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Begriiffung und Einfiibhrung: Fiir eine europdische
Meerespolitik aus einem Guss!

Rainder Steenblock MdB
Europapolitischer Sprecher und Sprecher fiir Hafen und Schiff-
fahrt der Bundestagsfraktion von Biindnis90/Die Griinen

Herzlich Willkommen, sehr geehrte Damen und Herren, sehr geehrte Referenten,
liebe Freundinnen und Freunde!

Ich freue mich sehr, dass Sie hier ins Hamburger Rathaus gekommen sind, noch da-
zu an einem Sonntag, um mit uns die Moéglichkeiten zu diskutieren, die Emissionen
des Schiffsverkehrs in den Gritf zu bekommen.

Hier im Kaisersaal ldsst sich sehr schon erkennen, was Meer und Hafen fir Ham-
burg bedeuten. Alles in diesem Raum dreht sich um die Seefahrt: an der Decke se-
hen wir den Triumph der Reichshandelsflagge tber die Meere, auBBerdem Bilder der
uberseeischen Weltgegenden und Reliefs der stiirmischen Nordsee im Gegensatz
zur ruhigen Ostsee. Ubrigens: der Kaisersaal verdankt seinen Namen dem Besuch
Kaiser Wilhelms II. am 19. Juni 1895. Der Kaiser war extra angereist, um in diesem
Raum die Einweihung des Nord-Ostsee-Kanals mit zahlreichen Persénlichkeiten der
Stadt zu feiern.

Damit sind die zentralen Stichworte gefallen: Seefahrt, Forscherdrang, Welthandel,
Naturgewalten. Fur die Kaufmannsstadt Hamburg ist das Meer die Grundlage fur
ihren Wohlstand, ihre Lebensqualitét und ihre Anziehungskraft — bis heute. Die Um-
schlagskapazitét im Hamburger Hafen soll in den kommenden finf Jahren von 6,7
Millionen Standardcontainern auf 11,7 Millionen ausgebaut werden. Seeverkehr
und Hafenwirtschaft haben Hamburg zu einer wohlhabenden Stadt gemacht. Aber
wir wissen auch, dass gerade der rasant wachsende Seeverkehr zunehmend zum
Problem wird. Denn nicht nur Einleitungen aus der Landwirtschaft, Olverschmut-
zung und Uberfischung gefdhrden die Meere. Auch der zunehmende Schiffsverkehr
und die Schiffsemissionen machen unseren Meeren zu schatfen.

Die Herausforderungen, mit denen unsere Meere zu kémpifen haben, sind vielfdltig.
Daher begriiBen wir Grunen die Initiative der EU-Kommission, die sich vorgenom-
men hat, eine integrierte Europdische Meerespolitik, zu entwickeln, also eine Mee-
respolitik aus einem Guss. Ein Ansatz, der alle Gefdhrdungen von den Schiffsemis-
sionen tiber die Einleitungen aus der Landwirtschaft, die Uberfischung, Verschmut-
zung durch Ol und weitere Belastungen einbezieht, ist dringend notwendig.

Fir die EU als Halbinsel mit 70.000 Kilometern Kiiste, umgeben von Nord- und Ost-
see, Atlantik und Mittelmeer und seit dem Beitritt Rumdniens und Bulgariens im
Januar diesen Jahres auch vom Schwarzen Meer, sind die Meere Transportweg, Nah-
rungsquelle, Handelsroute, Erholungsgebiet und Klimaregulierer. Etwa die Hdlite
des vom Menschen erzeugten Kohlendioxids binden die Meere und halten so das
Klima im Gleichgewicht. Fast die Halfte der knapp 500 Millionen Birgerinnen und
Burger lebt in Kiistengebieten, knapp die Halfte des Bruttoinlandsprodukts wird an
den Kisten erwirtschaftet. Die Meere sind also nicht nur fir die Kiastenlédnder und
die unmittelbar dort lebenden Menschen von Bedeutung, sondern als Klimaregulie-
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rer, Tourismus- und Wirtschaftsfaktor auch dartiber hinaus. Fast alle weltweit ge-
handelten Waren werden tiber die Meere transportiert.

Unser Wohlstand und unsere Lebensqualitét griitnden sich also auch auf die Meere.
Daher muss ein umfassender Meeresschutz unser vitales Interesse sein. Die EU hat
eine Verantwortung fiir den guten 6kologischen Zustand der Meere. Die Europdische
Kommission hat erkannt, dass dringender Handlungsbedarf besteht fir eine EU-
Meerespolitik, die alle Gefdhrdungen einbezieht. Darum hat die Kommission mit
ihrem so genannten ,Grianbuch” zur Europdischen Meerespolitik zu einer Diskussi-
on eingeladen, an der sich die griine Bundestagsfraktion mit einer Stellungnahme
beteiligt hat. Wir haben diese Stellungnahme im April diesen Jahres auch hier im
Hamburger Rathaus vorgestellt.

Auf das Griunbuch folgte das so genannte ,Blaubuch” der Kommission im Oktober
diesen Jahres. Leider bleiben die Vorschlége der Kommission fiir eine Europdische
Meerespolitik hinter den Erwartungen zuriick: die Europdische Kommission klam-
mert Landwirtschaft und Fischerei als Belastungsfaktoren weitgehend aus. Die vor-
geschlagenen MaBnahmen werden an die Mitgliedstaaten delegiert und bleiben
unverbindlich und ohne konkrete Zeitpldne und Zwischenziele. Wenigstens schlagt
die Kommission vor, die Einrichtung von Landstromanschliissen in Héfen zu prifen,
Landstrom von der Steuer zu befreien und den Schwefelgehalt in Kraftstoffen deut-
lich zu senken. Diese Vorschldge begri3en wir.

Wir brauchen jedoch keine Einzelschritte, sondern umifassende Regelungen. Denn
es ist ganz einfach: ohne Schutz keine Nutzung. In der Nordsee ist das bereits fast
der Fall, es gibt kaum noch Kabeljau, die Bestdnde sind fast leer gefischt. Aber wdh-
rend Wissenschatftler fiir eine Nullquote fir Nord- und Ostsee plddieren und auch
die Kommission niedrige Fangquoten empfiehlt, setzen die Minister der Mitglied-
staaten die Quoten wieder rauf. Aber es bleibt richtig: Da, wo keine Fische sind,
kénnen auch keine gefangen werden. Die illegale Fischerei macht inzwischen bis
zu 20 Prozent der Gesamtfangmenge aus. Das bedeutet macht rund 10 Milliarden
Euro Gewinnverlust jdhrlich, ganz zu schweigen vom drohenden Verlust der Arten.
Die Kommission hat einen richtigen Vorschlag gemacht und fordert hdrtere Strafen
und Einfuhrverbote. Das wird aber nicht reichen. Wir brauchen groBfldchige Mee-
resschutzgebiete zum Schutz der Artenvielfalt. Deutschland ist Gastgeber der 9. Ver-
tragsstaatenkonferenz zur Biologischen Vielfalt im Frihjahr 2009 in Bonn. Die Bun-
desregierung sollte mit gutem Beispiel vorangehen und die Initiative fiir eine nach-
haltige Nutzung unserer Meere ergreifen.

Und nun freue ich mich auf eine spannende Diskussion!

Weitere Informationen unter http://www.rainder-steenblock.de
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Klimaschutz auf See — Losungen fiir ein wenig beachtetes
Problem

Winfried Hermann MdB
Verkehrspolitischer Sprecher der Bundestagsfraktion von Biind-
nis90/Die Griinen

@ Kal Foersterling/DRA
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Weitere Informationen unter http:/www.winnehermann.de
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Schiffsemissionen — nur ein internationales Problem? Wie
konnen sich Hafenstidte lokal engagieren?

Christian Maafl MdHB
GAL-Biirgerschaftsfraktion, stellvertretender Fraktionsvorsit-
zender und umweltpolitischer Sprecher

Der Schiffsverkehr ist ein boomendes Geschdit und damit tréigt er maBgeblich zu
den weltweiten CO,-Emissionen bei. Fast alle Hochseeschiffe fahren mit billigem
schwefelhaltigem Schwerdl und belasten damit besonders die Hafenstddte. Ham-
burg gehort neben Rotterdam und Antwerpen zu den drei gréBten Hafenstddten Eu-
ropas. Mit einem jghrlichen Containerumschlag von derzeit rund 8,8 Mio. TEU hat
der Hafen somit ein groBes wirtschaftspolitisches Gewicht in Europa, das auch um-
weltpolitisch nutzbar gemacht werden kann. 12.400 Schiffe sind den Hamburger Ha-
fen im Jahr 2006 angelaufen und sorgten mit ihren Schwefeldioxid-, Stickoxid- und
Feinstaubemissionen fir eine starke Belastung der Luft in kiistennahen Uferstreifen
und der Hafengebiete. In Hamburg haben die Emissionen am Kreuzifahrtterminal in
der HatenCity bereits dazu gefiihrt, dass die Ausweisung von Wohngebieten in die-
sem Bereich unmoglich ist und die dort entstehenden Buro- und Hotelgebdude kon-
trolliert zur Stadtseite hin beltftet werden miussen. Auch Liubeck-Travemiinde furch-
tet inzwischen aus gleichen Griinden um seinen Titel als Ostseeheilbad. Damit wird
deutlich, dass Hafenstddte einerseits fiir globale Umweltprobleme wie Klimaschd-
den, Eutrophierung und Versauerung verantwortlich sind, als auch lokal fir die
Umweltqualitét der Hafenstadte.

Hafenstddte missen deswegen Verantwortung fur Schiffsemissionen tibernehmen
und kénnen mit mindestens drei Instrumenten auf eine Verbesserung der Luftquali-
tét hinwirken:

Okonomische Anreize durch Bonus-Malus-Programme wie ,Green Shipping”,
Ordnungsrechtliche Instrumente durch Einrichtung von , Umweltzonen”,

Konkrete Losung von Einzelproblemen, z.B. durch Landstromversorgung.

Okonomische Anreize

Durch die Einrichtung eines Bonus-Malus-Programms kénnen 6konomische Anreize
tar Schiffseigner und Reeder gesetzt werden. Ein solches System férdert den Einsatz
umweltfreundlicher Technologien und beeinflusst auch langiristige Investitionsent-
scheidungen auf der Reederseite. Bei umweltfreundlichen Schiffen kann z.B. die
Hafen-Liegegebiihr gesenkt werden, wdhrend fiir besonders ,dreckige” Schiffe ein
Aufschlag fallig wird.

Der rot-griine Senat hat 2001 ein ,Green Shipping”-Programm fiir den Hamburger
Hafen beschlossen, um umweltfreundliche Schiffe mit einer ermdaBigten Hafenge-
biihr zu belohnen. Schitfe, die besonders hohe Standards hinsichtlich der Abgasbe-
lastung, des Schiffsanstrichs oder bei der Umweltzertifizierung einhielten, profitier-
ten von einer Absenkung des Hafengeldes um 6 bzw. 12 Prozent. Konkret sah das
Hamburger ,,Green Shipping”-Programm folgende Ermé&Bigungen vor:
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Um 6% ermdBigte Gebuihren fur Schiffe, die ein Umweltzertifikat nach ISO 14.001
oder den Green Award fiir umweltfreundliche und sichere Tankschiffe nachweisen
konnten,

* Um 12% ermdBigte Gebtuihren fur Schitfe, die Treibstoff mit einem Schwetel-
gehalt von weniger als 1,5% verwendeten oder die Abgasnormen des Annex
VI im internationalen MARPOL-Abkommen fiir Schiffsmotoren um 15% unter-
schritten oder mit einem TBT-freien Anstrich fuhren.

Ein Containerschiff mit einer Bruttoraumzahl (BRZ) von 35.000 konnte durch diese
ErmdBigungen bei jedem Anlauf des Hamburger Hafens rund 385 € bzw. 770 € spa-
ren. Lief das Schiff zum Beispiel sechs Mal im Jahr den Hafen an, sparten die Reeder
rund 2310 € bzw. 4620 € an Hafenliegegebthren.

Dadurch, dass zur Bewertung auf internationale Zertifizierungen zurick gegritffen
wurde, konnte das Hamburger , Green Shipping”-Programm ohne besonderen biiro-
kratischen Aufwand und ohne ein eigenes Hamburger Bewertungssystem kosten-
gunstig durchgetfihrt werden.

Gleichwohl hat der CDU-getiihrte Senat dieses Programm im Jahr 2003 wieder ab-
geschafft — angeblich wegen des Erfolgs und damit der Uberfliissigkeit des Pro-
gramms. Dieser ,Erfolg” lieB sich jedoch einzig und allein auf das europaweite Ver-
bot von TBT-Anstrichen seit dem 1. Juni 2003 zurtickfithren und stellte sich damit nur
far eine Zielsetzung des ,Green Shipping”-Programms ein. Die Emissionsprobleme
waren mit dem TBT-Verbot jedenialls noch nicht gelost.

Statt einer Abschatfung des Programms wdre also eine Weiterentwicklung mit der
Konzentration auf neue umweltpolitische Standards bei Abgasen und Emissionen
wlnschenswert gewesen. Dabei sollte z.B. auch die Férderung von Schiffen mit
schadstoffdrmeren Treibstoffen, mit neuen Filtertechniken und alternativen An-
triebstechniken wie z.B. Zugdrachen im Vordergrund stehen. Auch die Einfithrung
einer Maluszahlung fir dltere Schiffe mit unzureichenden Umweltstandards sollte
in ein neues ,Green Shipping”-Programm eingebaut werden. Die Bonuszahlungen
an schadstoffarme Schiffe wiirden somit durch die Maluszahlungen der emissions-
starken Schiffe kompensiert und das Programm kénnte fiir die Stadt haushaltsneut-
ral aufgelegt werden. Eine stdrkere Spreizung der Bonus- und Malus-Zahlungen
wirde zudem den 6konomischen Anreiz fiir Reeder, in umweltfreundliche Technolo-
gien zu investieren, noch verstdrken.

