HINTERGRUND | CONTAINERSCHIFFFAHRT

Luftschadstoffemissionen von
Containerschiffen

Abhilfe durch saubereren Schiffsdiesel und wirksame Abgastechnik
moglich — kaum Auswirkungen auf Transport- und Produktpreise

Transporte mit Containerschiffen gelten als klimafreundlich, weil sie wenig Kohlendi-
oxid (CO;) pro Tonnenkilometer ausstofSen. Dies ist jedoch nur die eine Seite der Me-
daille, denn die weltweite Schifffahrt stofSt auch enorme Mengen an Luftschadstoffen
aus. Dies fiihrt zu groffen Umweltschdden und einer Beschleunigung des Klimawan-
dels. Zudem sterben allein in Europa jdhrlich etwa 50.000 Menschen vorzeitig an den
Folgen der Schiffsemissionen. Die Ursache dafiir ist, dass Hochseeschiffe mit Schwerdl
fahren, das sehr hohe Schwefel- und Schwermetallanteile enthdlt. Derzeit darf der
Schwefelgehalt im Schiffstreibstoff maximal 3,5 Prozent betragen. Das ist 3.500mal
so viel wie in Lkw-Diesel. Wirksame Abgastechnik — an Land ldngst vorgeschrieben —
ist bei Schiffen die absolute Ausnahme. Auch die gesetzlichen Vorschriften und
Grenzwerte fiir Emissionen auf See hinken denen an Land weit hinterher. Dabei sind
sauberere Kraftstoffe und wirksame Abgastechnik verfiigbar und kosteneffizient. Die
Mehrkosten je transportiertes Produkt wiirden nur geringfiigig steigen, wenn auf
Schwer il verzichtet und Abgastechnik in allen Schiffen eingesetzt wiirde.

Der Warentransport mit Hochseeschiffen -
sauberer fiir ein paar Cent mehr

Hochseeschiffe transportieren grofde Mengen von Containern iiber sehr weite Distan-
zen. Der Brennstoff Schwerdl ist billig und das ist — neben den geringen Herstellungs-
kosten — einer der Griinde dafiir, dass viele Waren in weit entfernten Lindern produ-
ziert und von dort nach Europa transportiert werden. Der Anteil der Transportkosten
an den Gesamtkosten eines Produkts liegt bei durchschnittlich zwei bis drei Prozent.

Heute kann ein handelsiiblicher 20-Fuf3-Container (TEU) von Shanghai nach Hamburg
fiir rund 1.000Euro profitabel verschifft werden. Aufgrund der Uberkapazititen lag
zuletzt die Frachtrate, also der vom Kunden pro Container zu zahlende Preis, mit
895Euro sogar deutlich darunter. Dabei ist das Fassungsvermogen eines Containers
enorm: Rund 38.000 T-Shirts oder knapp 3.500 Schuhkartons passen in einen Stan-
dardcontainer. Entsprechend gering sind die Transportkosten fiir einzelne Produkte, in
diesem Fall etwa zwei beziehungsweise 30 Cent.
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Tab. 1: Transportkosten fiir ausgewahlte Produkte und jeweilige
Mehrkosten bei der Verwendung von Dieselkraftstoff (50 ppm)

Produkt Stiickpro  Transportpreis Mehrpreis Transportpreis pro
Container  pro Stiick in Transport mit Stiick mit Diesel
Euro Diesel in Euro transportiert in
Euro

T-Shirt 38.000 2 Cent 0,2 Cent <2,2Cent
Digitalkamera 19.307 5 Cent <1Cent <6 Cent

