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BEGRUNDUNG

EINLEITUNG

Zweck dieses Vorschlags ist es, die umweltbezogenen Spezifikationen fiir Otto- und
Dieselkraftstoffe gem#B Artikel 9 der Richtlinie 98/70/EG' zu vervollstindigen.
Diese Richtlinie enthilt Spezifikationen fiir die Kraftstoffqualitit, die in zwei Phasen
in Kraft treten, nimlich am 1. Januar 2000 bzw. am 1. Januar 2005. Die Spezifikation -
fiir 2005 ist jedoch unvollstindig und muss dringend vervollstiindigt werden, um fiir
Kraftstoff- und Automobilhersteller rechtliche Klarheit zu schaffen. Bei der
Vorbereitung dieses Vorschlags hat die Kommission ebenfalls untersucht, ob es
notwendig ist, den Schwefelgehalt in Otto- und Dieselkraftstoffen unter den bereits
fiir 2005 verbindlich vorgeschriebenen Wert von 50 mg/kg (ppm) zu senken.

HINTERGRUND
Die Autodl-Programme

Das erste Autodl-Programm (Autod] 1) sollte die technische Grundlage fiir einen
Legislativvorschlag zur Kraftstoffqualitit liefern, der im Jahr 2000 in Kraft treten
solite. Als die Richtlinie 98/70/EG schlieBlich angenommen wurde, enthielt sie
jedoch zahlreiche umweltbezogene Spezifikationen fiir 2000 und eine begrenzte Zahl
fir 2005. Die fiir 2005 vorgesehenen Spezifikationen umfassten den
hochstzuldssigen Grenzwert fiir den Schwefelgehalt in Otto- und Dieselkraftstoff (50
ppm) und den Aromatengehalt von Ottokraftstoff (35 Volumenprozent). -

Das Programm II Autodl sollte die analytische Grundlage im Hinblick auf Normen
fir Kraftfahrzengemissionen und Kraftstoffe fiir 2005 schaffen. Wie bereits
dargelegt wurde das Programm jedoch von der politischen Einigung iiber die
Richtlinien fiir Kraftfahrzeuge und Kraftstoffe im Rahmen von Autodl I iiberholt.
Daher wurden im-Rahmen von Autod! II die Auswirkungen von Schwefel auf
Emissionen durch' den Stralenverkehr (und- die Luftqualitit) nicht untersucht,
sondern die fiir 2005 festgelegten Grenzwerte fiir den Schwefelgehalt von Otto- und
Dieselkraftstoff beibehalten.

Kiirzlich wurde eine Mitteilung zu den Eroebmssen des Programms Autodl II
veroffentlicht’. Die Modellierung der Luftqualitit anhand vorhergesagter
Emissionsénderungen deutet auf eine deutliche Verbesserung der Stadtluftqualitét bis
2010 hin, obwohl mehrere umweltpolitische Ziele auch dann noch nicht erreicht sein
werden. Von den untersuchten Schadstoffen bleiben Feststoffteilchen, regionale
troposhirische Ozonwerte und lokale Uberschreitungen der Stickstoffdioxidziele die
wichtigsten Herausforderungen.

) Schlussfolgerungenen des Rates zur Mlttellung iiber das Programm Autodl II
In seinen Schlussfolgerungen vom 19. Dezember 2000 zur Mitteilung itber Autod] II

hat sich der Rat dem Standpunkt der Kommission angeschlossen, wonach weitere
MafBinahmen in Bezug auf Feststoffteilchen, Stickstoffdioxiden und bodennahes

ABL. L 350 vom 28.12.1998, $.58
KOM(2000) 626 endg.
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Ozon erforderlich sind. Dariiber hinaus hat der Rat die Kommission aufgefordert,
Vorschlige zur ziigigen Bestétigung der Kraftstoffspezifikationen vorzulegen, die ab
2005 im Rahmen der Richtlinie 98/70/EG Anwendung finden sollen, und die
schrittweise, harmonisierte Einfithrung von Kraftstoffen mit geringst moglichem
Schwefelgehalt zu férdern. Die Kommission wird femer ersucht, Anstrengungen im
Hinblick auf die Reduzierung der Nano-Partikel-Emissionen zu unternehmen.
AuBlerdem soll sie mit den fachbezogenen Arbeiten beginnen, um zu ermitteln, ob
zusitzliche Emissionsgrenzwerte, die 2010 in Kraft treten sollen, in Einklang mit den
bestehenden Kraftstoffspezifikationen stehen. Der Rat ersucht die Kommission
ferner, Uberlegungen hinsichtlich der Verwendung von tert.-Butylmethylether
(MTBE) in Benzin unter Beriicksichtigung der im Rahmen der Verordnung 793/93°
(betreffend chemische Altstoffe) durchgefiihrten Risikobewertung anzustellen.

COzlPkW-Verpﬂichtungen

Die Automobilhersteller haben sich verpflichtet, die durchschnittlichen CO»-
Emissionen des Bestands an Neufahrzeugen bis 2008 (europdische
Automobilhersteller) bzw. 2009 (japanische und koreanische Automobilhersteller)
- auf 140 g CO,/km zu senken. Dies ist Hauptbestandteil der Gemeinschaftsstrategie
zur Minderung der CO,-Emissionen und zur Senkung des Kraftstoffverbrauchs von
neuen Personenkraftwagen®. Die Automobilhersteller haben darauf hingewiesen,
dass das  Erreichen dieser Ziele mit der Einfihrung neuer
Direkteinspritzungstechnologien fiir Diesel- und Benzinmotoren verkniipft ist.
AuBerdem streben die Automobilhersteller an, dass ein hoher Anteil der verkauften
‘Neuwagen (90% im Jahr 2008) mit diesen Technologien ausgeriistet ist. ‘Die
Kommission geht davon aus, dass die Automobilhersteller ihre Verpflichtungen
einhalten werden, die auf jeden Fall umfassend iiberwacht werden. Dazu gehort der
gemeinsame Uberwachungsmechamsmus mit den Verbinden der

~ Automobilhersteller und das kiinftige Uberwachungssystem der Gemeinschaft®.

7 UBERPRUFUNG DER SCHWEFELPROBLEMATIK

Einige - Mitgliedstaaten . und Kraftstoffhersteller haben ihre Absicht erklart,
schwefelfreie Kraftstoffe® auf dem Europiischen Markt einzufithren. Der Rat hat auf
Vorschlag der Kommission oenehrmgt dass Deutschland ihre Einfithrung ab 2003
durch Anreize unterstiitzen darf’. AuBerdem liegen mehr technische Informationen
zur Leistung der neuen kraftstoffsparenden Fahrzeugtechnologien wie beispielsweise
kleinvolumiger Benzinmotoren mit - Direkteinspritzung vor. Angesichts dieser
Entwicklungen hat die Kommission am 23. Mai 2000 eine 6ffentliche Anhérung zum
Schwefelgehalt von Benzin und Diesel eingeleitet. Zahlreiche Interessengruppen
haben sich beteiligt und Nachweise vorgelegt, die . von unabhingigen
Sachverstandlgen in einem Bericht zusammengefasst und emer ‘unabhingigen Peer
Rev1ew unterzogen wurden. Zusitzlich fithrten Purvin & Gertz’ eine die Raffination

woe oW
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-

ABL L 84 vom 05.04.1993, S.1

KOM (1995) 689 endg.

Entscheidung 1753/2000/EG zur Einrichtung eines Systems zur Uberwachung der durchschnittlichen spezifischen COs-
Emissionen neuer Personenkrafiwagen, ABI. L 202 vom 10.8.2000, S. 1.

In diesem Dokument bezieht sich "schwefelfreie” Kraftstoffe auf Schwefelwerte unter 10 mg/kg (ppm) Auch andere Begriffe wic
"fast schwefelfrei”, “schwefelarm” oder "#uBerst schwefelarm” konnen verwendet werden, um den gleichen Schwefelgehalt
anzugeben ;

"~ KOM (2000) 397 endg.

Consultation on the Need to Reduce the Sulphur Content of Petrol & Diesel Fuels below 50 ppm: - A Pollq Maker’s Suinmary.
George Marsh, Nikolas Hill, Jessica Sully, AEA Technology, November 2000.
“ULS Gasoline and Diesel Refining Study ™. C.H. Birch & R.Ulivieri, Purvin & Gertz, November 2000.



3.1.

-3- Drucksache 419/01

betreffende Studie zur Einschitzung der mit der Herstellung schwefelfreier
Kraftstoffe verbundenen Kosten durch. Die Reaktlonen auf die Anhdrung und die
einzelnen Berichte sind im Internet verfu0bar

Ergebnisse des Konsultationsverfahrens

Schwefel in Kraftstoffen kann die Wirksamkeit verschiedener bisheriger und neu
entwickelter Kraftfahrzeugtechnologien wie Dreiwegekatalysatoren,
Oxidationskatalysatoren, NOXx-Speicherkatalysatoren und Partikelfilter
beeintrachtigen. In der AEA-Zusammenfassung der - "Uberpriifung  der
Schwefelproblematik” wird ausfithrlich beschrieben, wie sich Schwefel auf diese
Einrichtungen auswirkt. Die wichtigsten Schlussfolgerungen der Anhdrung werden
nachstehend zusammengefasst.

Benzin

Die EURO 1V- Emissionsvorschriften fiir Pkw mit Benzinmotor kénnen eingehalten
werden, wenn Kraftstoff der fiir 2005 verbindlich voroeschnebenen Qualitét
verwendet wird (Schwefelhochstgehalt 50 ppm)

Durch schwefelfreies Benzin kann der Kraftstoffverbrauch der nach 2005 gebauten,
mit Benzin betriecbenen Pkw mit Direkteinspritzung gegeniiber vergleichbaren
Fahrzeugen, die mit Kraftstoff mit einem Schwefelhochstgehalt von 50 ppm

_betrieben werden, um 1-5% gesenkt werden.

Durch schwefelfreies Benzin werden ferner die Emissionen herkédmmlicher
Schadstoffe durch den Bestand an Fahrzeugen mit Benzinmotor verringert.

Diesel

- Einige neue Technologien wie beispielsweise NOXx-Speicherkatalysatoren sind

moglicherweise fiir bestimmte leichte Nutzfahrzeuge, die nicht mit schwefelfreiem
Dieselkraftstoff betrieben werden, ungeeignet.

Fir schwere Nutzfahrzeuge ergab die Uberpriffung, dass schwefelfreier -
Dieselkraftstoff den  Wirkungsgrad und die  Dauerhaltbarkeit  von
Abgasnachbehandlungseinrichtungen erhéht. AuBerdem wird es ohne schwefelfreien
Dieselkraftstoff vielleicht nicht méglich sein, die Emissionsvorschriften EURO IV/V
einzuhalten.

Auch der Kraftétoff\{erbrauch anderer Arten von Dieselfahrzeugen und Technologien
kann durch die Verwendung schwefelfreier Kraftstoffe gesenkt werden.

~

‘Durch den Betriecb der bestehendén Fahrzeugﬂotte mit schwefelfreiem

Dieselkraftstoff konnten auch die Emissionen von Schadstoffen, belsplelswelse_
Feststoffteilchen, gesenkt werden.

Nachteile fiir Raffinerien

Mit der Produktion von schwefelfreien Otto- und Dieselkraftstoffen ist ein Anstieg
der CO,-Emissionen von Raffinerien verbunden. Bei einer 100%igen Produktion von
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schwefelfreiem Diesel- und Ottokraftstoff in der Gemeinschaft ist mit einein Ansucy
um etwa 5% der derzeitigen Emissionen oder 4,6 Mt CO, jéhrlich zu rechnen'’.

DIE EINFUHRUNG SCHWEFELFREIER KRAFTSTOFFE

Die Einfithrung schwefelfreier Kraftstoffe ist Hauptbestandteil des beigefiigten
Vorschlags. Bei seiner Vorbereitung wurden zahlreiche Fragen beriicksichtigt:
Kosten und Nutzen, Veridnderungen bei den Treibhausgasemissionen, erforderliche
rechtliche Klarheit, Fragen von Logistik und Vertirieb, die Forderung neuer
Technologien, unterschiedliches Tempo beim Ersatz alter Fahrzeuge sowie die
Notwendigkeit, den freien Verkehr von Neufahrzeugen in der gesamten
Gemeinschaft zu gewihrleisten. :

Inhalt des Vorschlags
Datum der Eihﬁ?hrung schwefelfreier Krafistoffe

In dem Vorschlag wird die Einfithrung schwefelfreier Otto- und Dieselkraftstoffe bis
spitestens 1.-Januar 2005 verbindlich vorgeschrieben. Dies steht in Einklang mit dem
Inkraftireten der neuen “EURO IV”-Grenzwerte fiir Kraftfahrzeugemissionen und
der Tatsache, dass einige neue Kraftfahrzeugtechnologien ohne die Verwendung

~ schwefelfreier Kraftstoffe diese Grenzwerte nicht erreichen kénnen. Die

erforderliche Menge an schwefelfreien Kraftstoffen wird zu Anfang in den einzelnen
Mitgliedstaaten unterschiedlich sein, entsprechend der Anzahl der verkauften
Neuwagen ‘und dem Anteil der mit neuen kraftstoffsparender Technologien
ausgeriisteten Fahrzeuge. Gleichwohl miissen schwefelfreie Krafistoffe in
ausreichenden Mengen flichendeckend verfiigbar sein, um den freien Verkehr von
Neufahrzeugen, die diese Kraftstoffe benétigen, zu ermdglichen. Die Einfilthrung
schwefelfreier ~ Kraftstoffe in . begrenzten Mengen sollte jedoch die
Kraftstoffhersteller nicht daran hindern, im Jahr 2005 Kraftstoffe zu liefern, die den
verbindlich vorgeschriebenen Grenzwert von 50 ppm erfiillen.