Besonders interessant wird dieses Programm fiir Reeder, wenn es die Bonus-Malus-
Systeme in vielen Hdfen gibt. So kénnen sich die Ermd&Bigungen der Hafengebiihren
auf mehrere Tausend Euro pro Jahr summieren. Deshalb ist ein neuer Versuch fir
eine nordeuropdische Hafenkooperation innerhalb der Nordrange wichtig.

Ordnungsrechtliche Instrumente

Wenn Hdéfen sehr innenstadt- oder wohngebietsnah liegen, ist die Gefahr von
Schadstoffbelastungen fiir Anwohner besonders hoch. Hamburg hat regelmdaBige
Grenzwertliberschreitungen von Feinstaub und der Stickoxidgehalt der Luft wird
wahrscheinlich 2010 die zulédssigen Grenzwerte in Hamburg groBfléchig tiberschrei-
ten. Die Ursache ist in der unmittelbaren Ndhe zum Hafen und den damit verbunde-
nen Schiffsemissionen zu finden.

Fir besonders zentral gelegene Hdfen bietet es sich deswegen an, die geplanten
Umweltzonen, die in vielen Stadten fiir PKW und LKW vorgesehen sind, auf die Ha-
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fengebiete auszudehnen. Das wiirde bedeuten, dass erstens PKW und LKW mit zu
hohen Emissionswerten in diese Umweltzone nicht mehr einfahren diirften und
zweitens Schiffe des hafeninternen Verkehrs wie Schlepper, Hafenféhren und Lot-
senschiffe bestimmte Abgasstandards einhalten miissten. Dazu miissten die Hafen-
stadte Kriterien fir Abgasstandards festlegen und alle Schiffe nach ihren Abgas-
werten klassifizieren.

EinzelmaBnahme Landstromversorgung

Eine weitere ordnungsrechtliche Moéglichkeit kdénnte mittelfristig eine Regelung
sein, die die Reeder verpflichtet, wihrend der Liegezeiten Landstrom abzunehmen.
Der Vollzug solcher Ver- und Gebote fiir Schiffe ist fiir die Hafenstddte relativ ein-
fach. Die Schiffe wiirden dann von Land aus mit dem nétigen Strom fiar den Stand-
betrieb versorgt und kénnten ihre Schiffsmotoren und Hilfsdiesel wéhrend der Ver-
weildauer im Hafen ausschalten. Der Einstieg in die Landstromversorgung wird
jedoch kaum tuber das Ordnungsrecht laufen, eher tiber finanzielle Anreize.

Der Charme der Landstromversorgung liegt darin, dass sie von den Hafen direkt
lokal umsetzbar ist, nur geringe Investitionen an den Schiffen erfordert und kurziris-
tig umsetzbar ist. Hatenstddte miissen also nicht zwangsldufig auf eine globale —
langtristige — Losung warten.

Die Einrichtung von Landstromversorgungen kann sogar zu einer Win-Win-
Situation fihren: Die Hafenluft wird sauberer, die Vibrationen durch Schiffsmotoren
nehmen ab, Energieversorgungsunternehmen oder Stadtwerke gewinnen neue
Stromkunden und auch fir Reeder kénnen sich eine Handvoll Vorteile ergeben. So
schlagen zum Beispiel fiir Reeder Kosteneinsparungen bei Brenn- und Schmierstof-
fen zu Buche und wdhrend der Liegezeiten ergibt sich die Gelegenheit zur Wartung
und Reparatur der Motoren und Hilfsdiesel. Durch ladngere Standzeiten verringert
sich somit auch die Betriebsstundenzahl, die sich in einem héheren Wiederver-
kauiswert des Schiffes und einer Verldngerung der notwendigen Wartungsinterval-
le niederschldgt.

Die Landstromversorgung eignet sich insbesondere fiir neu gebaute Terminals,
Fahrschiffe, die regelmd@Big dieselben Hdéfen anlaufen sowie fiir stromintensive
Schiffe wie Kreuzfahrer und Kiihlcontainerschitfe, die permanent bis zu 10 Mega-
watt Leistung verbrauchen. Deswegen bedeutet auch fir die Kreuziahrtreedereien
die Landstromversorgung eine Verbesserung ihres 6kologischen Images. So hat der
italienische Kreuzfahrtreeder Costa Crociere angekiindigt, kiinftig auf die 6kologi-
sche Vertrdglichkeit seiner Schiffe zu achten und Hapag-Lloyd hat seine Schiffe mit
energiesparenden Maschinen ausgertstet.

Die Landstromversorgung wird auch seitens der EU als férderungswiirdig einge-
stuft. In einer Empiehlung vom 8. Mai 2006 fordert die Europdische Kommission die
Mitgliedsstaaten sogar auf, den Aufbau einer Landstromversorgung insbesondere
dort zu prifen, wo Grenzwerte tiberschritten werden und wo die Liegepldtze beson-
ders wohngebietsnah sind. ,Okologisch betrachtet lésst sich mit der Landstromver-
sorgung sehr viel hohere Emissionsreduzierungen, insbesondere fur Stickoxide und
Feinstaub erreichen, als mit der Umstellung auf Kraftstoff mit einem Schwefelgehalt
von 0,1% fur Liegezeiten”, befindet die Europdische Kommission. Um den Landstrom
als gliinstige Alternative zu etablieren, wdre eine nationale Regelung zur Befreiung
des Stroms von der Steuer- und Abgabenlast wiinschenswert. Auch eine internatio-
nale Normierung der Schiffsstromanschliisse ist sinnvoll. Die Aufgabe der Hafen-
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stddte ist es also auch, sich auf Bundesebene sowie in den internationalen Schiffs-
organisationen fir die Erreichung dieser Ziele einzusetzen.

Hdafen, die heute mit einem guten Beispiel in der Landstromversorgung vorangehen,
haben dadurch in der Zukuntt einen Wettbewerbsvorteil, denn angesichts strenge-
rer Umweltauflagen (maximaler Schwefelgehalt von 0,1% w¢hrend der Liegezeiten
in Europa ab 2010) und steigender Kraftstoffpreise werden auch Reedereien ge-
zwungen, sich nach Alternativen umzusehen. Die Stadt Hamburg gibt diesen Wett-
bewerbsvorteil gerade aus der Hand, denn bei beiden BaumaBnahmen fir die
Kreuzfahrtterminals in der HafenCity und in Altona werden keinerlei Vorkehrungen
fir eine zukunftige Landstromversorgung getroffen. Weder wird der Bau einer sol-
chen Anlage vorgeschrieben, noch wird Platz fiir Transformatorstationen fir eine
spatere ,Nachristung” der Landstromversorgung vorgesehen. Damit vergibt die
Stadt Hamburg eine riesige Chance, sich zu den technologischen Vorreitern unter
den Hafenstddten zu gesellen. Eine sonderbare Ironie ist zudem, dass die Technolo-
gie tur die Landstromversorgung von Unternehmen aus Hamburg kommt, hier aber
nicht angewandt wird. Das Unternehmen SAM Electronics hat inzwischen den Auf-
trag erhalten, im Hafen von Antwerpen eine Anlage zu installieren und die Ham-
burger Niederlassung von Siemens hat mit dem System Siharbor ein System fur die
Landstromversorgung in Libeck entwickelt. Die Férderung solcher innovativer Un-
ternehmen ist auch eine lokale Aufgabe fiir die Hafenstédte und Hamburg wiirde
mit der Einrichtung einer Landstromversorgung nicht nur die lokale Luftqualitét
verbessern, sondern sogar seine ortsansdssigen Unternehmen stdrken und Arbeits-
pldtze sichern.

Weitere Informationen unter http://www.gal-fraktion.de
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Dicke Luft in Hafenstidten — ein kritischer Blick auf die
Landstromversorgung

Volker Brenk
Umweltbundesamt

Umwelt Dicke Luft in Hafenstadten — ein kritischer Blick auf die Landstromversorgung

Bundes
Amt @&
Methode
1. Bilanzierung der Schadstoffmengen.
2. Bilanzierung der Verweilzeiten in verschiedenen Gebieten.
3. Bilanzierung der Schadstoffe in verschiedenen Gebieten.
4.  Abhangigkeit der Umweltfolgen von den Schadstoffen.
5. Verteilung der Schadstoffmengen auf die Umweltfolgen und die
verschiedenen Gebiete.
6. Normierung der Umweltfolgen. (Jede Umweltfolge wird gleich

100% gesetzt).

7.  Verteilung der normierten Umweltfolgen auf die
Aufenthaltsgebiete.

8.  Einfluss der MaRnahmen zur Schadstoffreduzierung auf die
Umweltfolgen.

18.11.2007 Schlechtes Klima zu Wasser und zu Land - Instrumente gegen Schiffsemissionen

Umwelt Dicke Luft in Hafenstadten — ein kritischer Blick auf die Landstromversorgung

Bundes
Amt @& . . - : .
Emissionsbilanz fur die weltweite Seeschifffahrt.
90,0 4 813
80,0 1
70,0 ~
60,0 -
50,0 4
40,0 4
30,01 21,4
20,0 ~ 12.0
10,0 A 2.8 D 17 13
0’0 | — —
Mt TgNO2 TgSO2 | TgPM10 |TgCO2/10 TgCO
Olriickstande  NOx SOx Partikel C0o2 co
Eyring, V, et al. 2004, Emissions from international shipping: 1.The last 50 years, DLR-Institut fir Phy  sik der
Atmosphére.
18.11.2007 Schlechtes Klima zu Wasser und zu Land - Instrumente gegen Schiffsemissionen
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Umwelt Dicke Luft in Hafenstadten — ein kritischer Blick auf die Landstromversorgung
Bundes
Amt @

Fiir Mensch und Umwelt

Verweilzeit und Brennstoffverbrauch in Abhangigkeit vom
Aufenthaltsort.

O Verweilzeit
B Brennstoffkonsum
48%
23%
8% o,
L70 U70
Kustenferne Kistennahe Hafen Betriebspause
Gewasser Gewasser

Quelle: European Commission, Assignment, Abatement a nd Market-based Instruments Task 2 — General
Report Final Report August 2005, Entec UK Limited

18.11.2007 Schlechtes Klima zu Wasser und zu Land - Instrumente gegen Schiffsemissionen

Umwelt Dicke Luft in Hafenstadten — ein kritischer Blick auf die Landstromversorgung
Bundes

Amt @  Emissionshilanz fir die weltweite Seeschifffahrt in Abhangigkeit
vom Aufenthaltsort.

90 N )
Schwerdlbetrieb oco
80 1 0,91
0coz2/10
70 1 O Total particulate matter
K] 60 - OSOx
>
= 56,18
~ 50 1 ll?le
° @ Olriickstande
2 40 7 0,39
= 307 1,15
24.08 : 0,02
1 49 :
10 0,15
O I T 0177\
. 0,83 ) 1,94 e 0,04
Kustenfern Kustennah Hafen
18.11.2007 Schlechtes Klima zu Wasser und zu Land - Instrumente gegen Schiffsemissionen
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Umwelt Dicke Luft in Hafenstadten — ein kritischer Blick auf die Landstromversorgung

Bundes
Amt &
Fiir Mensch und Umwelt
Abhéngigkeit der Umweltfolgen von den Schadstoffen
SO, NO, NH; VOC Primary PM
Health impacts from N W N N
fine particles (via secondary aerosols) v
Acidification y y +
Eutrophication \l V’
Ground-level ozone N N
(health + vegetation)
Quelle: Amann, M., et al. 2005, Baseline Scenarios fo  r the Clean Air for Europe (CAFE) Programme,
18.11.2007 Schlechtes Klima zu Wasser und zu Land - Instrumente gegen Schiffsemissionen

Umwelt Dicke Luft in Hafenstadten — ein kritischer Blick auf die Landstromversorgung
Bundes

Amt @ gchadstofffrachten und Umweltschaden der weltweiten
Seeschifffahrt in Abhangigkeit vom Aufenthaltsort.

120 - .
Schwerdlbetrieb -
O Gesundheitschaden
M Eutrophierun
100 - P 9
O Versauerung
W Klimaschaden
< 807 O Gewasserverdlung
2 23
£
o 60
[=2]
c
=
40 -
N -
0 i *
Kustenfern Kistennah Hafen
18.11.2007 Schlechtes Klima zu Wasser und zu Land - Instrumente gegen Schiffsemissionen
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Umwelt Dicke Luft in Hafenstadten — ein kritischer Blick auf die Landstromversorgung

Bundes
Amt &

Fiir Mensch und Umwelt

1. Die Schadstoffe werden in Tg/a den Umweltfolgen zugeordnet.

2. Jede Umweltfolge wird auf 100% gesetzt.

Anteilige Umweltschaden der beteiligten Schadstoffe

B CO2/10

O Partikel

@ SOx

@ NOx

@ Olriickstande

100%
90% -
80% -
70% -~
60% -
50% -
40% -
30% -
20% -
10% -+

0% - T T

S Q& S O
K & N & &
O R @ X2 &
@ & > N O
& & «© &
& & <& &
ICH &
18.11.2007 Schlechtes Klima zu Wasser und zu Land - Instrumente gegen Schiffsemissionen

Umwelt Dicke Luft in Hafenstadten — ein kritischer Blick auf die Landstromversorgung

Bundes
Amt &

Fiir Mensch und Umwelt

vom Aufenthaltsort.

(Hier sind alle Umweltfolgen gleich 100% gesetzt).