Tablet-PC 10.831 <10 Cent 1 Cent <11 Cent

Paar Schuhe 3.456 <30 Cent <3Cent <33 Cent

Notebook 13“ 2.160 <50 Cent <5Cent <55 Cent

Drucker A4 528 <2 Euro <20 Cent <2,2 Euro

Quelle: Eigene Berechnungen

Die Mehrkosten fiir schwefelairmeren Treibstoff (0,005 Prozent bzw. 50 ppm) im Ver-
gleich zu Schwerdl betrugen im zweiten Halbjahr 2013 etwa 45 Prozent. Die Kraftstoff-
kosten machen rund 26 Prozent der Frachtkosten aus. Das bedeutet, dass sich die
Transportkosten nur um zwolf Prozent erhdhen, wenn statt Schwerdl Dieselkraftstoff
(50 ppm) eingesetzt wird. Diese Kosten kénnten durch sogenanntes ,,Slow Steaming*
wieder ausgeglichen werden. Dabei fahrt ein Schiff langsamer, so dass sich die abgeru-
fene Maschinenleistung verringert und Kraftstoff eingespart wird. Entsprechend ver-
ringern sich auch die Emissionen. Aber selbst wenn die hoheren Einkaufspreise fiir den
Dieselkraftstoff nicht an anderer Stelle wieder eingespart wiirden, wiirde dadurch ein
Tablet-PC nur einen Cent, ein T-Shirt 0,2 Cent und ein Schuh nur drei Cent mehr kos-
ten.

Um die Luftqualitit deutlich zu verbessern, miissen die Reedereien auf einen schwefel-
drmeren Treibstoff umstellen und wirksame Abgastechnik einbauen. Ein Stickoxid-
Katalysator (SCR-Kat) und ein RuRpartikelfilter fiir ein groRes Containerschiff kosten
jeweils etwa 500.000 Euro. Die Baukosten fiir ein Schiff mit einer Ladekapazitit von
10.000 bis 12.000 Standardcontainern liegen bei rund 100 Millionen Euro. Sie wiirden
sich durch den Einbau wirksamer Abgastechnik gerade einmal um ein Prozent erhé-
hen. Selbst wenn diese Kosten komplett an den Kunden weitergegeben wiirden, wirkte
sich der Einbau eines RuR3partikelfilters und eines SCR-Kats nicht signifikant auf die
Frachtraten und damit den Gewinn der Reedereien aus.

Die Umsetzung der genannten drei MaBnahmen (Umstellung auf schwefelirmeren
Dieselkraftstoff (50ppm), Ausriistung mit Rupartikelfilter und SCR-Kat) wiirde die
Emissionen von Rufl um 99 Prozent, von Stickoxiden um 97 Prozent und von weiteren
giftigen Stoffen — wie etwa toxischen Metalloxiden — um mehr als 99 Prozent reduzie-
ren.

Hintergrund

Luftverschmutzung durch Schiffe - aus den Augen, aus dem Sinn

90 Prozent des globalen Handels werden iiber rund 45.000 Frachtschiffe abgewickelt.
Die weltweit grofite Containerreederei ist das ddnische Unternehmen Maersk, gefolgt
von der schweizerischen Mediterranean Shipping Company (MSC) und der franzgsi-

schen CMA CGM Reederei. In Deutschland ist Hapag Lloyd die groRte Containerreede-

Mehrkosten eines Notebooks
durch den Transport auf einem
umweltfreundlicheren Schiff
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rei. Deutschland verfiigt mit 3.750 Handelsschiffen iiber die drittgrof3te Handelsflotte
weltweit.

Containerschiffe werden immer groRer. Weltweit an der Spitze liegen derzeit die Schif-
fe der , Triple E-Klasse“ mit einer Kapazitit von bis zu 18.000 Standardcontainern
(Twenty-foot Equivalent Unit, TEU). Chinesische Reedereien planen bereits Schiffe mit
einer Ladekapazitit von 20.000 TEU. Die Emissionen der Handelsschifffahrt sind in den
letzten Jahren immens gestiegen, unter anderem durch den wachsenden Handel mit
Fernost. Die Containerschifffahrt ist zwar seit einigen Jahren durch Uberkapazititen
im Zusammenhang mit dem Neubau groRer Containerschiffe in der Krise, dennoch
rechnen Analysten fiir die kommenden Jahre mit einem steten Wachstum. Die weiter
voranschreitende Globalisierung der Wirtschaft, das Bevolkerungswachstum und die
niedrigen Transportkosten werden auch zukiinftig fiir immer mehr Warentransporte —
und damit auch fiir mehr Emissionen — rund um den Globus sorgen.

