Schiffsdiens-
tes mindestens einer Unionsblirger sein. Auf Schif-
fen mit einer Bruttoraumzahl von (iber 8 000 muss
ein weiterer Schiffsoffizier nach Satz 1 Uni-
onsblrger sein.“

Bei Schiffen unter auslandischer Flagge greift die
SchBesV nicht. Das Schiff wird dann nach den Re-
geln des jeweiligen Flaggenstaates besetzt und die
Befahigungszeugnisse der internationalen Besat-
zung werden entsprechend von der Flaggenstaats-
verwaltung gepruft und als ebenblirtig anerkannt
(endorsed). Grundlage ist wieder die Vereinheitli-
chung der Ausbildung durch und der Standard von
STCW.

Die Mdglichkeit der Besetzung eines Schiffes unab-
hangig von der Nationalitat, wie es bei den meisten
Flaggenstaaten maoglich ist, fihrt dazu, dass sich
Reedereien weltweit bei Nationen bedienen, die ei-
nen guten Ausbildungsstandard und gute Englisch-
kenntnisse garantieren, wo aber auch Spezialwis-
sen fir die entsprechende Tonnage, wie z.B. fir
Tanker, Offshoreschiffen, Schwergutschiffe o.a. vor-
handen ist.

Laut der BIMCO/ICS Studie von 2021 stammen die
bereits vorher erwahnten 1,89mio Seeleute derzeit
aus 174 Landern weltweit. Davon stellen die Philip-
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pinen, die Russische Fdderation (NB: vor dem Uk-
raine Krieg), Indonesien, China und Indien zusam-
men rund 44% des Personals.""" Es kann bei den
Mitarbeitern von einer unterschiedlichen Sozialisa-
tion im Umgang mit dem Thema Mull ausgegangen
werden.

Der Bordbetrieb ist damit ein multikultureller
und sprachlicher Schmelztiegel.

Hier ergibt sich ein Handlungsbedarf, will man
die Besatzungen (NB. und die Reederei sowie
die Passagiere) vertiefend sensibilisieren, um
ein Umdenken beim Nachhaltigkeitsprozess hin
zu einem durchgreifenden, langfristigen Werte-
wandel zu erzielen.

Mit Ausnahme von deutschen Behdrdenschiffen
und kistennahen Fahr- und Versorgungsdiensten
an Nord- und Ostsee, ist die englische Sprache
Flaggen- und Fahrtgebietslibergreifend die gan-
gigste Bordsprache. Es sollte dennoch davon aus-
gegangen werden, dass die Besatzungen bei einer
bewusstseinsbildenden MaRRnahme zielfiihrender in
ihrer Muttersprache erreicht werden.

Naturlich kann solch eine MaRnahme nicht in allen
Sprachen und Dialekten verfasst werden. Man
sollte sich daher auf Deutsch, Englisch, die Spra-
chen der Top-Fiunf Ursprungslander der Seeleute,
also Tagalog, Russisch, Bahasa Indonesia, Manda-
rin und Hindi sowie auf weitere wichtige Weltspra-
chen, wie z.B., Arabisch, Spanisch, Portugiesisch
und Franzgésisch begrenzen.

Seeleute in der internationalen Fahrt erleben es
nur sehr selten, dass sie, auBer liber Englisch,
tiber ihre Muttersprache oder lber eine ihnen
vertraute Sprache angesprochen werden. Damit
wird eine hohere Aufmerksamkeit und eine
Empfangsbereitschaft fiir die Botschaft erzielt.
Mogliche interkulturelle Fallstricke sind zu be-
achten und zu vermeiden.

Auf kommunaler Ebene gibt es unzahlige Beispiele,
wie Kommunen die Ansprache einer multikulturellen
und mehrsprachigen Bevoélkerung zum Thema Mll-
trennung geldst haben. Es empfiehlt sich dort Denk-
anstéRe fur den maritimen Sektor zu holen.

4.1.2 Die Rolle des Kapitians beim Umweltschutz

Bewusstseinsbildung hat einen Wertewandel des
einzelnen Individuums zum Ziel und ist im Kern un-
abhangig von hierarchischen Strukturen. Trotzdem
spielt der Kapitan eine zentrale Rolle fiir die Ablaufe
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an Bord. Diese Rolle wird im Folgenden detailliert
dargestellt.

So hat jedes Wasserfahrzeug hat einen Schiffsfiih-
rer, der die Verantwortung fiir das Schiff gegentiber
der Besatzung, dem Reeder, dem kommerziellen
Nutzer des Schiffes (Charterer, Operator) der La-
dung und den Behdrden tragt. Der Schiffsfihrer,
auch ,Kapitan®, ist flr den sicheren, wirtschaftli-
chen, umweltschonenden und regelkonformen
Schiffsbetrieb zusténdig. Dabei wird der Kapitan
von einem Fihrungsteam, bestehend aus dem Lei-
ter der Maschinenanlage und dem Ersten Offizier,
zustandig fur den Decksbetrieb, unterstitzt.

Gemal Artikel 5, Absatz 5.1 ISM-Code (Internatio-
nal Safety Management Code) soll das Unterneh-
men im Rahmen des Safety Management Systems
die Verantwortlichkeiten des Kapitans hinsichtlich:

der Umsetzung der Sicherheits- und Umwelt-
schutzrichtlinien des Unternehmens;

der Motivation der Besatzung, diese Richtlinie
einzuhalten;

der Erteilung von klaren und verstandlichen Be-
fehlen und Anweisungen

der Prifung, ob spezifizierte Anforderungen er-
fullt sind und

der regelmaRigen Uberpriifung des Sicherheits-
managementsystems und Meldung seiner Man-
gel an das Landmanagement

festlegen.

Weiterhin fordert Artikel 5, Absatz 5.2 ISM-Code
das Unternehmen auf, sicherzustellen, dass das Si-
cherheitsmanagementsystem fiir an Bord des Schif-
fes arbeitende Personen eine klare Erklarung ent-
halt, in der die Autoritat des Kapitans hervorgeho-
ben wird. Das Unternehmen sollte im SMS festle-
gen, dass der Kapitan die oberste Befugnis und
Verantwortung hat, Entscheidungen im Zusammen-
hang mit der Sicherheit und der Vermeidung von
Umweltverschmutzung zu treffen, und das Unter-
nehmen bei Bedarf um Unterstlitzung zu bitten.

Auch kommt dem Kapitan eine Fuhrungsrolle ge-
genuber der Besatzung zu. Als disziplinarischer
Vorgesetzter der ganzen Besatzung ist er flr die
Ausbildung, Weiterbildung, Férderung aber auch
Mafregelung, Abmahnung und Kiindigung von Be-
satzungsmitgliedern zustandig.

Zu seinen Aufgaben gehdrt auch, eine umfassende
Einweisung der Besatzung bei Dienstantritt sicher-
zustellen. Gemal Artikel 6, Absatz 6.3 ISM-Code

soll das Unternehmen uber Prozesse verfugen, die



sicherstellen, dass neue Mitarbeiter und Mitarbeiter,
die neue Rollen im Zusammenhang mit Sicherheit
und Umweltschutz Gbernehmen, ordnungsgemafn
mit ihren Aufgaben vertraut gemacht werden. An-
weisungen von essenzieller Wichtigkeit sollen vor
Abfahrt identifiziert, erteilt und die Erteilung doku-
mentiert werden.

Neben der Leitungsfunktion kommt dem Kapi-
tan, wie jeder Fiihrungskraft, auch eine Vorbild-
funktion zu. Es ist derjenige, der als verlanger-
ter Arm der Geschiftsleitung die vorgegebene
Umweltstrategie vorlebt und an Offiziere und
Mannschaften weitergibt. Eine fundierte Aus-
und Weiterbildung unterstiitzt dies essenziell.

Nur wenn die Schiffsleitung mit gutem Beispiel
beim Umweltschutz vorangeht, wird der Rest
der Mannschaft folgen. Die tagliche Umsetzung
von gutem, effektivem Umweltschutz geht durch
alle Abteilungen eines Schiffes, beginnt aber
beim Kapitan. Dazu gehoért immer auch die Ein-
haltung des MBP und die ordnungsgemafRe Fiih-
rung des Miilltagebuches.

sammenhang mit Verstd3en nach der SeeUm-
wVerhV in Verbindung mit MARPOL V. Bei 972
Kontrollen durch die Wasserschutzpolizei wurden
287 VerstoRe festgestellt. Davon wurden 46 zur An-
zeige einer Ordnungswidrigkeit gebracht und bei 53
Verwarnungen mit einem Verwarngeld ausgespro-
chen. 2

Auf Paris MOU Ebene wurden fir 2021 559 Ver-
stoRe gegen MARPOL V verzeichnet. Das sind
23,9% aller VerstoRe gegen Umweltschutzbestim-
mungen.

Dies zu vermeiden ist Aufgabe des Kapitans.

So ist er neben seinen anderen Rollen auch ein
Mentor. Er sollte gerade an die jungen Kollegen,
seien es Junior Offiziere oder Mannschaften sei-
nen Wissensschatz weitergeben und sie darin
unterstiitzen, neben dem bereits vorhandenen
theoretischen Wissen, Praxiserfahrung zu erlan-
gen, um sich auf den nachsten Karrieresprung
vorzubereiten.

Eine bewusstseinsbildende MaRnahme, wird daher
immer Uber den Kapitén an die Offiziere und Mann-
schaften weitergereicht. Steht der Kapitéan solch ei-
ner Malinahme negativ gegenuber oder stellt er den
Sinn infrage, ist auch der Erfolg der MaRnahme ge-
fardet. Es sei daran erinnert, dass die Uberwie-
gende Mehrheit der Kapitdne (NB: Und Senior Offi-
ziere) aus der Babyboomer Generation und der Ge-
neration ,X“ stammen.

Veranderungen sind in dieser Generation nicht un-
bedingt immer willkommen. ,Das haben wir immer
schon so gemacht® stellt eine Anderung gerne von
vornherein infrage.

Naturlich ist auch in diesem Alterssegment die Be-
deutung des Umweltschutzes angekommen. Das
umfangreiche Regelwerk, welches durch seine Ein-
fuhrung in den letzten Jahren grof3en Einfluss auf
den Bordalltag und das Verhalten an Bord genom-
men hat und die stringente Einforderung der Einhal-
tung dieses Regelwerkes durch Hafenstaat-, Flag-
genstaat und Umweltkontrollen haben auch hier zu
einem Umdenken gefuhrt.

Und doch ist allseits bekannt, wie schwer es ist,
eine Verhaltensdnderung durchzusetzen und in den
Képfen zu verankern.

Dies unterstreicht auch eine Statistik des BSH aus
dem Jahre 2021 zu Ordnungswidrigkeiten im Zu-
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Die Nutzung des Dienstgrades und der Senioritat
durch einen Mentor, quasi als Werkzeug, zur
Durchsetzung einer Verhaltensanderung wird be-
sonders wichtig im Kontext der Bordhierarchie und
der Herkunft der Besatzungsmitglieder. Gerade bei
asiatischen Mitarbeitern spielt sowohl der Rang als
auch die Senioritat des Gegenlbers eine wichtige
Rolle. Dies gilt es zu nutzen, um Verhaltensande-
rungen durchzusetzen.

Weiterbildung und regelmafRige Ansprache zum
Thema bei den reedereiinternen Offiziersseminaren
oder durch CBT Kurse an Bord sind Wege, die Ka-
pitdne und Offiziere zu erreichen, Verstandnis zu
generieren und so eine Umdenken und eine Verhal-
tensanderung bei der Schiffsleitung zu erzielen.

4.1.3 Aspekte der Hierarchie und Sozio6kono-
mie an Bord

Hierarchie ist die Rangordnung der Menschen in-
nerhalb einer Bordgemeinschaft, bestehend aus ei-
ner Uberordnung und einer Unterordnung, die ge-
rade in einer vertikalen Anordnung, wie an Bord,
durch Rang und Rangabzeichen, Kompetenzen
(Nautisches oder Technisches Patent) und Ent-
scheidungsmacht definiert ist.

Im Gegensatz zur Familie, als naturlich geschaffe-
ner Vereinigung von Menschen von der Geburt bis
zum Tode, ist die Bordgemeinschaft eine kuinstlich
geschaffene Vereinigung von Menschen auf Zeit,




die innerhalb der Hierarchie auf Befehl und Gehor-

sam aufbaut und Uber diese Befehlshierarchie An-

ordnungen und Entscheidungen von oben nach un-
ten disziplinarisch durchsetzt.

Die Zuordnung des Einzelnen in einem hierarchi-
schen System wird durch duflere Merkmale, wie
z.B. Rangabzeichen an der Uniform, sichtbar ge-
macht.

Dienstliche Befehle zu erteilen, steht nur dem
Kapitan und nachgeordnet, den Offizieren und
Vorleuten zu, die diese gegeniiber dem Rest der
Besatzung aussprechen kénnen.

Auch hier spielt also der Kapitian wieder eine
entscheidende Rolle in der Umsetzung von
Dienstanweisungen und auch von Verhaltensén-
derungen.

Eine streng gelebte hierarchische Ordnung verhin-
dert aber auch, im schlechtesten Fall, eine Meldung
von Verstolen oder die Einreichung von Verbesse-
rungsvorschlagen von unten nach oben.

Zwar hat die Schifffahrt hier aus dem Versagen der
alten hierarchischen Strukturen gelernt (siehe z.B.
Unfall der ,Costa Concordia“) und versucht tiber
modernes ,Maritime Resource Management® die
Befehlsstruktur transparenter, fur alle Verstandli-
cher und Hinterfragbarer zu machen, um so Unfalle
durch menschliche Fehler zu vermeiden. Doch in
Gesprachen mit Auszubildenden und Fachschulstu-
denten entlang der deutschen Kiste im Rahmen
dieser Studie, wurde auch deutlich, dass die ge-
lebte Hierarchie an Bord durchaus immer noch nicht
dazu fuhrt, dass Mitarbeiter niedrigerer Range es
wagen Fehlverhalten oder Verbesserungsvor-
schlage nach oben zu melden.

Eine Ausnahme bildete hier die Reederei AIDA, die
u.a. zusammen mit der Costa Flotte, zur Carnival
Gruppe gehort. Aus dem ,,Costa Concordia“ Unfall
vom 13. Januar 2012 vor der italienischen Insel Gi-
glio wurde das Marine Resource Management aktiv
weiterentwickelt und die Kultur an Bord verandert.
Allen Mitarbeitern steht die Méglichkeit offen, intern
z.B. dem Umweltbeauftragten (Environmental
Officer) oder an eine zentrale Telefonnummer in der
Carnival Zentrale auch anonym ein Fehlverhalten
zu berichten. Ziel ist es, Konflikte mit dem internati-

113 Gesprach mit dem Nachhaltigkeitsbeauftragten der Reederei,
an Bord ,AlIDAprima“, Hamburg, 11.02.23

onalen Regelwerk und auch mit dem eigenen An-
spruch zu vermeiden. Poster und wiederkehrende
Dias auf den Bildschirmen im Crew-Bereich fordern
die Besatzung dazu auf.'*® (siehe auch Abbildung
17 in Anlage 5)

Zur hierarchischen kommt aber auch noch eine so-
ziobkonomische Komponente hinzu, die den Bord-
alltag bestimmt. Die Besatzung eines kommerziell
betriebenen Handelsschiffes ist es gewohnt nach
einem jahrlich erstellten Budget zu arbeiten, die
Ausgaben Uber das PMS (Planned Maintenance
System) im Rahmen des Budgets zu halten und
dass die Inspektionsabteilung, Bestellungen und
Dienstleistungen oftmals zusammenstreicht, um
Kosten zu reduzieren oder Budgettiberschreitungen
zu vermeiden. Es liegt daher in der Natur der Sa-
che, dass auch die Besatzungsmitglieder nach Ein-
sparungspotenzial suchen.

Dies geschieht leider allzu oft auch im vorauseilen-
den Gehorsam, wenn eindeutige Befehle oder
Dienstanweisungen fehlen. Unter vorauseilendem
Gehorsam versteht man das freiwillige Vorwegneh-
men vermuteten erwiinschten Verhaltens.

So kann man dem Schiff und damit dem Eigner Ent-
sorgungskosten sparen, wenn man den Mll oder
gar Olreste und Chemikalien Uber Bord, anstatt, wie
vorgesehen, an Land und den internationalen Re-
gularien entsprechend, entsorgt. Um dies zu ver-
meiden, sind die Entsorgungskosten in Deutschland
in den Hafentarif mit aufgenommen worden und
werden somit Uber die Hafenkostenabrechnung ent-
richtet.

Hier ergibt sich aber eine Verfahrensliicke. Die Ha-
fenkosten und Informationen zu dieser Regelung
liegen dem Kapitan oftmals gar nicht vor, da sowohl
die Proforma- als auch die finale Hafenkostenab-
rechnung seitens der Reederei oder des Betreibers
entrichtet werden und die Schiffsleitung nicht ins
Bild gesetzt wird.

Dies kann dazu fiihren, dass die Besatzung im
vorauseilenden Gehorsam und zur angenomme-
nen Kostenersparnis Miill iiber Bord entsorgt.

Diese Informationsliicke sollte also iiber den In-
formationsfluss zwischen Agenten und Kapitan
geschlossen werde




4.2 Mitarbeiter des Reedereibetriebs

Der Aufbau eines Reedereibetriebs folgt den gangi-
gen Organisationsstrukturen von landbasierten Un-
ternehmen. Neben der Geschéftsleitung, Operati-
ons und den Stabsstellen, wie Buchhaltung, Con-
trolling, Personal Land, Versicherung und allgemei-
ner Verwaltung sind die Nautisch-Technische
Inspektion, die QSSHE-Abteilung, die Abteilung
Personal See und der Einkauf essenziell fir den rei-
bungslosen und umweltschonenden Betrieb des
Schiffes.

Die Ausbildung der landbasierten Mitarbeiter ist viel-
faltig und nicht durch ein internationales Regelwerk
wie z.B. STCW vorgegeben. So entscheiden sich
viele Berufseinsteiger fir eine Berufsausbildung
zum/zur Schifffahrtskaufmann/-kauffrau. Es besteht
aber auch die Mdglichkeit zu einem Dualen Studium
im Bereich Reedereimanagement oder Transport &
Logistik an einer der zahlreichen Hochschulen ent-
lang der Kuste. Mitarbeiter der nautischen und tech-
nischen Inspektion kommen Uberwiegend aus der
Fahrt, bringen also Seefahrtserfahrung mit und ha-
ben eine STCW konforme Ausbildung genossen.
Dies gilt sehr oft auch bei den Mitarbeitern in der
Qualitats-, Sicherheits- und Umweltabteilung.

Allerdings findet man hier auch Absolventen eines
Studiums mit Schwerpunkt Qualitdtsmanagement,
Nachhaltigkeit und Umweltschutz.

Die Mitarbeiter des Einkaufs haben oftmals eine
Ausbildung im kaufmannischen oder auch im tech-
nischen Bereich absolviert oder haben in der Fach-
richtung ,Procurement & Supply Chain* studiert.

Die Auswahl und Einstellung der Mitarbeiter erfolgt
entsprechend der Vorgaben der Stellenbeschrei-
bung und der Qualifikation des Einzelnen fiir diese
Stelle.
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5. Kommunikationsverhalten der Mitarbeiter im Wan-

del der Zeit

Eine ,Generation® ist eine groflte Gruppe von Men-
schen, die als Altersgruppe in der Gesellschaft oder
aufgrund einer gemeinsamen Pragung durch histo-
rische oder kulturelle Erfahrungen eine zeitbezo-
gene Ahnlichkeit haben. Durch diese Zuordnung
I&sst sich die soziologische Einschatzung und die
soziale Interaktion innerhalb der Generation, aber
auch Generationenlbergreifend, das Kommunikati-
onsverhalten, das Kaufverhalten, der Medienkon-
sum und charakteristische Eigenschaften besser
abgrenzen.

Die Einteilung der Generationen ist grundsatzlich an
fundamentale Einschnitte in die Lebensbedingun-
gen der Menschheit gebunden. So wurde z.B. be-
reits direkt nach dem Zweiten Weltkrieg, die Neuge-
borenen der sogenannten Baby Boomer Generation
zugeteilt. Die geburtenstarken Jahrgange reichten
bis zum Pillenknick, als nachster einschneidenden
Veranderung im Leben der Menschen.

Heute finden wir Mitarbeiter der folgenden Generati-
onen an Bord und auch an Land:

5.1 Baby Boomer

Die Baby Boomer Generation wurde zwischen den
Jahren 1946 und 1964 geboren und ist somit zum
Zeitpunkt der Erstellung dieser Studie zwischen 77
und 59 Jahre alt, will hei3en, ein groRRer Teil der
Baby Boomer befindet sich bereits im wohlverdien-
ten Ruhestand. Laut einer Statistik, veroffentlicht
von BIMCO und ICS im Jahre 2021, waren weltweit
etwa 7,5% der Offiziere auf Managementlevel, also
Kapitane, 1. Offizier und Leiter der Maschinenan-
lage, Uber 61 Jahre alt und damit Teil der Baby
Boomer Generation. Bei den Offizieren niedrigerer
Range lag der Anteil bei 1,3% und bei den Mann-
schaftsgraden bei 1,1%.""

Die Baby Boomer wurden mitten in die Zeit des
Wirtschaftswunders hineingeboren. Die grof3e Hoff-
nung auf eine bessere Zukunft der Eltern, genahrt
durch sinkende Arbeitslosenzahlen und ein neues

Wohlstandsgefiihl, begleitete das Erwachsenwer-
den. Erstmals war, zumindest im Westen, auch Bil-
dung fiir alle sozialen Schichten zuganglich. Baby
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Boomer identifizieren sich mit ihrer Arbeit, mit Leis-
tungswillen und Leistungsbereitschaft. Ihnen wird
aber auch eine eher konservative Haltung und we-
nig Offenheit fir Neues nachgesagt,''® was wiede-
rum auf die Nachkriegsjahre zurtickzufiihren ist. Na-
turlich sind auch die Baby Boomer in den letzten
Jahrzehnten mit Internet, E-Mail, Handy und stan-
diger Erreichbarkeit konfrontiert worden und muss-
ten sich so gezwungenermalfien anpassen.

Was die Erreichbarkeit angeht, so bevorzugen
sie eher die klassischen Formate, wie Print, Ra-
dio oder AuBenwerbung (Plakate). ''°
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5.2 Generation ,X“

Auf die Baby Boomer folgt die Generation ,X“, ge-
boren zwischen 1965 und 1979. Die Vertreter die-
ser Generation sind also heute zwischen 58 und 44
Jahre alt und stehen damit mitten im Berufsleben.
Laut der BIMCO/ICS Studie stellt diese Gruppe mit
59,1% das Gro der Schiffsfuhrungen. Die Gruppe
der Offiziere niedrigerer Range ist mit einem Anteil
von 22,4% kleiner, da diese in der Regel mit fort-
schreitendem Alter bereits zum 1. Offizier, zum Lei-
ter der Maschinenanlage oder gar zum Kapitan be-
fordert wurden.

Anders bei den Mannschaften, hier macht die Stu-
die einen Anteil von 33,9% aus, die in den unteren
Dienstgraden verharren."’

Die Generation ,.X“ zeichnet sich eher durch Pessi-
mismus aus, bekam sie doch vom Wirtschaftswun-
der der vorangegangenen Jahre nicht mehr viel zu
spuren. Stattdessen wurde diese Generation mit
steigenden Arbeitslosenquoten, Wirtschaftskrisen
und der Einflihrung von Niedriglohnjobs aufgrund
steigenden Drucks auf die Wirtschaft durch Anbieter
aus dem Ausland konfrontiert.

Angetrieben von Werten wie Unabhangigkeit, Indivi-
dualismus und Sinnsuche, steht die eigene Arbeit
nicht als wichtig im Vordergrund, hat nicht den glei-
chen Stellenwert wie bei den Baby Boomern. Statt-
dessen versucht man das Arbeitsleben mit dem Pri-
vatleben in Einklang zu bringen und so eine Work-
Life-Balance zu schaffen.''® Die sozialen Merkmale
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der Generation ,X* sind Pragmatismus, Selbstan-
digkeit, ein Streben nach hoher Lebensqualitat und
die Erkenntnis, dass Zeit wertvoller ist als Geld.

Heute bevorzugt die Generation ,,X“ E-Mail und
Handy zur Kommunikation, ist aber sowohl den
alten Medien, also Print, TV und Radio, wie auch
den neuen Medien gegeniiber aufgeschlos-
sen.'®

Im Kontext dieser Studie ist wichtig hervorzuhe-
ben, dass sowohl die vorher beschriebenen
Baby Boomer als auch die frithen Jahrgdnge der
Generation X in der Schifffahrt mit dem alten
Denken der Miill-liber-Bord Entsorgung als gan-
gige Praxis konfrontiert waren. Die erste Ver-
sion des Anhangs V von MARPOL trat 1988 in
Kraft. Erst danach erfolgte ein Umdenken und
eine Abkehr von alten Praktiken.

Bis dahin fuhren Seeleuten entlang der beson-
ders bei Deutschen bekannten ,,Beck’s StraBe“
von Bremen nach New York, auf der die griinen
Bierflaschen einfach iiber Bord entsorgt wur-
den. Auch wurde Schrott oder Sperrmiill im
,»GroRen Seestore“ oder im ,,Blauen Regal“ ent-
sorgt. Auf dem Achterschiff stand oder hing an
der Reling uiblicherweise eine Abfalltonne oder
ein Miillsack, auch ,,Fullbrass“ genannt, dessen
Inhalt bei passender Gelegenheit ins Meer ent-
sorgt wurde. Ahnlich verhielt es sich auf (da-
mals) moderneren Schiffen mit der Abfallluke,
die sich nach See o6ffnete. Mit MARPOL Anlage
V ist die Entsorgung von schiffsbasierten Abfal-
len global reglementiert und in der Folge die
Eintrage ins Meer reduziert worden. Es erfor-
derte aber auch ein Umdenken der Mitarbeiter
und ein Anpassen der Prozesse an Bord.

5.3 Generation ,,Y*“ — Millennials

Auf die Generation , X" folgte die Generation ,Y*, oft
auch als ,Millennials® bezeichnet, als Synonym flr
alle zwischen 1980 und dem Jahrtausendwechsel
Geborenen. Vertreter dieser Generation sind heute
also zwischen 43 und 23 Jahre alt. Laut der
BIMCO/ICS Studie stellen rund 33,4% dieser Alters-
gruppe Offiziere im Management Level und 76,4%
Offiziere mit niedrigeren Rangen. Weiterhin geho-
ren 64,8% der Mannschaftsgrade zur Generation
Y- 120

119 https://www.audimedes.com/de/expertenblog/kommunikations-
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Die Generation ,Y* wiederum vertritt bestimmte
Werte und Eigenschaften, die sie deutlich von an-
deren Generationen unterscheiden. Dies ist unter
anderem auf die gesellschaftspolitischen Umstande
einer globalisierten Welt zuriickzufiihren, in der die
Millennials aufgewachsen sind.