Schwerblbetreib

Kiistennah

Kistenfern

Umweltschaden der weltweiten Seeschifffahrt in Abhangigkeit

O Gesundheitschaden
@ Eutrophierung

@ Versauerung

B Klimaschéden

[ Gewasserverélung

100,0%

Hafen

e

18.11.2007

Schlechtes Klima zu Wasser und zu Land - Instrumente

gegen Schiffsemissionen
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Umwelt Dicke Luft in Hafenstadten — ein kritischer Blick auf die Landstromversorgung
Bundes
Amt @&

Fiir Mensch und Umwelt

Umweltschaden der weltweiten Seeschifffahrt in Abhangigkeit vom
Aufenthaltsort.

Schwerdl, Scrubber, NOx Reduzierung im Motor OGesundheitschaden

[ Eutrophierung

@ Versauerung
EKlimaschaden

@ Gewasserverlung

**‘
Kistenfern Kistennah Hafen
18.11.2007 Schlechtes Klima zu Wasser und zu Land - Instrumente gegen Schiffsemissionen

Umwelt Dicke Luft in Hafenstadten — ein kritischer Blick auf die Landstromversorgung

Bundes

mﬁmu:m Umweltschaden der weltweiten Seeschifffahrt in Abhangigkeit
vom Aufenthaltsort.

Schwerdl mit Landstromanteil 30% 0 Gesundheitschaden

H Eutrophierung

O Versauerung

W Klimaschaden

@ Gewasserverdlung

Kustenfern Kustennah Hafen

18.11.2007 Schlechtes Klima zu Wasser und zu Land - Instrumente gegen Schiffsemissionen
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Umwelt Dicke Luft in Hafenstadten — ein kritischer Blick auf die Landstromversorgung
Bundes
Amt

Fiir Mensch und

Umweltschaden der weltweiten Seeschifffahrt in Abhangigkeit
vom Aufenthaltsort.

Schwerélbetrieb auf See, schwefelarmer Brennstoff und
Partikelfilter im Hafen

W Gesundheitschaden
M Eutrophierung

O Versauerung

E Klimaschaden

@ Gewasserverdlung

Kistenfern Kistennah Hafen

18.11.2007 Schlechtes Klima zu Wasser und zu Land - Instrumente gegen Schiffsemissionen

Umwelt Dicke Luft in Hafenstadten — ein kritischer Blick auf die Landstromversorgung

Bundes
Amt &
Fiir Mensch und Umwelt
Umweltschaden der weltweiten Seeschifffahrt in Abhangigkeit
vom Aufenthaltsort.
Schwefelarmes Dieseldl, SCR, Partikelfilter O Gesundheitschaden
O Eutrophierung
O Versauerung
H Klimaschaden
E Gewasserverdlung
5%
11%
1%
3% 7%
Kistenfern Kistennah Hafen
18.11.2007 Schlechtes Klima zu Wasser und zu Land - Instrumente gegen Schiffsemissionen

Weitere Informationen unter http:/www.umweltbundesamt.de
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Saubere Schiffe — Wettbewerbsvorteil fiir Reeder?

Dr. Hans-Heinrich Noll
Hauptgeschiiftsfiihrer Verband Deutscher Reeder

1.

Die Seeschifffahrt ist im Giuterverkehr der wichtigste globale Verkehrstréger.
Uber 90% der internationalen Giiterbeférderungen gehen iiber See und immerhin
ca. 40% der Guterbeférderungen zwischen den EU-Mitgliedstaaten.

Die Seeschifffahrt ist insgesamt der umweltfreundlichste Verkehrstrdger. Trotz
hin und wieder geschehender Schitffsungliicke mit erheblichen lokalen Umwelt-
schdden, wie zuletzt beim Untergang des Tankers ,Prestige” im November 2002
vor der spanischen Kiiste, sind die Zahlen der Schiffsunfélle und der illegalen
Einleitungen seit vielen Jahren riickldufig. Dies zeigt nicht nur ein gewachsenes
Verantwortungsbewusstsein der am Seetransport beteiligten Unternehmen fir
die Meeresumwelt, sondern ist auch ein positiver Effekt der in den letzten Jahr-
zehnten intensivierten Schiffssicherheits- und Umweltschutzgesetzgebung der
Internationalen Seeschifffahrtsorganisation (IMO).

Die Seeschifffahrt hat bei den weltweiten Emissionen von Kohlendioxid (CO,)
einen Anteil von ca. 3%. Bei den Emissionen von Schwefeldioxid (SO,) liegt ihr
Anteil bei ca. 4% und bei Stickoxiden (NOx) bei ca. 7%. Die Partikelemissionen
(PM) héngen von den SOz-Emissionen ab.

Die Emissionen von Schiffsmaschinen sind pro beférderter Tonne Ladung pro Ki-
lometer niedriger als die Emissionen aller anderen Verkehrsmittel — mit Aus-
nahme der Emissionen von SO;. Die groBen Schiffsmaschinen sind die effektivs-
ten Verbrennungsmaschinen und haben damit bezogen auf ihre Leistung mit ei-
nem Energienutzungsgrad von 53% fast ein Optimum erreicht. Sie emittieren
damit so wenig CO; wie moglich.

Die deutsche Handelsschifffahrt spielt in dem Prozess der Revision von MARPOL
Annex VI (Internationales Meeresumweltschutziibereinkommen) eine wichtige
Rolle. Die deutsche Handelsflotte ist mit ihren ca. 3.300 Schiffen, gemessen an
der Vermessung, mit ca. 65 Mio. BRZ die drittgr6Bte der Welt. Die deutsche Con-
tainerschiffsilotte ist mit ca. 4 Mio. TEU-Kapazitdt von weltweit ca. 10 Mio. TEU-
Kapazitdt bei Weitem die gréBte Handelsflotte. Bezogen auf ihre installierte Ma-
schinenleistung ist sie bei Weitem die gréBte Flotte mit einem Anteil von ca. 15%
gegeniiber jeweils 9% der japanischen und griechischen Flotte. Das Durch-
schnittsalter der deutschen Handelsflotte ist das weltweit niedrigste mit ca. 7
Jahren. Fast 50% der Handelstlotte sind jinger als 5 Jahre. Dies zeigt, dass in der
deutschen Handelsflotte die neueste und effektivste Technik eingebaut ist. Der
Trend zeigt ein weiteres Flottenwachstum und eine weitere relative Verjingung
der deutschen Handelsflotte.

Anders als die Schiffssicherheits- und Umweltschutzgesetzgebung der IMO ist
ihre Regulierung der Emissionen aus Schiffsmaschinen erst in der Entwicklung.
Zwar ist die Anlage VI des Internationalen Meeresumweltschutziibereinkom-
mens (MARPOL) in 2005 in Kraft getreten — allerdings nur mit einer ersten maB-
vollen Reduzierung von SO,-, NOx- und Partikel-Emissionen. Umngehend wurde
aber ein ehrgeiziger Revisionsprozess in Gang gesetzt, der durch verbindliche
Beschliusse der IMO in 2008 abgeschlossen werden soll. Die Diskussion ist in
diesem Monat in ihre entscheidende Phase gekommen. Im Mittelpunkt stehen
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zurzeit noch mehrere Optionen. Neben der unrealistischen Option, die geltenden
Grenzwerte so zu belassen, gibt es einen sehr weitgehenden Vorschlag, der aut
die weltweite Verwendung von auf 0,5% entschwefeltem Schifistreibstoff hinaus-
lguft. Andere Vorschldge, die auch unser Verband unterstiitzt, differenzieren.
Danach bestehen aus wissenschattlicher Sicht keine Bedenken, einen hoheren
Schwetelgehalt auf Hoher See zuzulassen, denn dort hat das entstehende Schwe-
feldioxid infolge der verstérkten Aerosol-Bildung einen klimakiihlenden Effekt.
Der Vorschlag lauft auf einen Grenzwert von 3,5% Schwefelgehalt im Schiffs-
treibstoff hinaus. Dagegen sollten die Emissionen von SO; in den kistennahen
Gebieten und Hdéfen, in denen der Anteil der Schifffahrt lokal sehr viel hoher ist,
stérker gesenkt werden. Hier gibt es bereits seit 2006 und 2007 Schwefelemissi-
ons-Sondergebiete mit einem Grenzwert von 1,5%. Dieser sollte auf 0,5% gesenkt
werden, wobei aber unerwiinschte Verkehrsverlagerungseitfekte im innereuropd-
ischen Verkehr ausgeschlossen werden sollten.

Die Reduzierung der Emissionen von Stickoxiden soll in zwei weiteren Stufen um
40% und dann 80% geschehen. Auch das ist sehr ambitioniert, weil die Motor-
technik fir die zweite Stufe noch nicht zur Verfigung steht und offen ist, ob sie
rechtzeitig entwickelt werden kann.

Die Schiftfahrt setzt darauf, dass eine international verbindlich geltende Lésung
bis Ende 2008 gefunden wird, um jedwede Verzerrung des Wettbewerbs auszu-
schlieBen. Deshalb geht es auch darum, insbesondere die USA und die EU mit
ihren sehr weitgehenden Vorstellungen einzubinden.

Unabhdéngig davon, dass die Emissionsanteile der Seeschifffahrt relativ niedrig
liegen, unterstiitzen wir deren signifikante Senkung. Die deutsche Handelsflotte,
far die der Schifffahrtstandort Deutschland gute Rahmenbedingungen bietet,
muss den Anspruch haben, auch in ékologischer Hinsicht an der Spitze zu sein.
Die in der IMO zu findenden Lésungen miussen alle Aspekte berticksichtigen,
darunter vor allem die mit der Senkung des Schwefelgehalts von Schifistreib-
stoffen verbundenen héheren Emissionen von CO,, die in energieautwdéndigen
Prozessen der Entschwefelung in den Raffinerien entstehen.

Weitere Informationen unter http://www.reederverband.de
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Umweltfreundliche Schiffsantriebe — mit dem Wind fiir Kli-
maschutz auf See

Stefan Wrage
Skysails Vorsitzender der Geschiiftsfithrung

=ISkySails

TURN WIND INTO PROFIT

SKYSAILS —
WINDKRAFT PROFITABEL GENUTZT

=ISkySails

SITUATION: PEAK OIL

Mio. Barrel/Tag
90.0]
89,5
89.0]
88,5 B B ..
b Experten sind sich einig:
o Das ,Peak QOil “-Zeitalter hat
86,0
o begonnen
85,0]
84,5
84,0] . .
e Die Angebotsliicke auf dem
o Markt wachst unaufhaltsam
a0
w00 - STEIGENDER OLPREIS
2004 2005 2006 Q07 Q207 Q307 Q47 Q1708
wellweile Nachfiage I -eites Angebor

WELTWEITE OL-NACHFRAGE UND ANGEBOT 2004-2008
*Quelle: IEA Oil Market Report 13. Februar 2008
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=ISkySails

SITUATION: SCHIFFFAHRT

 Ca. 100,000 Schiffe weltweit im Einsatz
» Mehr als 90% des Welthandels wird per Frachtschiff abgewickelt
« Olverbrauch der Schifffahrt: ~ 280 Mio. Tonnen Ol pro Jahr

« Vollstandige Abhangigkeit vom Ol, daher hohes Kostenrisiko fiir
den Welthandel

=ISkySails

ENTWICKLUNG BUNKERPREISE

US$ / Tomme « Treibstoff mit einem geringen
Schwefelgehalt von 1,5%

800

200 4 MGO (MDO/MGO) kostet fast doppelt

600 MDO so viel wie die heute tiberwie-

500 IFO 180 gend eingesetzten Qualitaten

400

200 IFO380 oder IFO180

200 IFO 380

100 4 P Treibstoffkosten betragen mehr
99 00 01 02 03 04 05 06 07 als die Halfte der Betriebskosten

BUNKERPREISENTWICKLUNG eines Schiffes
Durchschnittswerte Dezember 1999 - 2007

STEIGENDER OLPREIS
- STEIGENDER KOSTENDRUCK
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=ISkySails

TURN WIND INTO PROFIT

SITUATION: KLIMAWANDEL

Satellitenbild der Schadstoffkonzentration in der Erdatmosphére
*Quelle: Nature

=ISkySails

TURN WIND INTO PROFIT

SITUATION: KLIMAWANDEL

¢ Frachtschiffe, Kreuzfahrtschiffe, Fahren und Fischtrawler sind flr
ca. 5% der weltweiten CO,-Emissionen verantwortlich

¢ Ca. 600-800 Millionen Tonnen Kohlendioxid-AusstoR3 pro Jahr =
doppelt so viel wie der Luftverkehr

« Die Schifffahrt emittiert etwa so viel Stickoxide wie die gesamten
USA (ca. 11%) und verursacht mehr als 7% der weltweiten
Schwefeldioxid-Emissionen

« Die Schifffahrt boomt: Experten erwarten, dass die Emissionen der
Schifffahrt durch das starke Wachstum der Welthandelsflotte bis
zum Jahr 2020 um weitere 75% anwachsen kdnnten
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=ISkySails

 TURNWiNonrorRorT
FOLGEN FUR DIE SCHIFFFAHRT

¢ IMO: MARPOL Annex VI
« EU: SECAs (SOx Emission Control Areas)
* UNO/IMO: Einfuhrung eines CO, Indexing Schemas

—>Hohere Betriebskosten durch emissionsbasierte Abgaben und
teureren Treibstoff (MGO oder IFO LS statt [FO 180/360)

=ISkySails

 TURNWiNbnrorRorT
ANFORDERUNGEN

» Hohe Leistung (signifikante Reduzierung des Treibstoffverbrauchs)
« Niedrige System- und Wartungskosten (Amortisation < 5 Jahre)

« Praxistauglichkeit:

- Gewabhrleistung der Schiffssicherheit

- Gewabhrleistung der Fahrplantreue

- Keine stérenden Aufbauten (Laden/Léschen, Briickendurchfahrten)
- Kein zusatzlicher Personalbedarf

- Einfache Handhabung
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TURN WIND INTO PROFIT