W

Rufablagerungen in der Arktis. Foto: Olaf Otto Becker

Luftschadstoffe aus Schiffsabgasen

Im Jahr 2012 hat die Weltgesundheitsorganisation (WHO) Emissionen aus Dieselmoto-
ren, insbesondere Ruf3partikel, als krebserregend eingestuft und ihr Gefihrdungspo-
tenzial auf eine Stufe mit Asbest gestellt.

Schwefeloxide (SO,). Sie sind mit verantwortlich fiir so genannten sauren Regen und
schéddigen die pflanzliche Vegetation. Sie reizen die Atemwege und verursachen — ne-
ben anderen Luftschadstoffen — zahlreiche vorzeitige Todesfille, vor allem in Kiisten-
regionen.

Stickoxide (NO,) tragen zur Versauerung von Boden und Gewdssern bei. AuRerdem
haben sie eine iiberdiingende (eutrophierende) Wirkung auf Seen, Boéden und Kiisten-
gebiete (Miindungen). Hohe Stickstoffdioxidimmissionen schrinken die Funktion der
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Lungen ein und erhéhen das Risiko von Herz-Kreislauferkrankungen. Stickoxide sind
auRerdem ein Vorldufer von bodennahem Ozon. Die Schifffahrt ist fiir etwa 22Prozent
der weltweiten NO,-Emissionen verantwortlich.

Bodennahes Ozon (Os) ist schédlich fiir die menschliche Gesundheit sowie die Vegeta-
tion und leistet einen signifikanten Beitrag zum Klimawandel.

Feinstaub (Engl. ,Particulate Matter”, PM) und RuR (Engl. ,Black Carbon“) kénnen
Herz- und Lungenkrankheiten, chronische Bronchitis sowie Asthmaerkrankungen
auslosen. RuRemissionen sind dariiber hinaus nach CO, die zweitgroRten Klimatreiber.
Besonders in den arktischen Regionen und bei Gletschern entfaltet RuR eine erhebliche
Klimawirkung: Die schwarzen Partikel lagern sich auf den weiRen Eis- und Schneefli-
chen ab. Dunklere Oberflachen absorbieren deutlich mehr Wérme als etwa das helle
Eis. Die Sonnenreflexion (Albedo) wird verringert, so dass es zu einer beschleunigten
Eisschmelze in der Arktis kommt. Wenn dadurch der Anteil an dunklerer Meeresober-
fliche zunimmt, fithrt das zu einer weiteren Erwdarmung der Arktis — ein sich selbst
verstirkender Prozess. Ruf$ wird fiir circa 50 Prozent der Erwdrmung in der Arktis
verantwortlich gemacht. Vor diesem Hintergrund bergen Schiffe in diesen Regionen
ein besonders hohes 6kologisches Risiko.

Die Gefahr der Schiffsemissionen wird unterschitzt. Wer denkt in Berlin oder Miin-
chen schon an Schiffsabgase? Wer denkt beim Kauf eines Elektronikgerites oder eines
Turnschuhs aus Fernost an RuRpartikel und Schwefeldioxid? Aus den Augen, aus dem
Sinn — nachvollziehbar, aber fatal, denn die meisten Abgase entstehen in unmittelbarer
Kiistenndhe und kénnen weit ins Landesinnere getragen werden. Global betrachtet
werden 80 Prozent aller Schiffsemissionen in einer Entfernung von nur 400 Kilometern
zur Kiiste ausgestoRen. In der Nordsee entweichen sogar bis zu 90 Prozent der Schiffs-
emissionen innerhalb von nur 90 Kilometern Entfernung zur Kiiste. Das macht sie fiir
Mensch und Natur besonders gefdhrlich.