Datdm der vollstandigen Marktdurchdringung schwefelfreier Krafistoffe

Treibhausgasemissionen konnen am besten durch die schrittweise Einfiihrung
schwefelfreier Kraftstoffe entsprechend der tatsichlich von den Neufahrzeugen
bendtigten Kraftstoffmenge begrenzt werden. Dadurch werden zusétzliche Kosten

" und COz-Emissionen durch die Raffinerie vermieden. Die optimale Verringerung

herkémmlicher Schadstoffe in der Luft wird jedoch durch die vollstandige
Marktdurchdringung schwefelfreier Kraftstoffe zum frithestmoglichen Zeitpunkt
erreicht. Noch komplizierter wird die Lage dadurch, dass die Verringerung der.
herkdmmlichen Luftschadstoffe bei den vorhandenen Fahrzeugen mit Benzinmotor
starker ausfillt als bei den Fahrzeugen mit Dieselmotor. Auch die zusitzlichen
Kraftstoffeinsparungen fallen bei Neufahrzeugen mit Benzinmotor stérker aus als bei
den Neufahrzeugen mit Dieselmotor.

Die Hohe der Kosten und der zusitzlichen CO,-Emissionen aus Raffinerien ist
unklar und es ist schwer vorherzusagen, wie sich die Raffinerietechnik in Zukunft
weiterentwickeln wird. Es gibt bereits einige vielversprechende Technologien zur

CONCAWE Review volume 9, Number 2, October 2000. Femner die Antwort von CONCAWE/EUROPIA auf die *Aufforderunz
zur Einreichung von Material” zum Schwefelgehalt von Otto- und Dieselkraftstoff der Kommission.
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Benzinentschwefelung, die sich anscheinend weniger stark auf die CO,-Emissionen
auswirken, als bei der Vorbereitung dieses Vorschlags angenommen wurde.
Wahrscheinlich wird auch das Entschwefelungsverfahren fiir Diesel weiter optimiert
werden. ' '

Basierend auf der Analyse sédmtlicher Kosten und Nutzen hat die Kommission die
vollstindige Marktdurchdringung schwefelfreier Kraftstoffe bis 1. Januar 2011
vorgeschiagen. Daraus ergibt sich eine Kombination aus dem herkdmmlichen Nutzen
fiir die Luftqualitét, den Einsparungen bei den Kraftstoffkosten und der Verringerung
der CO,-Gesamtemissionen (wie spiter erldutert).

Die geringeren Luftqualititsvorteile und hoheren Raffineriekosten sprechen fiir eine
stufenweise Einfilhrung von schwefelfreiem Dieselkraftstoff entsprechend dem
Bedarf der neuen Fahrzeugtechniken. Die derzeitigen Vertriebsinfrastrukturen fiir -
Dieselkraftstoff sind jedoch auf eine einzige Kraftstoffsorte (anders als Benzin)
zugeschnitten, so dass Bereitstellung und Vertrieb von zwei Sorten zusitzlichen
Aufwand und Kosten fiir die Hersteller bedeuten konnen. Dies ist besondere dort der
"Fall, wo die einzelnen Kraftstoffhersteller aufgrund der geographischen Verteilung
der Raffinerien Produkte austauschen, um Vertriebskosten und Produktbeférderung
Zu minimieren. -

Dagegen ist es wiinschenswert, fiir die vollstandige Einfilhrung des schwefelfreien
Dieselkraftstoffs ebenfalls den Termin 1. Januar 2011 festzusetzen. Dadurch wird ein
klares ordnungspolitisches Signal gegeben und der Zeitraum der Vermarktung von
mehren Dieselkraftstoffsorten begrenzt. Diese Frist wird jedoch zu einem spiteren
Zeitpunkt iiberpriift. Ziel der Uberpriifung wird es sein, das geeignete Fristende
abzuschitzen, um einen Gesamtanstieg der Treibhausgasemissionen zu vermeiden.
Bei der Uberpriifung werden die Erfahrungen der Raffineure bei der Herstellung von
schwefelfreiem Dieselkrafistoff (und dem damit verbundenen Anstieg der CO.-
Emissionen), die Entwicklung im Bereich der Raffinerietechnik und deren
Auswirkungen auf die Kosten und zusitzliche Treibhausgasemissionen durch die
Raffinerie beriicksichtigt. AuBerdem werden bei der Uberpriifung die Entwicklungen
in der Dieselfahrzeugtechnologie, die damit verbundenen Anforderungen an die
Kraftstoffe und Verbesserungen bei der Kraftstoffeffizienz beriicksichtigt.

4.13. Betanken von Fahrzeugen

Wihrend der schrittweisen Einfithrung von schwefelfreien Kraftstoffen miissen die
Neufahrzeuge den passenden Kraftstoff verwenden, da sonst Kkeine
Verbrauchseinsparungen moglich sind. Dazu kann die entsprechende Beschriftung
der Zapfsiule beitragen, wie es bereits bei der fortgeschrittenen Einfithrung von
Kraftstoffen mit Schwefelgehalt von 50 ppm der Fall ist. AuBerdem miissen die
Hersteller sicherstellen, dass die Kiufer von Neufahrzeugen angemessen informiert
werden. Durch das Betanken von Neufahrzeugen mit einem hoheren Schwefelgehalt
(50 ppm) werden diese Fahrzeuge nicht geschéddigt, aber auch die
‘Verbrauchseinsparungen kommen nicht zum Tragen.

" 4.2, Riickwirkungéh auf die CO»/Pkw-Verpflichtungen

Die Verpflichtungen zur Reduktion der CO,-Emissionen von Neufahrzeugen wurden
auf der Grundlage der in der Richtlinie 98/70/EG enthaltenen Spezifikationen fiir die
Kraftstoffqualitédt geschlossen. Die Hersteller erwarteten jedoch, dass Kraftstoffe mit
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einem Schwefelhchstgehalt von 30 ppm in der gesamten Gemeinschaft erhiltlich
sein wiirden. Durch diesen Vorschlag wird - sofern er angenommen wird - werden
weitgehend schwefelfreie Kraftstoffe eingefithrt. Die Auswirkungen dieser
Kraftstoffe im Hinblick auf das Ziel von 140 g CO, /km werden daher im
gemeinsamen Uberwachungsmechanismus beriicksichtigt. Die “ sich aus dieser
Richtlinie ergebende Verfiigbarkeit schwefelfreier Kraftstoffe wird ferner fiir die
Kommission die - Grundlage bilden, auf der sie gemeinsam mit den
Automobilherstellern zusdtzliche Verpflichtungen untersucht im Hinblick auf das
Erreichen des Gemeinschaftsziels von 120g/km fiir durchschnittliche CO»-
Emissionen des - neuen Pkw-Bestands, wenn die derzeitigen
Umweltschutzverpflichtungen der Automobilhersteller im Jahr 2003 iiberpriift

. werden.

SPEZIFIKATION FUR DIE MERKMALE SCHWEFELFREIER KRAFTSTOFFE IM JAHR
2005

Die Werte der nicht den Schwefeléehalt von Otto- und Dieselkraftstoff betreffenden
Kraftstoffmerkmale und der Aromatengehalt von Benzin miissen fiir die
Spezifikation 2005 festgelegt werden. '

Auswirkungen der Kraftstoffqualitiit auf die Emissionen

Abgasnachbehandlungseinrichtungen sind sehr effizient bei der Verringerung der
Motoremissionen von reglementierten und nicht reglementierten Schadstoffen. Seit
die Normen fiir Kraftfahrzeugemissionen strenger wurden, werden sie verstirkt
eingesetzt und dieser Trend wird anhalten. Dadurch tritt der Zusammenhang
zwischen anderen Kraftstoffmerkmalen als. dem Schwefelgehalt und den
Auspuffabgasen weniger deutlich hervor. Auch bei ‘den vorhandenen Fahrzeugen
(nicht mit Nachbehandlungssystemen ausgeriistet) wird der Nutzen der
reformulierten Kraftstoffe im Laufe der Zeit in dem MaBe geringer werden, in dem
sich die Zusammensetzung des Fahrzeugbestands #ndert und alte Fahrzeuge durch
neué Versionen mit geringerem Schadstoffaussto8 ersetzt werden.

Dariiber hinaus beziehen sich die meisten Angaben zu den Auswirkungen der

- Kraftstoffqualitit auf die Auspuffabgase auf EURO-II-Fahrzeuge. Bis 2005 werden

viele dieser Fahrzeuge durch neuere Modelle ersetzt worden sein, so dass nicht klar
ist, ob das gleiche Verhaltnis zwischen Kraftstoffqualitit und Emissionen bestehen
wird. Da der Schwefelgehalt von Otto- und Dieselkraftstoffen weiter unter 10 ppm
gesenkt wird, wird auflerdem die Effizienz der Katalysatoren weiter gesteigert,
wodurch der Zusammenhang von Kraftstoffqualitdt und Auspuffabgasen sich noch
weiter verdndern kann.

PAK-Gehalt von Dieselkraftstoff

Es gab Bedenken in Bezug auf die menschliche Exposition - gegeniiber
polycyclischen aromatischen Kohlenwasserstoffen (PAK) in der Luft. Da bekannt ist,
dass die Abgase von Dieselfahrzeugen PAK enthalten, konzentrierie sich die
Aufmerksamkeit auf den PAK-Gehalt von Dieselkraftstoff. Das Verhiltnis zwischen
den PAK im Dieselkraftstoff und in den Auspuffabgasen wurde im EPEFE'-

Europiisches Programm iiber Emissionen, Kraftstoffe und Antriebstechnologien zusammengestellt von EUROPIA & ACEA.
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Programm_nicht untersucht. Eine Ubersicht iiber die verfiigbare Literatur zu
Kraftstoffqualitit und PAK-Emissionen wurde jedoch von CONCAWE"
“verdffentlicht. Mehrere Studien haben gezeigt, dass PAK wihrend des
Verbrennungsprozesses entstehen ("Pyrosynthese™).

Emissionspriifungen der Motoren von schweren Nutzfahrzeugen haben gezeigt, dass
bei Kraftstoffen mit geringem PAK-Gehalt die gleichen Emissionen wie bei
Kraftstoffen mit hohem PAK-Gehalt entstehen, wenn andere Kraftstoffmerkmale
unverindert bleiben'*. Andere Studien'’, in denen ein Bezugsdieselkraftstoff
(basierend auf EN 590) und ein Dieselkraftstoff der schwedischen Klasse I
-verglichen wurden, haben gezeigt, dass offenbar ein groBerer Teil der PAK-
Gesamtemissionen den PAK aus Kraftstoffen zuzurechnen ist. Allerdings wurden
auch andere Kraftstoffmerkmale als der PAK-Gehalt deutlich verindert. Im
CONCAWE-Bericht werden ebenfalls die positiven = Auswirkungen der
Nachbehandlungstechniken beschrieben. Durch diese konnen PAK-Emissionen aus,
Dieselmotoren um 60% bis-80% verringert werden, auch bei Kraftstoffen, die 0,05%
" Schwefel enthalten.

Die Kommission beabsichtigt, im Jahr 2001 einen Legislativvorschlag zu
unterbreiten, in dem Grenzwerte fiir PAK in der Luft festgelegt werden. Uber die
Grenzwerte und die Frist fiir ihr Erreichen ist noch nicht entschieden, aber sie
koénnen Auswirkungen auf die Hauptquellen von PAK-Emissionen haben. In
derzeitigen Emissionsaufstellungen wird geschitzt, dass vom StraBenverl\ehr 1im Jahr
2010 weniger als 10% der PAK- Gesamtemlssmnen ausgehen werden'S -

COo-Emlsswnen von Raffinerien

Anderungen der Kraftstoffmerkmale konnen eine zusatzhche Verarbe1tung_
erforderlich machen, was zusitzliche CO,-Emissionen der Raffinerie bewirken kann.