YSTEMKOMPONENTEN

Steuerungssystem 7 Steuergondel

" Zugseil

~
'y‘ “‘u 4

'Mast

R St:a n
Zugpunkt it

=ISkySails

TURN WIND INTO PROFIT

STARTEN & LANDEN
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=ISkySails

TURN WIND INTO PROFIT

ZUGDRACHEN & STEUERGONDEL

=ISkySails

TURN WIND INTO PROFIT

WINDE, ZUGPUNKT, TELESKOPMAST
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=ISkySails

TURN WIND INTO PROFIT

STEUERUNGSSYSTEM: BEDIENPULT

=ISkySails

TURN WIND INTO PROFIT

MAXIMALE SICHERHEIT = & scqerammies
- —

S| Wind

Zenit-Position «

Der groBe Hebelarm fishrt bei mast-
gestiitzten Segelantrieben zu einem grofien
Neigungswinkel des Schiffes (Krangung)

SkySails-Antrieb

—_

Wind

DYNAMISCHE KRAFTKONTROLLE
Uber Veranderung des Anstellwinkels

Der stark verringerte Hebelarm fihrt bei
einem Schiff mit SkySails-Anrieb zu einem
sehr geringen Neigungswinkel
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HOHE LEISTUNG

Héhe iber dem
Meeresspiegel

SkySails
200 A

150

Windenergie
100

50

Traditionelles Rigg

NUTZUNG VON WIND IN GROSSEN

HOHEN

=ISkySails

« SkySails operieren in Hohen
zwischen 100 und 300 m
- starkere, stetigere Winde

* Dynamischer Flug:
leicht das 5-fache an Vortriebs-
kraft per m2 Segelflache
verglichen mit konventionellen
Segelantrieben

=ISkySails

TURN WIND INTO PROFIT

BETRIEBSBEDINGUNGEN

Windrichtung

<l

nicht méglich

MOGLICHE KURSE

¢ Einsatz in Windstarken zwischen
3 und 8 Beaufort

« Sicheres Landen bei Windstarken
unter 3 und bis zu 10 Beaufort

| + Optimal geeignet fiir

Schiffsgeschwindigkeiten <16 kn
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=ISkySails

DAS POTENZIAL VON SKYSAILS

Ersparnispotenzial

(Treibstoff & Emissionen)

* 50 % + (gute Windbedingungen)

« 10 — 35 % im Jahresdurchschnitt (abhangig von der Route)
Marktpotenzial

(mdgliche Aus- bzw. Nachriistungen)

« insgesamt ca. 60.000 der weltweit 100.000 bestehenden Schiffe
 etwa 1.100 der jéhrlich 1.900 Schiffsneubauten
* bis 2015: ca. 1.500 Schiffe / 2,5% des Marktes

Klimaschutzpotenzial
(durch systematischen, weltweiten Einsatz der SkySails-Technologie)

* ber 146 Mio. Tonnen CO, / Jahr (+ SOx / NOx-Reduktion)

=ISkySails
SKYSAILS HISTORY & MILESTONES

2001/2002: DA VINCI

¢ 2001: Grundung SkySails durch
’ Stephan Wrage & Thomas Meyer

* Mitarbeiter: 2-3

« Test der physikalischen Grundprin-
zipien des SkySails-Systems auf
dem Versuchstrager ,Da Vinci“

¢ Lange: 3,5m

« Drachen: 4m?

* manuelle Steuerung Kite & Schiff
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TURN WIND INTO PROFIT

2003/2004: GALILEO

* HSVA Tank-Tests
« Entwicklung Basistechnologie

¢ Untersuchung Mandéver & Zugpunkt
 Mitarbeiter: 5

« Einstieg der Oltmann Gruppe

Q

—

Oltmann
Gruppe

=ISkySails

TURN WIND INTO PROFIT

2005: JAN LUIKEN

* Ehemaliges Lotsenboot

e Lange: 15m

» Gewicht: 20t

» 40m?2 SkySail

* Praxiserprobung aller wesentlichen
Systemkomponenten

(insh. Start- & Landesystem)

« Alpha-Version Autopilot
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=ISkySails

TURN WIND INTO PROFIT

?VF' - K%

Gewicht: 800 Tonnen
Leistung: ca. 1.200 KW
Geschwindigkeit: 14 Kn
SkySails: bis 160m?2

 Praxiserprobung des Systems auf
Nord- & Ostsee

OriginalgroRe

=ISkySails

PILOTERPROBUNG AUF KUNDENSCHIFFEN

Aufgaben:

» Dauertest aller Komponenten im reguléaren Schiffsbetrieb
- Ergebnisse flieBen direkt in die Produktverbesserung

» Fokus 1. Halfte Pilotphase: Zuverléssigkeit & Automation
 Fokus 2. Halfte Pilotphase: Evaluation Systemperformance

k. T T

BELUGA PROJECTS

Frachtschiffneubau: MS ,Beluga SkySails* Frachtschiffnachriistung: MS ,Michael A.“
- MPP, 10.000t, 15 Kn - Minibulker, 4.000t, 11 Kn
- 160m? Kite (2008) - 160m? Kite (optimale GrofRe)

- 320m? Kite (optimale Grofe)
Nachriistung 2009

Weitere Informationen unter http://lwww.skysails.info
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Diskussion

Rainder Steenblock, europapolitischer Sprecher und Sprecher fiir Hafen und Schifi-
fahrt, und Winfried Hermann, verkehrspolitischer Sprecher, hatten in Kooperation
mit der grinen Burgerschaftsfraktion ins Hamburger Rathaus eingeladen, um im
Fachgesprdch ,Schlechtes Klima zu Wasser und zu Land - Instrumente gegen
Schiffsemissionen” Instrumente fiir einen sauberen Schiffsverkehr zu diskutieren.
Die Bundestagsabgeordneten diskutierten mit Christian MaaB, stellvertretender
Fraktionsvorsitzender und umweltpolitischer Sprecher der GAL-
Burgerschattsfraktion, und weiteren Fachleuten aus Politik, Verbdnden und Unter-
nehmen vor rund 40 Gdésten, welchen Anteil der Schiffsverkehr z.B. am AusstoB3 der
Klimaschadiger CO; und Schwetfel hat, welche Auswirkungen auf das Klima zu be-
firchten sind und welche MaBnahmen und Instrumente wir fiir einen 6kologisch
nachhaltigen Schiffsverkehr brauchen.

Rainder Steenblock begriiite in seiner Einfihrung die Initiative der EU-Kommission,
eine Europdische Meerespolitik zu entwickeln. Angesichts der zunehmenden Belas-
tungen unserer Meere durch Schiffsemissionen, Eintrdge aus der Landwirtschatft,
Uberfischung und unsichere Schiffe sei eine stimmige Strategie zum Schutz der
Meere dringend notwendig. SchlieBlich haben die Meere fiir die EU eine besondere
Bedeutung als Transportweg, Nahrungsquelle, Handelsroute, Erholungsgebiet und
Klimaregulierer. Meere halten das Klima im Gleichgewicht, indem sie etwa die
Halite des vom Menschen erzeugten Kohlendioxids binden. ,Endlich hat die Kom-
mission den Handlungsbedarf erkannt. Der Schutz der Meere liegt auch im Interesse
der EU”, so Rainder Steenblock. Die EU sei quasi eine Halbinsel mit 70.000 Kilome-
tern Kiste zwischen Nord- und Ostsee, Atlantik, Mittelmeer und dem Schwarzen
Meer. Rund 40 Prozent der Bevolkerung leben in Kiistengebieten, dort werden 40 Pro-
zent des Bruttoinlandsprodukts erwirtschaftet. Nahezu alle weltweit gehandelten
Waren werden tiber die Meere transportiert. ,Die EU muss eine umfassende und
nachhaltige Schutzpolitik fiir unsere Meere entwickeln. Leider wird die EU ihrer Ver-
antwortung bisher nicht gerecht”, so Rainder Steenblock weiter. Landwirtschaft und
Fischerei bleiben in den aktuellen Vorschldgen fiir eine Europdische Meerespolitik
weitgehend auBen vor. Erste zaghafte Schritte, um die Emissionen aus dem Schiffs-
verkehr in den Griff zu bekommen, sind immerhin gemacht: die Kommission schlégt
vor, die Einrichtung von Landstromanschliissen in Héfen zu prifen, Landstrom von
der Steuer zu befreien und den Schweifelgehalt in Kraftstoffen deutlich zu senken.

Winfried Hermann stellte die Forderungen der griinen Bundestagsfraktion vor, die
mit dem Antrag ,Klima- und umweltpolitische Herausforderungen der Hochsee-
schifffahrt” in den Bundestag eingebracht werden. Viele der Schiffe, die auf den
Meeren kreuzen, bekédmen im StraBenverkehr die rote Karte. Wenn wir nicht eingrei-
fen, wird das Problem noch gréBer. Denn der Containerboom hat seine Schattensei-
ten: bis zum Jahr 2020 wird der Schiffsverkehr um knapp 60 Prozent wachsen, der
COz-AusstoB3 wird nach Schétzungen im selben Zeitraum um 72 Prozent zunehmen.
Fir Flugzeuge und den StraBenverkehr gebe es klar festgelegte Reduktionsziele, so
der verkehrspolitische Sprecher. Ahnliche Regelungen brauche auch der Schiffsver-
kehr. Daher gehérten die Schiffsemissionen bei den Klimaverhandlungen auf Bali
auf die Tagesordnung. Es miisse gepriift werden, den Schiffsverkehr in einen inter-
nationalen Handel mit Emissionsrechten einzubeziehen. Eine MaBnahme vor Ort sei
die Versorgung mit Landstrom fuar Schitfe, die in Hafen liegen, eine weitere die ver-
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besserte Qualitét der Kraftstoffe bis zum gdnzlichen Verbot von Schwerdl in der
Schifffahrt.

Volker Brenk vom Umweltbundesamt warf einen kritischen Blick auf die Landstrom-
versorgung und warnte davor, eine Insellésung zu diskutieren, ohne das Problem an
der Wurzel zu packen. Es kénnten erheblich mehr schédliche Emissionen eingespart
werden, wenn die QualitGt der Kraftstoffe verbessert und Schwerél als Treibstoff
verboten wiirde. In der Frage des Schwerdlverbots ziehe das Umweltbundesamt mit
Bundesverkehrsminister Wolfgang Tiefensee an einem Strang und unterstiitze die
Bundesregierung in ihrer Position vor der Internationalen Schifffahrtsorganisation
IMO (International Maritime Organisation).

.Konnen wir die Schadstoffe im Schiffsverkehr mit Windkraft drosseln?” — wollte
Moderator Rainder Steenblock von Stephan Wrage, Vorsitzender der Geschdftstiih-
rung des Unternehmens Skysails, wissen. Windkraft biete enorme Einsparpotenzia-
le an Kosten und Emissionen: Windkraft ist auf hoher See im Uberfluss vorhanden,
vollsténdig emissionsfrei und billiger als Ol. Noch kénnen Wind betriebene Schiffe
den Antrieb mit reguléren Treibstoffen nicht vollsténdig ersetzen, die Einsparpoten-
ziale légen bei zehn bis 50 Prozent. steigende Olpreise kurbelten die Nachfrage
nach alternativen Antrieben an. Im kommenden Jahr gehen die ersten windbetrie-
benen Frachtschiffe des Unternehmens in Serienproduktion. Fir die Container-
schifffahrt sei der Windantrieb noch nicht geeignet. An die politischen Entschei-
dungstrdger richtete Stephan Wrage drei Forderungen: ein Verbot des schwefelrei-
chen Schweréls, die Aufnahme der Schifffahrt in den Handel mit CO,-
Emissionsrechten und eine stdrkere Férderung der Investitionen in Wind-
Antriebsanlagen.

.Was tun die Reeder, um das Okopotenzial der Schifffahrt zu nutzen?” fragte Rain-
der Steenblock Dr. Hans-Heinrich Noéll, Hauptgeschdaitstfithrer des Verbands Deut-
scher Reeder. ,Wir wollen die Okobilanz der Schifffahrt verbessern”, erkldrte Dr.
Noll das gemeinsame Ziel. Nationalen Alleingdngen und Lésungen auf EU-Ebene
erteilte er eine Absage. Nur internationale Vereinbarungen garantierten gleiche
Standards fir alle. Daher miissten die Staaten in der Internationalen Schifffahrtsor-
ganisation im Frihjahr 2008 Regelungen finden. Dr. N6ll betonte, dass das Schiff
unter allen Verkehrsmitteln noch immer das umweltireundlichste sei. Auf die Ge-
samtbilanz komme es an. An der einen Stelle CO; einzusparen diirfe nicht bedeuten,
dass an anderer Stelle neues CO; entstiinde. Diese Gefahr sieht der Reederverband
bei der Landstromversorgung. SchlieBlich miissten die riesigen Strommengen erst
einmal produziert werden, um zum Beispiel ein im Hafen liegendes Kreuzfahrtschift
zu versorgen. Auch die technischen Voraussetzungen seien nicht zu unterschdtzen.
Dr. Noll sprach sich gegen ein Verbot von Schwerdl aus. Er setzt aut den Markt: je
hoher die Kosten, desto gréBer der Anreiz fir Reeder, auf alternative Kraftstoffe um-
zusteigen. Destillate seien allerdings nicht die optimale Lésung.

