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Green Ports – Ein Konzept 
nachhaltiger Hafenaktivitäten
„Grüne“ Häfen als Schnittstelle einer nachhaltigen 
 maritimen Logistikkette
Green Ports, Green Shipping, Nachhaltigkeit, Hafenhinterlandverkehr, Hafenverwaltung, Hafenumschlag

Das Schlagwort Green Ports ist in aller Munde. Der Artikel definiert den Begriff und entwickelt das Kon-
zept des Grünen Hafens. Der Hafen ist die Schnittstelle zwischen Hinterland- und Seetransport. Daher 
beruht das Konzept auf drei Säulen: Hafen als Voraussetzung für Green Shipping, insbesondere zur 
Ver- und Entsorgung der Schiffe; Hafen als Standort für originäre Hafenaktivitäten wie Umschlagen, 
Lagern, Produzieren; Hafen als Voraussetzung für einen grünen Hafenhinterlandverkehr. Der Beitrag zeigt, 
wie bestehende Aktivitäten einer nachhaltigen Hafenwirtschaft strukturiert und weiterentwickelt werden 
können, um eine nachhaltige Logistik zu etablieren.
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Im Zusammenhang mit Green Ship-
ping – nachhaltige, ökologische See-
fahrt – wird oft der Begriff „Green 
Ports“ genannt. Die folgenden Aus-

führungen gehen genauer auf diese Begriffe 
ein und zeigen auf, dass Green Ports mehr 
sind als die Anlegestellen für Green Ship-
ping. Vielmehr wird ein Drei-Säulen-Kon-
zept von Green Ports als Schnittstelle nach-
haltiger maritimer Logistikketten entwi-
ckelt und durch konkrete Beispiele verdeut-
licht.

Begrifflichkeiten und 
 Zuständigkeiten
Das Konzept der Nachhaltigkeit besteht aus 
den drei Komponenten ökologische, soziale 

und wirtschaftliche Nachhaltigkeit. Oft wird 
im allgemeinen Sprachgebrauch Nachhal-
tigkeit auf ökologische Nachhaltigkeit redu-
ziert und dafür der Begriff „Grün“ verwen-
det. Im maritimen Bereich hat sich dafür 
der Begriff „Green“ herausgebildet, dement-
sprechend werden hier die Begriffe Green 
Ports und Green Shipping verwendet.

In Anlehnung an Biebig1 kann ein Seeha-
fen definiert werden als Komplex von Lie-
geplätzen für Seeschiffe, der als Schnittstel-
le zwischen See- und Hinterlandverkehr 
den Umschlag von Gütern und Personen si-
cherstellt und der über die erforderlichen 
Einrichtungen für den Umschlag, die Lage-
rung und den An- und Abtransport der Gü-
ter sowie für den Verkehr und die Abferti-

gung der Seeschiffe und Binnentransport-
mittel im Hafenareal verfügt. Häufig haben 
sich im Hafenareal auch Unternehmen der 
Hafenindustrie angesiedelt. 

Für die folgenden Überlegungen ist es 
zweckmäßiger, den Seehafen als ein abge-
grenztes Gewerbeareal am seeschifftiefen 
Wasser anzusehen, das insbesondere dem 
Umschlag von Gütern und Personen zwi-
schen Seeschiffen und dem festen Land 
dient und auf dem wirtschaftliche, hoheitli-
che und Verwaltungstätigkeiten von ver-
schiedenen Unternehmen und Behörden 
ausgeübt werden. In den Häfen gibt es eine 
Hafenverwaltung, die als Träger der Hafen-
infrastruktur meist über deren Nutzung 
entscheidet und sich oft im Eigentum einer 

Bild 1: LNG-Barge  „Hummel“ als schwimmendes Flüssiggaskraftwerk Foto: Klaus H. Holocher
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öffentlichen Hand befindet. Selbst wenn sie 
den Titel Port Authority führt, kann eine 
Hafenverwaltung nur selten eine einheitli-
che Leitung aller Aktivitäten auf dem Hafen-
areal sicherstellen, vielmehr sind dort wei-
tere Behörden und Unternehmen zustän-
dig, die alle Einfluss nehmen können, wenn 
aus dem Hafen ein Green Port werden soll.