Technische MaBnahmen zur Reduzierung der Emissionen

Emissionen bei Schiffen kdnnen kurz- und mittelfristig iiber zahlreiche technische
MaRnahmen reduziert werden. Die einfachste, schnellste und beste Losung zur Minde-
rung der Schwefelemissionen ist die Verwendung eines schwefelirmeren Treibstoffs.
Je geringer der Schwefelgehalt, desto geringer ist auch der Anteil von Schwermetallen
und polyzyklischen aromatischen Wasserstoffen (PAK). Die Schwefelminderung fiithrt
gleichzeitig zu einer messbaren Senkung der Partikelmasse, allerdings werden die
gefdhrlichen RuRemissionen nicht entsprechend gemindert. Die Schiffe miissen des-
halb noch mit Katalysatoren und RuRpartikelfiltern ausgeriistet werden (| ). Letztere
funktionieren nur in Kombination mit einem Treibstoff, der weniger als 0,5 Prozent
Schwefel enthilt — ein weiteres Argument fiir den Verzicht auf Schwer6l. Die Vorgabe
zur Verwendung der Treibstoffe muss politisch beschlossen werden, idealerweise
durch ein Schwerdlverbot. Die Reeder kdnnen und sollten dies jedoch im Vorgriff auf
gesetzliche Regelungen freiwillig umsetzen.

RuRpartikelfilter konnen in Schiffen, deren Treibstoff einen Schwefelgehalt von
hochstens 0,5 Prozent enthilt, die RuRemissionen nahezu vollstindig verhindern. Bei
neuen Pkw und Lkw sind sie bereits wegen der strengen Schadstoffgrenzwerte an Land
Pflicht. Bisher verwendet kein grofRes Handelsschiff einen RufRpartikelfilter, obwohl

o

Deutschlands Beitrag

Da 85 Prozent aller Schiffsemis-
sionen in der nordlichen Hemi-
sphdre entstehen, besteht in
Europa und in Deutschland mit
seiner groRen Frachtschiffflotte
dringender Handlungsbedarf
fiir Reedereien, Hafenbetreiber
und Politik.
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die Technik verfiigbar ist. Der Grund dafiir ist, dass keine gesetzliche Regelung eine
deutliche Reduktion der Rufemissionen verlangt.

SCR-Katalysatoren (Selective Catalytic Reduction Systems) konnen mehr als 90 Prozent
der NO,-Emissionen reduzieren. Diese etablierte Technik ist weltweit bereits bei etwa
500 Schiffen im Einsatz.

Eine weitere technische MaRnahme zur Reduktion der Schwefeloxidemissionen ist das
so genannte ,Seawater Scrubbing“. Mit einem Abgaswaischer (Engl: ,,Scrubber®) wer-
den die Schiffsabgase mit See- oder Frischwasser gereinigt. Je nach System und ver-
wendetem Treibstoff kann damit der SchwefelausstoR um 70 bis 95 Prozent gesenkt
werden. Das Verfahren hat jedoch den grof3en Nachteil, dass Abwisser oder Abfille
entstehen, die an Land entsorgt werden miissen. Allerdings gibt es nicht in allen Hifen
die entsprechenden Annahmestellen und es kann nicht tiberpriift werden, ob die Schif-
fe den Abfall nicht einfach direkt im Meer verklappen. Scrubber funktionieren auch
mit Schwerdl und kénnen im Schiffsbetrieb an- und abgeschaltet werden. Der Einbau
eines Scrubbers ist also nicht nur ein Anreiz, weiter Schwer6l zu verfeuern, sondern es
besteht auch die Moglichkeit, den Scrubber nur dort zu verwenden, wo die Vorschrif-
ten es erfordern und diese kontrolliert werden — und ansonsten Luft und Wasser wei-
ter zu verschmutzen. Auflerdem erhoht sich durch den Einsatz von Scrubbern der
Brennstoffverbrauch um ein bis drei Prozent. Wegen der vielfiltigen Nachteile fiir die
Umwelt lehnt der NABU den Einbau von Scrubbern ab.