Diese Auswirkungen wurden von Bechtel als Teil -des Programms Autodl II
quantifiziert”. Beispielsweise erfordert die Reduktion des PAK-Gehalts eine stiarkere
Verarbeitung (bei hoheren Temperaturen und hoherem Druck) als die Verringerung
des Schwefelgehalts auf 10 ppm. Dadurch konnten die CO2-Emissionen von

- Raffinerien deutlich ansteigen und der Nutzen der Einfithrung schwefelfreier

Kraftstoffe kurz- und mittelfristig verringert werden. Die mit der Herstellung eines
Kraftstoffs mit einem Schwefelgehalt von 10 ppm verbundenen CO2-Emissionen
zum Nachteil der Umwelt wurden auf 1,5 Mt geschitzt'®, Nach Bechtel wiirde die
Verringerung des PAK-Gehalts auf durchschnittlich 3% zu 1,1 Mt CO; zum ‘\Iachteil
der Umwelt fithren. Wenn also die Dichte von Diesel auf 825 kg/m? verringert w1rd
steigen diese nachteiligen CO,-Emissionen auf 3,1 Mt.

Schlussfolgerung (andere Kraftstoffqualitﬁtsmerkmale als Schwefel)

Angesichts der gestiegenen Nutzung von Nachbehandlungssystemen mit Katalysator
werden sich schwefélfreie Kraftstoffe ~wahrscheinlich ~ stirker auf die

“Polycyclic Aromatic Hydrocarbons in automotive exhaust emissions and fuels . Report Nr. 98/55, CONCAWE 1998.

Doel, R.C. (1996). “Fuel property effects on PAH emissions from modern heavy duty engines”. TmechE No C517/032/96.
London, Institute of Mechanical Engineers.

Grigg, K (1995). “Chemical characterization and biological testing of exhaust emissions from-a truck fuelled with ECI and
EPEFE reference fuel”. Report No. MTC 9510; & “The effects on on the exhaust emissions of changing to a low aromatic, low
PAC and low sulphur diesel fuel”. Report No. MTC 9517. Haininge, Schweden: AB Svensk Bilprovning Motortestcenter.
PAK-Positionspapier, PAK-Arbeitsgruppe unter Vorsitz von Dr. Mike Woodfield von AEA Technology.

Schlussbericht der Arbeitsgruppe 3 als Teil des Programms Autob! 11. Bechtel November 2000.

Ferner die Antwort von CONCAWE/EUROPIA auf die “Aufforderung zur Einreichung von Material” zum Schwefelgehalt von
Otto- und Dieselkrafistoff der Kommission:http://www.europa.eu.int/comm/environment/sulphur/index.htm
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Fahrzeugemissionen auswirken als Anderungen der anderen Kraftsioffmerkmaie ais
Schwefel. Die Kommission hat daher keine Anderungen der nicht den Schweiei
betreffenden Kraftstoffmerkmale vorgeschlagen, die derzeit in den Anhingen 1. & 1
der Richtlinie 98/70/EG angegeben sind. Der Aromatengehalt von Ottokraftstoff
(35% */v) und der Schwefelhdchstgehalt von Otto- (50 ppm) und Dieselkraftstoff (50-
ppm) soll jedoch die bereits in den Anhéngen III und IV der Richtlinie 98/70/EG
geforderten Werte erreichen. Die Grenzwerte fiir. diese anderen Merkmale als
Schwefel werden natiirlich im Rahmen der Gemeinschaftspolitik zur Luftqualitidt und
bei der Entwicklung strengerer Emissionsgrenzwerte fiir leichte und schwere
Nutzfahrzeuge iiberpriift.

MTBE (TERT.-BUTYLMETHYLETHER)

Hintergrund und Verwendung von MTBE

MTBE ist eine sauerstoffhaltige Chemikalie, die dem Benzin in erster Linie zur
Erhohung der Oktanzahl zugesetzt wird. Dadurch konnen andere hoch-oktanige
Benzinbestandteile wie Benzol und Aromaten ersetzt werden. MTBE ist jedoch
leicht wasserloslich und hat einen stechenden Geruch und Geschmack, der Wasser
ungenieBbar macht, jedoch in Konzentrationen, die fiir den Menschen nicht
gefihrlich sind. Aus unterirdischen Lagertanks auslaufendes oder an Tankstellen
verschiittetes Benzin kann das Grundwasser verunreinigen, da MTBE den Boden
durchdringt. Diese Verunreinigung wurde in den USA beobachtet, wo seine
Verwendung schrittweise eingestellt werden soll. In den USA ist ein Mindestanteil
von MTBE in Benzin seit mehreren Jahren verbindlich vorgeschrieben. Der
Verbrauch in Europa war geringer, da die Verwendung von MTBE in Benzin nicht
vorgeschrieben, sondermn bis zu einem Hochstgehalt zuldssig ist. Der Verbrauch
konnte jedoch steigen, wenn die Raffinerien sich an die neuen Spezifikationen fiir
Aromaten in Benzin anpassen, die am 1. Januar 2005 in Kraft tritt.

Risikobewertung im Rahmen der bestehenden Verbrdnung iiber Altstoffe

Die Gefahren von MTBE fiir Mensch und Umwelt wurden in der Verordnung
(EWG) Nr. 793/93'° des Rates bewertet. Als vorliufige Schlussfolgerung ergab die
Risikobewertung die Notwendigkeit spezifischer MaBnahmen zur Begrenzung der
Risiken in Bezug auf die dsthetische Qualitdt des Grundwassers. Die Kommission
wird dem in Artikel 15 der Verordnung 793/93 genannten Regulierungsausschuss
einen Vorschlag betreffend die FErgebnisse der Risikobewertung und eine
Empfehlung fiir eine geeignete Strategie zur Begrenzung dieser Risiken vorlegen.
Die Empfehlung der Kommission zu MTBE wird grundsétzlich im Jahr 2001
angenommen und im Amtsblatt verdffentlicht werden.

Gemeinschaftschaftliche Rechtsvorschriften fiir den Schutz des Grundwassers

Zwei wichtige Rechtsvorschriften der Gemeinschaft betreffen den Schutz der
Grundwasserqualitit. Die erste ist die Richtlinie 80/68/EWG™ iiber den Schutz des
Grundwassers, die zweite die kiirzlich angenommene Rahmenrichtlinie
2000/60/EG?! zur Wasserpolitik, die die erste Richtlinie letztlich ersetzen wird.

20
21

Verordnung Nr. 793/93/EWG, ABL. L 84 vom 5.4.1993, 8.1
ABL L20 vom 26.1.1980, S. 43
ABI. L 327 vom 22.12.00. S. 1.
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GemiéB den Artikeln 3 und 5 der Richtlinie 80/68/EWG sind die Mitgliedstaaten
verpflichtet, die erforderlichen MaBnahmen zu treffen, um zu verhindern, dass Stoffe
der "Liste I" wie Mineraldle und Kohlenwasserstoffe in das Grundwasser abgeleitet
werden. AuBerdem sind die Mitgliedstaaten verpflichtet, die Ableitung von Stoffen
der "Liste II", die schadlich fiir Geschmack und Geruch des Grundwassers sind,
einzuschridnken. Die Wasserrahmenrichtlinie basiert auf dem gleichen Grundsatz der
Vorbeugung, ist jedoch umfassender. Die Mitgliedstaaten miissen:

(i) die erforderlichen MaBnahmen durchfiihren, um die.Einleitung von Schadstoffen
in das Grundwasser zu verhindern oder zu begrenzen und eine Verschlechterung des
Zustands aller Grundwasserkodrper zu verhindem; :

(i) alle Grundwasserkorper schiitzen, verbessern und sanieren mit dem Ziel,
innerhalb von 15 Jahren einen guten Zustand des Grundwassers zu erreichen;

(i) die erfordérlichen MaBnahmen durchfithren, um alle signifikanten und
anhaltenden Trends einer Steigerung der Grundwasserverschmutzun0 aufgrund
menschlicher Titi gkelt umzukehren.

Dariiber hinaus haben die Mitgliedstaaten  fiir jede Flussgebietseinheit eine
Uberpriifung der Auswirkungen menschlicher Tiétigkeiten auf den Zustand des
- Grundwassers durchzufiihren und- Uberwachunosprooramme fiir das Grundwasser
aufzubauen. :

6.4. Inhalt des Vorschlags in Bezug auf MTBE

Obwohl MTBE in einigen Mitgliedstaaten im Grundwasser gefunden wurde ist die
Kommission nicht der Ansicht, dass diese Verunreinigung in der Gemeinschaft
weitverbreitet ist. AuBerdem hat eine kiirzlich verdffentlichte Studie von A.D.
Little*? bestétigt, dass diese Verunreinigung unwahrscheinlich ist, wenn die
Einhaltung der Normen fiir Bau und Betrieb unterirdischer ILagertanks von
Tankstellen energisch durchgesetzt wird.

Zudem ist die Richtlinie 98/70/EG eine Harmonisierungsrichtlinie auf der Grundlage
von Artikel 95 EG-Vertrag, die auf das ordnungsgemiBe Funktionieren des
Binnenmarktes abzielt. Dariiber hinaus hindert die Richtlinie die Mitgliedstaaten
daran, den Verkauf von Otto- und Dieselkraftstoff, der den Spezifikationen der
Richtlinie entspricht, zu beschrénken. Die Kommission ist daher der Ansicht, dass
MaBnahmen zum Schutz des Grundwassers vor Verunreinigungen durch MTBE am
besten im Rahmen der Wasserrahmenrichtlinie in Betracht gezogen werden sollten

Die Kommission hat also keine Anderung der Richtlinie 98/70/EG in Bezug auf den
MTBE-Gealt von Benzin vorgeschlagen. Dies betrifft jedoch nicht das Vorrecht der
. Mlitgliedstaaten, gemiB Artikel 95 Absdtze 5 und 6 strengere umweltbezogene
Spezifikationen zu fordermn. Die Kommission erwartet, dass die Vermarkter von Otto-
und Dieselkraftstoff ihre Verpflichtungen und ihre mégliche Haftung fiir
Verunreinigungen des Grundwassers durch MTBE anerkennen und geeignete
VorbeugungsmaBnahmen treffen werden. Die Kommission wird bei der zusitzlichen
Uberwachung der Wasserqualitdt und der im Rahmen der Wasserrahmenrichtlinie

=2 J. Barker, A. Marples, "MTBE and the Requirements for Underground Storage Tank Construction and Operation in Member
Siates ", Ein Bericht an die Europiische Kommission von A.D. Little, Mirz 2001. :
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durchgefithrten Grundwasserbeurteilung diese Frage selbstverstindlich priifen und
gegebenenfalls geeignete Mainahmen vorschlagen.

KRAFTSTOFFE FUR MOBILE MASCHINEN UND GERATE

Die Auspuffabgase von Motoren in nicht zu Beforderungen auf der Strafle
bestimmten mobilen Maschinen und Geriten - sowie landwirtschaftlichen
Zugmaschinen sind durch die Richtlinie 97/68/EG> bzw. die Richtlinie
74/150/EWG** geregelt. Diese Fahrzeuge wurden in der Vergangenheit hdufig mit
Heizo]l betrieben. Der hochstzuldssige Schwefelgehalt von Heizodl (Gasol) war
ursprunOhCh in der Richtlinie 93/12/EG? festgelegt, die durch die Richtlinie
1999/32/EG*® gedndert wurde. Kraftstoffe fiir mobile Maschinen und Gerite fielen
urspriinglich unter die Richtlinie 93/12/EG, wurden jedoch in der Richtlinie

- 1999/32/EG ausriicklich ausgeschlossen. Der Wortlaut von Artikel 2 der Richtlinie

98/70/EG kann dahingehend ausgelegt werden, dass beim Schwefelhdchstgehalt von

7 Kraftstoffen fiir mobile Maschinen und Gerdte sowie landwirtschaftliche

Zugmaschinen mehrere Mdglichkeiten zuléssig (aber nicht vorgeschrieben) sind. Es
kann sich entweder um den in der Richtlinie 98/70/EG festgelegten Schwefelgehalt
von Dieselkraftstoff oder um den in der Richtlinie 93/12/EG festgelegien fritheren
Schwefelgehalt fiir Dieselkraftstoff handeln. Da die Richtlinie 93/12/EG weitgehend
aufgehoben wurde, besteht in Bezug auf dle Bedeutung dieses Verweises noch mehr

Un smherhelt

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass hinsichtlich des zulissigen Schwefeloehalts
von Kraftstoffen fiir mobile Maschinen und Gerdte sowie landwmschafthchﬂ
Zugmaschinen Unsicherheit besteht. Mit diesem Vorschlag soll die Absicht fritherer
Bestimmungen prizisiert werden. Neue Bestimmungen werden nicht vorgeschlagen.
Daher wird in dem Vorschlag ein absoluter Schwefelhdchstgehalt von 0,2% ("),

der bis 2008 auf 0,1% ("/y,) verringert wird (in Einklang mit den Vorschriften fiir
Heizol), festgelegt.  AuBerdem konnen die Mitgliedstaaten alternativ den
Hochstgehalt von 500 ppm oder die in der Richtlinie 98/70/EG festoeICOten
Schwefelgrenzwerte  fiir  Dieselkraftstoffe =~ verwenden.  Langfristig  wird
moglicherweise eine weitere Verringerung des Schwefelgehalts von Kraftstoffen fiir
mobile Maschinen und Gerite erforderlich sein, um die strengeren Emissionsnormen
fiir Motoren zu erreichen, die in Zusammenhang mit der Richtlinie 98/70/EG
entwickelt werden kénnen. Die Kommission befasst sich derzeit mit diesem Thema.