Wahrend die Generation ,Y“ heranwuchs, erlebten
sie aber auch den Zusammenbruch der Sowjet-
union und des Ostblocks, den Klimawandel, den
globale Terrorismus, Fukushima, die Finanzkrise,
Rentenreformen, Hartz IV usw. usw., also Ereig-
nisse und gesellschaftliche Umbriiche, die innerhalb
klrzester Zeit zu grundlegenden Veranderungen
fUhrten. Es Uberrascht daher nicht, dass Unsicher-
heit und stéandiger Wandel fur die krisengeschittelte
Generation ,Y* nahezu zum Standard gehdren.

Angesichts der vielen Umbriche, die die Genera-
tion ,Y“ gepragt haben, werden Strukturen, Ent-
scheidungen und Rahmenbedingungen auf den
Prifstand gestellt. Dementsprechend gehért das
grundliche Hinterfragen von Informationen und der
Ausdruck von Kritik zu den entscheidenden Merk-
malen dieser Generation, die manchmal auch die
Generation ,Why?“ (,Warum?) statt ,Y* genannt
wird. Diese Generation hinterfragt offensichtlich
etablierte Ansichten und beschreitet auf der Suche
nach Lésungen neue Wege.

Fir die Generation ,Y* ist ein Leben ohne Internet
und Smartphones undenkbar. Diese Generation
mochte jederzeit und Uberall verbunden sein. Inter-
net, Blogs und soziale Medien waren schon friih
fester Bestandteil des Alltags der Generation ,Y*
und pragten so die Generation sowohl im Privat- als
auch im Berufsleben. Aus diesen Griinden werden
Millennials oft auch als ,Digital Natives* bezeichnet.

Weiterhin ist es den Millennials wichtig, sich sténdig
weiterzubilden. ,Lebenslanges Lernen® gehort zum
Selbstverstandnis. Daflir nutzen sie das Internet
Uber Smartphone und Computer. Neben der Verbin-
dung zur Familie, ein weiterer wichtiger Grund fur
eine gut funktionierende Internetverbindung an
Bord.

Um Millennials optimal zu erreichen, sollten elektro-
nische Plattformen genutzt werden. Die klassischen
Medien, wie Print, Radio oder TV, als alleinige
Kommunikationskanale, werden nicht den ge-
winschten Erfolg bringen.
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Neue Technologien und digitale Medien wie
Social Media, Chats, mobile Apps, Smartphone
oder Computer sind fiir die Generation ,,Y* die
wesentlichen Plattformen, die kontinuierlich von
dieser Gruppe genutzt werden und daher auch
bei einer Interaktion zum Thema Miill im Meer,
erwartet wird.

smarter und authentischer Ansprache zieht die Ver-
treter dieser Generation an. Gerade politische,
nachhaltige und soziale Themen, die mit den eige-
nen Einstellungen tbereinstimmen, sind von Inte-
resse.

5.4 Generation ,,Z“ — Digital Natives

Zur Generation ,.Z“ gehdren, nach allgemeinem Ver-
standnis alle zwischen den Jahren 2000 und 2010
Geborenen, danach folgt die Generation ,Alpha“.
Somit sind die Altesten der Generation ,Z“ heute 23
Jahre alt. Die Mehrheit dieser Gruppe steigt gerade
in den Arbeitsmarkt ein. Junge Auszubildende ha-
ben moglicherweise gerade ihre Ausbildung abge-
schlossen und stof3en nun in den Fachkraftemarkt
ein und wer sich nach dem Gymnasium flr eine
Universitat entschieden hat, wird demnachst in den
Arbeitsmarkt eintreten.

Ebenso wie die Millennials kann die Generation ,Z*
als Digital Natives bezeichnet werde. Wahrend die
Millennials erst ab dem Schulalter mit der Digitali-
sierung konfrontiert wurden, wurde die Generation
,Z" in eine digitalisierte Welt hineingeboren. Sie
konnen sich ein Leben ohne Smartphone, Internet,
den sozialen Medien und die Verfiigbarkeit rund um
die Uhr nicht vorstellen.

Und sie sind besser darin, mit der Informationsflut
umzugehen und IT-Herausforderungen zu meistern,
da sie eine Welt ohne Technologie nicht kennen. In-
formationen missen durch moderne digitale Hilfs-
mittel schnell verarbeiten werden kdnnen, es soll
keine Zeit mit langsamen Arbeitsablaufen ver-
schwendet werden. Stattdessen wollen sie kreativ
sein und Spalf’ an der Arbeit haben.

Die Generation ,,Z“ eignet sich besonders zu ei-
nem reverse mentoring, also einer Einfluss-
nahme von unten auf die dlteren Kollegen an
Bord, sich zu dndern. Nachhaltigkeit ist eines
der Themen der Generation Z und deshalb solite
eine bewusstseinsbildende MaBRnahme auch
dazu auffordern, vom reverse mentoring Ge-
brauch zu machen, auch wenn die Hierarchie an
Bord dies erschweren kann.

Somit sind soziale Medien und das Internet die
wichtigsten Kanale, um Mitarbeiter der Genera-
tion ,,Z“ bei einer Bewusstseinsbildung zum
Thema Miill im Meer anzusprechen.

Nachhaltigkeit und Corporate Social Responsi-
bility ist ihnen wichtig, allerdings miissen die
Nachrichten kurz und pragnant sein, um die
»Zs‘ anzusprechen.

Sogenannte ,Touchpoints“ in Webbasierten Nach-
richten binden den Leser ein und sorgen so fir
mehr Aufmerksamkeit, beispielsweise durch die
Verlinkung zu einem Video.

Storytelling, also Geschichten erzahlen, im Zusam-
menhang mit einer glaubwirdigen und unterhaltsa-
men oder emotionalen Botschaft in Kombination mit

Praxistest bestehender Materialien an deut-
schen Berufsschulen

In direktem Zusammenhang mit dem vorher gesag-
ten, sei auch von den Erfahrungen mit der Genera-
tion ,Z“ wahrend der Datensammlung zu dieser Stu-
die berichtet. Nach Gesprachen mit den Fachhoch-
schulen, den Fachschulen und den Ausbildungs-
statten flr die Schiffsmechanikerausbildung, wurde
der federfiihrende Autor dieser Studie von Fach-
schul- und Berufsschullehrern in Flensburg, Elsfleth
und Travemiinde gebeten Unterrichtseinheiten zum
Thema Mull im Meer abzuhalten. Der Grund dafur
ist, dass eine bewusste Sensibilisierung zum
Thema, Uber einen rein schifffahrts- und umwelt-
rechtlichen Teil hinaus, im Lehrplan nicht vorgese-
hen ist (siehe dazu auch Kapitel 4.11). Gleichzeitig
ermoglichte dies dem Autor mit Praktikern aus der
Fahrt Giber ihre Erfahrungen an Bord mit Mullver-
meidung, Milltrennung und Mulleinleitung zu spre-
chen.

Im Zeitraum Januar bis Mai 2023 wurden so sieben
Vorlesungen vor etwa 180 Schilern und Auszubil-
denden, fast ausnahmslos aus der Generation ,Z°,
abgehalten. Neben einer Einfihrung zum Thema
und einer aktiven Diskussion mit den Schilern zur
erlebten Bordpraxis, wurden die Klassen in funf klei-
nere Arbeitsgruppen aufgeteilt und jede Gruppe mit
einem Poster bzw. einem Comicheft zum Thema
Muill im Meer, verursacht durch die Schifffahrt, aus-
gestattet.

Bei den Materialien handelte es sich

a) um Materialien des BUND fiir Umwelt und Natur-
schutz Deutschland e.V. (BUND), die 2012 im Rah-
men eines Comicwettbewerbs unter dem Motto
"Nothing overboard" entstanden waren. Die Idee
der Materialien war damals, ohne Worte zum
Thema "Muill im Meer" zu informieren. An der Er-




stellung und dem damaligen Auswahlverfahren wa-
ren Seeleute beteiligt, um einen fachlichen Bezug
sicherzustellen. (Siehe auch Abbildung 30 in der
Anlage 5)

Und

b) um ein Poster, dass urspriinglich vom North
P&I-Club (siehe auch die entsprechende Abbildung
28 und 29 in der Anlage 5) Gbernommen wurde.
Das Poster sollte fiir eine Reedereikampagne ge-
nutzt werden und war mit einem Aufdruck ,We are
proud to be ISO 14001 certified” versehen.

Die Schiiler wurden gebeten in den Arbeitsgruppen
das ihnen zugeteilte Material zu analysieren und zu
besprechen. Nach 15 Minuten sollte ein Sprecher
nominiert werden, der dann die Erkenntnisse der
Arbeitsgruppe vortragt.

Das P&I-Poster in DIN A4 Gro3e wurde von den Ar-
beitsgruppen als ansprechend und zielfihrend ge-
lobt, da es eine klare und authentische ,Message*
zum Thema wie man es nicht machen soll und eben
als Losungsvorschlag, wie man mit Mull korrekt ver-
fahrt, vermittelt.

Kritisiert wurde der Zusatz ,We are proud to be ISO
14001 certified“ auf einem Unternehmensfremden
Poster. Dies wurde als nicht authentisch bezeichnet
und der Reederei eine Ernsthaftigkeit beim Umwelt-
schutz abgesprochen. Ein eigenes Poster im Rah-
men der Firmenkampagne mit einer eigenen au-
thentischen Botschaft hatte eine grofiere Wirkung
erzielt.

Bei dem Comic-Heft und den Postern des BUND,
die im DIN A3-Format eine Abfolge von Comic-Bil-
dern zum Thema Meeresverschmutzung durch
Schiffsmuill zeigten, werteten die Arbeitsgruppen
weder Heft noch Poster fir eine Sensibilisierung
zum Thema Mull im Meer als zielfiihrend. Die Leser
hatten Schwierigkeiten und brauchten zu lange, um
den Sinn und die Ubermittelte Nachricht hinter den
Bildern zu erkennen. Auch wurde angemerkt, dass
zu viel Information auf einer Seite und die Bilder
nicht pragnant genug waren bzw. dass die Wahl ei-
nes Comic-Formates suggeriere, dass Seeleute in
der Wahrnehmung des Zeichners nicht ernst ge-
nommen und als umweltbewulRte Arbeitnehmer an-
gesehen werden.

Da die Poster darlber hinaus auch als zu grof3 und
unhandlich fiir den Bordbetrieb empfunden wurden,
hatten sich die Teilnehmer gegen ein Auslegen des
Heftes oder ein Aufhangen der Poster in den 6ffent-
lichen Raumen an Bord entschieden.

21https://clavis.at/generation-z-wie-unternehmen-erfolgreich-mit-
millennialskommunizieren/#:~:text=Die%20Gen%20Z%27s%

Als Quintessenz dieser Veranstaltung gilt, dass sich
das Medienkonsumverhalten der Generationen
schnell verandert (hier innerhalb von 11 Jahren)
und eine bewusstseinsbildende MalRnahme mit dem
Anspruch die Generationen an Bord zu erreichen,
sich diesen Veranderungen immer wieder stellen
muss, um die gewlinschte Botschaft platzieren zu
koénnen.

5.5 Einbindung von Influencern

Ein weiteres ,Werkzeug“ zur Vermittlung der The-
matik ist die Einbindung von bekannten Influencern.
Taglich liefern solche Influencer die neuesten
Trends in den sozialen Medien und dienen so zur
Schaffung von Anreizen aber auch zur Beeinflus-
sung der Generation. Z.B. 54% der Generation Z
weltweit, haben angegeben, dass Influencer Ein-
fluss auf Ihr Leben haben.'?!

Die Einbindung von Influencern im maritimen Sektor
mit seinen Mitarbeitern aus den verschiedensten
Landern und Kulturbereichen, setzt nattirlich vo-
raus, dass sich vorher mit den bekanntesten und
einflussreichsten Influencern des jeweiligen Landes
und deren Bezug zum Umweltschutz auseinander-
gesetzt und diese entsprechend vorsichtig ausge-
wahlt wurden. Eine Besetzung mit einem lokalen
und glaubwirdigen Influencer steigert den Wieder-
erkennungswert und die Wertigkeit der Botschaft.

5.6 Fazit

Fir mogliche bewusstseinsbildende MalRnahmen ist
es wichtig, die jeweilige Generation, ihr Kommuni-
kationsverhalten und Medienkonsum zu verstehen
und bei der Ansprache zu bertcksichtigen.

Bei der Ubermittiung der Themen empfiehlt es sich,
sich der Sprache und den Kommunikationsverhal-
tensmustern der Generation anzupassen. Texte
mussen kurze Formulierungen und pragnante
Passagen enthalten. Der Ton sollte eher umgangs-
sprachlich als akademisch sein, darf aber auch
Stimmungslagen oder Geflihle vermitteln. Die Ver-
wendung von Anglizismen ist akzeptabel, da Eng-
lisch die maritime Umgangssprache ist.

20kommunizieren%20auf,26%2DJahrigen%20immerhin%201
1%20Prozent.



Weiterhin ist die Verwendung von aussagekraftigen
Bildern sowie ein ,Storytelling“ bei Videos zur Un-
terstlitzung der Botschaft und eine Kommunikation
auf Augenhdhe von Wichtigkeit.'??

Laut Wordbridge Academy kann die Qualitat der
Kommunikation durch einen lockeren, freundlichen
Umgangston und das Nutzen von ,Du” statt ,Sie” op-
timiert werden.'?® Durch eine Motivierung zur Mitar-
beit und zu eigenen Ideen und Ldsungsansatzen
I&sst sich eine MaRnahme zur Férderung eines Um-
denkens mit dem Ziel eines Wertewandels beim Um-
weltschutz umsetzen.

122 https://wordbridge-academy.de/blog/kunden- 123 ebenda
binden/generation-y-in-der-kundenkommunikation-begeistern/
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6. Konzept zur Bewusstseinsbildung im maritimen

Sektor

Wie bereits in Kapitel 2 erlautert geht es bei Be-
wusstseinsbildung im Kontext der Studie darum in
der maritimen Wirtschaft einen Wertewandel zum
Thema Meeresschutz zu férdern.

Die in der vorliegende Studie vorgeschlagenen be-
wusstseinsbildenden MaRnahme zielen v.a. darauf
ab in der maritimen Wirtschaft Kenntnisse tber die
Meeresumwelt und die Auswirkung der Schifffahrt
auf die Okosysteme zu férdern, das Geflhl fir eine
personliche Verantwortung zu starken und das Inte-
resse und die Motivation an einer aktiven Beteili-
gung am Nachhaltigkeitsprozess in dem Sektor zu
wecken.

6.1 Motivation als Grundlage fur Ver-
anderung

Nur wenn der Mensch motiviert ist, wird er auch et-
was verandern.

Die maritime Industrie gilt landlaufig als konserva-
tive Industrie, die sich einer Transformation nur z6-
gerlich 6ffnet. ,Das haben wir immer schon so ge-
macht* ist ein oft gehérter Satz. Hinzu kommt eine
Hierarchiestruktur an Bord, bei dem die Schiffslei-
tung alteren Generationen angehdrt und im Rah-
men ihres Arbeitsbereiches als Vorgesetze die An-
weisungen erteilen. Untere Dienstrange tun sich
schwer mit Widerspruch oder Vorbringen von guten
Vorschlagen oder Argumenten, warum man sich
von altbewahrten, gangigen oder liebgewonnenen
Routinen abwenden sollte.

Bei Gesprachen mit Auszubildenden Schiffsmecha-
nikern beim Besuch der Ausbildungsstatten in Tra-
vemiinde und Elsfleth, wurde grundsatzlich die
Frage verneint, ob es auf ihrem Ausbildungsschiff
moglich ist, den Bootsmann darauf hinzuweisen,
dass ein Uberbordwerfen von Zigarettenkippen oder
anderem Abfall umweltschadlich ist und daher un-
terlassen werden sollte.

,Das macht man einmal und ist dann ,unten durch®,
war die einhellige Antwort.

So ist auch ein Vorfall ahnlicher Natur auf dem Lot-
senstationsschiff ,Weser* zu erklaren, Gber den am

124 https://www.nordsee-zeitung.de/Norderlesen/Abfall-von-der-
Weser-ueber-Bord-geschmissen-1407.html

125 Bordbesuch Lotsenstationsschiff ,Hanse“ und ,Elbe“ am
23.06.2023
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25. Oktober 2019 in der Nordsee-Zeitung berichtet
wurde.'?* Hier hatte ein Schiffsmechaniker beo-
bachtet, wie Kartonagen und Flaschen (ber die Re-
ling in die Nordsee entsorgt wurden. Laut Boots-
mann habe man das schon immer so gemacht. Der
Streit flhrte sogar zu einem Arbeitsgerichtsverfah-
ren und gelangt so an die Offentlichkeit.

Als Folge des Vorfalls und des 6ffentlichen Interes-
ses sind heute auf den Stationsschiffen des Lotsbe-
triebsvereins, Mullbeauftragte benannt, die sich um
die Mulltrennung und Entsorgung an Land, sowohl
um das ordnungsgemale Flihren des Milltagebu-
ches kiimmern.'?5

Um in der Schifffahrt Veranderungen auch ohne
neue Gesetzgebung herbeizufiihren, stellt das in
der Branche ohnehin traditionell etablierte Top-
down-Prinzip aber auch einen Lésungsansatz dar.
Veranderungen der Unternehmenskultur und -werte
(z.B. bei der Stellung des Umweltschutzes im Un-
ternehmen) kdnnen lber das Management und die
Schiffsleitung initiiert bzw. vorgelebt werden und so
an die niedrigeren Dienstrange weitergegeben wer-
den.

Befehle oder Anordnungen sind dabei allerdings fir
eine bewusste und akzeptierte Verhaltensanderung
wenig forderlich, da sie nicht aus der eigenen Moti-
vation heraus umgesetzt werden. In der vorliegen-
den Studie soll die Motivation letztendlich vor allem
durch eine Wandel der personlichen Werte erreicht
werden.

Laut Valenti ' sind Kampagnen nur erfolgreich

wenn sie nicht nur Informationen vermitteln, son-
dern eine emotionale Verbindung zum Zielpublikum
aufbauen.

Entsprechend zielt der im vorliegenden Bericht vor-
geschlagene Malinahmenpool darauf ab, neben In-
formationen v.a. auch eine emotionale Verbindung

zum Thema "Abfalle im Meer"aufzubauen.

Grundlage dafir ist die Zielgruppen- und Liicken-
analyse dieser Studie. Daraus wird deutlich, welche
Zielgruppen der maritimen Industrie in den Themen-
bereich Mull im Meer involviert sind, dass unter-
schiedliche Zielgruppen auch unterschiedlichen
Rahmenbedingungen unterliegen und dass das

126 Valenti, Strategiehandbuch zur Bewusstseinsbildung und
Motivation, 2019, https://bymbe.eu/media/bymbe-io2-de.pdf,
Seite 9ff



Problem Mill im Meer innerhalb dieser Zielgruppen
unterschiedlichen verstarkenden und vermindern-
den Faktoren unterliegt. Diese Faktoren, unterlie-
gen soziokulturellen, politischen, wirtschaftlichen
und technischen Bedurfnissen und Einflissen.

Eine bewusstseinsbildende MaRnahme, die Pla-
nung und die Ausfiihrung, sollte auf die Bediirf-
nisse, Einstellungen, Meinungen, altersbeding-
tes Sozial- und Kommunikationsverhalten, Inte-
ressen, Ziele und technischen Herausforderun-
gen der Zielgruppenmitglieder ausgerichtet wer-
den, um so zu motivieren.

Ferner gilt es bei einer Malnahme immer auch den
Einfluss von externen Faktoren zu bericksichtigen.
Dazu zahlen gesellschaftliche Faktoren wie Her-
kunft, Sozialisierung, Kulturkreis, Anschauungen,
Werte, Gewohnheiten oder Reputationsfaktoren
(NB: Selbstbildnis des Seemanns und Stellenwert
des seemannischen Berufs).

Durch die Berlicksichtigung dieser personlichen
Faktoren einer Zielgruppe, kann der Erfolg gefordert
werden.

6.2 Kernbotschaften

Der Kernbotschaft einer bewusstseinsbildenden
MaRnahme kommt eine wichtige, wenn nicht die
wichtigste Bedeutung zu.

Valenti flihrt zu den Kernbotschaften einer bewusst-
seinsbildenden MaRnahme vertiefend aus, dass
Botschaften so strukturiert werden missen, ,dass
die Empféanger sechs Phasen durchlaufen:

Bewusstmachung — wenn die Zielgruppe das
Thema nicht wahrnimmt, muss eine Botschaft
diese ins Bewusstsein rufen;

Wissen — wenn die Zielgruppe das Thema
kennt, muss die Botschaft auf Verbreitung der
Informationen zielen;

Positive Eindriicke — die Botschaft sollte posi-
tive Bilder suggerieren;

Prioritédt — die Botschaft sollte die Empfanger in
Handlungsbereitschaft versetzen;

Vertrauen — Die Empféanger sollten von den po-
sitiven Auswirkungen ihres Handelns iberzeugt
werden;

127 Valenti, Strategiehandbuch zur Bewusstseinsbildung und
Motivation, 2019, https://bymbe.eu/media/bymbe-io2-de.pdf,
Seite 26ff
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6. Handeln — die Botschaft soll Empfanger zum
aktiven Handeln bewegen. Eine gute Botschaft
sollte aulBerdem bestimmten

Eine gute Botschaft sollte auBerdem bestimmten
Kriterien folgen:

1. Sie ist klar und einfach;
2. Sie ist wahr und glaubwiirdig;

3. Sie zeigt die Lésung fiir ein Problem: Es sollte
klar sein, was passiert, wenn Menschen in einer
bestimmten Weise handeln;

4. Sie zeigt eine M6glichkeit zu handeln: Es sollte
klar sein, was die Organisation von den Men-
schen will und sie soll

5. Aufmerksambkeit erregen: aulergewbhnliche Bot-
schaften wecken Interesse am Thema und hel-
fen anfénglichen Widerstand zu iiberwinden.”?”

Dabei spielt auch die Sprache eine wichtige Rolle.
Hier gilt es, den fur die Zielgruppe richtigen Ton zu



treffen. Mit einer verminderten Verweilzeit der jun-
geren Generation ,Y* und ,Z“ auf einer Nachricht,
sollten Botschaften und Slogans:

= in einer einfachen Alltagssprache formuliert wer-
den

= Sachverhalte in einer beschreibenden Sprache
darstellen

= Offen und einpragsam sein

= Emotionen wecken, z.B. durch persoénlich Erleb-
tes oder Zitate

= mit Bildern und/oder Infografiken hinterlegt wer-
den

Vermieden werden sollte:

= Fachjargon und umgangssprachliche Ausdriicke

= Anklagend zu wirken

= Verklausulierte Behdrdensprache und Behordli-
che Anweisungen bzw. Verbote

= Rechtliche Drohgebarden

= Uberheblichkeit gegeniiber der Schifffahrt im All-
gemeinen und dem Beruf des Seemannes im
Besonderen

= Seeleute oder Passgiere als potenzielle Verur-
sacher darstellen

Dies gilt sowohl fiir gedrucktes Material als auch fiir
online Botschaften in den sozialen Medien.

6.3 Auswahl der Medien

Zur Verbreitung einer bewusstseinsbildenden Mal3-
nahme stehen eine gro3e Anzahl von Medien-kana-
len zur Verfligung. Die folgende Abbildung 6 gibt
einen Uberblick tiber die heutzutage gebrauchlichen
Medienkanale'.

Gerade fir die maritime Industrie, mit ihren diversen
Zielgruppen, gilt es die geeigneten Kanale flr die
einzelnen Zielgruppen besonders sorgfaltig auszu-
wahlen. Denn, im Hinblick auf die Besonderheiten
der Schifffahrt, also Globalitat, Internationalitat,
Fahrtgebiete sowie soziale und kulturelle Diversitat,
ist nicht jedes Medium auch geeignet fiir die anzu-
sprechende Zielgruppe.

Unter Einbezug der Auswahl der Zielgruppen ge-
maR Kapitel 3.12 folgt hier eine Ubersicht der Mag-
lichkeiten mit entsprechendem Bezug zur Ziel-
gruppe:

Medienangebote fiir Kampagnen

Klassische Medien

Direkt

‘ Elektronisch ‘ Druck

i

Events Blicher

Fernsehen

Konferenzen

Workshops

Direktansprache

(1] ]k

Zeitungen &
Magazine

Poster & Flyer

Neue Medien

‘ Indirekt ‘ Direkt ‘
Video-
Newsletter
konferenzen

Soziale
Netzwerke
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Abbildung 5: Medienangebote

128 Siehe auch: Valenti, Strategiehandbuch zur
Bewusstseinsbildung und Motivation, 2019,
https://bymbe.eu/media/bymbe-io2-de.pdf, Seite 37ff.



6.3.1 Klassische Medien

6.3.1.1 Direkte Medien

Die direkte Ansprache, von Angesicht-zu-Angesicht,
ist auch weiterhin, trotz der Vielzahl der Medienka-
nale, die ausdruckstarkste Variante, wie eine Infor-
mation an die Zielgruppe Ubermittelt werden kann.
Bei einem Vortrag vor Zielgruppenvertretern oder
bei der Direktansprache kann die Themenprasenta-
tion kontrolliert werden. Eine Kommunikation durch
Blickkontakt und durch Einbinden der Zuhoérer mit
Storytelling oder Fragen-und-Antwort Elementen
gibt die Mdglichkeit der situationsbedingten Verstar-
kung/Abschwachung der zu vermittelnden Bot-
schaft.

Es gilt zu vermeiden, dass ein eventueller Selbst-
zweck des Vortragenden die Vermittlung der Bot-
schaft konterkariert. Gerade beim Thema Vermei-
dung von Miulleintragen ins Meer handelt es sich
nicht um eine Werbekampagne im Interesse einer
oder mehrerer ,Sender*, sondern um einen Aufruf
an die Zielgruppe zur Beteiligung.

Weiterhin ist die Vorbereitung und Ausrichtung von
Events, Konferenzen oder Workshops Zeit-, Kosten
und Personalintensiv und es bedarf eines detaillier-
ten Budgets.

i) Events

Da ein Event ortsgebunden ist, sind die maritimen
Zielgruppen auf deutsche Reedereien, Ausbildungs-
statten, Hafendienstleister, die Reedereiabteilungen
der Behorden und Zulieferer begrenzt. Schiffsbesat-
zungen werden durch einen Event nicht angespro-
chen. Aufgrund der zeitlichen Limitierung muss der
Veranstalter zur Zielgruppe kommen, da die in der
Regel kurzgehaltenen Events eine lange Anreise ei-
nes Zielgruppenvertreters nicht rechtfertigt.

Méglichkeiten flr die Durchfihrung umweltbezoge-
ner, maritimer Events gibt es in Deutschland im
Rahmen der jahrlich stattfindenden regionalen Ha-
fentage, der Cruise-Days, zum World-Clean-up-
Day, zum World Shipping Day, zur Hanse Sail
Rostock oder zur Kieler bzw. zur Travemiinder Wo-
che bei denen dann auch ein gréReres Publikum
(NB: potenziell auch Passagiere) angesprochen
werden kann.