Da auf einem Schiff nicht beliebig viele Nachriistungen finanziert werden kénnen und
Platz finden, ist der Einbau eines Ruf3partikelfilters und eines SCR-Katalysators die
einzig 6konomisch sinnvolle und umwelttechnisch saubere Lésung, zumal bereits ab
2020" Dieseltreibstoff mit einem maximalen Schwefelgehalt von 0,5 Prozent weltweit
vorgeschrieben sein wird. Die Minimaleinsatztemperatur eines SCR-Katalysators hingt
stark vom Schwefelgehalt ab, wobei gilt: je niedriger der Schwefelgehalt, desto niedri-
ger die Einsatztemperatur. Daher sollte der Schwefelgehalt im Schiffstreibstoff so nied-
rig wie moglich sein. Da die Preisdifferenz zwischen MDO mit 0,1 Prozent und Diesel-
kraftstoff mit 0,005 Prozent Schwefelgehalt 2013 in Rotterdam nur bei 11 US-Dollar
pro Tonne lag, ist der Einsatz von Dieselkraftstoff gerechtfertigt. Zudem wiirden sich
durch den Einsatz von entsprechendem Dieselkraftstoff die Schwefeldioxidemissionen
eines Schiffes nochmal um den Faktor 20 verringern.

Politische MaBnahmen zur Reduzierung der Emissionen

Den internationalen Rahmen fiir Regelungen zur Schadstoffminderung im Schiffsver-
kehr auf hoher See setzt die Seeschifffahrts-Organisation der Vereinten Nationen (UN),
die International Maritime Organisation (IMO), der auch Deutschland angehort. Thre
,Internationale Konvention zur Verhiitung der Verschmutzung durch Schiffe“
(MARPOL-Abkommen) definiert in Annex VI die Grenzwerte fiir Schwefel- und Stick-
oxide und verbietet das vorsidtzliche Emittieren von ozonschidlichen Substanzen. Au- Quelle: NABU/ Matthias Boerschke
Rerdem gibt es die Moglichkeit, sogenannte Emissionskontrollgebiete (Emission

Control Areas, ECAs) auszuweisen, in denen die Grenzwerte fiir einzelne Schadstoffe

strenger sind. Derzeit hat die IMO Schwefelkontrollgebiete (Sulfur Emission Control

Areas, SECAs) und Stickoxidemissionskontrollgebiete (NO, Emission Control Areas,

NECAs) definiert und auch ausgewiesen: In Nordamerika gibt es ein kombiniertes

NECA- und SECA-Gebiet, in Europa sind die Nordsee, die Ostsee und der Armelkanal als

¥ In der EU ab 2020. In den Non-SECAs ab 2020 oder ab 2025, vorbehaltlich einer Revision im Jahr 2018.
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SECA ausgewiesen. Die Ostsee- und Nordseeanrainerstaaten bereiten aktuell einen

Antrag fiir eine NECA vor. Die Schwefelgrenzwerte in den SECAs werden bereits ab L ———
2015 deutlich strenger (0,1 Prozent), wihrend sie in den {ibrigen Gebieten frithestens

2020 auf 0,5 Prozent gesenkt werden. Die Stickoxidgrenzwerte der NECAs werden in

Stufen verschdrft. Voraussichtlich miissen Schiffe, die ab dem 1. Januar 2016 gebaut

werden, innerhalb einer NECA einen so genannten TIER-III-Motor haben. TIER-III be-

zeichnet dabei einen Abgasstandard, der dhnlich den Euro-Abgasnormen bei Pkw und 1