.Was kann die Landespolitik tun? Muss sie auf die IMO warten, oder kann sie mit
intelligenten Lésungen vor Ort voran gehen?” Diese Fragen richtete Moderator
Rainder Steenblock an Christian MaaB. Er forderte globale Lésungen und MaBnah-
men vor Ort. Der umweltpolitische Sprecher der GAL stellte das Konzept ,Green
Shipping” vor, das niedrige Hafengebtihren z.B. fiir Schiffe mit RuBpartikelfilter vor-
schlagt. Wie das Landstromprojekt in Liibeck-Travemiinde zeige, sei die landseitige
Stromversorgung eine weitere gute Moglichkeit, die befiirchtete Luttverschmutzung
in den Griff zu bekommen, wenn Ozeanriesen wie die ,Queen Mary” an den geplan-
ten Kreuzfahrtterminals in Haomburg-Altona und der Hafencity anlegen.
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Zum Abschluss bilanzierte Winfried Hermann: ,Wenn wir die Emissionen in den
Griff bekommen wollen, missen wir an die Kraftstotfe ran!” Ein Schwerélverbot al-
lein werde nicht reichen. Auch der Einsatz von Biokraftstotffen sei kein Allheilmittel.
Die Versorgung mit Landstrom sei eine geeignete MaBnahme vor Ort, helfe aber
nicht, die Emissionen auf See einzuddmmen. Wirksamer sei eine Energie- und Effi-
zienzstrategie fur den Schiffsverkehr, die an allen Ebenen ansetze: von Vereinba-
rungen der Internationalen Schifffahrtsorganisation tiber ein Vorangehen der EU,
wo auf internationaler Ebene Stillstand herrsche, bis zu verbesserten Kraftstotfen,
Windkraft und Sonnenenergie.
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Anlage 1: Griine Vorschlige fiir Klimaschutz in der Hochsee-
schifffabrt — Hintergrundpapier

Vorbemerkung

Nur eine drastische Senkung des globalen AusstoBes klimaschdadigender Gase
kann helfen, die weitere Erderwérmung und die negativen Auswirkungen des Kli-
mawandels zu begrenzen. Der Transportsektor ist in der EU fiir 26 Prozent der Emis-
sionen und rund 70 Prozent des Olverbrauchs verantwortlich. Allein der Ol-
verbrauch der globalen Flotte wird von 280 Millionen Tonnen in 2001 auf 400 Mio.
Tonnen in 2020 anwachsen. Hochseeschiffe gelten aufgrund geringen Energie-
verbrauchs bei hoher Transportleistung im Frachtverkehr als umweltfreundlich und
etffizient. Die Hochseeschitffahrt ist wichtigster Bestandteil der globalen Lieferkette.
Containerschiffe transportieren heute 90 Prozent des gesamten AuBenhandelsvolu-
mens der Europd&ischen Union (EU) und zwei Drittel des weltweiten Warenhandels.
Der Schitffsverkehr hat sich in den letzten 20 Jahren mehr als verdoppelt. Die EU
prognostiziert eine 59-prozentige Steigerung des EU-Kurzstrecken-Seeverkehrs in
allen EU-Gewdssern von 2000 bis 2020. Die 2007 erstellte ,Seeverkehrsprognose
2025" kommt zu dem Ergebnis, dass sich die Umschlagsautkommen an deutschen
Seehdfen und den Rheinmindungshdfen von 793 Mio. Tonnen in 2004 aquf 1.658 Mio.
Tonnen in 2025 mehr als verdoppeln werden. Im selben Zeitraum wird sich der Um-
schlag von Standardcontainern von 10,8 Mio. auf 45,3 Mio. sogar mehr als verdreifa-
chen.

Kaum jemand nimmt derzeit wahr, dass Hochseeschiffe zu den Hauptquellen bei
Treibhausgasen zdhlen. Die Koalition betreibt Klimapolitik derzeit vor allem als PR-
Aktion. Was jedoch weitgehend ausbleibt ist das verantwortliche Tun: Es gibt keine
klaren Reduktionsziele fiir den Verkehrsbereich insgesamt, geschweige denn far
einzelne Verkehrstréiger. Bei der Hochseeschifffahrt bejubelt der Verkehrsminister
die vergleichsweise traumhaften Wachstumsraten, versGumt aber den Verkehrstrd-
ger Schiff auf seine Klimawirksamkeit hin zu tiberpriifen.

I. Klimawirksamkeit von Schiffsemissionen

Der Schiffsverkehr ist — wie der Luftverkehr — bisher nicht in das internationale Kli-
maschutzregime einbezogen. Laut Kyoto-Protokoll blieb es der Internationalen See-
schifffahrtsorganisation IMO (International Maritime Organisation) tiberlassen, In-
strumente fiir eine Reduktion der Treibhausgase von Schiffen zu entwickeln. Gelun-
gen ist dies bisher weder fur den Schiffs- noch fur den Luftverkehr.

Der Schiffsverkehr hat erheblichen Anteil am globalen AusstoB von Treibhausga-
sen, er ist fiir ungefdhr 7 Prozent der CO;-Emissionen des Verkehrssektors bzw. ca. 2
Prozent der globalen CO,-Emissionen verantwortlich. Eine IMO-Untersuchung zu
den Treibhausgasemissionen des Schiffsverkehrs prognostiziert eine drastische
Zunahme der Emissionen aus dem Schiffsverkehr in den kommenden 20 Jahren. Oh-
ne rasche und wirksame Eingriffe werden aufgrund der Wachstumsraten im
Schiffsverkehr die Emissionen bis 2020 um 72 Prozent zunehmen. Schon im Jahr 2000
stammten nahezu 800 Mio. Tonnen CO;von Schiffsmotoren, das sind rund 2,7 Prozent
aller von Menschen verursachten COz-Emissionen. Zum Vergleich: ganz Afrika emit-
tiert in 2005 ca. 806 Mio. Tonnen CO,. Die Emissionen der internationalen Schifffahrt
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liegen demnach mindestens in derselben GréBenordnung wie die Werte fiir den
Luftverkehr — Tendenz steigend!

Gerade weil die Forschung tiber den Beitrag des Schifffahrtssektors zur Erderwdr-
mung erst am Anfang steht, missen kurzfristig die Anstrengungen der Klimafor-
schung verstdérkt und in Kooperation mit der IMO Grundlinien tber die Klimaaus-
wirkungen der weltweiten Schitfsflotten erarbeitet werden. Auf der Basis genauerer
Kenntnis tiber Umfang und Wirkung der Emissionen sind rasch MaBnahmen zur
Verringerung der Emission von Treibhausgasen einzufiihren. Frithzeitig ist hierbei
abzuwdgen, welches Instrument am praktikabelsten zur raschen und wirksamen
Reduktion der Emissionen ist. Derzeit sind in Fachkreisen marktbasierte Instrumen-
te wie der Einbezug in den Emissionshandel im Gespréch.

II. Luftverschmutzung durch Schiffsemissionen

Hochseeschitfe tragen in ganz erheblichem Umifang zu den regionalen und globalen
Emissionen von Stickoxiden (NOx), Schwefeloxiden (SOx) und Feinstaub bei. Schat-
zungen zufolge wird der Beitrag der Schiffsemissionen zum NOx- und SOx-
Aufkommen in der EU bis 2020 die Gesamtemissionen aller mobilen, stationdren
und anderen auf dem Land befindlichen Quellen in den 27 Mitgliedstaaten tber-
steigen. Die meisten Seeschiffe verbrennen als Treibstoff Abfallprodukte aus den
Erdolratfinerien ohne hinreichende technische Abgasbehandlungen und fast ohne
Auflagen. Diese Riickstandsotle oder Schweréle, d.h. Rickstédnde mit maximal 4,5
Prozent Schwefelgehalt, sind die schlechtesten und billigsten Treibstoffe fossilen
Ursprungs. Der durchschnittliche Schwefelgehalt aller auf Schiffen verbrannten
Ruckstandsole liegt weltweit bei 2,7 Prozent. Die gesundheitsschddlichen Wirkun-
gen der Schadstoffe wie NOx, SOx und Feinstaub sind in Expertisen mittlerweile
hinreichend belegt, ihre Reduktion eine der zentralen Auigaben der europdischen
wie nationalen Luftreinhaltepolitik. Da Schiffe als Emissionsquellen verantwortlich
sind fiir einen wachsenden Anteil der Gesundheitsbelastungen in vielen Kiistenre-
gionen und Hafenstddten, besteht auch hier dringend Handlungsbedarf.

Besonders gravierend sind die Folgen der Hochseeschifffahrt fiir die Luftqualitéat in
Hafenstddten und Ldndern mit langen Kiistenlinien entlang von Schitffahrtswegen.
Die in Hdaten liegenden Schiffe lassen ihre Motoren laufen, um wdhrend der Liege-
zeit ihre Stromversorgung zu sichern und die Kihlsysteme in den Containern zu
betreiben. In Untersuchungen wurde festgestellt, dass etwa 70 bis 80 Prozent aller
Schiffsemissionen innerhalb von 400 km (248 Meilen) zur Kiiste auftreten. Auch in
deutschen Hafenstéddten sind die durch im Hafen liegende Schiffe verursachten lo-
kalen Schadstoffbelastungen so hoch, dass sie zu massiven Gesundheitsgeidhr-
dungen fur die Anwohner fuhren. In Hamburg sind die im Hafen liegenden Schiffe
tir 80 Prozent der gesamten Luftverschmutzung durch Stickoxide und Schwefeloxide
verantwortlich. Diese Beeintrdchtigung von Gesundheit und Lebensqualitdt hat
auch dkonomische Konsequenzen, da es zu Wertminderungen bei luftschadstoffbe-
lasteten Immobilien in Hafenndhe kommt. Ein von der Stadt Hamburg in Auftrag
gegebenes Gutachten von 2006 tiber die zu erwartenden Luftverschmutzungen durch
den Neubau eines Kreuzfahrtterminals im neuen Quartier ,Hafencity” kommt zu
dem Ergebnis, dass mit Grenzwertiiberschreitungen an Gebduden fur NO2, SO2,
und PM10 zu rechnen ist.
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III. Potenziale fiir einen umwelt- und klimafreundlichen Schiffsverkehr

Das Potenzial zur Verringerung der Emissionen ist ganz erheblich: Schwefelarme
Kraftstoife, Geschwindigkeitsvorgaben auf See, optimierte Motoren und Behand-
lung der Abgase, zum Beispiel durch selektive katalytische Reduktion (SCR), tragen
nachweislich zu einer deutlichen Verbesserung der Umwelteigenschaften von Schif-
fen bei. Hinzu kommen MaBnahmen wie die Stromversorgung von Land aus und
verbesserte Hilfsmotoren, die die so genannten ,Liegeemissionen” (wdhrend Schitfe
im Hafen liegen) verringern. Technische Machbarkeit und Kosteneffektivitdt dieser
MaBnahmen sind bereits in verschiedenen Héafen belegt worden.

MaBnahmen zur Reduktion von Emissionen in allen groBen Hafenanlagen miissen
in die lokalen und regionalen Pléne fur die Luftqualitét integriert werden. Die Land-
stromversorgung ist die wirksamste Moéglichkeit zur Senkung der Emissionen von
Schiffen, wdhrend der Liegezeit (Antrag vom 27.9.2006 ,Umweltfreundliche Strom-
versorgung von Schiffen in Héfen unterstiitzen” Drucksache 16/2791). Ist eine Strom-
versorgung von Land aus nicht ohne zusdtzliche Luftverschmutzung oder nicht kos-
tengtinstig verfugbar, dann kénnten liegende Schiffe mit den verfugbaren StraBen-
kraftstoffen (niedrigster Schwefelgehalt) tanken. Die Umsetzung einer Stromversor-
gung an Land und alternative Minderungstechnologien sollten vorrangig fir neue
Terminals gelten, aber auch fiir solche, die sich in der Ndhe von Wohngebieten be-
finden. Zukiinftig sollen Anreize zur Nutzung erneuerbarer Quellen fiir die landsei-
tige Stromerzeugung (Sonnen- und Windgeneratoren) geschatfen werden.

Aufgrund der Langlebigkeit von Schiffen und einer entsprechend niedrigen Flotten-
umschlagrate missen alle derzeit verfiigbaren technischen Nachriist- und Umbau-
moglichkeiten beim Antrieb von Schiffen fortentwickelt und geférdert werden. Es ist
weltweit nur tber die IMO moéglich, Betriebsstandards fur den besten Stand der
Technik zu definieren. Diese Standards wdren die Basis fiir ordnungs- und finanzpo-
litische MaBnahmen und Anreizsysteme (Férderprogramme, nach Emissionen diffe-
renzierte Gebiihren etc.). Analog zu den erfolgreichen Verfahren in der europé&ischen
Luftreinhaltepolitik (fir stationdre und mobile Quellen, z.B. EU-Abgasnormen fur
PKW) mussen die Standards regelmcBig angeschdrft werden, um sténdige Anreize
zu bieten, immer die neuesten Technologien einzufiihren.

Langfristig gilt es jedoch Strategien zu entwickeln, um den Einsatz modernster
Technologien (,zero emission”) zu f6rdern. Denn schon in der Planungs-, Konstrukti-
ons- und Bauphase von neuen Schiffen miissen alle Méglichkeiten zur Verringerung
von Emissionen genutzt werden. International verbindliche Vorgaben durch die IMO
sind dringend erforderlich. Zukiinftig miissen moderne Schiffbaukonzepte darauf
ausgerichtet sein, die Energieeffizienz zu optimieren. Die Schiffe von morgen brau-
chen Antriebe mit erneuerbaren Energiequellen, einschlieBlich Sonnenenergie und
Windkraft. Pioniere auf diesem Gebiet nutzen die Kraft der Sonne und des Windes,
um Schiffe anzutreiben. Ziel aller Anstrengungen muss es sein, die Schitffahrt logis-
tisch und mit technischen Innovationen bei Antrieben und beim Treibstoft so zu ver-
Gndern, dass mit dem unausweichlichen Transportwachstum keine Mehrbeanspru-
chung fir die Meeresumwelt, die Kiistenstéddte und das Klima entsteht und die Um-
weltfolgekosten der Schifffahrt minimiert werden.