In regelmaRigen Absténden ergibt sich auch die
Méoglichkeit zur Ausrichtung eines Events auf der
Messe ,Schiff, Maschine, Meerestechnik® (SMM),
zum Deutschen Schifffahrtstag (DST) oder zur Nati-
onalen Maritimen Konferenz (NMK), bei dem dann

Uberwiegend maritimes Fachpublikum angespro-
chen wird.

Bei der Durchfiihrung solcher Veranstaltungen
konnte u.a. auf die Dienste von Drittanbietern aus
dem maritimen Sektor, wie z.B. Mariko in Leer oder
dem Maritimen Cluster Norddeutschland zuriickge-
griffen werden.

ii) Konferenzen

Da eine Konferenz ortsgebunden ist, sind die mariti-
men Zielgruppen auf deutsche Reedereien, Ausbil-
dungsstatten, Hafendienstleister, die Reedereiabtei-
lungen der Behdrden und Zulieferer begrenzt.
Schiffsbesatzungen werden durch eine Konferenz
nicht angesprochen.

Eine Konferenz muss nicht unbedingt im Zusam-
menhang mit einem grof3en maritimen Event ausge-
richtet werden, aber SMM, DST und NMK kénnen
hier durchaus als Multiplikatoren wirken und damit
eine Begruindung fir eine Konferenz liefern.

iii) Workshops

Das Medium ,,Workshop* erscheint eine gute
Variante fiir eine direkte Ansprache zum Thema
und fiir eine Bewusstseinsbildung, bezieht es
doch die Zielgruppenvertreter in eine gemein-
same Arbeit zum Thema Miill mit ein. Ziel sollte
es sein, in einem Workshop Erkenntnisse zum
Thema und zu Verhaltensédnderungen zu erar-
beiten, die dann im Unternehmen und an Bord
umgesetzt werden konnen.

Auch kann der Moderator des Workshops direkt
auf die Belange einer Zielgruppe oder den Be-
sonderheiten einer Reederei und Flotte einge-
hen.
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So kénnen Workshops u.a. in das Programm der
mehrmals jahrlich stattfindenden Offizierskonferen-
zen der Reedereien eingebettet werden. Da diese
Konferenzen nur mit ,Urlaubern®, also den Kapita-
nen, Offizieren und Ingenieuren veranstaltet wer-
den, die gerade auf Heimaturlaub sind, erreicht man
Uber eine mehrmalige Ausrichtung eines Work-
shops eine grof3e Zielgruppe.

Eine andere Variante ware ein Workshop fir die
Reedereien oder die Reedereiabteilungen der Be-
hérden zu gleichem Thema, mit dem Fokus auf
moglicher Prozessveranderungen bei der Vermei-
dung von Mull, beim Einkaufsverhalten und bei der
Reduzierung von Lebensmittelabfallen. Hier kdnn-
ten auch externe Dienstleister hinzugebeten wer-
den.




In jedem Falle sollte der Moderator solcher Work-
shops fachlich versiert sein und gute Kenntnisse
des Reederei- und Bordbetriebs und gute Englisch-
Kenntnisse mitbringen.

Auch hier ist wichtig, dass die Initiierung eines
Workshops und die Ausrichtung unter offizieller
(NB: behérdlicher) Leitung oder im behdérdlichen
Auftrag erfolgt und nicht unter der Agide eines Drit-
ten mit eigenen kommerziellem Interesse.

Dieses Modell lasst sich auch in den Ausbildungs-
statten als Ergdnzung zum Rahmenlehrplan anwen-
den.

Beim Workshop-Modell entstehen Kosten und es
wird Personal gebunden. Dazu bedarf es eines
Budgets und einer Strategie, bzw. eines Plans, wie
und in welchem Male die Reedereien angespro-
chen werden sollen. Weiterhin gilt es zu bedenken,
dass manche Reedereien ihre Offiziersseminare im
Ausland, nahe der Wohnorte ihrer Besatzungen ab-
halten. Um hier ausufernde Reisekosten fir den
Ausrichter zu vermeiden, ware ein Abhalten tber
Video oder die Ausbildung des QSSHE-Managers
zur Ausrichtung des Workshops vor Ort denkbar.
Durch eine Verpflichtung kénnte dieser dann auch
Rickmeldung tber die Ergebnisse der Workshops
geben oder in einer Publikation (Online Newsletter,
gedrucktes Magazin) berichten.

iv) Direktansprache

Ein Direktansprache, also eins-zu-eins mit Vertre-
tern einer Zielgruppe lasst sich im maritimen Sektor
nur schwer darstellen. Ausnahmen bilden Vortrage
auf Veranstaltungen wie z.B.

a) auf Reederei- und Offiziersseminaren

b) vor dem Nautisch-Technischen Inspektoren-Kreis
Hamburg e.V.,

c) anlalich der Inspektoren-Seminare des VDR in
Muden (NB: zwei Veranstaltungen pro Jahr mit
gleichlautendem Programm),

d) bei den Vereinsabenden der 16 regionalen Nauti-
schen Vereine oder

e) bei den regionalen Events des Verbandes der
Kapitane und Schiffsoffiziere (VDKS)

Weitere Ausnahmen bilden die Schiffsagenten und

die Vertreter der Seemannsmission, die Poster und
Flyer an Bord bringen und so mit den Besatzungen

ins Gesprach kommen und die bereits andernorts in
dieser Studie beschriebenen ,Millschnacker".

6.3.1.2 Elektronische Medien

i) Funk und Fernsehen

Funk und Fernsehen als Medien fiir die Verbreitung
einer bewusstseinsbildenden Maf3nahme und zur
Ansprache der maritimen Industrie eignen sich nicht
fur den Zweck und die Intention dieser Maflnahme.

6.3.1.3 Gedruckte Medien

i) Blicher

Bulcher als Medium flr die Verbreitung einer be-
wusstseinsbildenden MafRnahme und zur Anspra-
che der maritimen Industrie eignen sich nicht fir
den Zweck und die Intention dieser Mal3nahme.

Die jungen Generationen greift immer weniger zu
einem Buch und bevorzugt elektronische Medien.
Ferner unterliegt das Regelwerk haufigen Anderun-
gen und es ist nur schwer méglich Blicher immer
auf dem neuesten Stand zu halten. Auch ist der
Druck mit Kosten verbunden und die Verteilung von
Bulchern an alle Schiffe stellt eine logistische und fi-
nanzielle Herausforderung dar.

ii) Zeitungen und Magazine

Fachmagazine wie, z.B. ,Hansa“, ,Schiff und Ha-
fen®, “DVZ" oder ,Taglicher Hafenbericht® gehdren
zur Standardlektiire der maritimen Leserschaft. Die
Verlage veroffentlichen diese sowohl in gedruckter
Version als auch Online.

Durch den Status als Fachliteratur erreichen sie
eine breite, maritim interessierte Leserschaft. Die
elektronischen Versionen werden auch an die
Schiffe verteilt, so es denn die Bordsprache und die
Bedingungen des Abonnementsvertrages zulassen.

Die Nutzung der Fachmagazine und -zeitschrif-
ten fiir die Verbreitung einer bewusstseinsbil-
denden MaBnahme erscheint daher als sehr ziel-
fiihrend. Poster- und Flyer-Texte konnen in An-
zeigen verwand und die Anzeigen durch vertie-
fenden Fachartikel begleitet werden.
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Aus eigener Erfahrung sind die Redaktionen der
Magazine immer dankbar Uber Fachbeitrage. So
kann flir einen bestimmten Zeitraum, zusammen mit
den Redakteuren, ein ,Fahrplan® fur Veréffentli-




chungen, sowie einen Plan mit Themen und Inhal-
ten der einzelnen Artikel erstellen und damit plane-
risch ein vorher erstelltes Budget umgesetzt wer-
den. Die Anzeigen sind in der Regel nicht kosten-
frei.

Im gleichen Zuge kénnen die Anzeigen und Artikel
den Reedereien fir ihre Hauszeitschriften angebo-
ten werden, die dann z.B. zeitgleich mit einem
Workshop verdffentlicht werden. Hier wird jedoch in
den meisten Fallen eine englische Version und
eventuell ein Beitrag zu den Produktionskosten er-
wartet.

iii) Poster und Flyer
Hierunter versteht man die Nutzung von gedruckten

Postern, Flyern oder ,Give-Aways* zur Ubermittlung
der Botschaft an die Zielgruppe.

und ,Z“ verbringen taglich 413 Minuten im Internet,
davon entfallen 284 Minuten auf Medien, was die
Bedeutung von Social Media und dem Internet un-
terstreicht.

Als Kanale werden vor allem LinkedIn, Instagram,
Snapchat, Facebook, YouTube, Tiktok, Pinterest, X
(vormals Twitter), Twitch, Flikr, etc. genutzt.'?®

Allerdings gilt es hier die Kanéle fokussiert, re-
gelmaBig und kontinuierlich mit Inhalten zu fiit-
tern.

Anlasslich einer Video-Prasentation beim Deut-
schen Maritimen Zentrum vom 28. April 2022, emp-
fahl Thomas Hendele, freiberuflicher Berater und
Dozent fir Online-Kommunikation/Online-Marke-
ting, dass eine Organisation pro genutztem Kanal
eine Stunde pro Tag an Zeit aufwenden sollte. Und
weiter, dass jeder Kanal mit regelmaRigen Inhalten,
am besten jeden Tag, gefiittert werden sollte.®°

Poster und Flyer erscheinen als die geeignets-
ten Mittel zur Verbreitung innerhalb der mariti-
men Industrie. So konnen Poster und Flyer wah-
rend des Hafenanlaufs an Bord gebracht und
per Post oder wahrend eines Workshops, eines
Events oder einer Konferenz an die Zielgruppen-
vertreter verteilt werden.

Daher sollte ein internes Verstandnis und eine
Akzeptanz fiir die Bedeutung von Internet und
sozialen Medien und die damit verbundenen
Herausforderungen bestehen.

Poster sollten nicht zu gro3 sein, sodass sie in den

Gangen, in den Kontrollrdumen oder in den Messen
und Gemeinschaftsrdumen problemlos ausgehangt
werden kénnen.

Beispielposter von P&l Clubs sowie von Reedereien
und der Griechischen Maritimen Umweltbehorde
HELMEPA finden sich in den Anlage 5.

6.3.2 Neue Medien

6.3.2.1 Indirekte Medien

Internet und soziale Medien sind heutzutage
zweifellos DIE Kommunikationskanéle um Pro-
dukte, Dienstleistungen, Unternehmen zu be-
werben oder eben um Zielgruppen Informatio-
nen und Informationskampagnen nahe zu brin-
gen.

80 % der deutschsprachigen Bevolkerung Uber 14
Jahre waren im Jahr 2022 online und 70 % der Ge-
samtbevolkerung. Die Generation von 14 bis 29
Jahren, also die Jugendlichen der Generation ,Y*

129 hitps://www.ard-media.de/media-perspektiven/studien/ardzdf-
onlinestudie

Um das Risiko eines Scheiterns zu verringern,
sollte man sich der Fallstricke bewusst sein, die der
Einstieg in die sozialen Medien mit sich bringt'':

= Mangelnde Planung

= Mangelnde Kenntnisse Uber soziale Medien

= Ein fehlendes oder unzureichendes Budget

= Wenige oder fehlende qualifizierte Ressourcen

= Falsch zugewiesene oder fehlende Verantwort-

lichkeiten

Fehlende Zusammenarbeit Gber alle Abteilungen

hinweg

= Fehlende Beitrage von den Abteilungen

= Kontrollverlust wahrend des Projekts

= Umsetzung nicht im Einklang mit dem Konzept

= Geringe Beteiligung

= Mangelnde Kenntnisse Uber
schrankungen

= RegelmaRige Erfolgskontrolle von Initiativen und
Anpassungen zur Zielgruppenerreichung

= Regelmalige Personalschulung zu Social-Me-
dia-Entwicklungen

Datenschutzbe-

130 Thomas Hendele, ,Die passenden Social Media Plattformen
fir mein Unternehmen auswahlen®, DMZ online, 28.04.2022
131 ebenda




i) Webseite

Die bewusstseinsbildende Initiative sollte eine
eigene iibergeordnete Webseite erhalten, auf
der Themen vertieft, Denkanst6Be gegeben wer-
den und eine Sensibilisierung vorangetrieben
wird.

Dort soll aber auch tiber Innovationen und Best-
Practice berichtet und Videos, Informationen,
Studien oder andere themenbezogen Informatio-
nen veroffentlicht werden. Inhalte sollten zum
Herunterladen bereitgestellt, andere Kommuni-
kationskanale verlinkt, Befragungen durchge-
fiihrt werden konnen und Leser zu Kommenta-
ren und zum Empfang eines Newsletters einge-
laden werden.

Eine Nutzung der Webseite des Runden Tisches
Meeresmuill, https://www.muell-im-meer.de, ist nicht
ratsam, da die Seite andere Aufgaben erfiillt und
andere Zielgruppen anspricht. Eine Verlinkung der
Seiten ist dagegen ein muss.

Dem Lay-out solch einer Webseite kommt eine
groflRe Bedeutung zu. In jedem Falle sollte das Lay-
out Benutzerfreundlich sein, Informationen nieder-
schwellig zu finden und an das Design der Poster
und Flyer angepasst sein, um so einen grofen Wie-
dererkennungseffekt zu schaffen.

Die Adresse der Webseite im Internet wird tber
eine Nennung auf dem Flyer und auf Postern kom-
muniziert. Ein moderne Variante ist ein QR-Code,
der ohne groRe Umwege zur Webseite flhrt.

ii) Blog/Vlog

Auf der Webseite kdnnen zusatzlich auch Internet-
Tagebulicher wie Blogs und, als Videos, Vlogs ge-
fuhrt werden. So kann mit kurzen Eintradgen durch
einen Blogger regelmaRig Informationen zum
Thema erstellt werden und auch durch Videos visu-
ell vertieft werden.

132 Thomas Hendele, ,Die passenden Social Media Plattformen
flr mein Unternehmen auswahlen®, DMZ online, 28.04.2022
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iii) Soziale Netzwerke

Unter Sozialen Netzwerken sind Onlinedienste zu
verstehen, die die Moglichkeit zum Informationsaus-
tausch und Beziehungsaufbau innerhalb von Inter-
netgemeinschaften ermdglichen. Nutzern kdnnen
so interagieren oder auf Informationen mit eigenen
Erfahrungen reagieren.

Die Kanale des sozialen Netzwerks kdnnen ebenso
mit der Webseite verbunden werden.

Die Pflege des Netzwerkes ist von grofiter Bedeu-
tung. Ein Mediateam betreut die Medien-Kampagne
und stellt sicher, dass alle Kanale regelmafiig mit
Informationen und Neuigkeiten gefiittert werden.
Besteht kein eigenes Mediateam, kann diese
Dienstleistung auch an Agenturen ausgelagert wer-
den, aber auch die missen mit Nachrichten ge-
speist werden.

Die folgende Tabelle 23 gibt einen Uberblick Uiber
funf wichtige Netzwerke und die entsprechenden
Zielgruppen.'3?

Fir eine bewusstseinsbildende MalRnahme sind alle
Kanale von Wichtigkeit, da die unterschiedlichen
Kanale auch unterschiedliche Generationen/Nutzer
ansprechen. Gerade bei der Generation ,Y* und ,Z°,
den Digital Natives, spielten die sozialen Netzwerke
eine Ubergeordnete Rolle. Da sich in der Nutzung
der einzelnen Kanalen immer wieder Verschiebun-
gen ergeben ist eine engmaschige Kontrolle der
Nutzung wichtig. Ebenso ist die Auswahl der Netz-
werke nach Zielgruppe und Mal3hahmenziel wichtig,
also welche Botschaft gesendet werden soll, wie
diese formuliert wird, wo Bilder starker ankommen
als Videos und wie alles fir das entsprechende
Zielpublikum zusammengestellt wird.


https://www.muell-im-meer.de/

Plattform  Weltweite Nutzer in der

Zielgruppen

Zielsetzung der Bemerkungen

Nutzer DACH-Region'®? Plattform
Face- 3 mill 32mio monatlich | Altersgruppe Reichweite und Ver-
book 35+ kehr, Markenauf-
bau, Unterneh-
mensdarstellung
Linkedin | 810 mio 17mio in DACH | B2B"3 Reichweite und Ver- | RegelméRige Bei-
kehr, Markenauf- trége wichtig
bau, Unterneh-
mensdarstellung
Insta- 1 mill 21 mio monat- Altersgruppe Image, Unterneh- Storytelling, Ein-
gram lich 25+, B2C"% and | mensdarstellung trage, Bilder
B2B (Videos mit hoch-
wertiger Qualitat)
You tube | 2,3 mill 49 mio B2C and B2B Reichweite und Ver- | Keine Image files,
kehr, Unterneh- aber Lernvideos
mensdarstellung,
Unterstitzung bei
Problemen
TikTok 1 mill 14 mio monat- Altersgruppe Image, Unterneh- Wird zunehmend
lich 12+ mensdarstellung wichtiger, beson-
ders fir die Gene-
ration “Z”

Tabelle 23: Soziale Medien und ihre Nutzer

iv) Newsletter

Newsletter sind, Uber die E-Mail versandte, elektro-
nische Rundschreiben, die in regelmaRigen Abstan-
den Werbung oder Informationen an Abonnenten
Ubermitteln. Es bedarf der Zustimmung des Emp-
fangers fiir die regelmafRige Zusendung solch eines
Newsletters.

Obwohl ein Newsletter fiir die Verbreitung und
regelmaBige Aufarbeitung von Detailthemen zur
Untermauerung der bewusstseinsbildenden
MaRnahme sicher ein exzellentes Medium wiére,

besteht das Problem in der fehlenden umfas-
senden Ansprache einer Zielgruppe.

Um einen Abonnenten zu gewinnen, sollte die Ein-
ladungsemail direkt an den Empfanger geschickt
werden und dieser sollte bestatigen, dass er den
Newsletter auch empfangen will. Der Newsletter
wird dann aber nur an den entsprechenden Abon-

nenten geschickt. Somit ist der Kreise der Empfan-
ger deutlich eingeschrankt. Besonders die Schiffs-
besatzungen sind damit nur sehr schwer zu errei-
chen.

Und, es wird dem Einzelnen Empfanger innerhalb
einer Zielgruppe uberlassen, den Newsletter an alle
die zu verteilen, die ihn noch nicht erhalten, wie z.B.
die Schiffe. Mit der Flut von Emails im Tagesge-
schaft besteht die Gefahr, dass eine regelmafige
Verteilung innerhalb des Unternehmens und an
Bord unterbleibt und so die Wirkung des Newslet-
ters verpufft.

Ein anderer Weg, potenzielle Empfanger eines
Newsletters einzuladen, ist der Umweg Uber die
Poster und Flyer zur Webseite und eine entspre-
chende Funktion auf der Webseite mit der man den
Newsletter bestellen oder herunterladen kann.

Problem eines Newsletters ist, wie auch bei den
sozialen Medien, dass sie mit Themen und Arti-
keln gefiillt werden miissen, um interessant zu
bleiben

138 DACH-Region: Zusammenfassung der Léander Deutschland, Osterreich, Schweiz

134 B2B = Business-to-Business (von Unternehmen zu Unternehmen)
135 B2C = Business-to-Customer (von Unternehmen zu Verbraucher)
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6.3.2.2 Direkte Medien

i) Videokonferenzen

Seit der Corona Pandemie sind Videokonferenzen
ein gern angewandtes Kommunikationsmittel.
Durch die Nutzung von Video werden personliche
Treffen obsolet, die Teilnehmer kdnnen sich aber,
durch die Installation von Kamera und Mikrofon,
trotzdem sehen und héren, obwohl sie geografisch
voneinander getrennt teilnehmen. Videokonferen-
zen bieten die Moglichkeit Prasentationen und Dis-
kussionen zu einem bestimmten Themenkreis ab-
halten zu kdnnen. Eine Abwandlung von Videokon-
ferenzen sind Webinars, bei denen nur eine Seite
prasentiert und die andere als Empfanger zuhort.
Fragen kénnen, wenn uberhaupt moéglich, Uber eine
Chat-Funktion schriftlich an die Organisatoren ge-
richtet werden.

Allerdings braucht es bei beiden Versionen den Zu-
gang zu allen Beteiligten der Zielgruppe, um so Ein-
ladungen zu einer Videokonferenz/Webinar aus-
sprechen zu kénnen. Das schlief3t wiederum die
Gruppe der Seeleute an Bord aus. Erschwerend
kame hier auch das Problem der Bandbreite der In-
ternetverbindung hinzu, die auf Schiffen oftmals aus
kosten- oder aus technischen Griinden gering ist.
Weiterhin stellt der Zeitunterschied zwischen
Deutschland und dem Standort des Schiffes eine
Herausforderung dar.

Allerdings ware die Anwendung von Videokon-
ferenzen denkbar, bei der Ausrichtung von
Workshops als Teil der Offizierskonferenzen der
Reedereien im Ausland. Moderne Videokonfe-
renztechnik erlaubt auch die Aufteilung in Ar-
beitsgruppen und die spatere Zusammenfiih-
rung zwecks Prasentation der erreichten Resul-
tate.

iii) Foren

Hierbei handelt es sich um Plattformen fir mehrere,
parallellaufende Diskussionen auf Webseiten zu be-
stimmten, definierten Themenkreisen. Im Kontext
dieser Studie, eignen sich Foren sehr gut um sich
z.B. Uber das Thema Millvermeidung, Miillreduzie-
rung und innovative Technologien, neue Ideen oder
Best-Practice dazu auszutauschen.

Uber die gewahlten Kommunikationskanéle kénnen
die Zielgruppen angesprochen und dariber infor-
miert werden, dass zum Thema Bewusstseinsbil-
dung im maritimen Sektor ein Branchenubergreifen-
des Forum auf der eigenen Webseite eingerichtet
wurde, um sich so unter den verschiedenen Ziel-
guppenmitgliedern auszutauschen und voneinander
zu lernen.

6.3.3 Nutzung der verschiedenen Medienkanéle

Innovation, verandertes Kommunikationsverhalten,
teils angetrieben durch die Corona Pandemie und
die Technikaffinitat der Digital Natives resultieren in
erhohter Nutzung von modernen Kommunikations-
technologien und -applikationen. Informationen sind
heutzutage fiir jeden zuganglich und orts- und zeit-
ungebunden von allen Geraten abrufbar.

Die Schifffahrt versucht hier mitzuhalten und den
Besatzungen an Bord gutes Internet und Kommuni-
kationsmdglichkeiten zur Verfiigung zu stellen.
Erhéhte Bandbreite erlaubt auch computerbasiertes
Training an Bord und direkten Zugriff auf landba-
sierte Informationen. Dennoch ist dies noch lange
nicht auf allen Schiffen gleichermal3en der Fall.

ii) E-mail

Als Mittel zu Bewusstseinsbildung eignet sich die E-
Mail nur bedingt, namlich um elektronisch Flyer,
Einladungen oder Mitteilungen zu Events, Work-
shops, Konferenzen oder Dokumente, Bilder und
Videos als Anhange zu verschicken.

Eine Bewusstseinsbildende MaBRnahme sollte
daher auf technischen Einschrankungen Riick-
sicht nehmen und dafiir Sorge tragen, dass die
ganze fahrenden Flotte u.a. auch durch Off-Line
Angebote erreicht wird.
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Es empfiehlt sich daher, auf mehrere Medienkanale
zu setzen, um so die Bandbreite der Mdglichkeiten
zur Erreichung aller Zielgruppen zu erhéhen. Es ist
zu berlcksichtigen, dass nicht jeder Kanal gleich
stark gewichtet ist, sondern einen unterschiedlichen
Wirkungsgrad auf die Zielgruppen hat. So findet
man auf Snapchat eher sehr junge Nutzer und auf
Instagram oder Facebook eher Vertreter der Millen-
nials, wahrend z.B. die Baby Boomer auf Kanalen
wie Instagram oder Snapchat kaum anzutreffen
sind, dafurr aber Linkedin, Facebook oder aber
Printmedien bevorzugen.




Die Strategie sollte im Verlauf der MaBnahme
immer wieder liberdacht werden. Eine Kontrolle,
Evaluierung und Anpassung der libergeordne-
ten Strategie aber auch der Ergebnisse ist not-
wendig, also welche Medienkanile und/oder
welche InformtionsmaBnahme war zielfiihrend
und kam bei der Zielgruppe gut an, welche weni-
ger und muss nachgebessert werden und wel-
che ziindete gar nicht, die dann aufgegeben
werden sollte.

Bei der Ubermittlung der Themen ist wichtig, sich
der Sprache und den Kommunikationsverhaltens-
mustern der Generation anzupassen. Die Verwen-
dung von Anglizismen ist akzeptabel, da die Kolle-
gen an Bord gutes bis sehr gutes Englisch spre-
chen.

Weiterhin ist die Verwendung von aussagekraftigen
Bildern zu Unterstltzung der ,Message* von Wich-
tigkeit.1%6

Aus dem vorher gesagten ergeben sich einige
Empfehlungen, wie alle Generationen gleicherma-
3en angesprochen werden kénnen:

6.3.3.1 Nutzung von Flyern oder Poster

= Diese sollen, quasi als erste Ansprache, im Eng-
lischen als ,Teaser®, die Neugier der Zielgrup-
penreprasentanten wecken

= Die ,Botschaft* zum Thema Mill im Meer sollte
mit wenigen aber vielsagenden Bildern und ei-
ner emotionalen Nachricht unterlegt werden

= Auswirkungen von Mull im Meer thematisieren,

= Kollegiale Ansprache, an die Mitarbeit des Ein-
zelnen appellieren

= Druck in den Hauptsprachen der Weltbesatzun-
gen, also Deutsch, Englisch, Tagalog, Hindi,
Mandarin, Bahasa Indonesia, Russisch, Ukrai-
nisch

= Nutzung von smarter und authentischer Anspra-
che

= |nteresse wecken, mehr zum Thema lernen zu
kénnen, Einladung sich ein Video anzuschauen

= Verlinkung zu einem YouTube Video Uber einen
QR-Code, Verweis auf Webseite und Social Me-
dia

= Abbildungen von Beispiel-Postern finden sich im
Anlage 5
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6.3.3.2 Nutzung von Videos in sozialen Medien

= | Storrytelling®, also das Erzahlen einer Ge-
schichte, um das Sehen und Zuhdren interes-
sant zu gestalten

= Erstellung in den Hauptsprachen der Weltbesat-
zungen, also Deutsch, Englisch, Tagalog, Hindi,
Mandarin, Bahasa Indonesia, Russisch, Ukrai-
nisch

= Sprachwahl durch das Besatzungsmitglied er-
moglichen

= Kurz und pragnante Filmsequenzen

= Auswirkungen von Mull im Meer thematisieren,

= Kollegiale Ansprache, an die Mitarbeit des Ein-
zelnen appellieren

= Behordlichen Anweisung vermeiden

= Nutzung von YouTube, TikTok, Instagram etc.