- NEUE THEMEN & KUNFTIGE UBERPRUFUNG

Zusitzlich zur Uberpriifung der Frist fiir die vollstindige Einfithrung schwefelfreien
Dieselkraftstoffs konnen auch andere, neue Themen Auswirkungen auf die
Kraftstoffqualitdtsnormen. In seinen Schlussfolgerungen zur Mitteilung der
Kommission zum Programm Autodl II hat der Rat Bedenken hinsichtlich der
Fahrzeugemissionen von Feststoffteilchen und insbesondere der gesundheitlichen
Auswirkungen von Nano-Partikeln geduBert. AuBerdem hat der Rat die Kommission

26

ABI. L 59 vom 27.02.1998, S.1
ABL L 84 vom 28.03.1974, S.10
ABL L 74 vom 27.03.1993, S. 81.
ABL L 121 vom 11.05.1999, S.13
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aufgefordert, mit der fachbezogenen Arbeit im Hinblick auf die Einfilhrung einer
Reihe weiterer Fahrzeugemissionsnormen im Jahr 2010 zu beginnen.

Parallel dazu iberpriift die Kommission die technische Durchfiihrbarbarkeit der
EUURO IV/IV+ Emissionsnormen fiir Motoren von schweren Nutzfahrzeugen und
bereitet eine Uberprijfung der Richtlinien vor, in denen Luftqualititsziele der
Gemeinschaft festgelegt werden. AuBerdem wird die Kommission im Jahr 2001
einen Lemslatlvvorschlav zur Festsetzung von Luftqualititsgrenzwerten fiir
polycyclische aomatische Kohlenwasserstoffe in der Luft vorlegen. SchlieBlich wird
erwartet, dass die Verwendung erneuerbarer Kraftstoffe angesichts der drohenden

- Klimadnderung zunehmen wird. Alle diese Entwicklungen konnen sich auf die .

Kraftstoffqualititsnormen auswirken, die daher iiberpriift werden sollten. Die
Kommission beabsichtigt, diese Uberpriifung spitestens am 31. Dezember 2006
abzuschheBen

KOSTEN UND NUTZEN DES KOMMISSIONSVORSCHLAGS -

Da keine Anderungen der nicht den Schwefel betreffenden Kraftstoffmerkmale
vorgeschlagen werden, konzentriert sich die Kosten-Nutzen-Analyse auf die

_ Einfithrung schwefelfreier Otto- und Dieselkraftstoffe. In der Analyse werden die

Zusatzkosten der Raffinierung schwefelfreier Kraftstoffe sowie der Wert der
potenziellen Einsparungen bei den Kraftstoffkosten und der Verbesserung der
Luftqualitdt veranschlagt. Diese ergeben sich aus - Verbesserungen beim
Kraftstoffverbrauch der EURO IV-Fahrzeuge und dem geringeren SchadstoffausstoB
der bestehenden Fahrzeugflotte. Es wurde kein Versuch unternommen, den Nutzen

der Emissionsminderung von Kohlendioxid zu monetarisieren oder die potenziellen

Emissionsminderungen anderer Treibhausgase wie Stickoxid einzuschitzen.
Kosten der Einfiihrung schwefelfreier Kraftstoffe

Bei den Kosten der Senkung des Schwefelgehalts von 50 ppm auf 10 ppm handelt es
sich um zusétzliche Investitions- und Betriebskosten fiir die Raffinerien. Mehrere
Mitgliedstaaten und die Europidischen Verbdnde der Erdolindustrie (EUROPIA/
CONCAWE) haben die mit der Herstellung von schwefelfreien Kraftstoffen
verbundenen Kosten vorgelegt. Sie werden im zusammenfassenden Bericht im
Rahmen. der Uberpriifung der Schwefelproblematik erldutert. EUROPIA schitzt die -
Kosten zum Netto-Zeitwert bei einer Wertminderungsrate von 7% und einer
Nutzungsdauer der Anlage von 15 Jahren auf € 11,5 Milliarden. Das entspricht €cents
0,35 pro Liter fiir Benzin mit einem Schwefelgehalt von 10 ppm und €cents 0,56 pro
Liter fiir Dieselkrafistoff mit einem Schwefelgehalt von 10 ppm, basierend auf den
Verbrauchszahlen von 1995. Diese Kosten entsprechen ungefihr den iibrigen
Schitzungen im Rahmen der Uberpriifung der Schwefelproblematik, die zwischen
€cents 0-0,35 pro Liter fiir schwefelfreies Benzin und €cents 0,18-0,67 pro Liter fur
schwefelfrem Dieselkraftstoff liegen.

Die GD Umwelt hat bei der Consultingfirma Purvin & Gertz einen unabh#ngigen
Bericht iiber die Kosten der Herstellung von schwefelfreien Kraftstoffen fiir die
Raffineure in Auftrag gegeben. Die unabhingige Schétzung basiert auf der Analyse
der Investitionen und betrieblichen Verdnderungen, die erforderlich sind, um den
bereits in der Richtlinie 98/70/EG verbindlich vorgeschriebenen Grenzwert von 50
ppm Schwefelgehalt in Otto- und Dieselkraftstoff zu unterschreiten. In der
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nachstehenden Tabelle ist die von ihnen bestimmte Kostenspanne angegeben. Sie
entspricht weitgehend den Schitzungen im Rahmen der Uberpriifung der
Schwefelproblematik. Die Kostenunterschiede zwischen dem Norden und dem
Siiden der EU erkldren sich hauptséchlich aus der Qualitat des Rohdls (insbesondere
aus dem Schwefelgehalt), fiir dessen Verarbeitung die Raffinerien derzeit ausgelegt
sind. Diese Analyse ist moglicherweise zu konservativ, da aus Angaben der
Erdolgesellschaften hervorgeht, dass in diesem Bereich eine Anniherung stattfindet.

Fiir die Analysé verwendeie zusiitzliche Raffinierungskosten (ECent pro Liter)

Ottokraft | Ottokraft | Ottokraft | Dieselk | Dieselkra ; Dieselkra
stoff stoff stoff raftstof ftstoff fistoff
(Min.) (Max.) (Durch.) | f(Min.) [ (Max.) (Durch.)
EU, Norden” | _
0,1 0.3 0.2 0,3 0,6 0,45
EU, Stiden 02 | 03 025 | 06 | 09 0,65

Die Analyse von Purvin & Gertz basiert auf Raffinerien mit katalytischem Kracken,
die als MaBstab dienen konnen und etwa 75% der Raffineriekapazitit in Europa
ausmachen. Diese als Maflstab dienenden Raffinerien sollen die
wettbewerbsorientierte. Raffinierungskapazitdt im Norden und Siiden der EU in
Bezug auf Raffinieriertrige und Betriebskosten représentieren. Mit den hochsten
Kosten wird bei den Raffinerien mit katalytischem Kracken gerechnet, die im
Gegensatz zu den Raffinerien vom Typ Hydrocracking noch nicht in der Lage sind,
sehr schwefelarme Otto- und Dieselkraftstoffe herzustellen. Zusatzlich wurde in der
Studie von Purvin & Gertz von einer kompletten Umstellung auf die Herstellung von
schwefelfreiem Kraftstoff im Jahr 2008 ausgegangen. Bei einer schrittweisen

- Einfithrung werden die Investitionskosten wahrscheinlich niedriger sein, da derzeit in

der Entwicklung befindliche neue Technologien wahrscheinlich bald auf den Markt
kommen werden. Auflerdem konnen die Raffineure zumindest zu Anfang selektiv
einige Kraftstoffbestandteile entschwefeln, andere dagegen unverédndert lassen und
Kraftstoffen mit einem Schwefelgehalt von 50 ppm zusetzen.

Zusatzkosten in Zusammenhang mit dem Vertrieb schwefelfreier Kraftstoffe wurden
nicht behandelt. Diese konnten fiir Dieselkraftstoff hoher ausfallen, da beim
Ottokraftstoff traditionell mehrere Sorten parallel in Verkehr gebracht wurden. Die
Auswirkungen fiir Dieselkraftstoff werden in den einzelnen Lindern unterschiedlich
sein, je nach der Verteilungsmethode (Rohrleitung, Strale -usw.) und den
Handelsvereinbarungen zwischen den einzelnen Kraftstoffherstellern. Diese Kosten
sind daher- schwer abzuschitzen. Die UK Petroleum Industries Association hat
berichtet,” dass die Verteilung durch Rohrleitungen zu mehr verunreinigtem
Schnittstellenmaterial fithren konnte, was eine Wiederaufarbeitung erforderlich
machen wiirde. Dadurch wiirden die Kosten um umgerechnet 0,07 €cents pro Liter
ansteigen. In Bezug auf die Zapfsiulen an Tankstellen diirften nur geringe Kosten fiir
den Vertrieb von schwefelfreiem Benzin entstehen. Die Kosten fiir zusitzliche

"EU Norden" umfasst Osterreich*®, Belgien*, Diinemark*, Finnland, Deutschland, Irland. Luxemburg.* die Niederlande.
Schweden* und das Vereinigte Konigreich. "EU Siiden” nmfasst Griechenland, Italien, Portugal* und Spanien. Anmerkung: In:
Sinne dieser Analyse wurde Frankreich zu 50% dem Norden und zu 50% dem Siiden zugerechnet. Die Mitglicdstaaten mit *
wurden nicht analysiert, da sie nicht im TREMOVE-Modell enthalten sind. Zu beachten ist, dass in Finnland und Schweder
Dieselkraftstoff mit 10 ppm bereits die Norm ist.
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Zapfsdulen fiir Dieselkraftstoff wiirden sich jedoch nach Angaben von UK PIA auf
ungefahr €16 000 je Tankstelle belaufen. Es ist jedoch unwahrscheinlich, dass jede
Tankstelle alle Kraftstoffsorten gleichzeitig anbieten wiirde; vielmehr werden sie
schrittweise in dem MaBe umstellen, wie die Marktdurchdringung  von
schwefelfreiem Dieselkraftstoff wichst.

In der nachstehenden Zusammenfassung werden d1e Kosten fiir die EU dargestellt.
Sie wurden berechnet anhand der Menge der hergestellten schwefelfreien Otto- und
Diesclkraftstoffe 'multipliziert mit dem von Purvin & Getz geschitzten
durchschnittlichen Preisaufschlag. ' ' '

Nutzen der Einfiihrling schwefelfreier Kraftstoffe

Der Gesamtnutzen des Vorschlags ergibt sich aus der Summe der emoesparten

- Kraftstoffkosten fiir den Verbraucher, verringerten Emissionen herkémmlicher

Luftschadstoffe und zusitzlichen Raffineriekosten in Zusammenhang mit der
Herstellung der benétigten Mengen an schwefelfreien Kraftstoffen. Der Nutzen der
verringerten CO,-Emissionen wurde nicht monetarisiert. Es wurde geschitzt, dass
durch die Verwendung von schwefelfreiem Kraftstoff der Kraftstoffverbrauch von
EURO [IV-Fahrzeugen mit Benzinmotor um durchschnittich 3% und von
Dieselfahrzeugen um etwa 2% sinken wird. Es wird davon ausgegangen, dass der
Kraftstoffverbrauch von vor Inkraftireten der EURO IV-Vorschriften gebauten
Fahrzeugen und die Emissionen von herkémmlichen Schadstoffen durch neue, den
EURO IV-Vorschriften entsprechenden  Fahrzeuge unverindert bleiben
"Homologierungseffekt"). Die Fahrzeugemissionsnormen kénnten jedoch im Jahr
2010 weiter verschirft werden, wobei die Verfiigbarkeit von schwefelfreien
Kraftstoffen beriicksichti gt wird. Dieser potenzielle Nutzen wurde nicht éingesch'atzt

Es wurde anvenommen dass die Schadstoffemissionen des Bestands an Fahrzeucen
mit Benzinmotor durch die Verwendung von Benzin mit einem Schwefelgehalt von
10 ppm um 10% gesenkt werden. Die entsprechende Verringerung der Emissionen
von Feststoffteilchen durch den Bestand an Fahrzeugen mit Dieselmotor wurde auf
5% geschatzt. Alle diese Schitzungen beziehen sich auf Fahrzeuge, die mit
Kraftstoffen mit einem Schwefelhdchstgehalt von 50 ppm betrieben werden. Die
Raffineriekosten fiir die Herstellung einer bestimmten Kraftstoffmenge werden