Kraftstoffe

Die Reduzierung des Kraftstoff-Schwetfelgehalts ist ein zentrales Element der Stra-
tegie zur Verringerung der SOx- und Feinstaubemissionen von Seeschiffen. Nur bei
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niedrigerem Schwefelgehalt werden moderne Nachbehandlungsverfahren (etwa die
selektive katalytische Reduktion SCR) zur Verringerung von Stickoxiden (NOx) mog-
lich. Mit der Einfithrung der SECA-Gebiete (Kontrolle der SOx-Emissionen) in der
Nord- und Ostsee seit 2006 wird erwartet, dass ein Teil der Schiffe weltweit schon
jetzt Kraftstoffe mit einem Schwefelgehalt von 1,5 Prozent oder eine entsprechende
Nachbehandlung der Abgase benutzt oder bald benutzen wird. Es wdre empieh-
lenswert, kurzfristig weitere groBe Schifffahrtsgebiete (wie etwa des Mittelmeers
und Teilen des Nordatlantik und der Pazifikkiiste) in das SECA-Programm einzube-
ziehen. Um bis 2010 eine weitere Senkung der Emissionen zu erreichen und die Um-
stellung auf schwefelarme Kraftstoffe im globalen MaBstab zu beschleunigen, ist
die Absenkung des Kraftstoff-Schwetelgrenzwertes in den SECA-Gebieten von 1,5
auf 0,5 Prozent notwendig.

Mittelfristig muss die Einfiihrung eines globalen Kraftstoff-Schwefelstandards von
0.5 Prozent gelingen. Mit Blick auf den durchschnittlichen Schwefelgehalt heutiger
Schiffskraftstoffe wiirde allein dieser Schritt die SOx-Emissionen um etwa 80 Pro-
zent und die Feinstaubemissionen um mindestens 20 Prozent senken. Sogar Reede-
reiverbdnde haben ihre Unterstiitzung fiir einen globalen Kraftstofistandard bekun-
det, der in naher Zukunft die Verwendung von Destillatkraftstoff mit 1 Prozent
Schwefel vorschreibt. In der EU gelten jetzt schon Vorschriften, die bis 2010 Kraftstoff
mit einem Schwefelgehalt von 0,1 Prozent in Kistengewdssern, auf Binnenwasser-
wegen und in Héfen vorschreiben.

Motoren und Antriebe — Neubau und Bestand

Deutliche Fortschritte sind bei der Verbesserung der Leistung von Schiffsmotoren zu
erzielen. Hierfur sind klare Grenzwertvorgaben von Seiten der IMO zu definieren:
Neue Motoren miissen kurziristig NOx-Grenzwerte erreichen, die 40 Prozent niedri-
ger als der gegenwdrtige Standard sind. Weiter muss eine drastische Senkung der
Feinstaubemissionen erreicht werden, hierfiir sind zusdtzliche Emissionsregeltech-
niken einschlieBlich einer geregelten Nachbehandlung erforderlich. Diese kurz- und
mittelfristigen Standards sollten gleichzeitig eingefiihrt werden, um den Herstellern
eine ausreichende Vorlaufzeit zu geben, sich auf deren Einhaltung vorzubereiten
und ihre Forschungs- und Entwicklungsaktivité&ten entsprechend auszurichten.

Kurzfristig empfiehlt das ICCT, Maschinenréume mit gentigend Platz auszulegen,
dass eine Nachriistung von Systemen etwa fiir die SCR-Technik moglich ist. Neue
Schiffe, insbesondere Fédhren und Kreuzfahrtschiffe mit regelm&Bigen Routen und
Anlegehdten, sollten mit der nétigen Bordausriistung versehen werden, um eine
Energieversorgung von Land her zu nutzen, wenn die entsprechenden hatenseitigen
Anlagen vorhanden sind. Eine Standardisierung der internationalen Anforderungen
fir die landseitige Energieversorgung ist erforderlich, um die Kompatibilitét zwi-
schen landseitigen Anlagen und Schiffen zu gewdhrleisten. International verbindli-
che Vorgaben durch die IMO fir die landseitige Stromversorgung der globalen Flot-
te sind hier dringend geboten.

Die Langelebigkeit von Schiffen und eine entsprechend niedrige Flottenumschlag-
rate bedingen, dass die Mehrzahl der Schiffe der internationalen Handelsflotte Um-
welt und Klima noch tber mehrere Jahrzehnte belasten werden, ehe sie auBer
Dienst gestellt werden. Wenn die IMO Betriebsstandards fiir den besten Stand der
Technik definiert, ist es moglich, Anreizsysteme zu entwickeln. So kénnte — analog
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zu den Euro-Abgasnormen bei Pkw — ein vorfristiges Erreichen der Standards mit
Gebiihrennachldssen belohnt werden.

Die eftektivste Technik zum Treibstoff- und Emissionssparen sind geringere Ge-
schwindigkeiten fiir Schiffe schon bei deren Planung und Bau. War der Rohdlpreis
in der letzten Olkrise 1983 auf ca. 35 US-Dollar angestiegen, so liegt er jetzt bei
durchschnittlich 50-60 US-Dollar pro Barrel. Diese Verteuerung ist ein echter Anreiz,
Treibstotf zu sparen.

V. Griine Forderungen

Internationale Ebene:

Einbindung des Schiffsverkehrs in die Reduktionsverpflichtungen des Kyoto-
Nachifolgeprotokolls,

Entwicklung eines Instrumentariums zur Reduktion von Treibhausgasemis-
sionen unter dem Dach der IMO,

mittelfristiges Verbot von Ruckstandsél,

kurzfristige Ausweitung des SECA-Programms auf zusdtzliche Gebiete mit
starkem Schiffsverkehr (Mittelmeer, Pazifikktste, Nordatlantik) und weitere
Absenkung des Schwefelgehalts in bestehenden SECA-Gebieten von 1,5 Pro-
zent auf 0,5 Prozent,

verbindliche Abgasnormen fur Schiffe,

Normen fiir die Landstromversorgung von Schiffen wéhrend der Hatenliege-
zeit,

Vorschriften fiir eine an der Okoeffizienz orientierten Richtgeschwindigkeit
tar Schiffe,

Definition eines Umweltindex zur Umweltvertrdglichkeit von Schiffen,
Foérderung alternativer Antriebe mit erneuerbaren Energiequellen.

EU-Ebene:

Seite 42

gemeinsame Position der EU-Mitgliedstaaten zur Einbeziehung des Schiffs-
verkehrs in das Klimschutzregime,

EU-Richtlinie zur Eindédmmung der Schiffsemissionen, wenn die IMO nicht
handelt,

Einfihrung strenger Grenzwerte fiir Emissionen in EU-Gewdssern analog
den EU-Abgasnormen,

Anwendung des ab 2010 geltenden EU-Schwefelgrenzwertes fiir alle europdi-
schen Hdfen,

EU-weites Verbot fiir die Verwendung von Riickstandsélen,

Einfihrung emissionsbezogener Befahrungsabgaben und Hafengebiihren,
Anwendung des Verursacherprinzips, z.B. durch eine differenzierte Tonnage-
steuer,

Anreize fir ,,Clean Shipping-Modelle" und Nachriistung,
EU-Zertifizierungsstandard fur ein ,Clean Ship”,

Foérderung und Entwicklung von Technologien zur Verringerung des Schad-
stoffausstoBes,

Standards fiir Landstromanschliisse und Entwicklung von Best-Practice-
Modellen fir die landseitige Stromversorgung.
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Anlage 2: Antrag ,Klima- und umweltpolitische Herausfor-
derungen der Hochseeschifffabrt*

Antrag der Abgeordneten Winfried Hermann, Rainder Steenblock, Dr. Anton Hofrei-
ter, Peter Hettlich, Cornelia Behm, Hans-Josef Fell, Bettina Herlitzius, Ulrike Hofken,
Béarbel Hohn, Sylvia Kotting-Uhl, Undine Kurth (Quedlinburg), Nicole Maisch und der
Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN

Drucksachennummer 16-6790
Der Bundestag wolle beschlieBen:

I. Der Deutsche Bundestag stellt fest:

Der Klimawandel ist die groBte okologische Herausforderung weltweit. Nur eine
drastische Senkung des globalen AusstoBes klimaschddigender Gase kann helfen,
die weitere Erderwdrmung und die negativen Auswirkungen des Klimawandels zu
begrenzen. Unser Mobilitéts- und Transportsystem beruht vor allem auf fossilen
Energietrdgern und ist damit einer der Hauptverantwortlichen fiir den Aussto3 von
Treibhausgasen und Luftverschmutzung. Der Transportsektor ist in der EU fur 26
Prozent der Emissionen und rund 70 Prozent des Olverbrauchs verantwortlich.
Schdtzungen des Deutschen Zentrums far Luft- und Raumiahrt (DLR) zufolge wdchst
allein der Olverbrauch der globalen Flotte von 280 Mio. Tonnen in 2001 auf 400 Mio.
Tonnen in 2020. Schiffe stehen als Verursacher fir Treibhausgasemissionen in der
otftentlichen Klimadebatte noch nicht im Fokus. Auch die Politik hat kaum ernsthatt
damit begonnen den Verkehrstréger Schiff auf seine Klimawirksamkeit hin zu tiber-
prifen.

Hochseeschiffe gelten als einer der umweltfreundlichsten und effizientesten Ver-
kehrstrdger, weil sie als Frachttransporter (z. B. Containerschiffe) mit geringer Ge-
schwindigkeit weniger Energie bei hoherer Transportleistung verbrauchen als der
Frachtverkehr zu Land oder in der Luft. Im Zuge der Globalisierung ist die Bedeu-
tung der Hochseeschifffahrt als wichtigster Bestandteil der globalen Lieferketten
enorm gewachsen. Der Schiffsverkehr ist die vorherrschende Form des internationa-
len Warentransports. Hochseeschitfe transportieren heute 90 Prozent des gesamten
AuBenhandelsvolumens der Europdischen Union (EU), zwei Drittel des weltweiten
Warenhandels und nahezu 80 Prozent des Gewichts aller in und aus den Vereinig-
ten Staaten verschitften Waren (ICCT 2007, Maritime Transport EU 2006; United Na-
tions Conference on Trade and Development, UNCTAD 2005). In den vergangenen
drei Jahrzehnten haben die Aktivitdten im Bereich des Hochseetransports, gemessen
in Tonnenkilometern, im Durchschnitt um jdhrlich 5 Prozent zugenommen. Der
Schiffsverkehr hat sich in den letzten 20 Jahren mehr als verdoppelt.

Die EU prognostiziert eine 59-prozentige Steigerungen des EU-Kurzstrecken-
Seeverkehrs in allen EU-Gewdssern von 2000 bis 2020 (EU-Transport: 2006). Die im
Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung 2007 er-
stellte Seeverkehrsprognose 2025 kommt zu dem Ergebnis, dass sich die Um-
schlagsaufkommen an deutschen Seehdfen und den Rheinmindungshdtfen von 793
Mio. Tonnen in 2004 auf 1 658 Mio. Tonnen in 2025 mehr als verdoppeln werden. Im
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selben Zeitraum wird sich der Umschlag von Standardcontainern (TEU) von 10,8 Mio.
auf 45,3 Mio. sogar mehr als verdreifachen. Diese Entwicklung fahrt laut dem Jah-
resbericht des Flottenkommandos der Marine von 2007 zu Wirtschaftswachstum,
mehr Arbeitsplatzen und héherer Wertschéptfung in zahlreichen Branchen wie Ree-
dereien, Logistik, Dienstleistungen, Hinterlandanbindung etc.

Der Boom hat jedoch Schattenseiten: Das Wachstum geht mit einer deutlichen Erhé-
hung des Beitrags der Hochseeschitffahrt zur Erwérmung des Klimas und zur loka-
len und globalen Luftverschmutzung einher. Der Schiffsverkehr hat einen erhebli-
chen Anteil am globalen AusstoB von Treibhausgasen. Im Jahr 2002 ist er weltweit
tiur ungeféihr 7 Prozent der COz-Emissionen des Verkehrssektors (WBGU 2002) ver-
antwortlich. Eine Untersuchung der Internationalen Seeschifffahrts-Organisation
(IMO) zu den Treibhausgasemissionen des Schiffsverkehrs prognostiziert eine dras-
tische Zunahme der Emissionen aus dem Schiffsverkehr in den kommenden 20 Jah-
ren. Ohne rasche und wirksame Ein- griffe werden aufgrund der Wachstumsraten
im Schiffsverkehr die Emissionen bis 2020 um 72 Prozent zunehmen. Neue Studien
des Instituts fur Physik der Atmosphdre des Deutschen Zentrums fir Luft- und
Raumiahrt und der Universitdt Delaware in den Vereinigten Staaten von Amerika
zeigen ubereinstimmende Abschdtzungen fur COz-Emissionen aus der internationa-
len Schiftfahrt. Demnach stammten im Jahr 2000 schon nahezu 800 Mio. Tonnen CO,
von Schiffsmotoren, das sind rund 2,7 Prozent aller anthropogenen CO,-Emissionen.
Heute durfte der Anteil bereits um einiges héher ausfallen. Zum Vergleich: Ganz
Afrika emittiert in 2005 ca. 806 Mio. Tonnen CO;. Andere Quellen sprechen heute
schon von ca. 5 Prozent. Die Emissionen der internationalen Schiff- fahrt liegen
demnach mindestens in derselben GréBenordnung wie die Werte fiir den Luftver-
kehr. Eine weitere Analogie zum Luftverkehr: Tendenz steigend.