6.3.3.3 Nutzung von Sozialen Medien

= Auf allen Kanélen Prasenz zeigen

= Kontinuierlich Futterung der Medien mit ,Posts®
durch das Social Media Team

= Storrytelling

= Klare Sprache wahlen

= Keine Fachbegriffe nutzen

6.3.4 Einbindung von Influencern

= Prifen, ob es bereits Influencer aus der Schiff-
fahrt gibt

= Auswahl eines nationalen Influencers mit Fokus
auf Umweltschutz oder Schifffahrt

= Wiedererkennungswert und Glaubwiurdigkeit ist
wichtig

= “Message” zum Thema Mull im Meer in den
Hauptsprachen der Weltbesatzungen, also
Deutsch, Englisch, Tagalog, Hindi, Mandarin,
Bahasa Indonesia, Russisch, Ukrainisch

= Inhalt der ,Message* vorgegeben

= Nutzung von Sozialen Medien durch Verlinkung
von den oben beschriebenen Flyern und Pos-
tern,

= Hinweise zum Influencer auf den Flyern und
Postern, um Interesse beim Leser zu wecken

6.3.5 Weitere Angebote

= Teilnahme an Reederei- oder Offizierskonferen-
zen Uber Video oder Prasenz

= Vortrage, Events oder Workshops als Teil von
maritimen Events, wie z.B. Inspektoren Veran-
staltungen, SMM, DST, NMK, regionalen Hafen-
tage, den Cruise-Days, zum World-Clean-up-
Day, zum World Shipping Day, zur Hanse Sail



Rostock oder zur Kieler bzw. zur TravemUinder
Woche

6.3.6 Wie kann man Fehler vermeiden?

Einbindung von Reprasentanten der Generation
,Y“und ,Z* in die Erstellung der bewusstseinsbil-
denden Maflnahme/Medien

Vor Veréffentlichung und ,roll-out* testen
Augenhohe zum Beruf Seemann wahren

Nicht anklagen, sondern auf Mitarbeit abzielen
Oberlehrerhaftigkeit vermeiden
Strafandrohungen vermeiden

Behdrdensprache und -anweisungen vermeiden
Fachbegriffe und komplizierte Sprache vermei-
den

Méogliche interkulturelle oder sprachliche Fallstri-
cke beachten und vermeiden

Den Kapitan beim Platzieren an Bord mit einer
guten Story einbinden

Gefahr von Abnutzungserscheinungen durch
haufiges Wiederholen und ,Uberfluten® mit Ma-
terialien vermeiden. RegelmaRiger Themen-
wechsel

6.3.7 Umweltpreis als Teil der Bewusstseinsbil-
dung

Teil der bewusstseinsbildenden MalRnahmen sollte
auch die Auslobung eines Umweltpreises sein. Die
Jury dazu sollte sich aus Vertretern der WSP, der
Dienststelle Schiffsicherheit und der Klassifikations-
gesellschaften zusammensetzen. Diese bekommen
im Laufe des Jahres durch Umwelt- und Hafen-
staatkontrollen sowie Uber externe Audits einen gu-
ten Uberblick Giber die Anwendung innovativer Um-
welttechnologie und ,Best Practice* an Bord der
Schiffe, die deutsche Hafen anlaufen. Eventuell be-
darf es dazu einer leichten Anpassung des abzuar-
beitenden Fragenkatalogs bei den Bordkontrollen.
Eine Ausweitung auf weitere Umweltthemen und
MARPOL Anhéange | bis VI wéare denkbar, ebenso
eine Ausweitung auf die Landorganisation deut-
scher Reedereien, Behdrden, Hafendienstleister
oder Zulieferer fUr beispielhafte Umweltstrategien.

Ein Umweltpreis, in Verbindung mit einer Plakette
fur Schiff oder Unternehmen, honoriert diese Initiati-
ven oOffentlichkeitswirksam. Ist der Preis flrs Schiff
mit einem Geldpreis dotiert, sollte dies dem Schiff,
Flaggen unabhangig, zugesprochen und mit einer
Einzahlung in den Sozialfond des Schiffes verbun-
den werden. Nur so profitieren auch die Seeleute
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an Bord von dem Preis und werden so fir ihr eige-
nes vorbildliches Verhalten ausgezeichnet.

Zur medienwirksamen Kommunikation nach Auf3en
und damit auch als Ansporn fiir andere, konnen die
bestehenden Medienkanale genutzt werden.

Eine Einbindung in die Vergabekriterien des Um-
weltsiegels ,Blauer Engel” ist aus mehreren Grin-
den nicht zielfihrend.

Die derzeit giiltigen Vergabekriterien UZ-141 zielen
nur auf ein umweltfreundliches Schiffsdesign ab,
nicht aber auf ein umweltgerechtes Verhalten oder
einen umweltfreundlichen Betrieb eines Schiffes. In
Artikel 3.2.8.1 zu ,Verbindlichen Anforderungen® der
Vergabekriterien wird von ,baulichen Auslegungen®
und in Artikel 3.2.8.2 zu ,Optionalen Anforderun-
gen“ von ,baulichen Vorkehrungen“ gesprochen, die
beim Design des Schiffes, also vor dem Bau, mit
einflieen sollten, um entsprechende Vergabe-
punkte bei der Gesamtbewertung fir die Erteilung
eines Umweltsiegels zu bekommen. '3

Das friher bestehende Umweltsiegel ,Umwelt-
freundlicher Schiffsbetrieb® wird seit dem
01.01.2021 nicht mehr vergeben. Es ware aber ge-
rade dieses Siegel, welches die Umsetzung und die
Erfolge einer Bewusstseinsbildenden Mal3hahme
und der damit einhergehenden Verhaltensanderung
der Besatzungen und ein Umdenken der Reede-
reien honorieren wurde.

Ein weiterer Grund fiir die fehlende Eignung des
Siegels, ist der geringe Bekanntheitsgrad in der
Schifffahrt.

Auf der Webseite des Blauen Engels'® werden der-

zeit acht Schiffe gelistet, die das Umweltsigel fih-
ren. Aus der kommerziellen Schifffahrt gehért dazu
das Kreuzfahrtschiff ,AIDAnova“ der Reederei
AIDA, zwei Inselversorger und eine RoPax Insel-
fahre. Die weiteren Schiffe sind 6ffentlich geférderte
Forschungs- oder Behoérdenschiffe.

Drei Schiffe, die zertifiziert wurden und das Siegel
derzeit auch noch fiihren, sind auf der Webseite
nicht mehr gelistet werden; namlich die bereits an-
dernorts erwahnten ,Helgoland®, , Ostfriesland® und
die ,Schleswig-Holstein®.

Zuletzt wurde das Siegel dem Inselversorger ,Balt-
rum V* (Baujahr 2021) und davor dem Mehrzweck-
schiff ,Atair* des BSH (Baujahr 2020) erteilt. Alle
anderen Erteilungen gehen auf Schiffe mit einem
Baujahr zwischen 2006 und 2018 zurtick.
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Acht gelistete Schiffe stellen gerade einmal 0,5%
der von Deutschland aus kontrollierten Flotte von
gesamt 1.676 Einheiten dar."®

Zahlreichen Gesprache im Vorwege der Studie,
aber auch anlasslich der Uberarbeitung der Verga-
bekriterien 2020/2021 ergaben, dass sich fir die
Reedereien mit Siegel, die ursprtinglich hohen Er-
wartungen nicht erflillt haben.'® Hohe Anforderun-
gen und Vergabekriterien, Gberbordenden Blrokra-
tie und politisches Eigeninteressen der Vergabestel-
len stehen Kosten, Aufwand und Nutzen fir die
Reederschaft diametral gegeniber.

6.4 Projektstruktur

Im Kapitel 3.12 wurden acht Zielgruppen als mogli-
che Adressaten fiir eine bewusstseinsbildende
MaRnahme herausgearbeitet.

Diese sind:

Gruppe 1: Kreuzfahrtschiffe, Langstrecken Fahren,
Schiffe der Nationalen Fahrt, Inselversorger und
Ausflugsschiffe

Gruppe 2: Schiffe in der Grof3en und Kiistennahen

Fahrt
Gruppe 3: Offshore und Forschungsschiffe

Gruppe 4:
schiffe)

Behorden und ihre Flotten (Behdrden-

Gruppe 5: Deutsche Reedereien

Gruppe 6: Deutsche Zulieferer

Gruppe 7: Hafendienstleister

Gruppe 8: Maritime Ausbildungsstatten

Diese als acht Teilprojekte anzusehen, macht eine
MaRnahme zur Bewusstseinsbildung planbar und
steuerbar.

Betrachtet man diese acht Zielgruppen von den Be-
darfen aus, ergeben sich Schwerpunkte wie das
Thema Mull im Meer am besten im Sinne dieser
MafRnahme adressiert werden kann.

So steht bei den oben genannten Gruppen 1 bis 7
die effektive Nutzung der vorhandenen Medienka-
nale mit dem Ziel im Fokus, die Adressaten zu ei-
nem Umdenken und zu einer aktiven Partizipation
am Nachhaltigkeitsprozess zu bewegen.

Aufgrund der operativen Limitierungen (z.B. kurze
und wechselnde Hafenanlaufe, Besatzungsgrofien)
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bei Kreuzfahrtschiffen, Langstrecken Fahren, in der
Nationalen Fahrt, in der Grof3en und der Kistenna-
hen Fahrt sowie bei Offshore und Forschungsschiff-
fahrt gilt es hier die deutschen und internationalen
Empfanger der Botschaft anzusprechen und die lo-
kalen Gegebenheiten zu nutzen. Dies geschieht
durch Printmedien, also Flyer oder Poster und
durch die Verlinkung mit sozialen Medien, wie z.B.
YouTube, Instagram u.a., tUber die die Botschaft
vertieft werden kann.

Im Falle der Gruppe 1 kann dies auch zusatzlich
Uber eine direkte Ansprache z.B. durch die andern-
orts beschriebenen Mull-Schnacker geschehen.

Bei Hafenbetrieben der Gruppe 7 sollten Verbesse-
rungen bei der Kommunikation der verfiigbaren Ha-
fenauffanganlagen und Millabgaberegularien bzw -
tarife Uber deren Webseite erwirkt und bei der
Schiff-Agentur- und Agentur-Reederei -Kommunika-
tion Anpassungen vorgenommen werden.

Bei den Behdrdenschiffen steht nicht nur die An-
sprache durch Poster und Flyer im Vordergrund,
sondern vielmehr, dass die Anforderungen von
MARPOL V auch auf diesen Schiffen vollumféanglich
angewandt werden und so in Kombination mit Fort-
und WeiterbildungsmaflRnahmen und einer Anpas-
sung der Lerninhalte im Unterrichtsplan der behérd-
lichen Ausbildungsstatten ein tiefergehendes Um-
denken beim Thema Mdullvermeidung, Miilleinlei-
tung und -entsorgung erzeugt wird.

Last but not least nimmt die Aus- und Weiterbildung
zum Thema Umweltschutz und Meeresmdill einen
grof3en Raum bei der Sensibilisierung, hin zu einem
Wertewandel und einem nachhaltigen Umdenken in
der maritimen Industrie, Sektor Ubergreifend ein.
So gilt es Uber die StaK und die zustandigen Kultus-
ministerien eine Anderung in den Lehrplanen und
Modulhandbticher mit einer Aufnahme des Themas
Umweltschutz bzw. Mill im Meer zu erreichen. Und
nach didaktischen Prinzipien Lehrmaterial zur Un-
terrichtsgestaltung fiir die Schulen und Hochschu-
len, aber auch fiir Fort- und Weiterbildungsmaflinah-
men bei Reedereien, Zulieferern, Hafendienstleis-
tern und Behorden zu erstellen.

Zusammenfassend kann also gesagt werden,

Dass alle Zielgruppen uber den Einsatz von Medien
angesprochen werden sollten, seien es Uber Poster,
Flyer, Direkte Ansprache, Vortrage oder die Assis-
tenz bei Prozessveranderungen in der Kommunika-
tion und bei der Uberarbeitung der Webseiten eini-
ger Hafenbetreiber.
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Dass ein Schwerpunkt auf der Aus- und Weiterbil-
dung, der Anpassung der Lehrplane/Modulhandbi-
cher und der Unterrichtsgestaltung liegt und

Dass ein weiterer Fokus auf der Ansprache der
Flottendienstherren zur Prozessveranderung bei
MARPOL V auf den Behdérdenschiffen und bei der
Aufnahme der Thematik Mull in die Ausbildung der
fahrenden Besatzungen liegt.

Daher bietet sich an, die Projektsteuerung tUber die
Themenkreise ,Medien*, ,Behérdenansprache” und
»=Aus- und Fortbildung® durchzufthren.

Nach Ansicht der Autoren ist ein Projektmanage-
ment zur Zielerreichung empfehlenswert. Von hier
aus werden alle Initiativen, wie in der Zielgruppen-
und Lickenanalyse herausgearbeitet initiiert, ge-

steuert und der Erfolg Uberwacht. Auch werden hier

Ausschreibungen z.B. fir Medienprojekte oder fiir
die Ernennung von Medien- oder Bildungsagentu-
ren initiilert und der Budgetbedarf erarbeitet.

Aufgrund der Komplexitat der Ansprache der zahl-
reichen Ausbildungsstatten und Behdrden mit eige-
nen Flotten empfiehlt sich jeweils eine Steuerungs-
gruppe fir diese beiden Zielgruppen einzusetzen.
Die Steuerungsgruppe Medien wird Zielgruppen-
Ubergreifend tatig und unterstltzt die beiden ande-
ren Gruppen bei medienrelevanten Themen.

Als Teil des Konzeptes wird im Folgenden noch ein-
mal ein Bezug hergestellt zwischen den sich aus
der Zielgruppen- und Luckenanalyse ergebenen
Mafnahmen zur umfassenden Ansprache bzw. zur
Erreichung einer Sensibilisierung der Adressaten-
gruppen und den genannten drei Themenkreisen.

Die folgende Abbildung 6 visualisiert die oben be-
schriebene Projektstruktur:
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6.4.1 Adressatengruppe 1 - Kreuzfahrtschiffe,
Langstrecken Fahrdienste und Nationale Fahrt

Wie bereits in der Zielgruppen- und in der Liicken-
analyse beschrieben, besteht in diesem Segment
der Schifffahrt eine hohe Sensibilisierung sowohl
der Besatzung als auch der Passagiere.

Dies ist zum einen auf den erhéhten Umweltfokus
der Kreuzfahrtreedereien und zum anderen auf das
Fahrtgebiet in sensiblen Meeren wie der Nord- und
Ostsee zurlickzufiihren. Es ist aber auch von einem
erhohten Grad der Sozialisierung der Passagiere
auszugehen, die vorwiegend aus Deutschland und

Europa kommen und somit mit Milltrennung im tag-
lichen Leben vertraut sind.

Daruber hinaus resultieren aus Zielgruppen- und
Lickenanalyse eine ganze Reihe von weiteren An-
satzen und Denkanst6Ren fiir eine erfolgreiche Um-
setzung und einer erfolgreichen Ansprache dieser
Adressatengruppe:

a) Themenkreis Medien

= Durch gezielt angebrachte Poster im Terminal-
bereich zum Thema Mull im Meer und auch zum

Thema Nationalpark Wattenmeer, kann sowohl

in deutscher, in englischer oder einer anderen

gangigen Bordsprache, sehr gut auf das Thema
aufmerksam gemacht werden und so ein Grof3-

teil von Passagieren und Besatzungsmitgliedern
erreicht werden. Ein gutes Beispiel dafir ist wie-
derum die Wartehalle der AG Ems fir die

Borkumfahre. (siehe Abbildungen 12 und 13 in

der Anlage 5)

o Poster mit pragnanter Thematisierung von
Muill im Meer,

o QR code unterlegt mit einem kurzen, aber in-
formativen Video zur Thematik.

o Doppelnutzung der Terminals bei der techni-
schen Umsetzung von Postern berticksichti-
gen

= Hier ware aber auch wieder das Konzept der

»,MUll Schnacker®, eine Moglichkeit die Passa-

giere und Besatzungsmitglieder anzusprechen

und die Wartezeit beim Check-in oder im Vor-
stau-Bereich sinnvoll zu verkiirzen

= Im Langstrecken Fahrbereich kdnnten zusatzli-
che an Bord Poster aufgehangt bzw. Flyer aus-
gelegt werden, um die Sensibilisierung der

Passagiere und LKW-Fahrer zu unterstitzen

= Da ein Grofteil der Passagiere per Auto oder

LKW und nur wenige Gaste zu Fuld an Bord

kommen, ist die Nutzung des Check-in Termi-

nals fUr Plakate und Poster zwar denkbar aber
wenig effektiv

= Flyer kdnnen bei der Anmeldung zur Autoverla-
dung am Gate Ubergeben werden, zusammen

mit Kabinenschlissel und anderen Check-in Do-
kumenten

= Wichtig ist auch zu berlicksichtigen, dass sich
die Passagiere im Urlaubmodus befinden und
fur eine freundliche Ansprache und Bitte emp-
fanglicher sind

= Aufruf zur Mitarbeit

= Comics, Bilder oder Videos die den Eindruck
vermitteln, dass Seeleute und Passagiere als
Verursacher angesehen werden, vermeiden

b) Themenkreis Aus- und Fortbildung

In Deutschland ansassige Reedereien bei Sensibili-
sierungsmaflnahmen durch Schaffung von Weiter-
bildungsangeboten unterstitzten, siehe hierzu Kapi-
tel 3.8.

6.4.2 Adressatengruppe 2 - GroRe und Kiisten-
nahe Fahrt

Derzeit gibt es in Deutschland hinsichtlich der
Mullthematik keine Ansprache der Schiffsleitung
und Besatzung auf Handelsschiffen in diesen Ziel-
gruppen. Es sind aber gerade diese Schiffe, die die
schutzenswerten Gewasser der Nord- und Ostsee
auf ihren Kursen zu und von den deutschen Seeha-
fen und zum/vom NOK durchfahren. Hier gilt es ein
Konzept zu erarbeiten, dass die Besatzungen an-
spricht und nachhaltig zur Mitarbeit bei der Vermei-
dung von Miilleintrag auffordert. Dabei spielt neben
Flyern, Postern und modernen Medien, eine ver-
besserte Kommunikation Uber die Agenturen eine
wichtige Rolle.

a) Themenkreis - Medien

= Einbindung der Agenturen in die Kommunikation
zum Thema Mull und Mullentsorgungstarif, an-
hangen der Hafenflyer zur Miillthematik an Ree-
derei

= Kommunikation der Abgabetarife und Freimen-
gen, Hafenflyer an das Schiff, mit Hinweis, dass
illegale Entsorgung der Reederei keinen Euro
spart

= Poster oder alternative Flyer zur Mallhahme mit
pragnanter Thematisierung von Miill im Meer,

= QR code unterlegt mit einem kurzen, aber infor-
mativen Video zur Thematik

= Aufruf zur Mitarbeit

= Verbote oder gar Strafandrohung vermeiden

= Comics, Bilder oder Videos, die den Eindruck
vermitteln, dass Seeleute potentiell als Verursa-
cher angesehen werden vermeiden

= Einbindung von Agenten und Seemannsmissio-
nen zur Platzierung von Flyern und Postern an
Bord
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= Abnutzungserscheinungen durch haufiges Wie-
derholen und ,Uberfluten” mit Materialien, ge-
rade wenn Schiffe regelmafig deutsche Hafen
anlaufen, durch Veranderung der ,Message”
und/oder Lay-out der eingesetzten Medienka-
nale, vermeiden

b) Themenkreis Aus- und Fortbildung

In Deutschland ansassige Reedereien bei Sensibili-
sierungsmafnahmen durch Schaffung von Weiter-
bildungsangeboten unterstiitzten, siehe hierzu Kapi-
tel 3.8.

6.4.3 Adressatengruppe 3 — Offshore- und For-
schungsschifffahrt

Den beiden Bereichen Offshore und Forschungs-
schifffahrt kann ein tiefgehendes Verstandnis und
ein entsprechendes Denken und Handeln hinsicht-
lich der Vermeidung von Miilleintrdgen ins Meer un-
terstellt werden.

Dennoch, wiederholte Ansprache bzw. Auffrischung
und Bewusstseinsbildung zum Thema Mll im Meer
bei den Besatzungen dieser Schiffe kann auch hier
immer sachdienlich sein.

Dazu bieten sich neben den Weiterbildungs- und
Seminarangeboten fir die Reedereimitarbeiter und
die Offiziersseminare, zusatzliche Moglichkeiten der
Ansprache, die allerdings wiederum anderen Ziel-
gruppen ahneln:

a) Themenkreis Medien

= Einbindung der Agenturen in die Kommunikation
zum Thema Mull und Mullentsorgungstarif, an-
hangen der Hafenflyer zur Millthematik an Ree-
derei

=  Kommunikation der Abgabetarife und Freimen-
gen, Hafenflyer an das Schiff, mit Hinweis, dass
illegale Entsorgung der Reederei keinen Euro
spart

= Poster oder alternative Flyer zur Mallhahme mit
pragnanter Thematisierung von Miill im Meer,

= QR code unterlegt mit einem kurzen, aber infor-
mativen Video zur Thematik

= Aufruf zur Mitarbeit

= Verbote oder gar Strafandrohung vermeiden

= Comics, Bilder oder Videos, die den Eindruck
vermitteln, dass Seeleute potentiell als Verursa-
cher angesehen werden vermeiden

= Einbindung von Agenten und Seemannsmissio-
nen zur Platzierung von Flyern und Postern an
Bord

= Abnutzungserscheinungen durch haufiges Wie-
derholen und ,Uberfluten” mit Materialien, ge-
rade wenn Schiffe regelmafig deutsche Hafen
anlaufen, durch Veranderung der ,Message*
und/oder Lay-out der eingesetzten Medienka-
nale, vermeiden

b) Themenkreis Aus- und Fortbildung

In Deutschland ansassige Reedereien bei Sensibili-
sierungsmafnahmen durch Schaffung von Weiter-
bildungsangeboten unterstitzten, siehe hierzu Kapi-
tel 3.8

6.4.4 Adressatengruppe 4 — Behorden und ihre
Flotten

Der Betrieb der Schiffe durch unterschiedlichste
Bundes- und Landesministerien bzw. -behdérden
und die daraus resultierende Fragmentierung der
Bereederung, sowie eine derzeit llickenhafte, flot-
tenitbergreifende Umsetzung von international gulti-
gen Regularien zum Umweltschutz sowie einer feh-
lenden Kontrolle z.B. durch das Hafenstaatkontroll-
regime erschwert die Sensibilisierung der Mitarbei-
ter beim Thema Nachhaltigkeit.

Hier bedarf es eines guten Verstandnisses, wie die
einzelnen Behorden die Bereederung des Schiffes
durchflhren.

Zur Erhéhung des Wiedererkennungswertes ist hier
ein einheitlicher AuBenauftritt wichtig, in Uberein-
stimmung mit dem Design und Lay-out des Maf3-
nahmenmaterials, wie es auch bei andern Gruppen
angewandt wird.

a) Themenkreis Behordenansprache

= Ansprache und Einbindung der jeweiligen Flot-
tendienstherren auf Landes- und Bundesebene
= Vertiefung durch behérdentibergreifende Infor-
mationsveranstaltungen
= Vorbildcharakter herausstreichen
= Ziel:
o Erstellung eines Abfallbehandlungsplans fiir
jedes Behordenschiff
o Verpflichtende Kennzeichnung der Miillton-
nen an Bord mit dem Ziel der ordnungsge-
mafen Mulltrennung
o MARPOL Poster oder interne Dienstanwei-
sungen, einfach lesbar, grafisch aufgearbei-
tet und fir alle zuganglich aushangen
o Fuhrung von Miilltagebiichern
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o Forderung des Vorschlagswesens und Her-
beifiihrung von Veranderungen beim Ein-
kaufsverhalten der einzelnen Besatzungen
zwecks Millvermeidung

= Ansprache von MaST und WSPS
= Vernetzung der Ausbildungsstatten der Handels-
schifffahrt mit MaST und WSPS

b) Themenkreis Aus- und Fortbildung

= FortbildungsmaRnahmen fiir alle Besatzungen
und Behoérden anbieten - RegelmaRige Auffri-
schung, Gestellung des Trainers — Virtuell oder
Prasenz

= Erstellung und Bereitstellung von Materialien so-
wie einem Unterrichtskonzept zum Thema Mull
im Meer fur interne Weiterbildungsveranstaltun-
gen (Flyer, Poster, Powerpoint, Filme, Diskussi-
onsrunden, Fallstudien) inkl. einer Anleitung fiir
den Trainer

= Unterstiutzung der WSPS und MaST mit Unter-
richtskonzept

= Kombination der Lehrinhalte mit dem behordli-
chen Aufgabenspektrum, dem Umweltaspekt
und den spezifischen Aspekten an Bord der
kommerziellen Schifffahrt (Verstandnis erzeugen
fur die jeweils andere Seite)

= Hinzuziehung von externen Dienstleistern zu
Gastvortragen zu Nachhaltigkeitsthemen

= Bereitstellung von CBT Kursen flr eine Weiter-
bildung an Bord

c) Themenkreis Medien

= Poster und Flyer zum Thema Mull im Meer mit
der Aufforderung zur Mitarbeit beim Umwelt-
schutz, QR-Code unterlegt mit Video

= Nutzung moderner Medien zur Ansprache der
jungeren Mitarbeiter

= Einbindung der Besatzungen bei der Verteilung
von Flyern und Postern an Bord

= Auslobung eines Umweltpreises fiir innovative
Umweltstrategien. Veréffentlichung online Gber
die Medienkanale der Bewusstseinsbildenden
MaRnahme

= RegelmaRige Information der Behorden, im
Rahmen der bewusstseinsbildenden Maf3-
nahme, Gber innovative Umweltschutzmaf3nah-
men und Moglichkeiten zur technologischen
Umsetzung bzw. Uber ,Best Practice* (z.B. via
Newsletter)

6.4.5 Adressatengruppe 5 — Deutsche Reede-
reien

Die Reedereileitung und die Mitarbeiter der ver-
schiedensten Abteilungen, die in den Bereede-
rungsprozess eines Schiffes eingebunden sind,

spielen beim Thema Umweltschutz und hier beson-
ders bei der Umsetzung einer bewusstseinsbilden-
den MalRnahmen im Unternehmen und an Bord
eine herausragende Rolle. So ist es doch die Ge-
schaftsleitung, die beim Umweltmanagement die
Strategie vorgibt und vorlebt. Umweltbewusstsein
und Sensibilisierung sowohl der landbasierten Mit-
arbeiter als auch der Besatzungen steht und fallt mit
einer gelebten Vorbildfunktion der Geschéaftsleitung
eines Unternehmens. Hier kann ein Konzept zur
Bewusstseinsbildung mit einer Reihe von Maf3nah-
men ansetzen und unterstitzen.

a) Themenkreis Medien

= Einbindung deutscher Reedereien bei der Vertei-
lung von Flyern und Postern an Bord und im Un-
ternehmen

= Versand von Newslettern mit Fokus auf Innova-
tion und Best-Practice

= Auslobung eines Umweltpreises fir innovative
Umweltstrategien. Verdffentlichung wiederum
online und im Newsletter

b)Themenkreis Aus- und Fortbildung

= Erstellung und Bereitstellung von Materialien so-
wie einem Unterrichtskonzept zum Thema Mull
im Meer fur interne Weiterbildungsveranstaltun-
gen (Flyer, Poster, Powerpoint, Filme, Diskussi-
onsrunden, Fallstudien) inkl. einer Anleitung fiir
den Trainer

= Ausweitung auf Offiziersseminare durch Ange-
bot englischsprachiger Unterrichtsmaterialen

= Ausrichtung von Workshops in Reedereien, inkl.
Gestellung des Trainers — Virtuell oder Prasenz

= Fokus auf Auswirkungen von Mull im Meer auf
Flora, Fauna, Habitat und den Menschen, Ein-
fluss der Reederei auf Millvermeidung, Forde-
rung moderner, praxisorientierte, innovativer
Methoden zur Millvermeidung

= Bereitstellung von CBT Kursen flr eine Weiter-
bildung an Bord

= Fir eine jahrliche Ausrichtung der Clean-Up-
Days fir Unternehmen der maritimen Industrie
werben. Reflektion und Erfolgsauswertung auf
einer Webseite der bewusstseinsbildende Maf3-
nahme oder im Newsletter

= Hinzuziehung von externen Dienstleistern zu
Gastvortragen zu Nachhaltigkeitsthemen

6.4.6 Adressatengruppe 6 — Deutsche Zulieferer

Zulieferer sind weltweit ansassig und daher auf in-
ternationaler Ebene fir eine deutsche Initiative zur
Bewusstseinsbildung schlecht ansprechbar. Dies ist
bei deutschen Unternehmen anders, wenngleich
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diese nur einen Bruchteil des weltweiten Angebotes
reprasentieren. Obwohl die Anforderung z.B. zur
Reduzierung von Verpackungsmaterial von der
Reederei formuliert wird, sind Zulieferer auch
Dienstleister und damit interessiert mit innovativen
und umweltschonenden Leistungen die Attraktivitat
beim Kunden zu erhéhen.