‘anteilmiBig anhand der Herstellungskosten von Kraftstoffem mit einem

Schwefelgehalt von 100% berechnet.
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Zusammenfassung der Kosten, Nutzen und Emissionsminderungen

B 2007 2012 2026
Anderungen bei den CO,-Emissionen
g(r(lgirungen der CO,-Emissionen von Raffinerien, o ' 4070 53483 5.404.3
Anderungen der CO,-Emissionen von Pkw (3% : : ds < e o
Benzin 2% Diesel), (kT) 1,2459 -6,850.0 -13,5749
Nettoiinderungen bei den CO,-Emissionen (kT) 8389 -1,501.7 -8,170.6
Kosten und Nutzen, Millionen €
Anstieg der Raffinierungskosten - ' = < 0'
(Jahresdurchschnitt) - ) 754 9950 -1.019.0
Emsparung(_:n durch geringeren Kraftstoffverbrauch 120.5 661.6 1.309.1
- {(Durchschnitt)
» T L . i .
Nutzen durch bessere Luftqualitat 0.0 304.1 183
Nettonutzen (- stellt Nettokosten dar) 452 203 208.4
sy N, , o, ] 102
; Derzeitiger Nettowert (4%), Millionen € 1,061.2
" {Anderungen bei luftbezogenen Emissionen
Nox, Kﬂotpnnen o 39.0 25
VOC, Kilotonnen 0 144 09
CO, Kilotonnen 7 ; 0 _176.8 99
Feststoffteilchen, Tonnen . 0 366.7 118

Himveis. Alle Kosten verstehen sich ohne Mehrwert- und Verbrauchsteuern. Bei Emtsstonen bedeuten Minuszeichen

Verringerungen, bei Nutzen geben Minuszeichen Nettokosten an. Bei der vorstehenden Analyse wurde von einer schrithveisen
Einfiihrung schwefelfreier Krafistaffe im Jahr 2007 ausgegangen. Durch die fruhere Einfiihrung im Jahr 2005 wird der Nutzer:

wahrscheinlich etwas gesteigert. .

Die Verringerung bei den herkémmlichen Schadstoffen ist von unmittelbarem
Nutzen fiir die menschliche Gesundheit und die Umwelt. Dieser Nutzen kann in
monetiren Wert umgerechnet werden, indem - basierend auf Schitzungen im
Rahmen des EXTERNE-Programms der GD Umwelt - jeder Tonne, um die die
Schadstoffemissionen verringert wurden, ein bestimmter Nutzen beigemessen wird.
Die nationalen Durchfithrungsberichte fir EXTERNE® enthalten fiir jeden
Mitgliedstaat Zahlen zu den schadigungsbedingten Kosten fiir NOx und
Feststoffteilchen je Tonne Schadstoffemissionen. Die Kosten und Nutzen sind in der
vorstehenden Tabelle zusammengefasst. Der derzeitige Nettowert des Nutzens im
Zeitraum 2005 bis 2020 betrdgt bei Verwendung einer Wertminderungsrate von 4%

etwa 1,1 Millionen €.

9.3. CO,-Nettoemissionen

Sowohl wahrend des Verpflichtungszeitraums von Kyoto als auich im gesamten
Zeitraum 2008-2020 gibt es eine Nettoverminderung der CO,-Emissionen, wie der
nachstehenden Tabelle zu entnehmen ist. Die zusitzlichen CO,-Emissionen durch
europdische Raffinierien wurden als Teil der zusitzlichen, mit der vollstindigen
Umstellung auf die Herstellung von schwefelfreiem Kraftstoff verbundenen COo-
Gesamtemissionen berechnet, die von CONCAWE/EUROPIA auf rund 5 Mt CG: -

- Siehe http://externe.jrc.es
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geschitzt werden. Dieser Anstieg fillt geringer aus die Reduktion der Emissionen
durch die neue Fahrzeugflotte.

Zusammenfassung der Anderungen bei den CO,-Emissionen (basierend auf EU-9)

Minderung der CO,-Emissionen 2008-2012 Minderung der CO,-Emissionen 2013-2020
Insgesamt (Mt) Jahrlich (Mt) Insgesamt (Mt) Jahrlich (M¢)
9.3 1.8

Himveis. Bei der v orstehenden Analyse wurde von einer schrittweisen Emﬁ4hnmo schwefelfreier Kraftstoﬁ'e im Jahr 2007
ausgegangen. Durch die friihere Einfiihrung im Jahr 2005 wird der Nutzen in Bezug auf die Emissionen wahrscheinlich
etwas gesteigert. Durch die friihere Einfithrung im Jahr 2005 wird der Nutzen wahrscheinlichetivas ansteigen.

10. INHALT DES V(_)RSCHLAGS
10.1.  Artikel 1

In diesem Artikel werden die vorgeschlagenen Anderungen der Richtlinie 98/70/EG
in allen Einzelheiten genannt.

(1) In diesem Artikel wird eine Begriffsbestimmung der Kraftstoffe
(Dieselkraftstoff und Gasol) fiir mobile Maschinen und Gerite sowie
landwirtschaftliche Zugmaschinen in die Richtlinie 98/70/EG eingefiigt.

(2) Artikel 3 der Richtlinie 98/70/EG wird dahingehend ge#ndert, dass die
Einfilhrung und Verfiigbarkeit von schwefelfreiem Benzin (weniger als 10
ppm) in allen Mitgliedstaaten spétestens bis 1. Januar 2005 verbindlich
vorgeschrieben wird. Ab 1. Januar 2011 muss das gesamte verkaufte Benzin
dem Schwefelhdchstgehalt von 10 mg/kg (ppm) entsprechen.

3) Artikel 4 der Richtlinie 98/70/EG wird dahingehend geédndert, dass die
Einfithrung und Verfiigbarkeit von schwefelfreiem Dieselkraftstoff (weniger
als 10 ppm) in allen Mitgliedstaaten spitestens bis 1. Januar 2005 verbindlich
vorgeschrieben wird. Ab 1. Januar 2011 muss der gesamte verkaufte

- Dieselkraftstoff dem Schwefelhdchstgehalt von 10 mg/kg (ppm) entsprechen. -
Diese Frist wird am 31. Dezerber 2006 iiberpriift. AuBerdem wird der
Artikel gedndert, um die verschiedenen Vorschriften hinsichtlich des
Schwefelgehalts von Gasélen fiir mobile Maschinen und Gerite sowie
1andw1rtschafthche Zugmaschmen zu konsolidieren.

(4)  Artikel 8 der Richtlinie 98/70/EG wird dahingehend geidndert, dass- die
Mitgliedstaaten verpflichtet werden, ein System zur Uberwachung der
Kraftstoffqualitat einzufiihren und die = Daten der
Krafistoffqualititsiiberwachung gemiB  den Bestimmungen der . neuen,
kiirzlich entwickelten CEN-Norm mitzuteilen. Die Mitgliedstaaten diirfen
alternative Systeme zur Uberwachung der Kraftstoffqualitat verwenden
" sofern diese Ergebnisse von vergleichbarer Zuverldssigkeit liefern.

(58)  Artikel 9 der Richtlinie 98/70/EG wird aktualisiert und die Kommission
verpflichtet, eine Uberpriifung der Kraftstoffspezifikationen bis 31.
Dezember 2006 abzuschlieBen. Dazu gehort die Verpflichtung, die Frist, bis-
zur der alle verkauften Fahrzeuge mit Dieselmotor mit schwefelfreiem
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Kraftstoff betriecben werden miissen, zu iiberprifen um sicherzustellen, dass
es nicht zu einem Gesamtanstieg der Treibhausgasemissionen kommt.

(6)  Ein neuer Artikel 9a wird in die Richtlinie 98/70/EG eingefiigt, in dem die
Mitgliedstaaten verpflichtet werden, ein Sanktionssystem fiir die Verletzung
der einzelstaatlichen Vorschriften einzufiihren.

(7)  Artikel 10 der Richtlinie 98/70/EG wird geéndert, um die die Anpassung der
Messverfahren, mit denen die Einhaltung- der Kraftstoffspezifikationen
nachgewiesen werden soll, an den technischen Fortschritt zu erleichtern. Der
vorgeschlagene Wortlaut nimmt unmittelbar Bezug auf die in den
betreffenden CEN-Normen (Européische Norm 590 und EN 228) genannten

- Verfahren, die in der Richtlinie nicht ausdriicklich aufgefiihrt werden. Es gibt
jedoch VorsichtsmaBnahmen, beispielsweise ist die Anderung eines von CEN
vorgeschlagenen Priifverfahrens fiir die Mitgliedstaaten nur verbindlich.
wenn das Ergebnis zu einem genaueren und priziseren Verfahren fiihrt.
Parallel dazu ist beabsichtigt, auch EN 228 und EN 590 zu &ndern, so dass
Anderungen der Messverfahren nur ahgenommen werden, wenn die
Anderung zu einem genaueren und priziseren Verfahren fiihrt. Das
Ausschussverfahren der Richtlinie wird jedoch fiir den Fall
auBergewohnlicher Umstinde beibehalten, obwohl die Bestimmungen von
Artikel 11 der Richtlinie 98/70/EG geéndert wurden, um dem Beschluss des
Rates 1999/468/EG* vom 28. Juni 1999 zur Festlegung der Modalititen fiir
die Ausiibung der der Kommission iibertragenen Durchfithrungsbefugnisse
Rechnung zu tragen.

(8) Die Anhinge 1 bis IV der Richilinie 98/70/EG werden durch die Anhidnge I
bis IV dieser Vorschlags ersetzt. '

Artikel 2

Dieser Artikel betrifft die Verpflichtung der Mitgliedstaaten zur Umsetzung der
vorgeschlagenen Richtlinie.

Artikel 3

_  Artikel 3 betrifft das Datum des Inkrafttretens dieser Richtlinie.

Artikel 4

GemiB Artikel 4 ist die vorgeschlagene Richtlinie an die Mitgliedstaaten gerichtet.
Anhahg I

Enthilt die Spezifikationen fiir unverbleites Benzin, die am 1. Januar 2600 in Kraft
getreten sind. Die explizite Auflistung der Priifverfahren wurde durch einen Verweis
auf die in der Europdischen Norm 228 genannten Verfahren ersetzt. Das
Sommerhalbjahr und der wihrend des Sommerhalbjahrs geltende Dampfdruck
wurden in Einklang mit EN 228 prézisiert.

ABIL L 184 vom 17.07.1999, S.1
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10.6. Anhang I_I |

Enthilt die Spezifikationen fiir unverbleiten Dieselkraftstoff, die am 1. Januar 2000
in Kraft getreten sind. Die explizite Auflistung der Priifverfahren wurde durch einen
Verweis auf die in der Europdischen Norm 590 genannten Verfahren ersetzt. -

10.7. Anhang 111

Enthilt die Spezifikation fiir unverbleites Benzin, die am 1. Januar 2005 in Kraft
treten wird. Abgesehen vom Schwefel- und Aromatengehalt bleiben die am 1. Januar
2000 eingefithrten Werte unverdndert (Anhang I). Die explizite Auflistung der
Priifverfahren wurde durch einen Verweis auf die in der Europsischen Norm 228
genannten Verfahren ersetzt. Das Sommerhalbjahr und - der wihrend des
Sommerhalbjahrs geltende Dampfdruck wurden in Einklang mit EN 228 prizisiert.
Die Ausnahmen fiir unverbleites Normalbenzin wurden gestrichen, da dieser
. Kraftstoff nur einen geringen Anteil am Benzinmarkt der Gemeinschaft hat.

10.8. Anhang v

Enthalt die Spezifikation fiir Dieselkraftstoff, die am 1. Januar 2005 in Kraft- treten
wird. Die in Anhang II aufgefiihrten Kraftstoffmerkmale bleiben unverindert (aufer
den Merkmalen von Schwefel, iiber die schon entschieden wurde). Die explizite

_Avuflistung der Priifverfahren wurde durch einen Verweis auf die in der Européischen
Norm 590 genannten Verfahren ersetzt.