Gravierend ist der Anteil der Hochseeschifffahrt am globalen Ausstof3 von Stickoxi-
den (NO x), Schwefeloxiden (SO x) und Feinstaub. Schétzungen zufolge wird der Bei-
trag der Schiffsemissionen zum NO x- und SO x-Autkommen in der EU bis 2020 die
Gesamtemissionen aller mobilen, stationdren und anderen auf dem Land befindli-
chen Quellen in den 25 Mitgliedstaaten tibersteigen (The Communication on The-
matic Strategy on Air Pollution EU 2005). Die meisten Seeschiffe verbrennen als
Treibstoff Abfallprodukte aus den Erdélraifinerien ohne hinreichende technische
Abgasbehandlungen und fast ohne Auflagen. Diese Riickstandséle oder Schwerdle,
d. h. Ruckstdnde mit maximal 4,5 Prozent Schwefelgehalt, sind die schlechtesten
und billigsten Treibstoffe fossilen Ursprungs. Der durchschnittliche Schwefelgehalt
aller auf Schitfen verbrannten Ruckstandsoéle liegt weltweit bei 2,7 Prozent. Die ge-
sundheitsschddlichen Wirkungen der Schadstoffe wie NO x, SO x und Feinstaub
sind in Expertisen mittlerweile hinreichend belegt, ihre Reduktion eine der zentra-
len Aufgaben der europdischen wie nationalen Luftreinhaltepolitik. Da Schiffe als
Emissions- quellen verantwortlich sind fiir einen wachsenden Anteil der Gesund-
heitsbelastungen in vielen Kustenregionen und Hafenstddten, besteht dringend
Handlungsbedart.

Besonders massiv sind die Folgen der Hochseeschiftfahrt fir die Luftqualitdt in Ha-
fenstddten und Ldndern mit langen Kiistenlinien entlang von Schifffahrts- wegen.
Die in Hafen liegenden Schiffe lassen ihre Motoren laufen, um wdéhrend der Liege-
zeit die Stromversorgung der Kiihlsysteme an Bord zu sichern. GroBe Kreuzfahrt-
schiffe miissen auch im Hafen die Stromversorgung der schwimmenden Hotels si-
cherstellen. In Untersuchungen zu Seetransportaktivitéten wurde festgestellt, dass
etwa 70 bis 80 Prozent aller Schiffsemissionen inner- halb von 400 km (248 Meilen)
zur Kuste auftreten (IMO 2000, Corbett et al. 1999).
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Auch in deutschen Hafenstddten sind die durch im Hafen liegende Schiffe verur-
sachten lokalen Schadstoffbelastungen so hoch, dass sie zu massiven Gesund-
heitsgefdhrdungen fiir die Anwohnerinnen und Anwohner fiihren. In Hamburg sind
die im Hafen liegenden Schiffe fiir 80 Prozent der gesamten Luftverschmutzung
durch Stickoxide und Schwefeloxide verantwortlich. Diese Beeintrdchtigung von
Gesundheit und Lebensqualitét hat auch ékonomische Konsequenzen, da es zu
Wertminderungen bei luftschadstoffbelasteten Immobilien in Hafenndhe kommt.
Ein von der Stadt Hamburg in Auftrag gegebenes Gutachten von 2006 tiber die zu
erwartenden Luftverschmutzungen durch den Neubau eines Kreuzfahrtterminals im
neuen Quartier ,Hafencity” kommt zu dem Ergebnis, dass mit massiven Grenzwert-
uberschreitungen an Gebduden fur Stickoxide, Schwefeldioxid und Partikel zu
rechnen ist.

Das Potenzial zur Verringerung der Emissionen ist ganz erheblich: Schwefel- arme
Kraftstoife hoherer Qualitat, Geschwindigkeitsvorgaben auf See, optimierte Moto-
ren und Behandlung der Abgase, zum Beispiel durch selektive katalytische Redukti-
on (SCR), tragen nachweislich zu einer deutlichen Verbesserung der Umwelteigen-
schaften von Schiffen bei. Hinzu kommen MaBnahmen, wie die Stromversorgung
von Land aus und verbesserte Hilismotoren, die die so genannten Liegeemissionen
(wahrend Schiffe im Hafen liegen) verringern. Technische Machbarkeit und Kosten-
effektivitat dieser MaBnahmen sind bereits in verschiedenen Héfen belegt worden.

Aufgrund der Langlebigkeit von Schiffen und eine entsprechend niedrige Flotten-
umschlagrate missen alle derzeit verfiigbaren technischen Nachriist- und Umbau-
moglichkeiten beim Antrieb von Schiffen fortentwickelt und geférdert werden. Es ist
weltweit nur tiber die IMO moglich, Betriebsstandards fiir den besten Stand der
Technik zu definieren. Diese Standards wdren die Basis fur ordnungs- und finanzpo-
litische MaBnahmen und Anreizsysteme (Férderprogramme, nach Emissionen diffe-
renzierte Gebuhren etc.). Analog zu den erfolg- reichen Verfahren in der europdi-
schen Luftreinhaltepolitik (fiir stationdre und mobile Quellen, z. B. EU-Abgasnormen
tar Pkw) mussen die Standards regel- médBig angeschdrit werden, um sténdige An-
reize zu bieten, immer die neuesten Technologien einzufiihren.

Damit sich neue Schiffsmotoren, deren Emissionen deutlich unter den vorgesehenen
Grenzwerten liegen, rasch durchsetzen, milissen kurz- und mittelfristig Anreize fir
die Motoren- und Systemhersteller sowie fiir die Schiffsbetreiber geschaffen wer-
den. Langfristig gilt es jedoch Strategien zu entwickeln, um den Einsatz modernster
Technologien (zero emission) zu férdern. Denn schon in der Planungs-, Konstrukti-
ons- und Bauphase von neuen Schiffen miissen alle Méglichkeiten zur Verringerung
von Emissionen genutzt werden. Verbesserungen der international verbindlichen
Vorgaben durch die IMO sind dringend erforderlich. Zukiinftig miassen moderne
Schiffbaukonzepte darauf ausgerichtet sein, die Energieetfizienz zu optimieren. Die
Schiffe von morgen brauchen An- triebe mit erneuerbaren Energiequellen, ein-
schlieBlich Sonnenenergie und Windkraft. Pioniere auf diesem Gebiet nutzen schon
heute erneuerbare Energiequellen um Schiffe anzutreiben. Das Schweizer Solar-
schiff Sun 21 hat ganz ohne Sprit den Atlantik tiberquert und das Unternehmen Sky-
sails in Hamburg entwickelt und produziert, geférdert durch die EU, erfolgreich ein
Zugdrachen- Windantriebssystem, das den Treibstoffverbrauch durch den Einsatz
von Windenergie reduziert.

Ziel aller Anstrengungen muss es sein, die Schifffahrt logistisch und mit techni-
schen Innovationen bei Antrieben und beim Treibstoif so zu verdndern, dass mit
dem zu erwartenden Transportwachstum keine Mehrbeanspruchung fiir die Mee-
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resumwelt, die Kistenstddte und das Klima entsteht und die Umweltfolge- kosten
der Schifffahrt minimiert werden.

Auf unterschiedlichen politischen Handlungsebenen miissen zigig Schritte ein- ge-
leitet werden, um die Energieeffizienz in der Schifffahrt zu verbessern, die Kraft-
stoffqualitdt zu verbessern, den Kraftstoffverbrauch zu reduzieren und die Emissio-
nen zu minimieren. Der Schiffsverkehr ist, wie der Luftverkehr, bisher in keiner Wei-
se in das internationale Klimaschutzregime einbezogen. Im Artikel 2 des Kyoto-
Protokolls wird jedoch explizit darauf verwiesen, dass auch fiar den Schiffsverkehr
von der zustdndigen internationalen UN-Sonderorganisation IMO, Instrumente fir
eine Reduktion der Treibhausgase in diesen Sektoren entwickelt werden sollen.
Dies ist bisher weder fuir den Schitfs- noch fiir den Luftverkehr gelungen. Die Euro-
pdische Kommission hat mehrfach erkldrt, sich auch an dieser Stelle um die Umset-
zung des Kyoto-Protokolls zu bemiihen. Fir den Luftverkehr ist seit Dezember 2006
ein konkreter Vorschlag zur Einbindung des Luftverkehrs in das Europdische Emis-
sionshandelssystem (ETS) in der Diskussion. Die Europdische Kommission will pri-
fen, ob auch die Schiff- fahrt in den Handel mit CO,-Zertifikaten einbezogen werden
kann.

Das Durchsetzen von Instrumenten und MaBnahmen in der Hochseeschifffahrt stellt
gegeniiber anderen Sektoren eine erhebliche politische und gesetzgeberische Her-
ausforderung dar, denn Schiffe operieren in groBem Umfang auBerhalb nationaler
Grenzen. Hochseeschiffe unterliegen hauptséchlich der Aufsicht der Internationalen
Seeschiftfahrtsorganisation. Trotz einiger Bemiithungen der IMO zur Erfassung und
Kontrolle der Emissionen und Minderung der Umweltauswirkungen der weltweiten
Schifffahrt gelten die bestehenden Verfahren als unzureichend und nicht geeignet,
um mit dem Wachstum der Branche Schritt zu halten. Innerhalb der IMO wird der
Prozess zur Festlegung neuer Vorschriften und Anforderungen durch die heteroge-
nen Beziehungsgeflechte zwischen den Léndern, in denen die meisten so genannten
Billigflaggen registriert sind und den groBen Schifffahrtsnationen, die den GroBteil
der Schiffseigener ver- treten, eher erschwert. Obwohl der tiberwiegende Teil der
globalen Flotte im Eigentum von Unternehmen und Privatpersonen aus den OECD-
Staaten ist, fahren nur knapp die Halfte der Schiffe unter der Flagge eines OECD-
Staates. So hat die IMO im Jahr 1997 nur sehr schwache Standards zur Verbesserung
der Emissionen aus ungeregelten Schiffsmotoren verabschiedet, die schon bei In-
krafttreten keinen wirklichen Anreiz zur Verbesserung der Motorentechnik darstell-
ten. Der geltende IMO-Grenzwert von 4,5 Prozent fiir Schwefel im Kraftstoff liegt na-
hezu doppelt so hoch wie der durchschnittliche Schwetelgehalt der heute auf Schif-
fen verwendeten Kraftstoffe und sogar mehrere tausend Male tber den gesetzlich
vorgeschriebenen Schwefelgehalten von Kraftstoffen fiir den StraBenverkehr in Eu-
ropd.

Die IMO hat erst vor kurzem angekiindigt, zumindest die NO x-Vorschriften fur
Hochseeschitfe zu tiberarbeiten und Richtlinien fir die landseitige Stromversorgung
zu entwickeln. In ausgewdhlten Schutzgebieten, so genannten SECA- Gebieten
(Schwetfelemissionskontrollgebieten), dirfen seit 2006 fir die Ostsee bzw. 2007 fur
die Nordsee nur noch Treibstoffe mit maximal 1,5 Prozent Schwefel verbrannt wer-
den. Die IMO hat so die Situation fiir die europdischen Randmeere Ost- und Nordsee
verbessert, fur das Mittelmeer hingegen gilt noch ein Maximum von 4,5 Prozent
Schwefel. Gleichwohl werden angesichts der gewaltigen Steigerung im Seeverkehr
diese bereits beschlossenen Schwefelminderungen nicht ausreichen und sie kom-
men zu spdt. Daher raten Experten u. a. zur raschen Ausdehnung der SECA-Gebiete
auf das Mittelmeer, das Schwarze Meer und andere Hauptschifffahrtsstrecken und
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zur weiteren Absenkung des Schwefelgehaltes von 1,5 Prozent auf 0,5 Prozent in al-
len SECA-Gebieten. Nur eine rasche Einfithrung von saubereren Schiffskraftstotfen
und der stdrkere Einsatz vorhandener Technologien zur Luftreinhaltung und Strate-
gien zur Verringerung von Emissionen kénnen die Umweltbilanz des Schifffahrts-
sektors verbessern. Die MaBnahmen miissen sich aufgrund der langen Lebensdauer
der Schiffe zundchst auf den Bestand konzentrieren. Gleichwohl sind Strategien fur
Entwicklung und Planung der Schiffsgenerationen von morgen notwendig.

Die Europdische Kommission schreibt fiir EU-Passagierschiffe im Liniendienst seit
August 2006 ebenfalls maximal 1,5 Prozent Schwefelgehalt sowie fir in Héfen lie-
gende Schiffe ab 2010 weniger als 0,1 Prozent Schwefel vor. Die Europdische Kom-
mission schldgt dartiber hinaus vor, die Einfihrung von Landstromversorgung in
Haten zu prifen. Sogar Reedereiverbdnde haben ihre Unterstiitzung fiir einen globa-
len Kraftstotfstandard bekundet, der in naher Zukuntt die Verwendung von Destil-
latkraftstoff mit 1 Prozent Schwefel vor- schreibt (INTERTANKO 2006). Im Rahmen der
Entwicklung einer integrierten Meerespolitik hat die EU die Chance, international
eine Vorreiterrolle zu tiber- nehmen und verbindliche Klimaschutzziele und -
maBnahmen umzusetzen.

In einer ganzen Reihe von Léndern wurden bereits nationale und kommunale Stra-
tegien umgesetzt, um die von Schiffen verursachte Luftverschmutzung zu beké&mp-
fen. Beispiele hierfiir sind nationale Standards fiir Motoren in der Binnenschifi-
fahrtsflotte und fiir Treibstoffe in Schiffen, die in Kustengewdssern und Héfen un-
terwegs sind. So hat etwa Schweden nach Emissionen ditfferenzierte Fahrwasser-
und Hafengebiihren eingefiihrt. Dieses erfolgreiche Programm hat zu einer stérke-
ren Nutzung schwefelarmer Kraftstoffe und zur Installation von Katalysatorsyste-
men auf einer Reihe von Schiffen gefuhrt, die schwedische Hdfen anlaufen. In
Deutschland wird das Pilotprojekt Libeck-Travemiinde im Rahmen von ,New Han-
sa” vom Land Schleswig-Holstein und der EU geférdert. Dort werden technische
UmsetzungsmaBnahmen fiir die landseitige Stromversorgung von Schiffen in Héafen
entwickelt, gepriift und getérdert.