Drei Säulen des Green Ports-
Konzepts

Säule 1: Green Ports als Voraussetzung 
für Green Shipping
Die Seeschifffahrt ist weltumspannend und 
findet zu einem großen Teil außerhalb von 
Hoheitsgewässern statt. Rechtliche Rege-
lungen die Schifffahrt betreffend werden 
daher international getroffen, und zwar von 
der International Maritime Organization 
(IMO), einer Unterorganisation der Verein-
ten Nationen. Deren Vorschriften richten 
sich primär an die Flaggenstaaten, d.h. die 
Staaten, unter deren Flagge die Schiffe fah-
ren; ihre Einhaltung wird auch von den Ha-
fenstaaten überwacht, d.h. von den Staaten, 
in deren Hoheitsgebiet die angelaufenen 
Häfen liegen.

Im Umweltbereich ist das Internationale 
Übereinkommen zur Verhütung der Mee-
resverschmutzung durch Schiffe (MAR-
POL) der IMO von 1973 relevant. Dieses 
Abkommen wird sukzessive ergänzt und 
enthält aktuell sechs Annexe (Anlagen), 
welche sich mit unterschiedlichen Fragen 
des Schutzes der Meeresumwelt auseinan-
dersetzen. Das MARPOL-Abkommen kann 
nur umgesetzt werden, wenn die Häfen ent-
sprechend Einrichtungen vorhalten – siehe 
folgende Tabelle 1.

MARPOL Annex VI befasst sich mit Luft-
verschmutzung durch Schiffe. Hier wurden 
aktuell die Grenzwerte für bestimmte Fahrt-
gebiete (z. B. Nord- und Ostsee) verschärft. 
Der Schwefelgehalt der Schiffstreibstoffe 
soll bis auf 0,1 % reduziert werden. Eine wei-

tere wichtige Änderung im Zuge der Reform 
des MARPOL Annex VI war die Hinzunah-
me der Berücksichtigung von Belastungen 
durch Stickoxide (NOx) und Feinstaub. Dies 
wird dazu führen, dass im Hafen entweder 
Treibstoffe mit verringertem Schwefelge-
halt bzw. andere Antriebsstoffe wie LNG 
(Flüssiggas) oder in weiterer Zukunft Was-
serstoff als Bunker zur Verfügung gestellt 
werden müssen. Beim Einsatz von Abgasent-
schwefelungs-Anlagen als mögliche Alterna-
tive auf den Schiffen müssen entstandene 
Rückstände im Hafen aufgenommen wer-
den können. Zur Reduktion der Abgas- und 
Lärmbelastung während der Hafenliegezeit 
können die Schiffe mit Landstrom versorgt 
werden. Hafenseitig müssen hierfür An-
schlüsse und Stromerzeugungskapazitäten 
vorgehalten werden. Hamburg erprobt in 
seinen drei Kreuzfahrtterminals nicht nur 
den Anschluss an das öffentliche Stromnetz, 
sondern auch ein schwimmendes Flüssig-
gaskraftwerk (LNG-Barge „Hummel“, Bild 1), 
das an den Kreuzfahrtschiffen anlegt.

Green Ports müssen daher verschiedene 
Auffang-, Bearbeitungs- und Erzeugungs-
einrichtungen vorhalten, um eine nachhal-
tig-ökologische Schifffahrt (Green Ship-
ping) zu ermöglichen.

Säule 2: Green Port als ökologisch errichteter 
und betriebener Hafen
Bei diesem Kern des Green Port-Konzepts 
geht es darum, dass Hafeninfrastruktur und 
-suprastruktur möglichst ökologisch errich-
tet und betrieben werden. Beides sollte im 
Sinne eines Life-Cycle-Ansatzes aufeinan-
der abgestimmt werden.