Eine Bewusstseinsbildende Malinahme kann hier
sensibilisieren und beim Zulieferer ein Umdenken
beim Thema Nachhaltigkeit erzielen. Dies wird
hauptsachlich tber Fort- und Weiterbildungsmaf3-
nahmen erreicht werden kénnen. So stehen hier fol-
gende MalRnahmen zur Verfligung:

a) Themenkreis Medien

= Ansprache auf der SMM

= Teilnahme an und Vortrage bei Veranstaltungen
des VDMA und des VDS

= Auslobung eines Umweltpreises fiir innovative
Umweltstrategien. Veréffentlichung wiederum
online oder per Newsletter

= Wissenstransfer Uber Innovationen oder Best
Practice Uber Newsletter

b) Themenkreis Aus- und Fortbildung

= Erstellung und Bereitstellung von Materialien so-
wie einem Unterrichtskonzept zum Thema Mull
im Meer und Verpackungsalternativen fir in-
terne Weiterbildungsveranstaltungen (Flyer,
Poster, Powerpoint, Filme, Diskussionsrunden,
Fallstudien) inkl. einer Anleitung fur den Trainer

= Ausrichtung von Workshops in Zulieferbetrieben,
inkl. Gestellung des Trainers — Virtuell oder Pra-
senz

= Hinzuziehung von externen Dienstleistern zu
Gastvortragen zu Nachhaltigkeitsthemen

= Fur eine jahrliche Ausrichtung der Clean-Up-
Days flr maritime Zulieferbetriebe propagieren.
Reflektion und Erfolgsauswertung auf einer
Webseite der bewusstseinsbildende Ma3hahme
oder in oben genanntem Newsletter

6.4.7 Adressatengruppe 7 — Hafendienstleister

Die Ansprache der Gruppe der Hafendienstleister
ist ohne grolRen Aufwand schnell umsetzbar. Die
Resultate sind somit auch schnell fir alle Hafennut-
zer sichtbar. Der ZDS, die regionalen Hafenbehor-
den und die Hafenbetreiber sowie der ZVDS sollten
hier zur Umsetzung in den Seehafen einbezogen
werden.

Aus der Zielgruppen- und Liickenanalyse ergeben
sich einige Ansatze, wie eine Bewusstseinsbildende
MafRnahme unterstlitzend wirken kann :

a) Themenkreis Medien:

i) Hafenbetreiber

= Unterstutzung der Hafenbetreiber bei der Um-
setzung im Sinne der bewusstseinsbildenden

MaRnahme

o Niedrigschwelliger Zugang zu millbezoge-
nen Informationen auf den Webseiten er-
moglichen

o Aufbau der Webseite vom internationalen
Kunden her bedenken

o Angebot aller aktuell wichtigen Regularien
zum Nachlesen

o Regelwerk aktualisieren und auf dem neues-
ten Stand halten

o Veroéffentlichung in Deutsch und gutem Eng-
lisch oder einer anderen fur den Hafen wich-
tigen Sprache

= Zweiseitige Zusammenfassung der Abfallrege-
lung im Hafen als Flyer anbieten (inkl. Hafenauf-
fanganlagen, Entsorger, Offnungszeiten, Kon-
takte, Entsorgungsentgelte, wichtige Regeln inkl.

Anmeldung, Abgabepflicht, Entsorgungsbestati-

gung etc.)

o Download als pdf ermdglichen Flyer in
Deutsch, gutem Englisch und/oder einer an-
deren im Seehafen gangigen Sprache

= Die Tarif- und Kostenstruktur in europai-
schen Hafen, namlich, dass die Abgabe von
Mull in den Hafenkosten inkludiert ist hervor-
heben und, dass somit kein Grund zu einer
illegalen Einleitung besteht bzw. dies nicht zu
einem finanziellen Vorteil fuhrt

ii) Schiffsagenturen

= Hafenagenten um Anderung der Kommunikati-
onsroutine ersuchen, d.h. Kommunikation mit
Reederei und Kapitdn um Mullregularien und
Tarifstruktur erweitern,

= Die Tarif- und Kostenstruktur in europaischen
Hafen, namlich, dass die Abgabe von Miill in
den Hafenkosten inkludiert ist hervorheben und,
dass somit kein Grund zu einer illegalen Einlei-
tung besteht bzw. dies nicht zu einem finanziel-
len Vorteil fuhrt

= Hinweis auf GISIS und weitere Informationen zu
Hafenauffanganlagen in Kommunikation aufneh-
men
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= Anhang von des unter i) beschriebenen Hafen-
Flyer an die E-Mail an Reederei und Kapitan

= Ubergabe von Flyern und Postern der Bewusst-
seinsbildenden MafRnahme durch Agenten an
Kapitan und Besatzung

iii) Seemannsmission

= Einbindung der Deutschen Seemannsmission
als Multiplikator

= Nach vorheriger Einweisung zum Themenkom-
plex, Ubergabe von Flyern und-Postern der Be-
wusstseinsbildenden MafRnahme durch See-
mannsmission

b) Themenkreis Aus- und Fortbildung

i) Hafenbetreiber und Schiffsagenten

= Erstellung und Bereitstellung von Materialien so-
wie einem Unterrichtskonzept zum Thema Mull
im Meer fur interne Weiterbildungsveranstaltun-
gen (Flyer, Poster, Powerpoint, Filme, Diskussi-
onsrunden, Fallstudien) inkl. einer Anleitung fiir
den Trainer

= Ausrichtung von Workshops in Hafenbetrieben,
inkl. Gestellung des Trainers — Virtuell oder Pra-
senz

= Fokus auf Auswirkungen von Mull im Meer auf
Flora, Fauna, Habitat und den Menschen, Ein-
fluss der Terminals auf Millvermeidung, Forde-
rung moderner, praxisorientierte, innovativer
Methoden zur Millvermeidung

= Fir eine jahrliche Ausrichtung der Clean-Up-
Days fir Unternehmen der maritimen Industrie
propagieren. Reflektion und Erfolgsauswertung
auf einer Webseite der bewusstseinsbildende
MaRnahme oder in oben genanntem Newsletter

= Hinzuziehung von externen Dienstleistern zu
Gastvortragen zu Nachhaltigkeitsthemen

6.4.8 Adressatengruppe 8 — Ausbildungsstatten

Die Zielgruppenanalyse hat ergeben, dass eine Be-
wusstseinsbildung oder Sensibilisierung zum
Thema Mull im Meer gemaf der dieser Studie zu-
grundeliegenden Definition im Lehrplan, aufgrund
der Fulle des Lehrstoffes, nicht vorgesehen ist.
Zwar bedienen die Rahmenlehrplane das Thema
Umweltschutz und MARPOL, dies aber eher aus
der Perspektive der operativen Bordpraxis und aus
der rechtlichen Perspektive heraus, also nicht mit

141 Vergl.
https://publicinfo.nhistenden.com/studycatalogue/dutch/Mariti

der Intention tber den Lehrstoff die Schiler und
Studenten fir den Umweltschutz zu sensibilisieren,
ein Umdenken zu initiieren und so einen generellen
Wertewandel zu erreichen, der sich dann Uber die
Schdler und Studenten in die Bord- und Landpraxis
multipliziert.

Es gilt daher zusammen mit den Ausbildungsstat-
ten, sowohl der seemannischen als auch der land-
basierten Ausbildungsgange, ein Lehrkonzept zu
entwickeln, dass auf die Bewusstseinsbildung im
Umweltschutz im Allgemeinen und auf seebasierte
Eintrage und Mull im Meer im Besonderen abzielt.

1) Seeménnische Ausbildungsstatten

a) Themenkreis Aus- und Fortbildung

= Kontaktaufnahme mit der StAK, durch Kultusmi-
nisterium und/oder Umweltministerium

= Interdisziplinarer Dialog mit der StAK, also BSH,
Ausbildungsstatten, Kultusministerien, anderen
StAK-Mitgliedern und den Umweltministerien

= Ziel: Aufnahme des Lernfeldes Umweltschutz
und Bewusstseinsbildung in den Rahmenlehr-
plan aller Ausbildungsgange:

o Allgemein

¢ Ausweitung auf andere MARPOL An-
hange

o Vertiefung des Fachwissens zum Klima-
schutz, Meeresschutz und generellem
Umweltschutz

e Berucksichtigung des nationalen und in-
ternationalen Regelwerks

e Verkniipfung von Okonomie mit Okologie,
Verstandnis fir die unterschiedlichen Be-
lange, Denkweisen und Anforderungen
von Schifffahrt und Umweltschutz

e Berlcksichtigung von Klimapolitik- und
Emissionsreduktionsziele

o Bewusstsein fiir die Bedeutung von Nach-
haltigkeit scharfen

e Einbindung von externen Vortragenden
mit Unterricht begleitenden Fachvortra-
gen'™!

o Und hinsichtlich MARPOL V
e Bertcksichtigung der MARPOL V und
STCW-Forderungen zum Thema Be-
wusstseinsbildung
e Fokussierung auf die Auswirkungen von
Mull im Meer auf Flora, Fauna, Habitat
und den Menschen
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e Einbezug und Anlehnung an den IMO Mo-
delcourse 1.38 Maritime Environmental A-
wareness

e Bericksichtigung des nationalen und inter-
nationalen Regelwerks

o Einbezug der Abfallabgaberegelung in den
EU-Hafen

e Besonderen Fokus auf die korrekte Fih-
rung des Mulltagebuchs bzw. anderer Ta-
geblicher sowie die Anwendung des Mill-
behandlungsplans

¢ Wichtigkeit bei Hafenstaat- und Umwelt-
kontrollen und die rechtlichen und finanziel-
len Konsequenzen bei Zuwiderhandlung

e Clean-up Ausflige des Klassenverbandes
und der Studenten zum Strand, Analyse
des aufgenommenen Miills und Ruckfiih-
rung auf die Verursacher als Lerneffekt

Erstellung eines Unterrichtsleitfadens mit Vor-
schlagen fir unterrichtsbegleitende, moderne
Lernmittel
Weiterbildung der Lehrkrafte zum Thema
Forderung von praxisorientierten, multidisziplina-
ren Forschungsprojekten an Hochschulen
o Einbindung externer Stakeholder mit For-
schungsbedarf
o Zusammenstellung von interdisziplinaren
Teams, Hochschullibergreifend z.B. aus Stu-
denten der Nautik, landbasierten maritimen
Studiengangen, der Schiffsbetriebstechnik,
Schiffbau, Ozeanografie oder Umweltma-
nagement
Vernetzung und Forderung des Dialogs zwi-
schen Ausbildungsstatten, MaST und WSPS,
zum besseren Verstandnis der Belange, Anfor-
derungen und Herausforderungen der jeweils
anderen Seite. Grundsatz: Voneinander Lernen
— Einander Verstehen
Zur besseren Vermittlung, mit Beispielen aus
der Praxis zum korrektem Umweltverhalten oder
zum korrekten FUhren von Tageblchern usw.
empfiehlt sich auch das ,Adopt a Ship“ Konzept,
bei dem der Klassenverband in die Bordpraxis
eingebunden wird und die Crew an Bord ihre
taglichen Routinen mit dem Klassenverband teilt
und so von gelebter ,Best Practice lernt.
Vernetzung mit der Navigationsskole Marstall
und dem Maritiem Instituut Willem Barentsz auf
Terschelling

b) Themenkreis Medien

Unterstiitzung durch moderne elektronische Me-
dien bei der Unterrichtsgestaltung

2) Ausbildungsstatten fiir landbasierte Ausbil-
dungsgédnge

a) Themenkreis Aus- und Fortbildung

Dialog mit den Kultusministerien unter Einbezie-

hung der Umweltministerien und Ausbildungs-

statten mit dem Ziel der Aufnahme des Lernfel-

des Umweltschutz und Nachhaltigkeit zwecks

Sensibilisierung

Unterstiitzung der Kultusministerien und deren

Fachreferate bei der Erstellung bzw. Uberarbei-

tung von Inhalten der Lehrplane und Modul-

handbuicher

Verkniipfung von Okonomie mit Okologie, Ver-

standnis fur die unterschiedlichen Belange,

Denkweisen und Anforderungen von Schifffahrt

und Umweltschutz

Berucksichtigung von Klimapolitik- und Emissi-

onsreduktionsziele

Vertiefung des Fachwissens zum Klimaschutz,

Meeresschutz und generellem Umweltschutz

Fokussierung auf die Auswirkungen von Mull im

Meer auf Flora, Fauna, Habitat und den Men-

schen

Bewusstsein fiir die Bedeutung von Nachhaltig-

keit scharfen

Erstellung eines Unterrichtsleitfadens mit Vor-

schlagen flur unterstliitzende Lernmittel

o Nutzung von modernen elektronischen Medi-
enangeboten bei der Unterrichtsgestaltung

o Weiterbildung der Lehrkrafte zum Thema

Forderung von praxisorientierten, multidisziplina-

ren Forschungsprojekten an Hochschulen

o Einbindung externer Stakeholder mit For-
schungsbedarf

o Zusammenstellung von interdisziplinaren
Teams, Hochschullibergreifend z.B. aus Stu-
denten der Nautik, landbasierten maritimen
Studiengangen, der Schiffsbetriebstechnik,
Schiffbau, Ozeanografie oder Umweltma-
nagement

Clean-up Aktionen des Klassenverbandes und

der Studenten zum Strand, Analyse des aufge-

nommenen Mills und Rickfihrung auf die Ver-

ursacher als Lerneffekt

Einbindung von externen Vortragenden mit Un-

terricht begleitenden Fachvortragen

b) Themenkreis Medien
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Anlagen

Anlage 1: Begriffsbestimmungen

1. Behorden- und behérdeneigene Forschungsschiffe

Unter dem Begriff ,Behérden- und behérdeneigene Forschungsschiffe” sind alle seegehenden Einheiten
des Bundes und der Lander, wie z.B. von

= Bundespolizei See

= Zoll See

= Fischereiaufsicht

=  Wasser- und Schifffahrtsverwaltung (WSV)

= Bundesamt firr Seeschifffahrt und Hydrographie (BSH)

= Wasserschutzpolizeien der Lander

= Niedersachsischer Landesbetrieb flir Wasserwirtschaft, Kiisten- und Naturschutz (NLWKN)

= Landesbetrieb fiir Kiistenschutz, Nationalpark und Meeresschutz Schleswig-Holstein (LKN.SH)
u.a.

zu verstehen.

Im Kontext dieser Studie sind besonders die Einheiten von Bundespolizei, Wasserzoll, Fischereiaufsicht,
WSV und BSH von Bedeutung, da diese oftmals mit gréRerer Besatzungsstarke mehrere Tage und Wo-
chen auf See verbringen und somit entsprechend Muill generieren, der gesammelt und entsorgt werden
sollte.

Aufgrund ihres Alleinstellungsmerkmales, der guten Ordnung halber und fiir die Zielgruppenanalyse werden
zu dieser Untergruppe auch die Schiffe der DGzRS und die Lotsenstationsschiffe, Lotsenversetzboote und -
tender gezahilt.

2. Bewusstseinsbildung
Was wird im vorliegenden Bericht unter Bewusstseinsbildung in der maritimen Wirtschaft verstanden?

Bewusstseinsbildung zu Meeresschutz in der maritimen Wirtschaft hat einerseits zum Ziel, solide Kennt-
nisse und ein Bewusstsein fir die Meeresumwelt und die Auswirkungen der Schifffahrt auf die marinen
Okosysteme zu férdern. Auch der Umsetzung von gesetzlichen Vorgaben im Umgang mit Miill (z.B. MAR-
POL Anlage V, Milltagebticher, Verbotsschilder und -poster etc.) kommt eine besondere Bedeutung zu.

Vor allem aber soll Gber Bewusstseinsbildung ein Wertewandel erreicht werden bzw. iber ein Umdenken
das Gefiihl fir eine personliche Verantwortung und damit das Interesse, sich aktiv am Nachhaltigkeitspro-
zess in der maritimen Wirtschaft zu beteiligen, gestarkt werden . Dies beginnt mit der Entscheidung eines
Seefahrenden, ob er seinen Mill ordnungsgemaf an Bord oder im Meer entsorgt, und reicht bis zur Ent-
wicklung innovativer, nachhaltiger Technologien und Logistik- bzw. Managementstrategien.

3. Containerschiffe

Containerschiffe sind Schiffe, die zur Aufnahme von standardisierten Containern geeignet sind. Eine Son-
derform der Containerschiffe sind Feederschiffe oder auch Zubringer, die die Containerladung vom Haupt-
hafen zu kleineren Nebenhéafen transportieren.

4. Fahrtgebiete

Unter einem Fahrtgebiet versteht man in der kommerziellen Schifffahrt eine geografische Region innerhalb
der oder mit der Uber die dortigen Hafen Seehandel betrieben wird.
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5. Fahren

Eine Fahre dient zum Ubersetzen iiber ein Gewasser, sei es (iber einen Fluss, einen See oder (iber einen
Teil eines offene Seegebietes.

Nehmen Fahren nur Passagiere mit, so spricht man von einer Personenfahre. Nimmt das Schiff neben
Passagieren (gebrauchliche englische Kurzform: Pax) auch Autos, LKWs, ganze Zige und andere rollende
Ladung mit, so spricht man von einer Ro/Pax-Fahre.

6. Flaggenstaat
Der Flaggenstaat gilt als Nationalitdt des Schiffes nach dessen Gesetzen dieses registriert ist.

Alles grundsatzliche zum Flaggenstaat regelt das Seerechtsiibereinkommen (UNCLOS) von 1982. 12 Ge-
mafl UNCLOS Artikel 91 (1) legt jeder Staat ,die Bedingungen fest, zu denen er Schiffen seine Staatszuge-
hérigkeit gewahrt, sie in seinem Hoheitsgebiet in das Schiffregister eintragt und ihnen das Recht einraumt,
seine Flagge zu fihren. Schiffe besitzen die Staatszugehdrigkeit des Staates, dessen Flagge zu fiihren sie
berechtigt sind. Zwischen dem Staat und dem Schiff muss eine echte Verbindung bestehen.“ Weiterhin re-
gelt Artikel 91 (2), dass jeder Staat den Schiffen, denen er das Recht einraumt, seine Flagge zu flihren, ent-
sprechende Dokumente ausstellt.

Ein Handelsschiff muss registriert werden. Es kann nur in einer Gerichtsbarkeit registriert werden und unter-
steht somit der ausschlief3lichen Hoheitsgewalt des Flaggenstaates (UNCLOS, Artikel 92 (1)).

Der Flaggenstaat hat die Befugnis und die Verantwortung, Vorschriften Uber unter seiner Flagge registrierte
Schiffe durchzusetzen, dies schlielt Inspektionen, Zertifizierung und Ausstellung von Zeugnissen zur
Schiffsicherheit und Verschmutzungsverhiitung ein. Er hat auch sicherzustellen, dass die Besatzung mit
den anwendbaren internationalen Vorschriften zum Schutz des menschlichen Lebens auf See, zur Verhu-
tung von ZusammenstoRen, zur Verhiitung, Verringerung und Uberwachung der Meeresverschmutzung
sowie zur Unterhaltung von Funkverbindungen vollstandig vertraut und verpflichtet sind (UNCLOS, Artikel
94).

Abhangig von der Register-Administration und dem Umfang der behérdlichen Kontrolle der eigenen Schiffe
unterscheidet man die Flaggenstaaten und die dazugehdérigen Register wie folgt'3:

= Traditionelle Register: Hierbei handelt es sich um Flaggenstaaten mit eigener Schifffahrtsbehérde und
eigenem Besichtigungsregime. Hier werden die Besichtigungen und die Zeugnisausstellung nur im be-
grenzten Umfang delegiert (z.B. USA oder Vereinigtes Konigreich)

= Abhangige Register: Hierbei handelt es sich um Register, die in einer Enklave, einem Uberseeterrito-
rium oder auf einer Insel anséassig sind, die zwar politisch einem Staat zuzuordnen sind, die sich aber
verwaltungsrechtlich z.T. vom Mutterland abgespalten haben. So wird zum Beispiel die Schifffahrtsge-
setzgebung des Mutterlandes nur mit Einschrankungen zur Anwendung gebracht. Zeugnisausstellungen
und Besichtigungen werden oftmals delegiert. Beispiele fur diese Form des Registers:

Gibraltar: Die Enklave ist ein britisches Uberseegebiet und Teil des Vereinigten Konigreiches in Selbst-
verwaltung,

Isle of Man: Diese Insel ist zwar Kronbesitz (Crown Dependency) aber weder Teil des Vereinigten Ko6-
nigreichs noch der Europaischen Union

Madeira: Diese Insel gehort zwar zu Portugal, aber verwaltungsrechtlich ist sie Teil einer Autonomen
Region Madeira

= Offene Register: Dies sind Register die zum Zwecke der Generierung zusatzlichen Einkommens fir den
Flaggenstaat gegriindet wurden. Diese Register bieten vorteilhafte Rahmenbedingungen fir ihre Kun-
den und Zugestandnisse bei den Registerkosten oder bei der Besetzung der Schiffe. Als Beispiel sind

142 Amtsblatt der europaischen Gemeinschaften vom 23.06.1998, L179/3: ,Seerechtsiibereinkommen der Vereinten Nationen und
Ubereinkommen zur Durchflihrung des Teils XI des Seerechtsiibereinkommens*, Teil VIl ,Hohe See®, Artikel 91ff
143 Vergl. Benedict, Wand (Hrsg.), ,Handbuch Nautik 11, DVV-Media Group/Seehafen Verlag, 2011, Seite 657
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hier Antigua & Barbuda, die Bahamas, die Marshall Islands, Liberia oder Panama zu nennen. Das recht-
liche Rahmenwerk, die technische Beratung und die Zeugnisausstellung werden oftmals umfassend an
ernannte Dienstleister delegiert.

Zum Beispiel, im Falle von Marshall Islands tGbernimmt das Unternehmen International Registries, Inc. in
Reston/Virginia in den USA die komplette Betreuung der Schiffe in ihnrem Register. Im Falle Liberias ist
dies Liberian International Ship & Corporate Registry (LISCR), LLC in Dulles/Virginia, ebenfalls in den
USA.

= Zweitregister: Diese Register sind ein Angebot von Landern mit traditionellen Registern, mit dem Ziel
bestimmte Erleichterungen u.a. bei der Beschaftigung auslandischer Besatzungsmitglieder und damit
Anreize fir eine Registrierung in diesem Flaggenstaat zu schaffen. Hier sind beispielhaft Norwegen oder
Deutschland zu nennen.

Dem Flaggenstaat kommt bei der Umsetzung international gultiger maritimer Verordnungen, der Qualitats-
sicherung und beim Schutz der Umwelt eine gro3e Bedeutung zu.

7. Forschungsschifffahrt

Forschungsschiffe sind mit wissenschaftlichen Einrichtungen, Labors sowie Unterbringungs- und Arbeits-
moglichkeiten fir Wissenschaftler ausgestattete Schiffe, die sowohl in nationalen oder kiistennahen Ge-
wassern als auch weltweit zur Erforschung der Ozeane eingesetzt werden. Diese Schiffe tibernehmen viel-
faltige Forschungsaufgaben und sind auch ausschlieRlich nur fir diese Aufgaben konzipiert.

Je nach Projekt operieren diese Schiffe entweder von deutschen Basishafen oder aber im Rahmen einer
spezifischen Forschungsreise von Hafen entlang des Forschungsgebietes, mit z.T. langen Verweilzeiten
auf See.

8. GroRe Fahrt oder Weltweite Fahrt

Der Begriff ,GroRRe Fahrt“ oder auch ,weltweite Fahrt* steht umgangssprachlich fir die Austibung der welt-
weiten Schifffahrt. Sie wird oftmals auch als die Fahrt zwischen zwei Kontinenten verstanden. Im Kontext
dieser Studie dient der Begriff ,GrolRe Fahrt* oder ,Weltweite Fahrt* erklarend, als Bestimmung des Fahrt-
gebietes und als Abgrenzung zur ,Nationalen® oder zur ,Kiistennahen Fahrt (siehe unten)

9. Hafenauffanganlagen

Hafenauffanganlagen sind Entsorgungsmdglichkeiten fir die Schifffahrt, die von den Hafen gemalt MAR-
POL V und der EU-Richtlinie 2019/883 vorgehalten werden mussen.

Hierbei kann es sich um Abfallbehalter, -container an der Kaikante aber auch, und das ist die Regel, um
Entsorgungsbetriebe handeln, die auf Bestellung den Miill Iangsseits abholen und dann der Entsorgung zu-
fUhren.

Die Hafenauffanganlagen missen im Abfallbewirtschaftungsplan des Hafens oder der Hafenanlage be-
nannt und veroffentlicht werden.

10. Hafenstaaten

Bereits seit den 30er Jahren des letzten Jahrhunderts erlaubten die Regeln, welche dem derzeit gultigen
Internationalen Ubereinkommen zum Schutz des menschlichen Lebens auf See (SOLAS) vorangingen, die
Kontrolle von Schiffen hinsichtlich ihrer Sicherheitsstandards.