Deutschland ist im Rahmen des IMO-Prozesses als Unterstiitzer emissionsarmer
Technologien und sauberer Kraftstotfe in der internationalen Schifffahrt aufgetre-
ten. In der ,Bremer Erkldrung zur zukinftigen Meerespolitik der EU” vom Mai 2007
begrif3t die Bundesregierung, dass sich der Umweltausschuss der IMO den Proble-
men der Luftverschmutzung und CO;-Reduktion auf See und in den Héfen annimmt.
Der Bundesminister fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, Wolfgang Tiefensee,
hat wiederholt gefordert, Klimaschutzziele auch im Schitfsverkehr zu verankern und
beispielweise die Verbrennung von Riuickstandsélen in der Schifffahrt zu beenden.
Die Bundesregierung muss ihren Einsatz verstérken, in der EU auf eine gemeinsame
Position dréngen und eigene nationale MaBnahmenpakte auf den Weg bringen. Die
Bundeskanzlerin Dr. Angela Merkel und die Koalition der Fraktionen der CDU/CSU
und SPD haben sich 6ffentlich dem Klimaschutz verpflichtet. Am Beispiel der
Schiffsemissionen kann die Bundesregierung unter Beweis stellen, wie ernst es ihr
mit dem Klimaschutz ist.

II. Der Deutsche Bundestag fordert die Bundesregierung auf,

sich bei der Internationalen Seeschifffahrts-Organisation IMO und in der inter- na-
tionalen Klimaschutzpolitik einzusetzen fiir:
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1. die Einbindung des Schiffsverkehrs in die Reduktionsverpflichtungen des Kyoto-
Nachfolgeprotokolls bei der Vertragstaatenkonferenz im Dezember 2007 in Bali;

2. internationale Ziele und praktikable Verfahren zur Reduktion von Treibhausgas-
emissionen im internationalen Schitffsverkehr (méglichst unter dem Dach der IMO);
die Priifung marktbasierter Instrumente (wie etwa Emissionshandel);

3. die Erarbeitung von Grundlinien tber die Klimaauswirkungen der weltweiten
Schitfsflotten;

4. ein Ende der Riickstands6l-Nutzung mit dem Ziel schwefelarme Kraftstoffe auch
im Schiffsverkehr einzusetzen; analog dem Vorschlag von INTERTANKO ist der
Schwefelgehalt schrittweise abzusenken (auf 1,0 Prozent ab 2010 und ab 2015 auf 0,5
Prozent);

5. die Ausweitung des SECA-Programms auf Gebiete mit starkem Schiffs- verkehr
im Mittelmeer, an der Pazifikkiiste und im Nordatlantik; die Absenkung des Schwe-
felgehalts der Kraftstoffe in bereits bestehenden SECA-Gebieten von 1,5 Prozent aut
0.5 Prozent;

6. weltweit verbindliche Abgasnormen fiir Schiffe (dem Stand der Technik entspre-
chende, Motorenstandards fir Emissionen von Stickoxiden und Partikeln) und deren
regelmdBige Verschdrfung; eine langfristige Angleichung an die Werte der StraBen-
Dieselkraftstotfe;

7. die Moglichkeit regionale Grenzwerte in Kustenregionen, auf Binnenwasserwe-
gen und in Hafen festzulegen;

8. weltweite Normen fur die Landstromversorgung von Schiffen wghrend der Hafen-
liegezeit;

9. weltweite Vorschriften fiir eine an der Okoeffizienz orientierten Richtgeschwin-
digkeit fiir Schife;

10. einen international anwendbaren Umweltindex, der die Umweltvertraglichkeit
von Schiffen bewertet;

11. die Foérderung alternativer Antriebe mit erneuerbaren Energiequellen, ein-
schlieBlich Sonnenenergie und Windkraft;

auf EU-Ebene einzutreten fur:
12. die Festlegung verbindlicher Klimaschutzziele und -maBnahmen;

13. eine rasche Einigung auf eine gemeinsame Position der 27 EU-Mitgliedstaaten,
um im Rahmen der IMO Vorschldge zur Einbeziehung des Schiffsverkehrs in das
Klimaschutzregime zu unterbreiten;

14. die Vorlage einer EU-Richtlinie zur Eindédmmung der Schiffsemissionen fiir den
Fall, dass es in der IMO nicht gelingt, ein Instrument auf den Weg zu bringen;

15. die Einfihrung strenger Grenzwerte fiir Emissionen von Schwefel- und Stickoxi-
den, Feinstaub und RuB sowie Treibhausgasen in EU-Gewdssern; analog dem Kfz-
Verkehr sind verbindliche EU-Abgasnormen zu definieren;

16. die Anwendung des ab 2010 geltenden EU-Grenzwerts von 0,1 Prozent Schwefel-
gehalt fur Treibstoife, die wdhrend der Hafenliegezeit genutzt werden, nicht nur aut
neue, sondern auf alle Schiffe in europdischen Héfen;
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17. ein EU-weites Verbot fiir die Verwendung von Abfallstoffen aus Raffinerien; ge-
meinsam mit der Mineralélwirtschaft sind Méglichkeiten einer umweltschonenden
Verwendung von Raffineriertickstéinden an Land (z. B. als REA-Gips) zu eruieren;

18. die Einfithrung von nach Emissionen gestaffelten Befahrungsabgaben fir alle
europdischen Gewdsser und Hatengebiihren in allen europdischen Héfen;

19. eine Anwendung des Verursacherprinzips fiir Schiffsemissionen, z. B. durch eine
ditferenzierte Tonnagesteuern zur Internalisierung der Umweltfolgekosten;

20. Anreize fur Schiffsbetreiber, die sog. Clean-Shipping-Modelle auf der Basis er-
neuerbarer Energiequellen entwickeln und betreiben, etwa die Nutzung von Wind-
kraft mit einem Bonus in der Umweltvertraglichkeitspriifung sowie Anreizsysteme
tar Schiffsbetreiber, die mit Motorennachriistung Emissionen reduzieren;

21. die Definition von EU-Zertifizierungsstandards fiir ein 6kologisches und effizien-
tes sog. Clean Ship etwa im Rahmen der zukiinftigen Meeresstrategie-Richtlinie;

sich fur eine verstdrkte Forschungsiérderung sowohl im Rahmen der EU als auch
auf nationaler Ebene einzusetzen, Ziele sind:

22. ein European Clean Ship: Niedrigemissionsschiff mit energiesparenden Techno-

logien und alternativen Antriebssystemen (z. B. optimierte Wind- oder Solarantrie-
be);

23. Foérderung und Entwicklung von Technologien zur Verringerung des Schadstofi-
ausstoBes, wie Katalysatoren, Partikelfilter, Wind- oder Solarantriebsysteme und
energieeffiziente Schiffsmotoren, hierfiir sind im 7. Umweltaktionsprogramm aus-
reichende Mittel zur Verfiggung zu stellen;

24. praktikable Technologien und Standards fir Landstromanschliisse und Entwick-
lung von Best-Practice-Modellen fiir die landseitige Stromversorgung.

Berlin, den 24. Oktober 2007

Renate Kuinast, Fritz Kuhn und Fraktion
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Anlage 3: Antrag ,,Umweltfreundliche Stromversorgung von
Schiffen in Hifen unterstiitzen®

Antrag der Abgeordneten Rainder Steenblock, Winfried Hermann, Dr. Anton Hofrei-
ter, Peter Hettlich, Cornelia Behm, Ulrike Héfken, Barbel Hohn, Sylvia Kotting-Uhl,
Undine Kurth (Quedlinburg), Reinhard Loske und der Fraktion BUNDNIS 90/DIE
GRUNEN

Drucksachennummer 16-2791
Der Bundestag wolle beschlieBen:

I. Der Deutsche Bundestag stellt fest:

Schitffe sind Hauptverursacher giftiger Emissionen wie Stick- oder Schwetfeloxide. In
Hafenstddten verursachen Schitfe 75 beziehungsweise 90 Prozent der Belastung mit
diesen Gasen. Bereits jetzt werden rund 95 Prozent des inter- kontinentalen Waren-
austausches tiber See abgewickelt. Die Hafenumschlags- zahlen steigen. Untersu-
chungen zeigen, dass im Jahr 2010 die seeverkehrs- bedingten Emissionen voraus-
sichtlich eine GréBenordnung erreichen werden, die 75 Prozent aller an Land verur-
sachten Emissionen entspricht.

Schiffsemissionen miissen deshalb verringert werden. Die Versorgung mit Land-
strom ist eine sinnvolle Méglichkeit, den Schadstoff- und Schallaussto von Schiffen
wdhrend der Liegezeit zu reduzieren und damit die Luftqualitédt vor Ort und den
Larmschutz fiir Hafenanrainer zu verbessern. Mit der so genannten Landanschluss-
versorgung werden Schiffe im Hafen wdhrend ihrer Liegezeit mit Landstrom ver-
sorgt, so dass die Hilfsmotoren abgeschaltet werden kénnen. Eine im Auftrag der
Europdischen Kommission durchgefiihrte Folgenabschdtzung verdeutlicht die dras-
tische Reduzierung der Emissionen durch die Umstellung aut Landstromversorgung:
Kohlendioxid um tber 50 Prozent, Kohlenmonoxid um etwa 99 Prozent und Stickoxi-
de um uiber 50 Prozent. AuBerdem entfallen Schwingungen und L&rm der Hilfsmoto-
ren, was die Wartungsarbeiten fiir das Bordpersonal erleichtert und die Larmbelas-
tung verringert, was vor allem bei wohngebietsnahen Liegepldtzen von Bedeutung
ist.

II. Der Deutsche Bundestag fordert die Bundesregierung daher auf,

1. die Emissionen von im Hafen liegenden Schiffen in Form einer Rechtsverordnung
auf Grundlage von § 38 Abs. 2 des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (BImSchG) zu
regeln und fiur einen moglichst emissionsarmen Betrieb der Schiffe wdhrend der
Liegezeiten zu sorgen;

2. wirtschaftliche Anreize fir Schiffsbetreiber zu priifen, um die Landstromversor-
gung von Schiffen zu férdern;

3. mit den Bundesldndern Hamburg, Bremen, Niedersachsen, Schleswig-Holstein
und Mecklenburg-Vorpommern und den dortigen Energieversorgungs- unternehmen
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einen Plan auszuarbeiten, um die Energieversorgungskapazitéten in den deutschen
Nord- und Ostseehdfen auf eine Landstromversorgung auszulegen;

4. sich im Rahmen der Internationalen Seeschifffahrtsorganisation (IMO) im Zuge
der laufenden Uberarbeitung des Internationalen Ubereinkommens zur Verhiitung
von Meeresverschmutzung durch Schiffe (MARPOL) dafiir ein- zusetzen, dass har-
monisierte internationale Normen fir landseitige Anschliisse fiir die Stromversor-
gung entwickelt werden.

Berlin, den 27. September 2006
Renate Kiinast, Fritz Kuhn und Fraktion
Begriindung

Im Bundes-Immissionsschutzgesetz ist geregelt, dass Wasserfahrzeuge so be- schat-
fen sein mussen, dass ihre durch die Teilnahme am Verkehr verursachten Emissio-
nen bei bestimmungsgemdBem Betrieb die zum Schutz vor schddlichen Umweltein-
wirkungen einzuhaltenden Grenzwerte nicht tiberschreiten. Ferner miissen sie so
betrieben werden, dass vermeidbare Emissionen verhindert und unvermeidbare
Emissionen auf ein MindestmalB3 beschrénkt werden (§ 38 Abs. 1 BImSchG). § 38
BImSchG ist auch dann einschldgig, wenn der vom Schiff aus- gehende Larm nicht
der Fortbewegung dient (obwohl diese Norm fur Fortbewegungsmittel konzipiert
wurde), soweit die den Ldrm verursachenden Maschinen (z. B. Schiffsmotor) un-
trennbar mit dem Fortbewegungsvorgang verbunden sind. Die notwendigen Anfor-
derungen an den Betrieb der Schiffe (also die konkreten Vorgaben, wie die Schiiffe
betrieben werden sollten, um méglichst wenige Emissionen zu produzieren) kénnen
durch Rechtsverordnung des Bundesministeriums fir Verkehr, Bau- und Woh-
nungswesen und dem Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsi-
cherheit bestimmt werden (nach Anhérung der beteiligten Kreise und mit Zustim-
mung des Bundesrates; § 38 Abs. 2 BlImSchG). Die Bundesregierung hat damit die
Moéglichkeit, auf Grundlage von § 38 Abs. 2 BImSchG den Betrieb von Schiffen im
Sinne einer Vermeidung von Emissionen zu regeln. Mit der Landanschlussversor-
gung steht eine Technik zur Verfugung, mit der erwiesenermaBen eine deutliche
Reduzierung der Emissionen erreicht werden kann.

In der Europdischen Union mussen ab 2010 Schiffe an Liegepldtzen in Hafen Kraft-
stoffe mit einem maximalen Schwefelgehalt von 0,1 Prozent verwenden. Schiffe, die
tir die Hafenliegezeit alle Motoren abschalten und landseitige Elektrizitét nutzen,
werden von dieser Auflage befreit (2005/33/EG). Die Kommission empfiehlt den Mit-
gliedstaaten, den Aufbau einer Landstromversorgung in Hdéfen zu prifen und sie
tuber geplante MaBnahmen zur Reduzierung der Schiffsemissionen zu unterrichten

(2006/339/EG).

Den Antrag .. Fiir eine nachhaltige und umfassende Meerespolitik fiir die Europdai-
sche Union” (Drucksachennummer 16-5428), die Stellungnahme zur Konsultation der
Europé&ischen Kommission sowie die weiteren parlamentarischen Initiativen und
Hintergrundpapiere finden Sie unter http:/www.rainder-steenblock.de/ sowie unter
http://www.gruene-bundestag.de/cms/default/rubrik/0/1.html.
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