Lkw eine zuldssige Hochstmenge an Luftschadstoffen festlegt, die ein Fahrzeug dieser &uﬁﬁfﬁfﬂi A
Schadstoffklasse emittieren darf. Bestandsschiffe sind davon nicht betroffen, so dass :

nicht zuletzt aufgrund der hohen ,Lebensdauer” der Schiffe nur sehr verzégert NO,-
Reduktionen zu erwarten sind. Dartiber, ob die Stickoxidgrenzwerte 2016 oder erst
2021 in Kraft treten, wird in der IMO aktuell noch gestritten. Die EU hat die beschlos-
senen Schwefel-Grenzwerte der IMO weitgehend in EU-Recht {iberfiihrt und Deutsch- Quelle: NABU/Philip Scholl
land hat sie bereits durch die MARPOL-Zuwiderhandlungsverordnung in nationales

Recht umgesetzt.

Tab. 2: Schwefelgrenzwerte fiir Schiffstreibstoffe im weltweiten

Vergleich
Weltweit (IMO) EU Nord Amerika
Aktuell Aktuell Aktuell
(2013) 2015 2020 (2013) 2015 2020 (2013) 2015
Non-
SECAs 3,5% 3,5% 0,5%* 3,5% 3,5% 0,5% 3,5% 0,5%
SECAs 1,0% 0,1% 0,1% 1,5% 0,1% 0,1% 1,0% 0,1%

*Hangt von einer Review im Jahre 2018 ab, dann ggf. Verschiebung auf 2025.

Um die Luftschadstoffemissionen aus der Schifffahrt weiter zu reduzieren, miissen die
Mitgliedsldnder der EU das Instrument der ECAs nutzen und vorantreiben. Eine Ein-
fithrung von NECAs und SECAs in allen EU-Gewdssern und Wirtschaftzonen auf See
(EU 27) briachte Emissionsreduktionen von 160.000 Tonnen SO, und 970.000 Tonnen
NOy. Entscheidend bei allen Grenzwerten ist, dass ihre Einhaltung engmaschig iiber-
priift und Verstof3e deutlich sanktioniert werden. Dies ist aktuell nicht der Fall. Darii-
ber hinaus miissen die IMO und auch die EU effektive Strategien entwickeln, um die
Feinstaub- und Ruf3-Emissionen aus der Schifffahrt zu reduzieren. Bisher gibt es keine
Ruflemissions-Grenzwerte fiir Hochseeschiffe. Die bisherigen politischen Maffnahmen
zur Reduzierung der Luftverschmutzung sind wichtige und richtige Schritte. Aller-
dings erfolgen einige der Grenzwertverschdrfungen sehr spit beziehungsweise sind
von Verschiebungen bedroht. Fiir gefiahrliche Luftschadstoffe wie Feinstaub und Ruf}
gibt es nicht einmal einen Grenzwert.

Ziele und Forderungen des NABU

Der NABU setzt sich in der Kampagne ,,RufRfrei fiirs Klima“ zusammen mit dem BUND,
der DUH und dem VCD fiir die Verringerung der gefihrlichen RuRemissionen und
Stickoxide aus Dieselmotoren ein. Diese Luftschadstoffe sind sehr gesundheitsschiadlich
und RuR zudem ein starker Klimatreiber. Das Biindnis fordert daher, dass in der EU bis
zum Jahr 2020 alle Dieselruf3emissionen beseitigt werden. Angesichts der wachsenden
globalen Handelsschifffahrt setzt sich der NABU gemeinsam mit seinen Partnern fiir
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schnell wirksame MafRnahmen durch Politik und Wirtschaft ein, die die Emissionen
der Schiffe in einem Maf3e reduzieren, wie es in den vergangenen Jahren im Bereich
der landbasierten Transportmittel gelungen ist.