Uber die Jahre standig erweitert, regelt heute SOLAS Kapitel | Regel 19 die Kontrolle von Schiffen durch
die Hafenstaaten, die diese Schiffe anlaufen. Weitere Rechtsgrundlagen zur Hafenstaatkontrolle sind die
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IMO Resolution A.1115(32), die EU-Richtlinie 2009/16/EG und in Deutschland die Schiffsicherheitsverord-
nung, sowie §138 des Seearbeitsgesetzes.'**

Ursachlich fur die flachendeckende Einfihrung und aktive Umsetzung der Hafenstaatkontrollen war jedoch
ein Schiffsunfall und eine Umweltkatastrophe von, bis dahin, ungekanntem Ausmaf. So war im Jahre 1978
der Tanker ,Amoco Cadiz* vor der Kiste der Bretagne aufgelaufen und in drei Teil zerbrochen. Dabei liefen
Uber 200.000 Tonnen Rohol ins Meer und verteilten sich an der bretonischen Kiste mit verheerenden Aus-
wirkungen fur Flora, Fauna, Fischerei, Wirtschaft und Tourismus in der Region.

Als Folge des ,Amoco Cadiz“-Unfalls, aber auch weil die Umsetzung des bestehenden Regelwerks durch
einige Flaggenstaaten und Reedereien deutliche Diskrepanzen bei Schiffsicherheit, Arbeits- und Lebensbe-
dingungen an Bord, Umweltschutz und Qualitat der Besatzungen offenbarte, vereinbarten 1982 vierzehn
europaische Staaten im Paris Memorandum of Understanding (Paris MOU) den Kampf gegen unsichere
Schiffe, schlecht ausgebildete Besatzungen und verantwortungslose Reedereien aufzunehmen.

Das stringente Besichtigungsregime bei einem Anlauf zeigte schnell Wirkung, wurden doch ,Sub-Stan-
dard“-Schiffe gezielt identifiziert und die Einhaltung der internationalen Standards von Kapitdn und Reede-
rei eingefordert. Aufgrund des Kontrolldrucks sank die Zahl der Schiffe mit schwerwiegenden Mangeln tber
die Jahre.

11. Inselfahren, Inselversorger und Ausflugsschifffahrt

Die Inselfahren und Inselversorger bedienen im Rahmen der nationalen Fahrt die vorgelagerten Inseln zu
Versorgungszwecken und transportieren, die fur den Tourismus wichtigen Feriengaste. In Deutschland ge-
schieht dies z.B. entlang der Kisten Niedersachsens und Schleswig-Holsteins, von dortigen Basishafen
nach Helgoland, den Ostfriesischen und auch zu den Nordfriesischen Inseln.

Eine Besonderheit dabei ist, dass diese Nordsee-Inseln, mit Ausnahme von Helgoland, im UNESCO Welt-
naturerbe Wattenmeer liegen und somit der Betrieb der Fahren in einem Naturpark erfolgt, was wiederum
hohe Anspriiche an den Umweltschutz stellt.

Fir dieses Projekt bezieht diese Gruppe auch die Ausflugsschifffahrt entlang der gesamten deutschen Kus-
ten, z.B. zu Seehundsbanken, zur Schweinswalsichtung oder als Informationsfahrt in den Nationalpark Wat-
tenmeer mit ein.

12. International Maritime Organisation (IMO)

Die Internationale Seeschifffahrts-Organisation IMO, mit Sitz in London, ist eine Sonderorganisation der
Vereinten Nationen, die zum Ziel hat, die rein wirtschaftlichen Belange der Handelsschifffahrt [anderiiber-
greifend zu regeln, Meeresverschmutzung durch Schiffe zu verhindern oder zumindest zu verringern und
die Sicherheit der Schiffe und damit der Schifffahrt zu verbessern. Letzteres auch durch die Verbesserung
der Qualifikation und Befahigung der Seeleute.

Insgesamt hat die IMO seit Aufnahme der Tatigkeit im Jahre 1959 etwa 40 internationale Ubereinkommen
erarbeitet, u.a. das, im Kontext dieser Studie, wichtige '*°* MARPOL-Ubereinkommen — Das Internationale
Ubereinkommen von 1973/78 zur Verhiitung der Meeresverschmutzung durch Schiffe

144 https://www.deutsche-flagge.de/de/psc/geschichte#rechtsgrundlagen
145 https://de.wikipedia.org/wiki/Internationale_Seeschifffahrts-Organisation
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13. International Labor Organisation (ILO)
Die Internationale Arbeitsorganisation ist eine Sonderorganisation der Vereinten Nationen.

Die Hauptziele der ILO sind die Férderung der Rechte am Arbeitsplatz, die Forderung menschenwitrdiger
Beschaftigungsmadglichkeiten, die Verbesserung des Sozialschutzes und die Starkung des Dialogs Uber ar-
beitsbezogene Fragen.'® Relevant fiir die Schifffahrt hat die ILO mit Wirkung von 2006 das Seearbeits-
Ubereinkommen (englisch: 2006 Consolidated Maritime Labour Convention of the International Labour Or-
ganization, kurz MLC 2006) verabschiedet.

14. Kreislaufwirtschaft

Der Duden definiert Kreislaufwirtschaft als ,Regeneratives Wirtschaftssystem, das durch Wiederverwen-

dung, Reparatur und Recycling mit méglichst wenig Ressourcen auskommt und die Menge der Abfélle re-
duziert.“14”

15. Kreuzfahrtschifffahrt

Ein Kreuzfahrtschiff ist ein Passagierschiff. Die Aufgabe eines Kreuzfahrtschiffes ist jedoch nicht die Befor-
derungsleistung gegeniber den Passagieren von einem Hafen zu einem anderen zu erbringen, sondern im
Vordergrund steht die Urlaubsreise, die Kreuzfahrt an sich.

16. Kiistennahe Fahrt

Der Begriff ,Kustennahe Fahrt* geht auf §2 Abs. 15 der Verordnung Uber die Befahigung der Seeleute in
der Seeschifffahrt (See-BV) vom 08.05.2014%48 zur(ck.

Hiernach ist die ,Kiistennahe Fahrt* die Fahrt, wahrend der Hafen in Deutschland, im europaischen Teil des
Koénigreichs der Niederlande, im Konigreich Danemark mit Ausnahme der Faréer und Grénlands, sowie Ha-
fen der Republik Polen angelaufen werden.

Beispielhaft kdnnen hier die Scandlines Fahrdienste von Puttgarden bzw. Warnemunde zu den danischen
Hafen Redby und Gedser oder von TT-Line zwischen Travemiinde und Swinouj$ce in Polen genannt wer-
den.

Im Kontext dieser Studie wird auf den Begriff ,Kiistennahe Fahrt* nur erklarend, als Eingrenzung des geo-
grafischen Fahrtgebietes zurlickgegriffen. Der urspriingliche Bezug, aus der Verordnung, ndmlich zum Be-
fahigungszeugnis eines Seemannes, ist in dieser Studie nicht von Relevanz.

17. Langstrecken Fahrdienste

Den Kreuzfahrtschiffen sehr ahnlich sind Langstrecken Fahren, die sowohl rollende Ladung als auch
Passagiere befordern. Diese sogenannte Ro-Pax Fahren, sind mit ahnlichen Einrichtungen, besonders im
Hotel- und Gastronomie-Bereich, ausgestattet, wie Kreuzfahrtschiffe. Allerdings fahren die Fahrschiffe mit
geringerer Personaldecke als die Kreuzfahrtschiffe und auch mit weniger Passagieren. Weiterhin verbleiben
die Passagiere kiirzer an Bord als auf Kreuzfahrten.

Einige Beispiele verdeutlichen dies:

=  Finnlines: Travemiinde-Helsinki in 30 Stunden (,Finnstar: 500 Passagiere)'®
= DFDS Ferries: Kiel-Klaipeda in 21 Stunden (,Athena Seaways*: 550 Passagiere)'®®
=  Color Line: Kiel-Oslo in 20 Stunden (“Color Magic”: 2600 Passagiere)'®’

148 https://www.ilo.org/global/about-the-ilo

147 https://www.duden.de/rechtschreibung/Kreislaufwirtschaft

148 https://www.gesetze-im-internet.de/see-bv/__2.html

149 https://de.wikipedia.org/wiki/Star-Klasse

150 https://www.dfds.com/de-de/passagierfaehren/an-bord/kiel-klaipeda/schiff-uebersicht
151 https://www.colorline.de/ueber-uns/ueber-color-line/color-magic
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= Stena Line: Kiel-Goteborg in 14 Stunden (,Stena Germanica“: 1200 Passagiere)'®2

=  TT-Line: Travemiinde-Trelleborg in 8 Stunden (,Nils Holgersson“: 800 Passagiere)'

Dennoch halten alle Anbieter fiir die Uberfahrt der Passagiere Kabinen sowie einen Restaurant- und Bar-
Betrieb und Einkaufsmdglichkeiten vor und generieren damit erheblich mehr Mull als z.B. Frachtschiffe.

Muillanfall und besonders Lebensmittelabfalle werden durch die Einflihrung von Systemgastronomie, die
Uber die Passagierzahlen und das statistisch erfasste Konsumverhalten der Gaste gesteuert wird, kontrol-
liert.">* Durch die Linienfahrt der Fahren besteht allerdings auch die Gelegenheit zu einem entsprechend
ausgefeilten Umweltmanagement mit vordefinierten Entsorgungsprozessen in den Anlaufhafen.'s®

18. Linienfahrt

Unter dem Oberbegriff ,Linienfahrt wird der routengebundene, fahrplanmagige Transport von Giitern zu
feststehenden Beférderungsbedingungen und —preisen, unabhangig vom Ladungsangebot verstanden. Lai-
enhaft konnte also die Linienfahrt mit dem Linienbus verglichen werden.

Im Kontext dieser Studie und im Hinblick auf eine routinemafige Entsorgung von Miill ist die regel- oder
fahrplanmaRige Ruckkehr in einen Hafen oder ein Land von Belang, da davon auszugehen ist, dass die
Schiffsleitung und die Besatzung mit den lokalen Gepflogenheiten und Regularien bestens vertraut sind und
auch feste Routinen zur Entsorgung bestehen.

Die regelméaBige Riickkehr in einen Hafen ist daher auch fiir eine gute Erreichbarkeit fir Initiativen
zur Bewusstseinsbildung fiir den Meeresschutz von Vorteil.

19. Massengutfrachter

Massengutschiffe oder auch Massengutfrachter, Bulker, Bulkcarrier oder Schittgutfrachter, dienen zur Auf-
nahme von in groRen Mengen transportierten Ladungen, die in das Schiff geschuttet werden, wie Erze,
Kohle, Getreide, Bauxit oder Diingemittel etc. Mit wenigen Ausnahmen, fahren Bulker in der Trampfahrt.

20. Mull bzw. Abfall

Gemal der Leistungsbeschreibung zur Ausschreibung®® und damit die Arbeitsgrundlage dieser Studie,
richtet sich der zu berucksichtigende Mull, bzw. zu bertcksichtigende Abfall, nach der Definition der Mee-
resstrategie-Rahmenrichtlinie.

LAbfalle“ umfassen demnach Abfalle, die in folgende Kategorien eingestuft sind: synthetische Polymere,
Gummi, Stoffe/Textilien, Papier, Pappe, ver-/bearbeitetes Holz, Metall, Glas/Keramik, Chemikalien, undefi-
nierte Abfalle und Lebensmittelabfalle, sowie Mikroabfélle (PartikelgroRe: < 5 mm) der Kategorien ,syntheti-
sche Polymere“ und ,Sonstige“ (Beschluss (EU) 2017/848)"%".

Damit adressieren ,Abfalle im Meer” nur einen Teilbereich der von MARPOL Anlage V adressierten
Schiffsabfalle, die wiederum in Regel 1 Absatz 9 definiert sind: ,Der Ausdruck ,Mull“ umfasst alle Arten von
Lebensmittelabfallen, Haushaltsabfallen und Betriebsabfallen, samtliche Kunststoffe, Ladungsriickstande,
Asche aus Verbrennungsanlagen, Speisedl, Fanggerat und Tierkorper, soweit diese Stoffe und Gegen-

152 https://de.wikipedia.org/wiki/Stena_Germanica_(Schiff,_2001)

153 https://www.ttline.com/de/ttline/schiffe/nils-holgersson/

154 Bordbesuch M/S ,Schleswig-Holstein“, Scandlines am 20.02.23 und ,Nils Holgersson®, TT-Line, am 22.03.23
155 gbenda

156 NLWKN, Leistungsbeschreibung zur Ausschreibung, 02.06.2022, Seite 3

157 Beschluss (EU) 2017/848 der Kommission vom 17. Mai 2017 zur Festlegung der Kriterien und methodischen
Standards fiir die Beschreibung eines guten Umweltzustands von Meeresgewassern und von Spezifikationen und
standardisierten Verfahren firr die Uberwachung und Bewertung sowie zur Aufhebung des Beschlusses
2010/477/EU
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sténde beim Ublichen Betrieb des Schiffes an- fallen und standig oder in regelmafligen Abstanden zu besei-
tigen sind; hiervon ausgenommen sind Stoffe und Gegensténde, die in anderen Anlagen dieses Uberein-
kommens definiert oder aufgefiihrt sind (....)".

Das Gesamtkonzept fokussiert demnach auf folgende in MARPOL Anlage V definierte Gruppen: Kunst-
stoffe (A), Lebensmittelabfalle (B), Haushaltsabfélle (C) und Speisedl (D) (IMO, 2014)'%8. Fanggeréte (1) und
Bewusstseinsbildung im Fischereisektor sind ausgenommen, da diese bereits in der MSRL-MalRhahme
UZ5-05 verortet sind.'®

21. Nationale Fahrt

Der Begriff ,Nationale Fahrt* geht auf §2 Abs. 14 der Verordnung Uber die Befahigung der Seeleute in der
Seeschifffahrt (See-BV) vom 08.05.2014% zuriick. Hiernach ist die ,nationale Fahrt“ die Fahrt von deut-
schen Hafen nach deutschen Hafen. Als Beispiel kdnnen hier samtliche Fahr- und Versorgungsdienste zwi-
schen dem Festland und den ostfriesischen Inseln oder nach Helgoland genannt werden.

Im Kontext dieser Studie wird auf den Begriff ,Nationale Fahrt* nur erklarend, als Eingrenzung des geografi-
schen Fahrtgebietes zuriickgegriffen. Der urspriingliche Bezug, aus der Verordnung, namlich zum Befahi-
gungszeugnis eines Seemannes, ist in dieser Studie nicht von Relevanz.

22. Offshore-Schifffahrt

Die direkte Ubersetzung von "Offshore" bedeutet ,vor der Kiiste*. Im Bereich "Erdélférderung und Erdgas-
gewinnung®“ versteht man unter "Offshore" die ErschlieRung von Erdélfeldern und Gas-Lagerstatten im
Meer. Seit der Energiewende wird der Begriff "Offshore" auch fiir die Energiegewinnung aus Wind durch
Windenergieanlagen in kiistennahen Gewassern und in der AusschlieRlichen Wirtschaftszone (AWZ) ver-
wendet.

Zur Offshore-Schifffahrt im Ol und Gas Bereich werden neben Einheiten zur ErschlieRung, Betrieb, Unter-
haltung und Versorgung von Olfeldern auch Schlepper und Ankerziehschlepper gerechnet, die Plattformen
und Installationen in ein neues Einsatzgebiet verlegen. Schlepper und hier besonders Hochsee- oder Ber-
gungsschlepper, sind aber auch bei der Bergung von Havaristen und bei der Verschleppung von Kaskos
oder Pontons im Einsatz.

Vergleichbare Einheiten, wie im Ol und Gas Geschéft, kommen auch bei der Errichtung und beim Betrieb,
bzw. bei der Unterhaltung von Windparks zum Einsatz.

Daruber hinaus werden den Mitarbeitern auf See Unterkiinfte auf sogenannten Hotelplattformen zur Verfi-
gung gestellt, da eine tagliche Anreise vom Festland zum Einsatzgebiet und Arbeitsort langwierig und kost-
spielig ist.

In jedem Fall ist das Offshore Geschaft Personalintensiv, da die Arbeit oftmals Rund-um-die Uhr im Drei-
Schichtbetrieb ausgeubt wird und die Verweilzeiten auf See, abhangig vom Auftrag, variieren. Millsamm-
lung, Miilltrennung und Mullentsorgung haben daher eine hohe Relevanz, da der Stauraum auf den Plattfor-
men begrenzt ist. Die Ver- und Entsorgung der Plattformen wird von Offshore-Versorgern (sog. PSV) durch-
geflhrt, die zwischen dem Basishafen und den Plattformen unterwegs sind.

Fir Windparks in der deutschen AWZ werden verschiedenen Basishafen entlang der Kiiste von Eems-
haven in den Niederlanden, Emden, Borkum, Norddeich, Cuxhaven, Helgoland, Blisum, Husum bis nach
Esbjerg genutzt. Die Erreichbarkeit der Offshoreschiffe ist daher recht hoch.

158 IMO, 2014. Consolidated Guidance for Port Reception Facility Providers and Users, MEPC.1/Circ.834.
159 NLWKN, Leistungsbeschreibung zur Ausschreibung, 02.06.2022, Seite 3

160 https://www.gesetze-im-internet.de/see-bv/__2.html
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24. Reederei

Eine Reederei ist ein Unternehmen, dass sich in erster Linie mit der Finanzierung, dem Ankauf oder Bau,
dem Einsatz, der Bemannung, dem Unterhalt und der Ausristung des Schiffes befasst. Bauaufsicht, Be-
mannung, Unterhalt und Ausriistung des Schiffes kénnen aber auch an Dritte, sogenannte Technische Ma-
nager (engl. = Ship Manager) vergeben werden.

25. Ro/Ro Schiffe

Ro/Ro-Schiffe (aus dem Englischen: Roll on Roll off) sind Schiffe, die bewegliche, rollende Giter transpor-
tieren, die beim Ladungsumschlag an Bord und von Bord rollen.

Typische Ladungsarten sind Neu- und Gebrauchtwagen, LKWs, Bau- und Landmaschinen, Eisenbahnen
aber auch Auflieger oder Wechselbriicken, die per Zugmaschine an Bord gefahren werden. RoRo-Schiffe
haben hierzu befahrbare Decks, die iber Rampen miteinander verbunden sind. Diese Schiffe nehmen
keine Passagiere und nur vereinzelt LKW-Fahrer mit, da die Ladung meistens auf unbegleiteten Trailern
(Anhanger) transportiert wird.

26. Schifffahrtsagentur

Eine Schifffahrtsagentur, umgangssprachlich auch ,der Agent* oder ,Makler, ist im Sinne des deutschen
Handelsgesetzbuches (HGB)'®! ein Handelsvertreter, der sich als selbststandiger Kaufmann um die Ver-
mittlung oder den Abschluss von Geschaften bemiiht und dabei die Interessen des Unternehmens wahr-
nimmt, welches ihn fiir dies Tatigkeit beauftragt hat.

Damit ist der Agent der Vertreter des Betreibers des Schiffes und des Kapitans, vor Ort in einem Anlaufha-
fen. Der Agent kiimmert sich im Interesse eines reibungslosen Hafenanlaufs um:

= Die Aufstellung aller bei einem Anlauf voraussichtlich anfallenden, gangigen Kosten (Proforma Dis-
bursement Account (PFDA) inklusive seiner Agenturgebdihr, vor Ankunft

= alle Anlaufformalitaten vor Ankunft

= den Liegeplatz vor Ankunft

= die rechtzeitige Andienung der Exportladung zum Laden

= die Einklarierung des Schiffes gegenliber Behérden und Zoll bei Ankunft

= den reibungslosen und schnellen Ladungsumschlag

= die Benachrichtigung der Ladungsempfanger der geléschten Ladung

= Besatzungs- und Passagierwechsel

= alle Dienstleistungen, die ein Schiff in einem Hafen bendtigen konnte, inkl. Millabgabe

= die Ausklarierung des Schiffes bei Abgang

= die Zusammenstellung aller tatsachlich angefallenen Kosten in der Hafenkostenabrechung (Final
Disbursement Account FDA) nach Abgang

Bei einer Linienagentur, die einen regelmafig anlaufenden Liniendienst vertritt, sind alle Tatigkeiten in ei-
nem Agenturvertrag festgelegt und der Agent wird als permanenter Vertreter vor Ort ernannt.

Anders beim Anlauf eines Trampschiffes. Hier wird der Agent jedes Mal aufs Neue beauftragt, die Reederei
und das Schiff in einem benannten Hafen zu vertreten.

Im Hinblick auf Millentsorgung wird der Agent bereits vor Ankunft Gber die Schiffsleitung und durch den
Eintrag in den verpflichtend geforderten Report firs Meldeportal ,National Single Window* (NSW) tber die
abzugebenden Millarten und -mengen informiert und beauftragt einen Entsorgungsbetrieb geman Abfallbe-
wirtschaftungsplan (ABP) mit der Abholung des Millls. Er stellt sicher, dass dem Kapitan vom Entsorger
eine Empfangsbestéatigung fur die Abgabe im Sinne der Richtlinie EU2019/883 ausgestellt wird.

161 https://www.gesetze-im-internet.de/hgb/__86.html , §§86ff
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27. Stiickgutfrachter

Stiickgut- oder auch Mehrzweckfrachter oder auch MPP (Multi Purpose) Schiffe dienen zur Beférderung
von Stickgutern. Sie sind oftmals mit eigenem Ladegeschirr ausgerustet. Wahrend Stuckgutfrachter, als
historischer Vorganger der Containerschiffe im Liniendienst fuhren, sind diese heute eher im Trampseg-
ment unterwegs. Die Projektladung diktiert wohin die Reise geht.

28. Tanker

Tanker sind zum Transport von flissiger oder gasférmiger Ladung in groRen Mengen bestimmte Schiffe.
Typische Ladung sind Rohdél, jegliche Olprodukte, Chemikalien, tiefgekiihite oder unter Druck transportierte
Gase, Fruchtsafte, Wein oder Wasser. Mit wenigen Ausnahmen fahren Tanker in der Trampfahrt.

29. Trampfahrt

Der Oberbegriff ,Trampfahrt® steht, im Gegensatz zur Linienfahrt, fiir den routenungebundenen Transport
von Gutern. Man bezeichnet die Trampfahrt daher oft auch als Bedarfsfahrt. Angebot und Nachfrage ent-
scheiden Uber Transportroute und —preis.

Die Trampfahrt ist in erster Linie auf die Beférderung von Massengtitern in ganzen Schiffsladungen, wie
z.B. fliissiger Ladung (u.a. Rohél, Olprodukte, LNG, LPG) oder Schiittgut (u.a. Erze, Kohle, Getreide) aus-
gerichtet, das je nach Bedarf vom Erzeugerland zum Empfangerland verschifft wird.

Laienhaft kénnte die Trampfahrt auch mit einem Taxi verglichen werden, bei dem der Fahrgast (NB: = die
Ladung) bestimmt, wohin er gefahren werden maochte.

Ein fur diese Studie nicht unerhebliches Merkmal der Trampfahrt ist, dass Hafen nur einmal oder nur unre-
gelmaRig wiederkehrend angelaufen werden. Es kann also davon ausgegangen werden, dass Schiffslei-
tung und Besatzung nicht unbedingt mit allen lokalen Gepflogenheiten und Regularien des Hafens oder des
Landes vertraut sind. Gangige Bestimmungen ergeben sich aus dem internationalen Regelwerk, lokale Be-
sonderheiten kdnnen z.T. aus dem Hafenhandbuch entnommen werden. Dartber hinaus kommt hier aber
auch dem Agenten des Schiffes eine wichtige Rolle zu, der dem Kapitan tber alles Weitere, u. a. auch tber
die Mullentsorgung vor dem Anlauf des Hafens informiert.

Dies erschwert auch die Bewusstseinsbildung und Sensibilisierung der Besatzung von Trampschiffen fur
das Thema Mull und Vermeidung von Miilleintrag ins Meer, tber die allgemeingtiltig anzuwendenden inter-
nationalen Regularien hinaus.

Bewusstseinsbildende Maflnahmen zum Thema Muill und Umweltschutz kénnen also in der Regel nur ein-
mal oder nur unregelmafig auf einem Trampschiff platziert werden, was bei der Konzeptionierung zu be-
ricksichtigen ist.
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Anlage 2: Rechtliche Grundlagen

2.1 Seerechtsiibereinkommen - UNCLOS

Die Freiheit und die Freizligigkeit der Schifffahrt wird durch das von den Vereinten Nationen verabschie-
dete, international glltige Seerechtsiibereinkommen (United Nations Convention on the Law of the Sea)
geregelt. Das Ubereinkommen ist in 17 Teilbereiche gegliedert, wobei die folgenden drei Kapitel von beson-
derer Bedeutung sind:

Kapitel Il - Kistenmeere und Anschlusszonen
Kapitel VII - Hohe See und
Kapitel XII - Schutz und Bewahrung der Meeresumwelt

Kapitel Il gilt als wesentlicher Teil des Seerechtsiibereinkommens, teilt dieses Kapitel doch die Meere in
funf Zonen ein und regelt gleichzeitig die Befugnisse des Kistenstaates in diesen Zonen. Letztere nehmen
mit der Entfernung der Zonen von der Kiste ab

Weiterhin regelt das Seerechtsiibereinkommen u.a. den Umgang der Nationen untereinander bei seerecht-
lichen Angelegenheiten und Disputen, das Flaggenrecht, Freiheit der Durchfahrt und den Schutz und die
Bewahrung des Meeresschutzes. Das Seerechtsiibereinkommen ist damit Grundlage und Basis des Weite
ren, fur die Schifffahrt glltigen Regelwerks, welches durch die Unterorganisationen der UN, der Internatio-
nal Maritime Organisation - IMO und der International Labor Organisation - ILO erstellt wird.

Obwohl die Internationale Seeschifffahrtsorganisation der Vereinten Nationen (IMO) im Seerechtsiberein-
kommen nur einmal genannt ist (UNCLOS, Annex VI, Artikel 2 (2)), wird doch in verschiedensten Bestim-
mungen des Ubereinkommens auf die ,competent international organization bzw. im deutschen Text auf
die ,zustandige internationale Organisation® und damit auf die IMO und die ILO als Unterorganisation der
UN und Regulative fir die Schifffahrt, verwiesen.

Teil XII (Artikel 192ff) enthalt besondere Bestimmungen zum Schutz der Meeresumwelt, einschliellich be-
sonderer Verpflichtungen fir Flaggenstaaten, die Einhaltung internationaler Umweltvorschriften (NB: MAR-
POL) sicherzustellen. Artikel 220 befasst sich mit der Durchsetzung bei VerstéRen gegen das Seerechts-
Ubereinkommen durch die Behérden des Kiistenstaates.

2.2 MARPOL 1973/78

Das MARPOL-Ubereinkommen (International Convention for the Prevention of Marine Pollution from Ships)
wurde bereits im Jahre 1973 verabschiedet und dann 1978, auf Grund einer Anzahl von schweren Tanker-

unféllen, nochmals angepasst. Allerdings trat das Ubereinkommen dann erst im Jahre 1983, nachdem aus-
reichend Mitgliedsstaaten das Ubereinkommen ratifiziert hatten, in Kraft.