- 11. ANSICHTEN DER MITGLIEDSTAATEN UND INTERESSENGRUPPEN

Wihrend der Vorbereitung dieses Vorschlags hat die Kommission eine 6ffentliche
Anhorung zur Notwendigkeit, den Schwefelgehalt von Otto- und Dieselkraftstoffen
zu senken, durchgefithrt. Alle Interessengruppen wurden kontaktiert und die
Meinung der die Erdélindustrie vertretenden Verbinde, der Automobilindustrie
. sowie der Hersteller von Emissionsminderungseinrichtungen von Kraftfahrzeugen
und Motoren eingeholt. Auflerdem gingen Informationen von einzelnen
Unternehmen und zahlreichen Mitgliedstaaten ein. Dariiber hinaus wurden zwei
Sitzungen zur Erorterung dieses Vorschlag mit den Mitgliedstaaten und
Interessengruppen abgehalten, deren Ansichten nachstehend zusammengefasst
werden. '

ACEA (Verband der Europdischen Autoniobilhersteller)

- Der Verband der Europiischen Automobilhersteller (ACEA) befiirwortet die -
Einfiihrung schwefelfreier Kraftstoffe im Jahr 2005, damit sie mit der Einfithrung
neuer Emissionsgrenzwerte fiir alle Fahrzeugtypen zusammenfillt (EURO 1V). Der
ACEA erkléart, dass neue Emissionsgrenzwerte fiir die Typgenehmigung von
schweren Nutzfahrzeugen und einigen leichten Nutzfahrzeugen mit Dieselmotor
ohne schwefelfreien Dieselkraftstoff wahrscheinlich nicht eingehalten werden
konnen. Der ACEA wiinscht ferner, dass die nicht den Schwefel betreffenden
Merkmale entsprechend den Spezifikationen der World Wide Fuel Charter geéindert
werden. ' ' ~ )

- EUROPIA/CONCAWE (Europdischer Verband der Erdolindustrie & Organisation
der Erdolgesellschaften fiir den Umwelt- und Gesundheitsschutz)
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Die Verbinde der Erddlindustrie dulern- Vorbehalte wegen der Unsicherheit in
Bezug auf den Nutzen der Verwendung schwefelfreier Kraftstoffe, stimmen jedoch
zu, dass grundsitzlich die stufenweise Einfithrung der richtige Ansatz ist. In Bezug
auf die anderen Krafistoffmerkmale kommen EUROPIA/CONCAWE zu dem
Schluss, dass Umweltschutzgriinde fiir die Anderung der bisherigen Werte nur eine
schwache Begriindung liefern, wie das Programm Autod! II zeigt. AuBlerdem weist
CONCAWE darauf hin, dass MTBE eine niitzliche Verbindung ist, die den
Raffineuren mehr Flexibilitit bei der Einhaltung der ‘umweltbezogenen
Spezifikationen verleiht.

AECC (Association of Emission Control Catalysts)

Auch der AECC befiirwortet die Einfithrung schwefelfreier Kraftstoffe im Jahr 2005
und die anschlieBende vollstindige Einfilhrung im Jahr 2007. -

European Federation for Transport & Environment (T & E)

T & E befiirwortet die schrittweise Einfilhrung schwefelfreier Kraftstoffe im Jahr
2005, mochte jedoch, dass der Verkauf ausschlieBlich schwefelfreier Kraftstoffe
schon zu einem friilheren Zeitpunkt verbindlich wird (2007/8).

Mitgliedstaaten

Die iiberwiegene Mehrzahl der Mitgliedstaaten befiirwortet die - schrittweise
Einfilhrung schwefelfreier Kraftstoffe. Nur einige Mitgliedstaaten brachten den
Wunsch zum Ausdruck, die anderen Kraftstoffmerkmale zu dndemn, insbesondere die
Merkmale von Dieselkraftstoff. Dinemark #uBerte besondere Bedenken hinsichtlich
der Verwendung von MTBE in Benzin, aber die meisten Mitgliedstaaten sehen in
seiner weiteren Verwendung keine signifikante Gefahr fiir eine Verunreinigung des
Grundwassers. '
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Vorschlag fiir eine

RICHTLINIE DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES

- iiber die Qualltat von Otto- und Dieselkraftstoffen und zur Anderung der Richtlinie

98/70/EG

(Text von Bedeutung fiir den EWR) -

DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION -

gestutzt auf den Vertrag zur Grundung der Europidischen Gemeinschaft, insbesondere auf
Artikel 95,

auf Vorschlag der Kommission'

nach Stellungnahme des Wirtschafts- und Sozialausschusse:s2

nach Stellungnahme des Aurssch'usrses der Regionen’

nach dem Verfahren von Artikel 251 EG-Vertrag®,

in Erwédgung nachstehender Griinde:

)

3)

)

In der Richtlinie 98/70/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 13.
Oktober 1998 iiber die Qualitit von Otto- und Dieselkraftstoffen und zur Anderung
der Richtlinie des Rates 93/12/EG> sind die umweltbezogenen Spezifikationen fiir
handelsiibliche Kraftstoffe festgelegt.

GemaB Artikel 95 EG-Vertrag geht die Kommission in ihren Vorschldgen, die die
Errichtung und das Funktionieren des Binnenmarktes zum Gegenstand haben und
unter anderem den Gesundheits- und Umweltschutz betreffen, von einem hohen
Schutzniveau im Bereich Umweltschutz aus.

Eine Revision der Richtlinie 98/70/EG in Bezug auf die Gemeinschaftsvorschriften fiir -
Luftqualitdtsnormen und damit verbundene Ziele ist vorgesehen; auBerdem sollen
zusitzliche Spezifikationen zu den bereits in den Anhéngen IIT und IV der Richtlinie
festgelegten verbindlichen Spezifikationen aufgenommen werden.

Die Senkung des Schwefelgehalts von Otto- und Dieselkraftstoff 1st ein Mittel um zum
Erreichen dieser Ziele beizutragen.

[V S RN

ABLC vom,S..
ABL C vom, S..
ABL C vom,S..
ABIL. C vom,S.

~ ABL L 350 vom 28: 12.1998, S. 58, zuletzt gedindert durch die Rlchthme der Kommission 2000/71/EG, 1. 287 vom 14 11.2000.

S. 46.
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)
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Die nachteiligen Auswirkungen von Schwefel in Otto- und Dieselkraftstoff auf die
Wirksamkeit von Katalysatortechnologien zur Abgasnachbehandlung  sind
nachgewiesen. : ' '

Strafenfahrzeuge sind zunehmend auf Abgasnachbehandlungseinrichtungen mit
Katalysator angewiesen, um die in der Richtlinie 70/220/EWG® des Rates iber
MaBnahmen gegen die Verunreinigung der Luft durch . Abgase von
Kraftfahrzeugmotoren mit Fremdziindung und der Richtlinie 88/77/EWG7 des Rates
iiber MaBlnahmen gegen die Emission gasformiger Schadstoffe aus Dieselmotoren
zum Antrieb von Fahrzeugen verbindlich vorgeschriebenen Grenzwerte zu erreichen:
daher wird eine Verringerung des Schwefelgehalts von Otto- und Dieselkraftstoff
wahrscheinlich . stirkere Auswirkungen auf die Auspuffabgase haben: als eine
Verinderung der iibrigen Kraftstoffmerkmale.

Durch die Einfi.ihrung von Kraftstoffen mit geringerem Schwefelgehalt werden die
Kraftstoffeffizienz von neuentwickelten Fahrzeugtechnologien verbessert und beim
Fahrzeugbestand die Emissionen herkémmlicher Luftschadstoffe deutlich verringert.
Dieser Nutzen muss gegen den mit der Herstellung von schwefelfreien Otto- und
Dieselkraftstoffen verbundenen Anstieg der CO,-Emissionen abgewogen werden.

Es ist daher erforderlich, MaBinahmen zur Sicherstellung- der Einfithrung und
Verfiigbarkeit schwefelfreier Kraftstoffe festzulegen. In diesem Zusammenhang haben
sich Steueranreize als wirkungsvoll erwiesen, um die Einfilhrung von
umweltfreundlicheren Kraftstoffen entsprechend dem einzelstaatlichen Bedarf und den

" einzelstaatlichen Prioritidten zu fordern

Die Verfiigbarkeit schwefelfreier Kraftstoffe als Ergebnis dieser Richtlinie wird die
Grundlage bilden fiir zusitzliche Verpflichtungen der Automobilhersteller im Hinblick
auf das Erreichen des Gemeinschaftsziels von 120g/km fiir durchschnittliche CO»-
Emissionen des neuen Pkw-Bestands, wenn die derzeitigen
Umweltschutzverpflichtungen mit den Automobilherstellern im Jahr 2003 iiberpriift
werden.

Es muss sichergestellt werden, dass ab 1. Januar 2005 schwefelfreie Otto- und
Dieselkraftstoffe in ausreichenden Mengen flichendeckend verfiigbar sind, damit der
freie Verkehr von Neufahrzeugen, die diese Kraftstoffe benttigen, moglich ist und
gleichzeitig gewihrleistet ist, dass die Minderung der CO,-Emissionen von
Neufahrzeugen die mit der Herstellung schwefelfreier Kraftstoffe verbundenen -
zusitzlichen Emissionen iiberwiegt. :

Die vollstindige Marktdurchdringung schwefelfreier Kraftstoffe sollte ab 1. Januar
2011 vorgesehen werden, damit der Kraftstoffindustrie ausreichend Zeit bleibt fiir die
notwendigen Investitionen zur Anpassung ihrer Produktionspline. Auerdem wird die
vollstindige Einfilhrung schwefelfreier Kraftstoffe zum 1. Januar 2011 zur
Verringerung der Emissionen herkémmlicher Schadstoffe durch den Fabrzeugbestand
und damit zur Verbesserung der Luftqualitit filhren und gleichzeitig sicherstellen, dass
es nicht zu einem Gesamtanstieg der Treibhausgasemissionen kommt.

ABI L 76 vom 06.04.1970, S. 1. Zuletzt geindert durch die Richtlinie 2001/1/EG des Europiischen Parlaments und des Rates
(ABL. L 35 vom 06.02.2001, S. 34).

ABL L 36 vom 09.02.1988, S. 33. Zuletzt geindert durch dxe Richtlinie 1999/96/EG des Europiischen Parlaments und des Ra:es
(ABL L 44 vom 16.02.2000, S. 1).
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(12) Die Emissionen der Motoren von nicht zu Beférderungen auf der Strafie bestimmten
mobilen Maschinen und Geriten sowie landwirtschaftlichen Zugmaschinen miissen
den in der Richtlinie 97/68/EG® des Europdischen Parlaments und des Rates iiber
Mafnahmen zur Bekimpfung der Emission von gasformigen Schadstoffen und
luftverunreinigenden Partikeln aus Verbrennungsmotoren fiir mobile Maschinen und
Gerite bzw. der Richtlinie 74/150/EWG’ des Rates iiber die Betriebserlaubnis fiir
land- und forstwirtschaftliche Zugmaschinen auf Ridemn festgelegten Grenzwerten
geniigen. Das Erreichen dieser Grenzwerte wird zunehmend von der Qualitit der

~ Gasole fiir den Betrieb dieser Motoren abhéngen, weshalb es-wichtig ist, sie in die
Begriffsbestimmungen fiir diese Kraftstoffe in der Richtlinie 98/70/EG aufzunehmen.

(13)  Ein einheitliches Sysfem zurUberwac'hung der Kraftstoffqualitit und der Berichte ist
erforderlich, damit . die Einhaltung der vorgeschriecbenen umweltbezogenen
“Spezifikationen fiir die Kraftstoffqualitit beurteilt werden kann.

(14) Ein Verfahren zur Aktualisierung der Messmethoden, anhand derer die Einhaltung der
vorgeschricbenen umweltbezogenen Spemflkatlonen fur die Kraftstoffqualitit
iiberpriift wnd sollte festgelegt werden.

(15) Die Bestimmungen der Richtlinie 98/70/EG miissen gedndert werden, um dem
Beschluss des Rates 1999/468/EG vom 28. Juni 1999 zur Festlegung der Modalitéiten
fir die Ausiibung der der Kommission iibertragenen Durchfithrungsbefugnisse
Rechnung zu tragen'’. 10

-(16) Eine Uberarbeitung der Richtlinie 98/70/EG .ist vorzusehen, damit neue
gemeinschaftliche Rechtsvorschriften fiir die Luftqualitit und damit verbundene
Umweltziele sowie die Entwicklung neuer Emissionsminderungstechnologien
beriicksichtigt und das Datum fiir "die vollstdndige Einfithrung schwefelfreien
Dieselkraftstoffs gegebenenfalls bestitigt werden kdnnen, um sicherzustellen, dass es
nicht zu einem Gesamtanstieg der Treibhausgasemissionen kommt.

(17) Die Mitgliedstaaten miissen Regeln fiir Sanktionen bei Verletzungen der
Bestimmungen der Richtlinie 98/70/EG _ festlegen und ihre Durchfiihrung
gewihrleisten. Diese Sanktionen miissen wirksam sein, in einem vermiinftigen
Verhiltnis zur begangenen Ubertretung stehen und abschreckende Wirkung haben.

(18) Die Richtlinie 98/70/EG ist entsprechend-zu indern -

HABEN FOLGENDE RICHTLINIE ERLASSEN:

Artikel 1
Die Richtlinie 98/70/EG wird wie folgt gedndert:
1. Artikel 2 erhilt folgende Fassung:
* ABI. L 59 vom 27.02.1998, S. 1.
° ABL L 84 vom 28.03.1974, S. 10. Zuletzt gedndert durch die Richtlinie 2000/25/EG des Europalschen Parlaments und-des Rates

(ABL L 173 vom 12.07.2000, S. 1).
10 ABL L 184 vom 17.07.1999, S. 1.
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Ziffer 2 Absatz 2 wird gestrichen.