Für die Genehmigung zum Bau von Hä-
fen, Terminals oder größeren Schiffsliege-
plätzen ist in Deutschland eine Umweltver-
träglichkeitsprüfung (UVP) vorgeschrie-
ben, die in der Regel Teil des Planfeststel-
lungsverfahrens ist. In der UVP werden die 
zu erwartenden Auswirkungen des Baus auf 
umweltbezogene Schutzgüter sowie auf 

Menschen ermittelt, beschrieben und be-
wertet. Im Planfeststellungsbeschluss wird 
festgelegt, dass bzw. wie Umweltbeeinträch-
tigungen zu vermeiden, zu vermindern oder 
zu kompensieren sind. Dies wird z. B. im 
Landschaftspflegerischen Begleitplan fest-
gelegt. Durch die Beteiligung der (betroffe-
nen) Öffentlichkeit und der Umweltverbän-
de wird sichergestellt, dass ökologische 
 Belange bei Hafenbau und -betrieb ausrei-
chend berücksichtigt werden. Der – 1190sei-
tige – Planfeststellungsbeschluss für den 
JadeWeserPort schreibt beispielsweise u.a. 
fest, wie der Träger des Vorhabens die Ein-
haltung der MARPOL-Vorschriften in der 
Bau- und Betriebsphase der Hafenanlage 
sicherstellen muss.

Auf vielen Hafenarealen werden Betriebe 
der hafennahen Industrie wie Kohlekraft-
werke, Großanlagenhersteller (z. B. von 
Kran- oder Windenergieanlagen), Raffineri-
en, Düngemittelhersteller etc. angesiedelt. 
Bei den Bau- und Betriebsgenehmigungen 
werden ökologische Belange nach dem je-
weils aktuellen Rechtsstand berücksichtigt.

Bei einem Green Port sollten neben der 
Einhaltung der einschlägigen Vorschriften 
weitere freiwillige ökologische Maßnahmen 
durchgeführt werden. In der Praxis existiert 
keine einheitliche Meinung – oder gar Vor-
schrift – darüber, welche Maßnahmen als 
ökologisch einzustufen sind. Daher gibt es 
eine Vielzahl der unterschiedlichsten ökolo-
gischen Aktivitäten, über die in Nachhaltig-
keitsberichten oder Ökobilanzen berichtet 
wird. Einen gewissen Überblick über Maß-
nahmenbereiche und Standards für Hafen-
verwaltungen gibt der Bericht der multinati-
onalen Projektgruppe Swiftly Green.2

Auch Umschlagunternehmen gehen bei 
ihren ökologischen Maßnahmen oft über 
gesetzliche Vorschriften hinaus, insbeson-
dere wenn dies von Kunden gefordert oder 
bei Auftragsausschreibungen berücksichtigt 
wird. Die Hamburger Hafen- und Logistik 
AG (HHLA) konzentriert sich beispielswei-
se auf die Handlungsfelder Ökologische 
Transportketten, Flächenschonung, Natur-
schutz und Klimaschutz.3

Das Umschlag- und Logistikunterneh-
men BLG LOGISTICS hat 2012 Nachhaltig-
keit zur Chefsache erklärt und setzt seinen 
ökologischen Fokus auf Energie und Emis-
sionen mit den Zielen
•	 Transparenz des Energieverbrauchs und 

der Treibhausgasemissionen
•	 Erhöhung der Energieeffizienz
•	 Senkung der Treibhausgasemissionen 

um 20 Prozent bis 2020 (gegenüber 
2012)4

Zur Reduktion von Treibhausgasen setzt 
das Unternehmen zur CO2-Minderung auf 

MARPOL-Anlagen Erforderliche Einrichtungen in den Häfen

Annex I: Verhütung der Verschmutzung 
durch Öl 

Hafenauffang- und Behandlungseinrichtungen 
für Ölreste

Annex II: Verhütung der Verschmutzung 
durch schädliche flüssige Stoffe 

Hafenauffang- und Behandlungseinrichtungen 
für chemische Stoffe

Annex III: Verhütung der Verschmutzung 
durch Schadstoffe, die in verpackter Form 
befördert werden