Das MARPOL-Ubereinkommen enthalt 20 Artikel mit allgemeinen Verpflichtungen fiir die Vertragsstaaten,
Verfahrenshinweisen und grundsatzlichen Regelungen. Die Anhange | bis VI zum Ubereinkommen enthal-
ten dagegen die praktisch relevanten Vorgaben zur Vermeidung von Meeresverschmutzung durch die je-
weils in den Anhangen spezifisch genannten Schadstoffe.

Dies sind:
Annex | Regeln zur Verhiitung der Verschmutzung durch Ol

Annex Il Regeln zur Uberwachung der Verschmutzung durch als Massengut beforderte  schadli-
che flussige Stoffe

Annex Il Regeln zur Verhutung der Meeresverschmutzung durch Schadstoffe die in verpackter
Form beférdert werden

Annex IV Regeln zur Verhiuitung der Verschmutzung durch Schiffsabwasser

Annex V Regeln zur Verhutung der Verschmutzung durch Schiffsmdll
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Annex VI Regeln zur Verhiutung der Luftverunreinigung durch Schiffe
Das Ubereinkommen und die Anhange werden regelmaRig und fortlaufend angepasst.

Das MARPOL-Ubereinkommen findet, mit Ausnahme von Kriegsschiffen und Behérdenschiffe 62, auf allen
anderen Schiffen Anwendung. Allerdings grenzen die einzelnen Anhange durch Angabe von Mindestgro-
Ren ein, ab welcher GroRe (Bruttoraumzahl/BRZ) das Ubereinkommen, Schiffstyp-abhéngig, Anwendung
findet.

2.2.1 MARPOL Annex V

Im Kontext dieser Studie ist MARPOL Annex V, also die Regeln zur Verhiitung der Verschmutzung durch
Schiffsmiill, von Bedeutung und Grundlage flr Schiffe aller Gréf3en.

Zusatzlich hat ein Unterausschuss der IMO, der Ausschuss flr Schutz der Meeresumwelt (MEPC) in seiner
Sitzung 295/71 ,Richtlinien fiir die Durchfiihrung der Anlage V von MARPOL® herausgegeben, die am 20.
November 2019 im amtlichen Teil des Verkehrsblattes durch die Dienststelle Schiffsicherheit der Berufsge-
nossenschaft Verkehrswirtschaft-Post-Logistik-Telekommunikation und auch Gber die Webseite des BSH
verdffentlich wurden.'®3

Im Vorwort wird bereits der Hauptzweck dieser Richtlinie ausgefiihrt:

1. die Regierungen bei der Erarbeitung und dem Erlass innerstaatlicher Gesetze zur Durchflihrung
der Anlage V von MARPOL zu unterstiitzen;

2. Schiffseigner, Schiffsbetreiber, Schiffsbesatzungen, Ladungseigentiimer und Anlagenhersteller bei
der Einhaltung der in Anlage V von MARPOL und in den einschlégigen innerstaatlichen Gesetzen
niedergelegten Vorschriften zu unterstiitzen; und

3. die Betreiber von Hafen und Umschlagplétzen bei der Bewertung der Notwendigkeit geeigneter
Auffanganlagen fiir auf Schiffen aller Typen anfallenden M(ill und bei deren Einrichtung zu unter-
stiitzen. ...."%

Weiter heilt es im Absatz 1.1 - Einleitung:

Die revidierte Anlage V von MARPOL, die am 1. Januar 2013 in Kraft getreten ist, verbietet das Einbringen
oder Einleiten aller Arten von Miill ins Meer, sofern dies nicht ausdriicklich nach dieser Anlage zulassig ist.
Diese Richtlinien wurden unter Berlicksichtigung der in der gednderten Fassung der Anlage V von MAR-
POL dargelegten Regeln erarbeitet und sind in die folgenden sechs Abschnitte unterteilt, die einen allge-
meinen Rahmen darstellen, innerhalb dessen die Regierungen Programme ausarbeiten kénnen:

Einleitung.

Miillbehandlung.

Behandlung von Ladungsriickstdnden von Schiittgiitern;
Schulung, Ausbildung und Information.
Hafenauffanganlagen fir Miill; und

verbesserte Einhaltung der Anlage V von MARPOL. "%

SIS

162 Bubenzer, BG-Verkehr, Dienststelle Schiffsicherheit, Anwendbarkeit des MARPOL-Ubereinkommens auf Behdrdenschiffe unter
deutscher Flagge, Email und Anhang, 19.07.2023
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https://www.bsh.de/DE/THEMEN/Schifffahrt/Nautische_Informationen/Weitere_Informationen/Schifffahrtsvorschriften/Downloads_S
chifffahrtsvorschriften/Nationale_Schifffahrtsvorschriften/Beilage_2020-03.pdf?__blob=publicationFile&v=2

164 Ependa, Vorwort

165 Ebenda, Artikel 1.1

118



Der Abschnitt 4 der ,Richtlinien fiir die Durchfihrung der Anlage V von MARPOL* befasst sich mit dem
Thema Schulung, Ausbildung und Information und steht damit in einem nahen Zusammenhang mit diesem
Projekt.'® Hierauf wird spater noch naher eingegangen.

2.3 SOLAS-Ubereinkommen

Die International Convention for the Safety of Life at Sea, 1974 (Kurz: SOLAS) oder auf Deutsch das Inter-
nationale Ubereinkommen von 1974 zum Schutz des menschlichen Lebens auf See ist eine UN-Konvention
zur Schiffsicherheit. Zustandig fir die Fiihrung, Anpassung und Anderung von SOLAS ist die IMO.

SOLAS besteht aus 14 Kapiteln, die mit Ausnahme von Kapitel 5, in unterschiedlicher Auswirkung auf die
verschiedenen Schiffstypen anwendbar sind:

1. Allgemeine Voraussetzungen

2. Konstruktion - Unterteilung des Schiffskdrpers, Stabilitat, Brandschutz

3. Lebensrettende Gerate und Zubehdr

4. Funk-Kommunikation

5. Sicherung der Seefahrt

6. Fracht - Stauung und Sicherung (ausgenommen Flissigkeiten und Gase)

7. Gefahrguter - Einhalten des International Maritime Dangerous Goods Code (IMDG)

8. Nuklearschiffe - Einhalten des Code of Safety for Nuclear Merchant Ships

9. Management - Einhalten des International Safety Management Code (ISM-Code)

10. Sicherheit fur Hochgeschwindigkeits-Boote

11. Besondere MalRnahmen zur Verbesserung der Seeverkehrssicherheit (International Ship and Port
Facility Security Code (ISPS-Code))

12. Zusatzliche Sicherheits-MalRnahmen fir Massenguttransporte, inkl. strukturelle Anforderungen fiir
Frachter mit mehr als 150 Meter Lange

13. Uberpriifung der Einhaltung der Konvention

14. SicherheitsmalRnahmen fir Schiffe, die in polaren Gewassern arbeiten

2.4 STCW-Ubereinkommen

Das Internationale Ubereinkommen iiber Normen fiir die Ausbildung, die Erteilung von Befahigungszeug-
nisse und den Wachdienst von Seeleuten (engl. International Convention on Standards of Training, Certifi-
cation and Watchkeeping for Seafarers, abgekiirzt “STCW?”) ist ein UN-Ubereinkommen, dass durch die
Mitgliedstaaten der IMO verabschiedet wurde.

Das erste STCW-Ubereinkommen geht zurlick auf das Jahr 1978 und trat 1984 in Kraft. Danach gab es
1995 und 2010 zwei weitere grundlegende Revisionen, die ebenfalls mittlerweile in Kraft sind.

Mit der Einfiihrung von STCW wurde ein einheitlicher und international gultiger Standard fur die Qualifizie-
rung von Seeleuten geschaffen.

2.5 Seeleute-Befahigungsverordnung (See-BV)

Das oben genannte STCW-Ubereinkommen wurde 2014 in Deutschland durch die Einfiihrung der Verord-
nung Uber die Befahigungen der Seeleute in der Seeschifffahrt

(kurz: Seeleute-Befahigungsverordnung / See-BV) umgesetzt.
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https://www.bsh.de/DE/THEMEN/Schifffahrt/Nautische_Informationen/Weitere_Informationen/Schifffahrtsvorschriften/Downloads_S
chifffahrtsvorschriften/Nationale_Schifffahrtsvorschriften/Beilage_2020-03.pdf?__blob=publicationFile&v=2, Artikel 4
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Die See-BV regelt sowohl die Voraussetzungen zur Erteilung als auch fiir den Entzug von Befahigungs-
zeugnissen und Befahigungsnachweisen fur Kapitane, nautische und technische Schiffsoffiziere und sons-
tige Seeleute und sie regelt weiterhin die Zulassung von Lehrgéangen und Verfahren der Berufseingangs-
prufungen.

2.6 Schiffssicherheitsgesetz (SchSG)

Die internationalen Normen, sowohl von der UN als auch von der EU, fiir den sicheren und umweltschonen-
den Betrieb von Schiffen, werden durch das Schiffssicherheitsgesetz in die Gesetzgebung der Bundesre-
publik Deutschland, mit wenigen Ausnahmen, Anderungen oder Anpassungen an die lokalen Gegebenhei-
ten, Uberfihrt. So regelt §1:

§ 1 Anwendungsbereich und Begriffsbestimmungen

(1) Dieses Gesetz bestimmt, welche Mal3nahmen bei der Durchfiihrung der jeweils geltenden internationa-
len Regelungen zur Schiffssicherheit und zum Umweltschutz auf See (Regelungen) vorzunehmen sind, um
die Sicherheit und den Umweltschutz auf See sowie den damit unmittelbar im Zusammenhang stehenden
Arbeitsschutz zu gewéhrleisten.

(2) Internationale Regelungen im Sinne dieses Gesetzes sind die in den Abschnitten A bis C der Anlage
aufgefiihrten Vorschriften des innerstaatlich geltenden Vélkerrechts und die in Abschnitt D der Anlage auf-
geflihrten Rechtsakte der Europdischen Gemeinschaften oder der Europaischen Union in der jeweils ange-
gebenen Fassung. Internationale Schiffssicherheitsnormen im Sinne dieses Gesetzes sind die in Abschnitt
E der Anlage aufgefiihrten in Deutschland als anwendbare anerkannte Regeln der Technik oder der see-
maénnischen Praxis bekanntgemachten Vorschriften in der jeweils angegebenen Fassung. Zu den Schiffssi-
cherheitsregelungen im Sinne des Satzes 1 gehéren auch die internationalen Vorschriften, die die Abwehr
dulerer Gefahren regeln, soweit auf diese Vorschriften in Ubereinstimmung mit den nachfolgenden Bestim-
mungen in der Anlage Bezug genommen ist.

Gemal §2 (1) dieser Norm gilt das Gesetz auf Schiffen, die die Bundeflagge fiihren oder Schiffe im Eigen-
tum und o6ffentlichen Dienst des Bundes, eines Landes oder einer 6ffentlich-rechtlichen Kérperschaft oder
Anstalt mit Sitz im Geltungsbereich des Grundgesetzes, die anstelle der Bundeflagge eine Dienstflagge fih-
ren.

Auf Schiffen der Bundeswehr und der Deutschen Gesellschaft zur Rettung Schiffbriichiger ist das SchSG
gemalf §2 (3) nicht anzuwenden.

Hervorzuheben ist, dass das Gesetz im §3 einen bedeutenden Grundsatz flr alle in der Schifffahrt Tatigen,
enthalt:

Wer ein Schiff zur Seefahrt einsetzt, ist verpfilichtet, fiir dessen sicheren Betrieb und insbesondere dafiir zu
sorgen, dall es samt seinem Zubehér in betriebssicherem Zustand gehalten und sicher gefiihrt wird und
dal3 die notwendigen Vorkehrungen zum Schutze Dritter vor Gefahren aus dem Betrieb sowie zum Schutz
der Meeresumwelt und der Luft vor Gefahren oder widerrechtlichen Beeintrdchtigungen aus dem Betrieb
getroffen werden. Dies umfasst auch, dal8 Personen, die in dem Schifffahrtsunternehmen und auf dem
Schiff hierfiir beauftragt werden, wirksam ausgewdhlt, angeleitet, unterrichtet, beobachtet und unterstiitzt
werden. %7

2.7 See-Umweltverhaltensverordnung - SEEUmwVerhV'%8

Die Verordnung lber das umweltgerechte Verhalten in der Seeschifffahrt/See-Umweltverhaltensordnung
regelt in § 1 Anforderungen an das umweltgerechte Verhalten in der Schifffahrt und ahndet VerstolRe gegen
diese Anforderungen u.a. von VerstéRen gegen Vorschriften des MARPOL Ubereinkommen.

167 https://www.gesetze-im-internet.de/schsg/
168 https://www.gesetze-im-internet.de/seeumwverhv/BJNR137110014.html

120



Gemal § 3 findet die See-Umweltverhaltensverordnung Anwendung auf allen Schiffen auf Seewasserstra-
Ren und in der ausschlieBlichen Wirtschaftszone der Bundesrepublik Deutschland. Sie gilt auch auf Schif-
fen unter deutscher Flagge, die sich nicht in deutschen Hoheitsgewassern befinden, soweit hier keine ab-
weichenden Regeln anderer Staaten greifen.

In Bezug auf MARPOL Anlage V hat, gemaR § 10 dieser Verordnung, der Schiffsfihrer oder ein sonst fir
den Schiffsbetrieb Verantwortlicher dafiir zu sorgen, dass das Milltagebuch ordnungsgemaf und zeitnah
geflhrt und unterschrieben, bzw. vom Schiffsflihrer spatestens am Tag der Eintragung zu unterschreiben
ist.

Weiterhin ist gemal § 11 fur die nach MARPOL Anlage V geforderten Aushange (MARPOL Poster) zu sor-
gen.

2.8 Seeaufgabengesetz — SeeAufgG'®®

Das Gesetz uber die Aufgaben des Bundes auf dem Gebiet der Seeschifffahrt/Seeaufgabengesetz regelt
die Aufgaben und Verantwortlichkeiten der einzelnen Bundesbehdrden auf dem Gebiet der Seeschifffahrt.

Es ist die zentrale Ermachtigungsgrundlage fur Verordnungsgebung und bundeseigene Verwaltung auf
dem Gebiet der Seeschifffahrt.'”

Gemal § 1.2 des SeeAufgG obliegt dem Bund auch die Abwehr von Gefahren fir die Sicherheit und Leich-
tigkeit des Verkehrs sowie die Verhitung von der Seeschifffahrt ausgehender Gefahren und schadlicher
Umwelteinwirkungen im Sinne des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Schifffahrtspolizei) auf den See-
wasserstralten und den nach § 9 Absatz 1 Nummer 1 des SeeAufgG begrenzten Binnenwasserstralien so-
wie in den an ihnen gelegenen bundeseigenen Hafen.

Die Zustandigkeit liegt dafiir bei den Behérden der Wasserstrafien- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes
(§ 3 (1)), die ordnungspolitisch dem Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr zugeordnet sind. Letzte-
res kann nach § 9 (6) des Gesetzes durch Rechtsverordnung die Erméachtigungen auf die Generaldirektion
WasserstralRen und Schifffahrt oder das Bundesamt fiir Seeschifffahrt und Hydrographie tbertragen.

Ferner kann das Bundesministerium fur Digitales und Verkehr nach § (2) im Einvernehmen mit dem Bun-
desministerium des Innern und fur Heimat und dem Bundesministerium der Finanzen durch Rechtsverord-
nung, Aufgaben, die dem Bund nach diesem Gesetz obliegen, zur Austibung auf die Bundespolizei und die
Zollverwaltung tbertragen, soweit sie nicht nach Maligabe einer Vereinbarung mit den Kustenlandern tber
die Ausuibung der schifffahrtspolizeilichen Vollzugsaufgaben von der Wasserschutzpolizei ausgetibt wer-
den.

Aktiv wird dies u.a. umgesetzt bei den Umweltkontrollen der Wasserschutzpolizeien an Bord von Handels-
schiffen in den deutschen Héafen, die neben den Hafenstaatkontrollen durch die Dienststelle Schiffsicherheit
der BG-Verkehr durchgefiihrt werden.

So kann die Wasserschutzpolizei bei Verstol3 u.a. auch gegen Regeln der SeeUmwVerhV vorgehen und
Ordnungswidrigkeiten feststellen. Bei der bundesweiten Kontrollaktion ,Bagu“ im Rahmen der ,Aktionstage
Gewasser- und Umweltschutz wurden 2023 insgesamt 820 Fahrzeuge, darunter Massengutschiffe, Contai-
nerschiffe und Tanker kontrolliert. Dabei wurden 691 Regelwidrigkeiten und darunter 34 Straftaten und 514
Ordnungswidrigkeiten festgestellt. Hierbei handelte es sich hauptsachlich um Verstée gegen das MAR-
POL Abkommen.'"!

169 https://www.gesetze-im-internet.de/bseeschg/BJNR208330965.html
170 https://de.wikipedia.org/wiki/Seeaufgabengesetz
171 https://hansa-online.de/2023/06/schifffahrt/215480/bagu/
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Bewusstseinsbildung unter den Akteuren der maritimen Industrie ist daher nicht nur auf das Ver-
standnis der 6kologischen Auswirkungen auf Flora, Fauna und den Menschen beschréankt, sondern
schlieBt in dem Zusammenhang auch das Wissen um die Einhaltung der internationalen Umweltre-
gularien zur Abwendung von 6konomischen Schaden fiir den Reeder und den einzelnen Seemann
bei Zuwiderhandlung mit ein.

Will heiBen, eine detaillierte Kenntnis der an Bord iiblichen, regelkonformen Ablaufe und Prozesse
sind ebenso wichtig, wie die Kenntnis des Miillbehandlungsplanes als auch das korrekte und lii-
ckenlose Filhren des Miilltagebuches.

2.9 EU-Meeresstrategie-Rahmenrichtlinie (MSRL)

»Die Meeresstrategie-Rahmenrichtlinie (2008/56/EG, MSRL) sieht vor, einen guten Umweltzustand der
Meeresgewésser zu erreichen oder zu erhalten. Ein guter Umweltzustand in Bezug auf Meeresmdiill liegt
dann vor, wenn die Eigenschaften und Mengen der Abfélle im Meer keine schadlichen Auswirkungen auf
die Kiisten-und Meeresumwelt haben. Die Implementierung der MSRL umfasst die Aufstellung von Mal3-
nahmenprogrammen, um den guten Umweltzustand zu erreichen.“'™?

Auch hier spielt die Scharfung des Bewusstseins der Offentlichkeit als Teil eines MaRnahmenprogramms
(EU-Richtlinie 2008/56/EG, Anhang VI, Artikel 8) eine wichtige Rolle. In Deutschland werden Akteure aus
dem maritimen Sektor zudem zum Thema Abfalle im Meer mit der spezifischen MalRnahme UZ5-11 "Muill-
bezogene Malinahmen in der Berufs- und Freizeitschifffahrt" adressiert. Dazu heif3t es dort in der Mal3nah-
menbeschreibung:

Optimierung der Bewusstseinsbildung in der gewerblichen Schifffahrt und der Freizeitschifffahrt

2.1 Férderung des Bewusstseins fiir Auswirkungen von Mill im Meer und insbesondere Verhaltens- und
Lésungsméglichkeiten fiir Mitarbeiter im maritimen Sektor. Dazu sollen gezielte Weiterbildungsfor-
mate flir einzelne Gruppen entwickelt werden (z.B. Crew, Fiihrungspersonal an Bord wie Kapi-
téne/Offiziere, Studenten der Seefahrt und Hafenlogistik, Mitarbeiter der maritimen Offshore-Bran-
che). In entsprechenden Bildungseinrichtungen wie z.B. schifffahrtsbezogenen Hochschulen sollte
das Thema als Teil der Ausbildung verankert werden.

2.2 Generelle Sensibilisierung der Berufsschifffahrt zur Problematik von ,,Mill im Meer inklusive der Bedeu-
tung von Miilltrennung fiir die Verwertung, z.B. liber Informationsmaterialien (z.B. Comics, Flyer,
Broschiiren) oder Priifung von ékologischen Zertifikaten als Anreiz fiir die Berufsschifffahrt (z.B.
Blauer Engel)

2.3 Generelle Sensibilisierung der Freizeitschifffahrt zur Problematik von ,Miill im Meer*, z.B. (iber Informa-
tionsmaterialien (z.B. Comics, Flyer, Broschiiren) oder Priifung von ékologischen Zertifikaten als An-
reiz fiir Sportboothéfen (z.B. Blaue Flagge)'”®

Die Freizeitschifffahrt wird jedoch nicht behandelt, ebenso die in UZ5-05 aufgenommene Fischereithematik.

2.10 OSPAR und HELCOM

Die Europaische Kommission hat 2013 eine Konferenz zur Meeresmill veranstaltet, mit dem Ziel der Initiie-
rung oder Weiterentwicklung regionaler Aktionsplane zur Vermeidung weiterer Eintrage und Reduktionen
vorhandener Abfalle fiir die europaischen Meeresregionen des Nordost-Atlantiks, der Ostsee, des Mittel-
meeres und des Schwarzes Meeres.

172 https://www.muell-im-meer.de/de/hintergrund-regelungen

73 NLWKN, Leistungsbeschreibung zur Ausschreibung, 02.06.2022, Anhang UZ5-11
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Daraufhin wurde fur den Nordostatlantik ein regionaler Aktionsplan zu Meeresmidill durch die Oslo-Paris-
Kommission zum Schutz des Nordostatlantiks (OSPAR) erarbeitet, 2014 angenommen und 2022 aktuali-
siert. Ein entsprechender Aktionsplan wurde 2015 von der Kommission zum Schutz der Meeresumwelt der
Ostsee (HELCOM) angenommen und 2021 aktualisiert.

Vertragsparteien sind beim OSPAR-Ubereinkommen 15 Anrainerstaaten des Nordostatlantiks und die EU,
beim Helsinki-Ubereinkommen unter HELCOM sind es 9 Anrainerstaaten der Ostsee und die EU.

Beide Aktionsplane adressieren zahlreiche MafRnahmen in verschiedenen Themenbereichen, die die Anrai-
nerstaaten beabsichtigen durchzufiihren. Je nach Region werden unterschiedliche Schwerpunkte gesetzt,
die sich an den Haupteintragswegen und haufig auftretenden Meeresmiuillarten orientieren. Visionares Ziel
beider Plane ist es, dass kunftig keine Abfalle mehr in die Meere gelangen und ein Teil des bereits im Meer
befindlichen Miills entfernt wird. Die Plane beinhalten ahnliche Handlungsfelder und Malnahmenschwer-
punkte: Landseitige und seeseitige Eintragsquellen, die Entfernung des Miills aus der Meeresumwelt sowie
Bewusstseinsbildung und Offentlichkeitsarbeit.

2.11 Richtlinie iiber Hafenauffangeinrichtungen

MARPOL Anhang V und besonders die ,Richtline von 2017 fir die Durchfiihrung der Anlage V von MAR-
POL" (MEPC.295(71) bestimmt in Artikel 5 die Vorhaltung von Hafenauffangeinrichtungen zur Abgabe von
Miill."”* Dazu héngt gem. Artikel 5.1 die Eignung einer Auffanganlage von der Anzahl der Schiffe, den
Schiffstypen sowie den Vorschriften fur die Abfallbehandlung und der Grof3e des Hafens bzw. des Standor-
tes der Auffanganlage im Hafen ab.

Erganzend zu MARPOL Anhang V verpflichtet die EU-Schiffs- und Hafenbetreiber zur ordnungsgemafien
Mullentsorgung an Land.

Die Richtlinie (EU) 2019/883 tber Hafenauffangeinrichtungen fir die Entladung von Abfallen von Schif-
fen'”® enthalt detaillierte Vorgaben fiir EU-H&fen unter anderem zu:

= Hafenauffangeinrichtungen fur Schiffsabfalle,
= Abfallbewirtschaftungsplanen in den Hafen,
= Voranmeldungen und Details der Entladung von Schiffsabfallen und

= Kosten sowie Uberpriifungen der Schiffe.'’®

Die Hafenbetreiber werden verpflichtet die Schiffsleitung liber die Vorhaltung entsprechender Ein-
richtungen zu informieren. Dazu sind im Abfallbewirtschaftungsplan alle vorgehaltenen Anlagen
oder Entsorger aufgelistet. Der Abfallbewirtschaftungsplan soll éffentlich einsehbar sein."””

Die Kapitane werden wiederum verpflichtet, vor dem Anlaufen die Abgabemengen und Lagerkapazitaten zu
deklarieren und vor dem Auslaufen alle Schiffsabfélle zu entsorgen, vorausgesetzt es gibt an Bord noch
ausreichend Lagerkapazitaten fiir die bereits vorhandenen und die bis zum nachsten Hafen zusatzlich noch
generierten Abfalle.'™

Bei Abgabe wird dem Schiff eine Abfallabgabebescheinigung durch den Entsorger oder die Hafenbehdrde
ausgestellt, die mindestens zwei Jahre an Bord aufbewahrt werden muss. '7®

Die Deklarierung vor dem Anlaufen erfolgt Gber das Meldeportal National Single Window (NSW). Ebenso
die abgegebenen Mengen aus der Abgabebescheinigung. Hierzu kann sich der Kapitan der Mithilfe seines
Agenten oder eines speziellen Dienstleisters, wie z.B. dem Bremer Schiffsmeldedienst bedienen.

74 Bekanntmachung der EntschlieBung des Ausschusses fur den Schutz der Meeresumwelt MEPC.295(71) vom
20.November 2019, Auszug aus dem Verkehrsblatt Amtlicher Teil, Heft 23-2019, Seite 850ff

75 Amtsblatt der EU, L151/116 vom 07.06.2019, Richtlinie EU2019/883 Gber Hafenauffanganlagen fir die
Entladung von Abfallen von Schiffen vom 17. April 2019

176 https://www.deutsche-flagge.de/de/umweltschutz/abwasser-muell/abwasser
177 BG Verkehr, Rundschreiben 04/2021 vom 12.07.2021, Absatz 3

178 Ependa, Absatz 4

179 Ebenda, Absatz 5
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Bei Problemen mit der Abgabe von Miill oder bei unzureichenden Hafenauffanganlagen besteht die Mog-
lichkeit zu einem Protest, bei deutschflaggigen Schiffen tber die Dienststelle Schiffsicherheit der BG-Ver-
kehr. 80

Die rechtliche Umsetzung fiir Hifen in Deutschland erfolgt iiber Landesrecht'®' , wie z.B. durch die
Hafenentsorgungsverordnung des Landes Schleswig-Holstein oder dem Niedersachsischen Abfall-
gesetz. Eine zeitnahe und bundesweit harmonisierte Umsetzung der aktualisierten Rechtssetzung in
Landesrecht ist wiinschenswert, jedoch in der Praxis nicht immer der Fall.