Folgende Ziffer 3 wird angefiigt:

“3,  'Gasole, die zur Verwendung fiir nicht zu Beférderungen auf der StraBe
bestimmte mobile Maschinen und Gerdte sowie landwirtschaftliche
Zugmaschinen bestimmt sind":

aus Erdol gewonnener fliissiger Kraftstoff, der den Begriffsbestimmungen der
KN-Codes 2710 00 66 bis 2710 00 68 entspricht, und fiir den Betrieb der in der
Richtlinie 97/68/EG bzw. der Richtlinie 74/150/EG in der gednderten Fassung
genannten Motoren bestimmt ist

bei dessen Destillation bei 250 GC nach der ASTM D86-Methode weniger als
65 Volumenanteile (einschlieBlich Destillationsverlusten) iibergehen (oder bei
dem die Destillation nicht anhand der ASTM D 86-Methode bestimmt werden
kann), und ' :

bei dessen Destillation bei 350 ZC nach der ASTM D86-Methode mindestens
85 Volumenanteile (einschlieBlich Destillationsverlusten) tibergehen."

Artikel 3 erhilt folgende Fassung:

In Absatz 2 werden folgende Unterabsitze (d) und (e) angefiigt:

“(d) Unbeschadet der Bestimmungen des Unterabsatzes ¢). treffen die

(e)

Mitgliedstaaten alle erforderlichen MaBnahmen um sicherzustellen, dass
spitestens ab 1. Januar 2005 unverbleites Benzin mit einem
Schwefelhdchstgehalt von 10 mg/kg (ppm) auf ihrem Hoheitsgebiet in Verkehr
gebracht wird. Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass dieses unverbleite
Benzin flichendeckend verfiigbar ist und ansonsten den Spezifikationen in
Anhang III entspricht. '

- Spitestens ab 1. Januar 2011 stellen die Mitgliedstaaten sicher, dass

unverbleites Benzin auf ihrem Hoheitsgebiet nur in Verkehr gebracht werden
darf, wenn es den umweltbezogenen Spezifikationen in Anhang III entspricht,
mit Ausnahme des Schwefelgehalts, der unter 10 mg/kg (ppm) liegen muss."”

Artikel 4 erhilt folgende Fassung:

In Absatz 1 werden folgende Unterabsitze (d) und (e) angefiigt:

"(d) Unbeschadet der Bestimmungen des Unterabsatzes (c) treffen die

(e)

Mitgliedstaaten alle erforderlichen Mafnahmen um sicherzustellen, dass
spétestens ab 1. Januar 2005 Dieselkraftstoff mit einem Schwefelhtchstgehalt
von 10 mg/kg (ppm) auf ihrem Hoheitsgebiet in Verkehr gebracht wird. Die
Mitgliedstaaten stellen sicher, dass dieser Dieselkraftstoff flachendeckend
verfiigbar ist und ansonsten den Spezifikationen in Anhang IV entspricht.

Spitestens ab 1. Januar 2011 stellen die Mitgliedstaaten sicher, dass
Dieselkraftstoff auf ihrem Hoheitsgebiet nur in Verkehr gebracht werden darf.
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wenn es den umweltbezogenen Spezifikationen in Anhang IV entspricht, mit
Ausnahme des Schwefelgehalts, der unter 10 mg/kg (ppm) liegen muss." '

(b) - Der folgende neue Absatz 5 wird angefiigt:

“5. Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass auf ihrem Hoheitsgebiet in Verkehr gebrachte
und zur Verwendung fiir mobile Maschinen und Gerdte sowie landwirtschaftliche
Zugmaschinen bestimmte Gasdéle weniger als 2000 mg/kg (ppm) Schwefel enthalten.
Ab 1. Januar 2008 liegt der hochstzuldssige Schwefelgehalt von zur Verwendung fiir
mobile Maschinen und Gerite sowie landwirtschaftliche Zugmaschinen bestimmten
Gasolen bei 1000 mg/kg (ppm). Die Mitgliedstaaten kdnnen jedoch einen niedrigeren
Grenzwert von 500 mg/kg (ppm) festlegen oder den gleichen Schwefelgehalt
vorschreiben, der in dieser Richtlinie fiir Dieselkraftstoffe festgelegt ist.”

4. Artikel 8 wird durch folgenden Wortlaut ersetzt:
“Artikel 8 ,
“1. Die Mitgliedstaaten iiberwachen die Einhaltung der Bestimmungen der Artikel 3 und

4 in Bezug auf Otto- und Dieselkraftstoffe anhand der in den Europiischen Normen
EN 228 bzw. EN 590 genannten analytischen Verfahren.

2.. Die Mitgliedstaaten errichten ein System zur Uberwachung der Kraftstoffqualitit,
das mindestens den Anforderungen der Norm EN xxxxxx (die Nummer der neuen
Norm ist bei der Verdffentlichung einzufiigen) geniigen muss. Die Verwendung eines
alternativen Systems zur Uberwachung der Kraftstoffqualitit ist zulissig, sofern der
Mitgliedstaat nachweisen kann, dass dieses System Ergebnisse von vergleichbarer
Qualitat liefert.

3. Die Mitgliedstaaten legen jahrlich bis zum 30. Juni ihre zusammenfassende
Darstellung der nationalen Daten zur Kraftstoffqualitit fiir das vorangegangene
Kalenderjahr' vor, und zwar erstmals zum 30. Juni 2002. Das Format dieser
zusammenfassenden Darstellung entspricht dem in der Norm EN XXXXXX XXXXXX
erlauterten Format (die Nummer der neuen Norm ist bei der Verdffentlichung
einzufiigen). Zusatzlich erstatten die Mitgliedstaaten Bericht ~ iiber das
Gesamtvolumen des auf ihrem Hoheitsgebiet in Verkehr gebrachten Otto- und
Dieselkraftstoffs sowie das Volumen des in Verkehr gebrachten unverbleiten Otto-
und Dieselkraftstoffs mit einem Schwefelgehalt von weniger als 10 mg/kg (ppm).
Die Mitgliedstaaten erstatten ferner Bericht dariiber, in welchem Umfang
geographisch) Otto- und Dieselkraftstoffe mit einem Schwefelgehalt von weniger
.als 10 mg/kg (ppm) auf ihrem Hoheitsgebiet in Verkehr gebracht werden.

5. Artikel 9 erhilt folgende Fassun g
(a) Absatz 1 wird durch folgenden Wortlaut ersetzt:
“I. Die Kommission iiberpriift spétestens am 31. Dezember 2006 die

Kraftstoffspezifikationen der Richtlinie 98/70/EG und schldgt gegebenenfalls
Anderungen vor, die mit den derzeitigen und kiinftigen gemeinschaftlichen
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Luftqualitdtsnormen und den damit verbundenen Zielen in Einklang stehen. Die
Kommission wird dabei insbesondere folgende Themen beriicksichtigen:

(2)

(b)
©

(d)

©

®

Die Notwendigkeit einer Anderun_g der Frist fiir die vollstindige Einfithrung
von Dieselkraftstoff mit einem Schwefelhéchstgehalt von 10 mg/kg (ppm), um
sicherzustellen, dass es nicht zu einem Gesamtanstieg der Treibhaus-

gasemissionen kommt. Bei der Analyse werden Weiterentwicklungen der

Raffinerietechnik, erwartete Verbesserungen bei verbrauchsarmen Fahrzeugen
und die Einfilhrung neuer kraftstoffsparender Technologien in den

- Fahrzeugbestand beriicksichtigt.

Die Auswirkungen neuer gemeinschaftlicher Rechtsvorschriften zur
Festsetzung von Luftqualititsnormen fiir Stoffe wie polycyclische aromatische
Kohlenwasserstoffe.

Das Ergebnis der in Artikel 10 der Richtlinie 99/30/EG iiber Grenzwerte fiir
Schwefeldioxid, Stickstoffdioxid und Stickstoffoxide, Partikel und Blei in der
Luft genannten Revision™.

Das Ergebnis der Uberpriifung der Verpflichtungen mit den japanischen®*,
koreanischen***  und  europdischen®****  Automobilherstellern  zur
Verringerung des Kraftstoffverbrauchs und der Kohlendioxidemissionen von
neuen Personenkraftwagen.

Das Ergebnis der Uberpriifung gemiB Artikel 7 der Richtlinie 99/96/EG und
der Bestitigung der verbindlich vorgeschriebenen NOx-Norm fiir Motoren von
schweren Nutzfahrzeugen.

Die wirksame Funktionsweise neuer Emissionsminderungstechnologien und
Entwicklungen, die die internationalen Kraftstoffmérkte beeinflussen.

* ABL L 163 vom 29.6.1999, S. 41.%* ABL. L 100 vom 20.4.2000, S. 57.

=+x ABL L 100 vom 20.04.2000, S. 55.

=%k ABL L 40 vom 13.02.1999, S. 49."

(b) Absatz 2 wird gestrichen.

6. Folgender Artikel 9a wird eingefiigt:

“Artikel 9a

Die Mitgliedstaaten legen Sanktionen fiir die Verletzung der einzelstaatlichen Vorschriften
fest, die gemiB dieser Richtlinie erlassen wurden. Die festgelegten Sanktionen miissen
wirksam sein, in einem verniinftigen Verhiltnis zur begangenen Ubertretung stehen und
abschreckende Wirkung haben." :
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7. Absatz 1 von Artikel 10 erhilt folgende Fassung:

"Bei den Messverfahren, auf die in den Anhingen I, II, III und IV dieser Richtlinie Bezug
genommen wird, handelt es sich um die in den Europ#ischen Normen 228 und 590 genannten
Analysemethoden. Die Anderung eines Priifverfahrens vonr EN 228 oder EN 590 ist fiir die
Mitgliedstaaten nur verbindlich, wenn das neue Verfahren mindestens den gleichen
Genauigkeitsgrad wie das alte Verfahren aufweist. Falls die zusitzliche Anpassung dieser
Verfahren an den technischen Fortschritt erforderlich ist, kénnen diese Anderungen von der
Kommission geméB dem in Artikel 11 Absatz 2 genannten Verfahren angenommen werden."

8.  Artikel 11 wird durch folgenden Wortlaut ersetzt:

“Artikel 11
1. Die Kommission wird gemiB Artikel 12 der Richtlinie 96/62/EG* von einem .

Ausschuss unterstiitzt, der sich aus Vertretern der Mitgliedstaaten zusammensetzt
und in dem der Vertreter der Kommission den Vorsitz fiihrt.

Wird auf diesen Absatz Bezug genommen, so findet das Regelungsverfahren nach
~ Artikel 5 des Beschlusses 1999/468/EG in Verbmdung mit den Artikeln 7 und 8
dieses Beschlusses Anwendung.

o

3. Die in Artlkel 5 des Beschlusses 1999/468/EG vorgesehene Frist wird auf drei
Monate festgelegt.

*ABI. L 296 vom 21.11.1996, S.55.”

0. Die Anhinge I bis IV werden durch den Wortlaut der Anhiinge dieser Richtlinie
ersetzt. '

Artzkel 2

Die Mitgliedstaaten erlassen und veroffenthchen die Rechts- und Verwaltungsvorschnften
die erforderlich sind, um dieser Richtlinie spitestens am 30. Juni 2003 nachzukommen Sie
setzen die Kommission unverziiglich davon in Kenntnis.

Die Mitgliedstaaten wenden diese MaBnahmen ab 1. Januar 2004 an.

Wenn die Mitgliedstaaten derartige Vorschriften erlassen, nehmen sie in den Vorschriften
selbst oder durch einen Hinweis bei der amtlichen Verdffentlichung auf diese Richtlinie
Bezug. Die Mitgliedstaaten regeln die Einzelheiten der Bezugnahme.
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Artikel 3

Diese Richtlinie tritt am zwanzigsten Tag nach ihrer Veroffentlichung im Amitsblar der
Europdischen Gemeinschaften in Kraft. -

Artikel 4
Diese Richtlinie ist an die Mitgliedstaaten gerichtet.