Der NABU fordert die schnellstmégliche Umsetzung folgender Mafnahmen:

e Containerschiffe diirfen nicht weiter mit giftigem Schwerdl betrieben werden,
sondern miissen zu schwefelarmen Diesel (50 ppm) oder einem vergleichbar saube-
ren Treibstoff, zum Beispiel Fliissiggas (LNG), wechseln.

e Containerschiffe miissen mit wirksamen Abgasnachbehandlungssystemen ausge-
riistet werden. Hierbei kommen derzeit nur RufRpartikelfilter und SCR-
Katalysatoren in Betracht. Scrubber sind keine Losung.

Diese Mafinahmen verursachen Mehrkosten, die nur zum Teil durch andere MaRnah-
men wie effizientere Motoren oder eine langsamere Fahrweise ausgeglichen werden
koénnen. Wie zuvor dargestellt sind jedoch die Mehrkosten pro transportiertes Produkt
so gering, dass sie von den Kunden getragen werden konnen ohne, dass es zu signifi-
kanten UmsatzeinbulRen fiir Reeder und Verlader kommt.

Der NABU fordert deshalb von jenen Unternehmen, die ihre Giiter auf hoher See
transportieren lassen

e beiihren Reedern und Logistikdienstleistern sauberere Transporte einzufor-
dern und diese auch zu buchen, sobald sie in Form von Schiffen mit saubere-
rem Kraftstoff und Abgastechnik zur Verfiigung stehen.

e  RufR- und Stickoxidemissionen in ihre Nachhaltigkeitsberichterstattung und
Klimabilanzen aufnehmen.

Neben der Wirtschaft ist auch die Politik dringend gefordert, sich fiir eine Reduk-
tion der Emissionen auf See einsetzen. Der NABU fordert deshalb

....von der deutschen Regierung

e die Auflage und Promotion von Férderprogrammen fiir die weitere Entwicklung,
den Test und den Einbau von wirksamer Abgastechnik, wie z.B. Ruf3partikelfilter.

e  alle Schiffe in Bundeseigentum ausschlie3lich mit einem hoherwertigen Treibstoff
mit einem Schwefelanteil von maximal 50 ppm oder einem vergleichbar sauberen
Treibstoff zu betreiben, sowie die Nachriistung mit einem RufRpartikelfilter und
einem SCR-Katalysator zu priifen und diese Technik fiir alle Schiffsneubauten vor-
zusehen.

e die Einhaltung der Grenzwerte, wie sie die Schwefelrichtlinie vorschreibt, konse-
quent zu iiberwachen sowie empfindliche Strafen im Falle einer Zuwiderhandlung
auszusprechen.

...von der EU

e die Einhaltung der EU-Schwefelgrenzwerte (Direktive 2012/32/EC) strikt zu iiber-
wachen und VerstoRe hart zu sanktionieren.

e strenge Abgasvorschriften fiir SO,, NO,, PM und Ruf} in allen Kiisten- und Hafen-
gebieten der EU.
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Partikel- und RufSemissions-Grenzwerte in simtliche Abkommen und Richtlinien
der EU zur Schadstoffminderung im Schiffsverkehr einzubeziehen.
Schiffsverkehr in die NEC-Richtlinie mit aufzunehmen.

...von der IMO

e weltweit simtliche Kiisten- und Hafengebiete als SECAs und NECAs auszuweisen.

e Grenzwerte fiir Emissionen von Black Carbon in sdmtlichen Abkommen und Richt-
linien der IMO zur Schadstoffminderung im Schiffsverkehr festzulegen.

e eine umgehende und umfassende Kontrolle der Feinstaub- und Black Carbon-
Emissionen der weltweiten Hochseeschifffahrt.

e strengere Grenzwerte fiir NO,-Emissionen bei Schiffsneubauten und die Festlegung
strenger NO, Grenzwerte fiir bestehende Schiffe.

e sich fiir die ziigige Einfiihrung der NECAs auszusprechen.

e ein weltweites Verbot von Schwer6l in der Schifffahrt ab 2020.

Weitere Informationen unter: www.NABU.de/containerschiffe
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