180 https://www.deutsche-flagge.de/de/lumweltschutz/abwasser-muell/abwasser
181 https://www.deutsche-flagge.de/de/redaktion/dokumente/ism-rundschreiben/circ2021_4.pdf
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Anlage 3: Qualitatssicherungs- und Umweltnormen

Neben dem bereits vorher beschriebenen umfassenden Regelwerk, bestehen z.T. verpflichtende, aber
auch freiwillige Qualitatssicherungsmafinahmen und Umweltnormen, die alle gemeinsam zum Ziel haben,
das bestehende Regelwerk umzusetzen, dariiber Kontrolle auszuliben und die Schifffahrt sicherer und um-
weltfreundlicher zu machen.

3.1 International Safety Management Code — ISM Code

Der ISM-Code oder auf Deutsch die ,Malinahmen zur Organisation eines sicheren Schiffsbetriebs und der
Verhitung der Meeresverschmutzung® (Engl. ,International Management Code for the Safe Operation of
Ships and for Pollution Prevention”) ist seit dem 01. Juli 1998 Pflicht fur alle Schiffe in der internationalen
Seefahrt. 182

SOLAS Kapitel IX Regulation 1 regelt den sicheren Betrieb von Schiffen und verlangt die Umsetzung des
ISM-Codes durch den Aufbau einer Sicherheitskultur im Schiffsbetrieb.

Der ISM-Code findet Anwendung auf Passagierschiffen, inklusive Hochgeschwindigkeits-Fahrzeugen,
Oltankern, Chemikalientanker, Gastankern, Massengutfrachtern und Hochgeschwindigkeitsfrachtern, ande-
ren Frachtschiffen und mobilen Bohrschiffen tber 500 BRZ. Auf Behérdenschiffe und Schiffen ohne wirt-
schaftlichen Auftrag findet der ISM-Code keine Anwendung. 8

Die Umsetzung des ISM-Codes wird durch die Einfihrung eines ,Safety Management Systems - SMS* in
dem Unternehmen dokumentiert, dass fiir den Betrieb des Schiffes verantwortlich zeichnet. Dazu werden
Prozesse und Checklisten entwickelt und im Safety Management Manual zusammengefasst, die die Umset-
zung der fur Sicherheit, Umweltschutz und Arbeitsschutz geltenden Regularien sicherstellt. Eine Kopie die-
ses Handbuches wird der Schiffsleitung zur Verfligung gestellt.

Die Einhaltung wird durch regelmaRige interne Audits sowohl an Land also auch an Bord Uberprift. Ziel ist
eine kontinuierliche Verbesserung der Standards. Externe Audits durch eine beauftragte Klassifikationsge-
sellschaft, im Namen des Flaggenstaates, verifizieren dann das eingefiihrte System.

Die Einfiihrung des ISM-Codes und der damit verbundenen Uberpriifung seitens des Flaggenstaa-
tes, dass das international giiltige Regelwerk fiir die Schifffahrt hinsichtlich des sicheren Betriebs
des Schiffes, des Arbeits- und des Umweltschutzes eingehalten wird, ist also somit eine Qualitétssi-
cherungsmaBnahme. Als sogenannte zweite Verteidigungslinie gelten die Hafenstaatkontrollen, die
wiederum die Flaggenstaaten und die Reeder auf die Umsetzung des ISM-Codes und die Einhaltung
des Regelwerks kontrollieren.

3.2 Umweltnorm DIN EN ISO 14001:2015

Die internationale Norm ISO 14001 legt weltweit anerkannte Anforderungen an ein Umweltmanagement-
system fest. Da die Norm vom Europaischen Komitee fir Normung (CEN) als allgemeingultige europaische
Norm anerkannt wurde, besteht die Verpflichtung flr alle Mitgliedstaaten, die Norm entsprechen im eigenen
Land einzufiihren. Daher wird die Norm in Deutschland als DIN EN ISO 14001 gefiihrt. Der Zusatz 2015
bezieht sich auf die letzte Uberarbeitete und derzeit gliltige Version.'®

Wahrend der ISM-Code, der fiur den Betrieb eines Seeschiffes verpflichtend ist und Umweltschutz mit ein-
bezieht, ist die Einfihrung der DIN EN ISO 14001:2015 freiwillig.

Die Norm unterstitzt Unternehmen, ein Umweltmanagementsystem einzuflihren und einen nachhaltigen
Beitrag zum Umweltschutz, zur Schonung von Ressourcen und zur Minderung der eigenen Umweltauswir-
kungen, tber den ISM-Code hinaus, zu leisten. Sie ist sowohl anwendbar flr Produktionsbetriebe als auch
fur dienstleistende Unternehmen und spielt daher auch zunehmend eine Rolle in der Schifffahrt.

182 |ISM Code — International Safety Management Code with Guidelines for its implementation — 2018 Edition, IMO, London, Seite v
183 Ebenda, SOLAS Chapter IX, Regulation 1 & 2, Seite 1ff
184 Siehe auch: https://de.wikipedia.org/wiki/ISO_14001
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Die Einflihrung der Norm und damit eines Umweltmanagementsystems, ist damit auch integraler Bestand-
teil einer Unternehmensstrategie. Auch hier sollte die Leitung des Unternehmens Fiihrung und eigene Ver-
pflichtung zum Umweltmanagementsystem demonstrieren.

Besonderer Wert wird in der Norm jedoch auch auf die Sensibilisierung und regelméRige Schulung
der Mitarbeiter und damit einhergehend eine tiefgehende Verankerung des Systems im Unterneh-
men gelegt. Dazu soll die Umsetzung der Norm auf breiter Ebene, von allen Mitarbeitern und nicht
nur von einem Umweltbeauftragten getragen werden.

Wahrend der Phase der Datensammlung zu dieser Studie, war ein deutlicher Unterschied auszumachen,
zwischen Unternehmen, die nur dem ISM-Code folgen und solchen, die tiber den ISM-Code hinaus auch
eine Umweltschutzsystem nach der Norm 14001:2015 anwenden. Die Mitarbeiter solcher Unternehmen wa-
ren mit den Zielen des Umweltmanagementsystems und den Einflissen, z.B. auf den Einkauf, die Mullver-
meidung und bei der Reduzierung der taglichen Mdllproduktion, vertraut.

Mullvermeidung, Milltrennung und Miillentsorgung waren in den Gesprachen wesentlich prasenter als an-
derswo. Neben einem Umweltbeauftragten waren auch die Mitarbeiter in die Planung von Malinahmen, in
die Risiken- und Chanceneinschatzung zur Erreichung von Umweltzielen mit eingebunden.

Es bedarf aber auch eines innerbetrieblichen Vorschlagswesens, um die Kommunikation von Neue-
rungen, Vorschldge oder Veranderungen vom Mitarbeiter- zum Managementlevel zu erméglichen.
Die Reederei sollte dabei der Tatsache Rechnung tragen, das Schiffe zwar Teil des Umweltmanage-
mentsystems und Teil der Organisation sind, aber dennoch keine am Ort ansassige Abteilung mit
kurzen Kommunikationswegen. Auch sind kulturelle Hemmschwellen zu beriicksichtigen. Interne
und externe Kommunikation und die Einbindung der Mitarbeiter ist essenziell.

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass die Einfihrung der Norm DIN EN ISO 14001:2015 neben
einem aktiv verbesserten Umweltschutz in jedem Falle auch dazu dient, bei den Mitarbeitern die Bewusst-
seinsbildung zum Thema Umweltschutz voranzutreiben.

3.3 SDG-Ziele und ESG-Berichterstattung

ESG steht fur ,Environment, Social and Governance“ oder zu Deutsch ,Umwelt, Soziales und Unterneh-
mensfihrung“ und ist ein Rahmenwerk mit dem Ziel der Evaluierung der unternehmerischen Sozialverant-
wortung. ESG wird in die Strategie einer Organisation eingebettet und ist bisher ein freiwilliger Beitrag des
Unternehmens, der die Bedirfnisse und Wege hin zu einer nachhaltigen und ethisch korrekten Unterneh-
mensfiihrung berticksichtigt bzw. wie sich ein Unternehmen gegeniiber Mitarbeitern, Kunden, Lieferanten
und Investoren darstellt.

Seit 2020 gibt es zunehmend Bestrebungen, ESG-Daten mit den 17 Zielen fir nachhaltige Entwicklung
(Social Development Goals, SDGs), herausgegeben von der UN, zu liberlagern, diese sind:

Keine Armut
Kein Hunger
Gesundheit und Wohlergehen
Hochwertige Bildung
Geschlechtergleichheit
Sauberes Wasser und sanitare Einrichtungen
Bezahlbare und saubere Energie
Menschenwdrdige Arbeit und Wirtschaftswachstum
Industrie, Innovation und Infrastruktur
. Weniger Ungleichheiten
. Nachhaltige Stadte und Gemeinden
. Nachhaltiger Konsum und Produktion
. MalRnahmen zum Klimaschutz
. Leben unter Wasser
. Leben an Land
. Frieden, Gerechtigkeit und starke Institutionen
. Partnerschaften zur Erreichung der Ziele
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Die Evaluierung des im Rahmen der ESG-Strategie erreichten, fiihrt zu einem Nachhaltigkeitsbericht, des-
sen Erstellung, je nach Groflie des Unternehmens, entweder bei der Unternehmenskommunikation oder bei
einer eigenstandigen Nachhaltigkeits-Abteilung angesiedelt ist.

Die ESG-Unternehmensberichterstattung kann von externen Stakeholdern verwendet werden, um die we-
sentlichen nachhaltigkeitsbezogenen Risiken und Chancen zu bewerten, die fiir eine Organisation relevant
sind. Dies ist besonders bei nachhaltiger Finanzierung von Wichtigkeit und wird von Banken gefordert.

ESG dient aber auch intern als Medium zur Bewusstseinsbildung und Sensibilisierung sowohl bei der sozia-
len Ausrichtung eines Unternehmens, bei der Untermauerung ethischen Verhaltens eines Unternehmens
und hinsichtlich der Umweltstrategie des Unternehmens.
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Anlage 4: Resolution MEPC.341 (77) — Strategy to address marine plastic litter

from ships

(as adopted 26. November 2021)
Auszug: Annex 1- Short, Mid- Long-Term and Continuous actions'8®

MEPC 77/16/Add.1
Annex 2, page 5

ANNEX 1

GROUPING OF SHORT-, MID-, LONG-TERM AND CONTINUOUS ACTIONS
OF THE ACTION PLAN TO ADDRESS MARINE PLASTIC LITTER FROM SHIPS

Outcome

Actions

Reduction of marine
plastic litter generated
from, and retrieved by,
fishing vessels

Prebaration f a circular reminding IMO Member States to.
collect information from their registered fishing vessels
regarding any discharge or accidental loss of fishing gear

Review the application of placards, garbage management
plans and garbage record-keeping (regulation 10, MARPOL
Annex V), for example making the Garbage Record Book
mandatory for ships of 100 GT and above

Preparation of a circular reminding Member States to
enforce MARPOL Annex V on fishing vessels through PSC
measures

Encourage port State control MoUs to develop PSC
procedures that include fishing vessels

Reduction of shipping's
contribution to marine
plastic litter

Review the application of placards, garbage management
plans and garbage record-keeping (regulation 10, MARPOL
Annex V), for example making the Garbage Record Book
mandatory for ships of 100 GT and above

10

Consider the establishment of a compulsory system of
formatted declarations of the loss of containers and the
means on board to easily identify the exact number of
losses

Also, consider establishing an obligation to report through a
standardized procedure the loss of containers

11

Consider ways to communicate the location of containers
lost overboard based on additional information to be
provided by interested parties

13

Consider enhancing the enforcement of MARPOL Annex V,
including, where possible, through a risk-based approach

17

Improvement of the
effectiveness of port
reception and facilities
and treatment in
reducing marine plastic
litter

IMO to encourage Member States to effectively implement
their obligation to provide adequate facilities at ports and
terminals for the reception of garbage, as required by
regulation 8 of MARPOL Annex V

Take into consideration work being undertaken under the
Convention on the Prevention of Marine Pollution by
Dumping of Wastes and Other Matter 1972
(London Convention or LC) and its 1996 Protocol (London
Protocol or LP) (LC/LP) on this issue

19

Enhanced public
awareness, education
and seafarer training

Consider ways to promote the work of IMO to address
marine plastic litter generated from ships

IA\MEPC\77\MEPC 77-16.Add.1.docx

/Abbildung 7: Resolution MEPC.341(77)

185 https://wwwcdn.imo.org/localresources/en/KnowledgeCentre/IndexofMOResolutions/MEPCDocuments/MEPC.341(77).pdf
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MEPC 77/16/Add.1
Annex 2, page 6

Outcome

Actions

20

Consider tasking the HTW Sub-Committee with reviewing
chapter Il of STCW-F (Basic safety training for all fishing
vessel personnel) to ensure that all fishing vessel
personnel, before being assigned any shipboard duties,
receive basic training on marine environment awareness
oriented on marine plastic litter including abandoned, lost or
otherwise discarded fishing gear (ALDFG)

21

Consider how the model course "Marine Environmental
Awareness 1.38" could be amended/revised to specifically
address marine plastic litter

Further consider how to ensure familiarization of all
seafarers within the existing STCW (International
Convention on Standards of Training, Certification and
Watchkeeping for Seafarers) minimum requirements and
taking into account existing best practice, guidelines and
programmes

22

Improved
understanding of the
contribution of ships to
marine plastic litter

Consider extending the reporting requirement in
regulation 10.6 of MARPOL Annex V to include reporting
data on discharge or accidental loss of fishing gear by the
flag State to IMO via GISIS or other means, if appropriate

23

Encourage Member States and international organizations
that have conducted any scientific research related to
marine litter to share the results of such research, including
any information on the areas contaminated by marine litter
from ships

24

Conduct a study on marine plastic litter, including macro
and microplastics, from all ships

25

Invite Member States and international organizations to
undertake studies to better understand microplastics from
ships

26

Improved

understanding of the
regulatory framework
associated with marine
plastic litter from ships

Consider the development of a regulatory framework matrix
for the purpose of a gap analysis

27

Strengthened
international
cooperation

Make information available to the United Nations
Environment Assembly (UNEA)

28

Continue work with other United Nations bodies and
agencies, as well as with international forums, which are
active in the matter of marine plastic litter from shipping,
such as through the Global Partnership on Marine Litter

_Mid-

Consider making mandatory, through an appropriate IMO
instrument (e.g. MARPOL Annex V), the marking of fishing
gear with the IMO Ship Identification Number, in
cooperation with the Food and Agriculture Organization of
the United Nations (FAO)

IAMEPC\77\MEPC 77-16.Add.1.docx
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MEPC 77/16/Add.1
Annex 2, page 7

Qutcome

Actions

Further investigate logging of the identification number for
each item of fishing gear on board a fishing vessel

Consider the development of best management practice to
facilitate incentives for fishing vessels to retrieve derelict
fishing gear and deliver it to port reception facilities, in
collaboration with FAO

Consider the issue of waste that has been collected during
fishing operations building on experience gathered from
established projects

14

Improvement of the
effectiveness of port
reception and facilities
and treatment in
reducing marine plastic
litter

Consider the requirement for port reception facilities to
provide for separate garbage collection for plastic waste
from ships, including fishing gear to facilitate reuse or
recycling

15

Improvement of the
effectiveness of port
reception and facilities
and treatment in
reducing marine plastic
litter

Consider mechanisms to enhance the enforcement of
MARPOL Annex V requirements for the delivery of garbage
to reception facilities

16

Consider the development of tools to support the
implementation of cost frameworks associated with port
reception facilities, taking into account the need to not
create disincentives for the use of port reception facilities,
the potential benefits of cost incentives that provide no
additional fees based on volume and identifying waste types
that can be reduced, reused or recycled through schemes
that identify waste revenue

17

Consider facilitating the mandatory use of port waste
management plans to ensure the provision of adequate
waste reception facilities

Encourage Member States to address the entire process of
plastic garbage handling and ensure that landed garbage is
managed in a sustainable manner ashore

Identify information from the port waste management plans
that can be shared via the Global Integrated Shipping
Information System (GISIS)

18

Further consider the impact on small island developing
States and on remote locations such as polar regions when
plannin. for the disposal of waste to land-based facilities

g-term Al

[Reduction of marine

plastic litter generated
from, and retrieved by,
fishing vessels

Consider making the IMO Ship Identification Number
Scheme mandatory for all fishing vessels over 24 metres in
length through an amendment to the Cape Town
Agreement once it enters into force

Encourage the ratification of the Cape Town agreement

IAMEPC\77\MEPC 77-16.Add.1.docx
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MEPC 77/16/Add.1
Annex 2, page 8

Outcome

Actions

12

Reduction of shipping's
contribution to marine
lastic litter

- technical

Consider the most appropriate instrument to address the
responsibility and liability for plastic consumer goods lost at

argete: Address implementation issues related to the Action Plan to
cooperation and | Address Marine Plastic Litter from Ships in the context of
capacity-building IMO technical cooperation and capacity-building activities
30 Consider the establishment of externally funded major projects
under the auspices of IMO in support of the action plan to
address marine plastic litter from ships
1 Reduction of marine | Encourage the ratification of the Cape Town agreement

plastic litter generated
from, and retrieved by,

fishing vessels

I\MEPC\77\MEPC 77-16.Add.1.docx
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Anlage 5: Praxisbeispiele zu bewusstseinsbildenden Materialen

Abbildung 8: "Schleswig-Holstein" / WDR - Infobildschirm unter Deck

Abbildung 9: "Schleswig-Holstein" / WDR - Infobildschirm unter Deck
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Abbildung 10: ,Ostfriesland” - Warnhinweis bei Leergut Rickgabestation

Abbildung 11: "Helgoland" - Hinweisschild an Deck
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Abbildung 13: Weltnaturerbe Poster im Check-in Bereich, Emden
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Abbildung 15: ,AIDAprima“ - Hinweisschild an Deck
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Abbildung 16: "AIDAprima" - Oceans Alive Wettbewerb
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Abbildung 17: ,AIDAprima“ - Whistleblower Poster
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Abbildung 19: "Mein Schiff 4" - Umweltagora

Abbildung 18: "Mein Schiff 4" - Umweltagora mit Thementafel zur
Reduzierung von Plastikmdill
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Abbildung 20: "Mein Schiff 4" - HELMEPA Poster im Maschinenkontrollraum

Abbildung 21: "Mein Schiff 4" - Hinweisschild am Durchgang zum Decksbereich
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Abbildung 22: Abfallinformation Hafen Géteborg

Quelle '3

186 Email, Environmental Engineer, Port of Gothenburg, 12.06.2023
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187 https://kreishafen-rd.de/wp-content/uploads/sites/3/2023/03/KRH_Muellbeseitigung_deutsch.pdf
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Abbildung 24: Abfallinformation Hafen Rauma

188 Email, Baltic Sea Action Group 05.12.22

141



OXI1 oxourtidia - OXI nAaotika
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No garbage, no plastics
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Abbildung 25: HELMEPA MARPOL V Kampagneposter

189 www.helmepa.gr
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IT'S YOUR
RESPONSIBILITY
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Abbildung 26: Reedereiposter zum Umweltschut:

Quelle'®

Abbildung 27: Reedereiposter zum Thema Wasserverbrauch

190 Matthias Imrecke
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Clean Seas

Garbage

Abbildung 28: North P&l - Clean Seas Garbage

Quelle'™!

Quelle'?

Our oceans are
at risk

Protect maripe life with proper wasie
management

GOl
“gard

Abbildung 29: Gard P&l - Our oceans are at risk

191 https://www.nepia.com/latest/all-publications/marine-environment/

192 https://www.gard.no/web/articles?documentld=31890384
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Nof’hihg
Overboard

PN Comx (pmgetien

Quelle'?

Abbildung 30: BUND Kampagne "Nothing goes overboard" - Comic Heft

193 Bund fiir Umwelt und Naturschutz e.V., Berlin
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Anlage 6: Mitwirkende des Runden Tisches Meeresmiill

Um gemeinsam MalRRnahmen gegen Meeresmiill zu verstarken, wurde im Marz 2016 vom Bundesministerium
fur Umwelt, Naturschutz, nukleare Sicherheit und Verbraucherschutz, dem Niedersachsischen Ministerium
fur Umwelt, Energie, und Klimaschutz, sowie dem Umweltbundesamt der Runde Tisch Meeresmdill (RTM)
ins Leben gerufen. Der Runde Tisch soll die Umsetzung der MalRnahmen gegen Meeresmull unterstutzen,
die Bestandteil des nationalen Malnahmenprogramms der Meeresstrategie-Rahmenrichtlinie (MSRL
2008/56/EG) sind und die innerhalb der Regionalen Aktionsplane fiir die Nord- und Ostsee (OSPAR, HEL-
COM) verabschiedet wurden. Der Runde Tisch steht aktuell unter der Schirmherrschaft der Bundesumwelt-
ministerin Steffi Lemke, des niedersachsischen Umweltministers Christian Meyer und des Prasidenten des
Umweltbundesamtes Dirk Messner

Der Runde Tisch Meeresmiill befasst sich mit den Malihahmen zur Reduzierung des Millvorkommens aus
seebasierten Quellen. In diesem Zusammenhang ist eines der relevanten Themen die Bewusstseinsbildung
in der Freizeitschifffahrt (UZ5-11 - Millbezogene Mal3nahmen in der Berufs- und Freizeitschifffahrt) zu opti-
mieren. Die Mitglieder des RTM haben vor dem Hintergrund der Komplexitat des Okosystems, der Vielfalt
der Belastungen der Meeresumwelt, der Heterogenitat inrer Nutzungen und der grof3en Anzahl unterschied-
licher Interessen oft iber den Weg von Kompromissen diese gemeinsame Empfehlung entwickelt, mit dem
Ziel zur Reduzierung des Vorkommens von Mill im Meer beizutragen. Es sei aber an dieser Stelle darauf
hingewiesen, dass damit nicht die Positionen der einzelnen Interessensvertreter bzw. der vertretenen Insti-
tutionen vollstandig wiedergegeben werden kdnnen.

Mitwirkende des Runden Tisches Meeresmiuill sind Vertreterinnen und Vertreter aus Fischerei und Schifffahrt,
Hafenbetreiber, Kunststoffindustrie, Wissenschaft, Medien, Landes-, Bundes-, und Kommunalbehorden, so-
wie Umweltverbande und —stiftungen, die im Folgenden in alphabetischer Reihenfolge genannt werden
(Stand 28.05.2024):

AquaEcology

Amt fiir regionale Landesentwicklung Weser-Ems

Behdérde fiir Umwelt, Klima, Energie und Agrarwirtschaft, Hamburg
Berufsgenossenschaft Verkehrswirtschaft Post-Logistik Telekommunikation
Bildungscent e. V.

BKV GmbH

Bundesamt fiir Naturschutz

Bund fiir Umwelt und Naturschutz Deutschland e.V.

Bund/Léander-Arbeitsgemeinschaft Nord- und Ostsee, Geschéftsstelle Meeresschutz
Bundesamt fiir Seeschifffahrt und Hydrographie

Bundesanstalt flir Gewésserkunde

Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr

Bundesministerium fiir Erndhrung und Landwirtschaft

Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz, nukleare Sicherheit und Verbraucherschutz
Bundesverband Meeresmiill e.V.

Carl von Ossietzky Universitdt Oldenburg, Institut fiir Biologie und Umweltwissenschaften
Carl von Ossietzky Universitdt Oldenburg, Institut fir Chemie und Biologie des Meeres
Christian-Albrecht-Universitét zu Kiel

Continental AG

Covestro AG

Cruise Lines International Association Germany

DEEPWAVE e. V.

Der Griine Punkt Holding GmbH & Co. KG

Der Mellumrat e. V.
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Deutscher Angelfischerverband e.V.

Deutscher Fischerei-Verband e. V.

Deutsche Gesellschatft fiir Internationale Zusammenarbeit (GIZ) GmbH

Deutsches Schifffahrtsmuseum

Ecologic Institut

EUCC - Die Kiisten Union Deutschland e. V.

Fraunhofer-Institut fiir Keramische Technologien und Systeme

Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft (GDV) e.V.

Green Bauhaus Foundation / Stiftung Griines Bauhaus

Hansestadt Hamburg, Behérde fiir Umwelt und Energie

Hochschule Hannover, Institut fiir Biokunststoffe und Bioverbundwerkstoffe
Hochschule fiir nachhaltige Entwicklung Eberwalde

IBIS-Infobild

Industrieverband Kérperpflege- und Waschmittel e.V.

Insel- und Halligkonferenz e.V.

Institut fiir sozial-6kologische Forschung (ISOE) GmbH

Imrecke Consulting GmbH

Interessengemeinschaft der thermischen Abfallbehandlungsanlagen in Deutschland
InterSus — Sustainability Services

Johann Heinrich von Thiinen-Institut, Institut fiir Fischereibkologie

Johann Heinrich von Thiinen-Institut, Institut fiir Ostseefischerei

Kiiste gegen Plastik e.V.

Landesamt fiir Umwelt, Naturschutz und Geologie Mecklenburg-Vorpommern
Landesbetrieb fiir Kiistenschutz, Nationalpark und Meeresschutz Schleswig-Holstein
Landwirtschaftskammer Niedersachsen

Leuphana Universitéat Liineburg

Maritimes Cluster Norddeutschland e.V.

Ministerium fiir Energiewende, Klimaschutz, Umwelt und Natur, Schleswig-Holstein
Ministerium fiir Klimaschutz, Landwirtschaft, landliche Rdume und Umwelt, Mecklenburg-Vorpommern
Nationalparkverwaltung Niederséchsisches Wattenmeer

Naturschutzbund Deutschland, Bundesverband

Niedersachsen Ports

Niederséchsischer Landesbetrieb fiir Wasserwirtschaft, Kiisten- und Naturschutz
Niederséchsisches Ministerium fiir Ernédhrung, Landwirtschaft und Verbraucherschutz
Niederséchsisches Ministerium fiir Umwelt, Energie und Klimaschutz

NORDSEE Deutschland

Okopol - Institut fiir Okologie und Politik GmbH

Okomedia GmbH

Pacific Garbage Screening e.V.

Plastic Bank Foundation (Germany)
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Polizeidirektion Oldenburg, Wasserschutzpolizeiinspektion
Project Blue Sea e.V.

Projekttrager Jiilich

Robert Bosch GmbH

Scientific Diving Association e.V. Kiel

SeaConsult HA.M. GmbH

Senatorin flir Umwelt, Klima und Wissenschaft
Sozialdemokratische Partei Deutschlands

Stadt Norderney

Stadtentwésserung Hannover

Stadt Rostock, Senat fiir Bau und Umwelt
Umweltbundesamt

Universitét Liineburg - Leuphana

Verband der chemischen Industrie e. V.

Verband der Chemischen Industrie, Landesverband Nord
Verband Deutscher Reeder

Verband fiir Schiffbau und Meerestechnik e.V., Lloyd-Werft
Verband kommunaler Unternehmen e.V.

Verein Jordsand zum Schutz der Seevégel und der Natur
Whale and Dolphin Conservation GmbH
Wirtschaftsverband der deutschen Kautschukindustrie
World Wide Fund For Nature Deutschland
Zentralverband der deutschen Seehafenbetriebe
Zentralverband Deutscher Schiffsmakler

Zveie.V.

Zweckverband Ostholstein

Zukunft — Umwelt — Gesellschaft GmbH
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