Hafenauffang- und Behandlungseinrichtungen 
für Ladungsrückstände

Annex IV: Verhütung der Verschmutzung 
durch Schiffsabwasser 

Einrichtungen der Abwasserbehandlung

Annex V: Verhütung der Verschmutzung 
durch Schiffsmüll 

Hafenauffangeinrichtungen für Schiffsabfälle 

Annex VI: Regeln zur Verhütung der 
 Luftverunreinigung durch Seeschiffe

Einrichtungen für die Versorgung mit 
alternativen Treibstoffen sowie Entsorgungs-
einrichtungen für Filterrückstände

Tabelle 1: In den Häfen erforderliche Einrichtungen zur Einhaltung der MARPOL-Vorschriften
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die Verlagerung des Transports von der 
Straße auf die Schiene und auf Binnenschif-
fe. Dies betrifft auch die 3. Komponente ei-
nes Green Ports.

Säule 3: Green Ports als Voraussetzung für 
ökologischen Hafenhinterlandverkehr
Die meisten Seeverkehre sind multimodale 
Verkehre, bei denen der Hafen die Schnitt-
stelle zwischen (Hafenhinter-)Land- und 
Seeverkehr ist. Um bei der Verkehrsträger-
wahl des Hinterlandverkehrs den weniger 
umweltbeeinträchtigenden (ökologischen) 
Verkehrsträgern Schiene, Binnenwasser-
straße und ggf. Pipeline eine Chance zu ge-
ben, muss der Hafen für diese erstens er-
reichbar sein, zweitens durch Bündelungs-
effekte die Nutzung dieser massenleistungs-
fähigen Verkehrsträger erleichtern und 
drittens eine ökologische Verkehrsdurch-
führung unterstützen.

Um die Hälfte des Hinterlandverkehrs 
auf die Schiene zu bringen, investiert bei-
spielsweise der Hafen von Long Beach eine 
Milliarde Dollar in verschiedene Hafen-
bahnprojekte, z.B. Green Port Gateway. Die-
ses 50 %-Ziel hat der Seehafen in Bremerha-
ven mit jährlich fast 30 000 Ein- und Aus-
gangszügen schon erreicht, was allerdings 
erhebliche Investitionen in die Hafeneisen-
bahnanlagen erforderte. Zur Unterstützung 
der Binnenschifffahrt fordern die Häfen 

insbesondere den Ausbau der Binnenwas-
serstraßen. Verschiedene Hafenumschlag-
unternehmen unterstützen die Bündelung 
von kombinierten Hinterlandverkehren auf 
der Schiene oder führen diese Verkehre 
selbst durch. So hat die HHLA beispielswei-
se im Jahr 2015 mehr als die Hälfte ihrer 
Investitionen im Segment Intermodal getä-
tigt und beschafft u. a. Hybrid-Lokomotiven 
mit deutlich reduziertem CO2-Ausstoß für 
ihre Eisenbahnverkehre.

Zukünftige Entwicklung von 
Green Ports
Treiber für die weitere Entwicklung von 
Green Ports sind zum einen rechtliche Vor-
gaben und zum anderen freiwillige oder von 
den Stakeholdern (Kunden, Eigentümer, Öf-
fentlichkeit) angestoßene Maßnahmen. Bei 
der ersten Säule ist schon absehbar, dass 
sich die Häfen aufgrund neuer MARPOL-
Vorschriften um die Aufbereitung von Bal-
lastwasser kümmern müssen. Öffentliche 
Eigentümer der Hafeninfrastruktur und 
Anwohner werden vermehrt auf nachhalti-
gen Hafenbau und -betrieb drängen, der 
über gesetzliche Vorschriften hinausgeht. 
Hafenunternehmen versprechen sich Wett-
bewerbsvorteile durch ein „grünes“ Image, 
das durch Nachhaltigkeitsmaßnahmen im 
Hafen und im Hafenhinterlandverkehr un-
termauert wird. ■
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4 BLG, Verantwortlich handeln – Nachhaltigkeitsbericht 2015, 
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