Briissel, den

Im Namen des Europdiischen Parlaments  Im Namen des Rates
Die Prdsidentin " Der Prdsident
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"ANHANG
ANHANG I

UMWELTBEZOGENE SPEZIFIKATIONEN FUR HANDELSUBLICHE KRAFTSTOFFE ZUR
VERWENDUNG IN FAHRZEUGEN MIT FREMDZUNDUNGSMOTOR

Typ: Ottokrafistoff

Grenzwerte®
Merkmal' Einheit
Mindestwert | Hochstwert

Research-Oktanzahl 953 -
Motor-Oktanzahl - 85 -
Dampfdruck, Sommerhalbjahr® «Pa ) . 60.0°
Siedeverlauf: ) ) ’ -

- bei 100° C verdunstet . G IV 46.0

- bai 150° C verdunstet o ' % viv 750 -
Analyse der Kohlenwasserstoffe: '

- Olefine - % vIv - 18.0°

- Aromaten G& viv 7 - - 420

- Benzol % viv - 10
Sauerstoffgehalt - % m/m - 7 2.7
Sauerstoffhaltige Komponenten

" Methanol (dem Stabilisatoren hinzuzufiigen sind) ' - o viv - - 3

-Ethanol (gegebenenfalls sind Stabilisatoren erforderlich) % vIv -

- Isopropylalkohol %o viv - 10

-Tertiiirer Butylalkohol %% viv i - 7

- Isobutylalkohol % viv - 10

- Ether, die 5 oder mehr Kohlenstoffatome je Molekiil enthalten Ge viv - 15

- Sonstige sauerstoffhaltige Komponenten’ % viv _ 10
Schwefelgehalt : mg/kg - 150
Bleigehalt . g/l - 0.005

w W

v W

Die Priifverfahren sind die in EN 228 genannten Verfahren. Die Anderung eines Priifverfahrens von EN 228 ist fiir die
Mitgliedstaaten nur verbindlich, wenn das neue Verfahren mindestens den gleichen Genauigkeitsgrad wie das alte Verfahren
aufweist.

Die in der Spezifikation angegebenen Werte sind "tatsichliche Werte". Bei der Festlegung ihrer Grenzwerte wurden die
Bestimmungen des ISO-Dokuments 4259 "Petroleum products - Determination and application of precision data in relation to
methods of test” angewendet. und bei der Festlegung eines Mindestwerts wurde eine Mindestdifferenz von 2 R iiber Null
beriicksichtigt (R = Reproduzierbarkeit). Die Ergebnisse der einzelnen Messungen werden auf Grundlage der in ISO 4259
(veroffentlicht in 1995) beschriebenen Kriterien ausgewertet.

Unverbleites Normalbenzin kann mit einer Mindestmotoroktanzahl (MON) von 81 und einer Mindest-Research-Oktanzahl (RON)
von 91 in Verkehr gebracht werden.

Das Sommerhalbjahr beginnt spitestens am l Mai und endet nicht vor dem 30. September. In Mitgliedstaaten mit arktischen
Witterungsbedingungen beginnt die Sommerzeit spiitestens am 1. Juni und endet nicht vor dem 31. August.

In Mitgliedstaaten mit arktischen Witterungsbedingungen darf der Dampfdruck im Sommerhalbjahr 70 kPa nicht iiberschreiten.
Unverbleites Normalbenzin kann mit einem OlefinhSchstgehalt von 21% v/v in Verkehr gebracht werden. .

Andere Monoalkohole und Ether, deren Siedepunkt nicht hoher liegt als in der Europdischen Norm 228 angegeben.
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ANHANG I1I : 7
UMWELTBEZOGENE SPEZIFIKATIONEN FUR HANDELSUBLICHE KRAFTSTOFFE ZUR
VERWENDUNG IN FAHRZEUGEN MIT KOMPRESSIONSZUNDUNGSMOTOR -
Typ: Dieselkrafistoff

I

Grenzwerie”
Merkmal' o
i - Einheit
Hochsiwert
Cetanzahl 310 -
Dichte bei 15°C . ke/m’ . 245 :
Siedeverlauf: :
- 95% (*/,) rickgewonnen bei ' ) sC - 366 i
polycyclische aromatische Kohlenwasserstofie . S m/m - 1i
Schwefelgehalt merke - 330
t Die Priifverfahren sind die in EN 390 genannten Verfahren. Die Anderung eines Priifv rens von EN 390 ist fiir die
Mitgliedstaaten nur verbindlich, wenn das neus Verfahren mindestens den gleichen Gena itsgrad wie das alte Verfahren
aufweist.
5

Die in der Spezifikation angegebenen Werte sind “tatsiichliche Werte". Bei .der Festi
Bestimmungen des ISO-Dokuments 4259 ‘Petroieum products - Determination and appi
methods of test” angewendet. und bei der Festiegung eines Mindestwerts werde eine ]
eriicksichtigt (R = Reproduzierbarkeit). Die Ergebanisse der cinzelnen Messungen werden auf Grundlage der
(verbfientlicht in 1995) beschriebenen Kriterien ausgewertet.

renz von 2 R
i ISO
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ANHANG III

Drucksache 419701

U‘V[WELTBEZOGENE SPEZ[FIKATIONE\I FUR HANDELSUBLICHE KRAFI'STOFFE ZUR

VERWENDUNG IN FAHRZEUGEN MIT FREMDZUNDUNGSMOTOR

Typ: Ottokrafistoff

Grenzwerte?
Merkmal' Einheit -
; Mindestwert Hochstwert
Research-Oktanzahl 95 -
Motor-Oktanzahl 85 -
Dampfdruck, Sommerhalb:iahr" kPa R 60.0°
Siedeverlauf: -
- bei 100° C verdunstet G viv 46.0
- bei 150° C verdunstet e viv 750 -
Analyse der Kohlenwasserstoffe: )
- Olefine "~ G viv - 18.0
- Aromaten %o viv - 35.0
- Benzol % viv - 1.0
{ Sauerstoffgehalt % m/m - 27
Sauerstoffhaltige Komponenten
_ -Methanol (dem Stabilisatoren hinzuzufiigen sind) % viv - 3
-Ethanol (gegebenenfalls sind Stabilisatoren erforderlich) % viv - 5
- Isopropylaikohol Go viv - 10 -
-Tertisirer Butylalkohol Ge viv - 7
- Isobutylalkohol , G viv - 10
- Ether, die 5 oder mehr Kohlenstoffatome je Molekiil enthalten G viv - 15
- Sonstige sauerstoffhaltige Komponenten® % iy } 10
Schwefelgehalt mg/kg - 50
mg/kg - 10°
Bleigehalt gn - 0.005

! Die Priifverfahren sind die in EN 228 genannten Verfahren. Die Anderung eines Priifverfahrens von EN 228 ist fiir die

Mitgliedstaaten nur verbindlich, wenn das neue Verfahren mindestens den gleichen Genauigkeitsgrad wie das alte Verfahren
aufweist.

Die in der Spezifikation angegebenen Werte sind “tatsiichliche Werte". Bei der Festlegung ihrer Grenzwerte wurden die
Bestimmungen des ISO-Dokuments 4259 "Petroleim products - Determination and application of precision data in relation to
methods of test” angewendet, und bei der Festlegung eines Mindestwerts wurde eine Mindestdifferenz von 2 R iiber Null
beriicksichtigt (R = Reproduzierbarkeit). Die Ergebnisse der einzelnen Messungen werden auf Grundlage der in ISO 4259
(veroffemhcht in 1995) beschriebenen Kriterien ausgewertet.

Das Sommerhalbjahr beginnt spitestens am 1. Mai und endet nicht vor dem 30. September. In Mitgliedstaaten rmt arktischen
Witterungsbedingungen beginnt die Sommerzeit spétestens am 1. Juni und endet nicht vor dem 31. Angust.

In Mitgliedstaaten mit arktischen Witterungsbedingungen darf der Dampfdruck im Sommerhalbjahr 70 kPa nicht iiberschreiten.
Andere Monoalkohole und Ether, deren Siedepunkt nicht hoher liegt als in der Europdischen Norm 228 angegeben.

GemiB Artikel 3 Absatz 2 muss spitestens ab 1. Januar 2005 unverbleites Benzin mit einem Schwefethschstgehalt von 10 mg/kg
(ppm) in Verkehr gebracht werden und auf dem Hoheitsgebiet der Mitgliedstaaten verfiigbar sein. Ab 1. Januvar 2011 muss das
gesamte in den Mitgliedstaaten in Verkehr gebrachte unverbleite Benzin einen Schwefeloehalt von weniger als 10 mg/kg
aufweisen. -
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“ANHANG IV

UMWELTBEZOGENE SPEZIFIKATIONEN FUR HANDELSUBLICHE KRAFT STOFFE ZLR
VERWENDUNG IN FAHRZEUGEN MIT KOMPRESSIONSZUNDUNGSMOTOR

Typ: Dieselkrafistoff

) Grenzwerte®
Merkmal’ _ ' Einheit =
- Mindestwert . Hochstwert

Cetanzahl 51.0 -

Dichte bei 15°C ] kg/m’ - 845
Siedeverlauf: '

-95% (°1.) riickgewonnen bei ’ f’C - 360

- ﬁolycyclischc aromatische Kohlenwasserstoffe % m/m - H
Schwcfclgchnli mg/kg - -50
mg/kg - 10°

! Die Priifverfahren sind die in EN 590 genannten Verfahren. Die Anderung eines Priifverfahrens von EN 590 ist fiir die
Mitgliedstaaten nur verbindlich, wenn das neue Verfahren mindestens den gleichen Genaulgl\eltsvmd wie das alte Verfahren
aufweist.

-2 Die in der Spezifikation angegebenen Werte sind “tatsiichliche Werte”. Bei der Festlegung 1hrcr Grenzwerte wurden die
Bestimmungen des 1SO-Dokuments 4259 ‘Petroleum products - Determination and application of precision data in refation t¢
methods of test” angewendet. und bei der Festlegung eines Mindestwerts wurde eine Mindestdifferenz von 2 R iiber Null
beriicksichtigt (R = Reproduzierbarkeit). Die Ergebnisse der einzelnen Messungen werden auf Grundlaoc der in 1SO 423%

i (\cmffcmhchl in 1995) beschriebenen Kritcrien ausgewertet.

’ Gemiil Artikel 3 Absatz 2 muss spiitestens ab 1. Januar 2005 Dieselkrafistoff mit einem Sch\\efelhochstoehalt von 10 mgikg
(ppm) in Verkehr gebracht werden und anf dem Hoheitsgebiet der Mitgliedstaaten verfiigbar sein. AuBerdem muss - vorbehaltiich
der Uberpriifung in Artikel 9 Absatz | ab 1. Januar 2011 der gesamte in den Mitglicdstaaten in Verkehr gebrachte Dieselkraftstof?
cinen Schwefelgehalt von weniger als 10 mg/kg aufweisen.
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Beschluss
des Bundesrates

Vorschlag fir eine Richtlinie des Europaischen Parlaments und des
Rates Uber die Qualitat von Otto- und Dieselkraftstoffen und zur Ande-
rung der Richtlinie 98/70/EG '

KOM (2001) 241 endg.; Ratsdok. 8941/01

Der Bundesrat hat in seiner 766. Sitzung am 13. Juli 2001 gemiB §§ 3 und 5
EUZBLG die folgende Stellungnahme beschlossen:

- Der Bundesrat begriit die im Richtlinienvorschlag angestrebte europaweite Ein-
fﬁhrurig schwefelfreier Kraftstoffe (Schwefelh6chstgehalt 10 mg/kg). Sie wird zu
einer unmittelbaren Reduzierung des Kraftstoffverbrauchs und der Emissionen im

- gesamten Fahrzeugbestand beitragen. Auflerdem wird der Einsatz hochwirksamer
Abgasreinigungstechniken an verbrauchsgiinstigen Otto- und Dieselmotoren
ermoglicht und dadurch eine weitere Schadstoff- und COZ-Minderung bei Kraftfahr-
zeugen erreicht werden. Fiir die deutsche Mineraldlwirtschaft fiihrt die EU-weite
Verschidrfung der Grenzwerte zu einer Verringerung bestehender Wettbewerbs-
nachteile.

Der Bundesrat teilt die Ansicht der Kommission, wonach sich die Reduzierung des
Schwefelgehalts stirker auf die Fahrzeugemissionen auswirken wird als die Ande-
rung anderer Kraftstoffmerkmale.

Allerdings schopft der Richtlinienvorschlag nach Auffassung des Bundesrates die
vorhandenen technischen und wirtschaftlichen Moglichkeiten zur Verbesserung der
Umweltbedingungen nicht hinreichend aus. Daher wird die Bundesregierung ge-
beten, bei den anstehenden Beratungen des Richilinienvorschlags auf EU-Ebene
folgende Verbesserungen durchzusetzen: -

- Verirish: Bundesanzeiger Verlagsgesellschait meH, Posdach 1320, 53093 Boon
Telefon: 6228/3820840, Teiziax: $223/3520344
. ISSN 0720-2345
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1. Weitere fiir die Schadstoffentwicklung relevante Kraftstoffeigenschaften und
Komponenten kénnten verbessert werden. Dabei sollten die in der weltweiten
Ubereinkunft der Fahrzeughersteller iber die Kraftstoffqualitit (World-wide
Fuel Charter) enthaltenen Werte Grundlage fiir die kiinftigen Anforderungen an
Kraftstoffe sein.

2. Um schnellstméglich umweltfreundlichere und verbrauchsgiinstigere Kraftfahr-
zeuge europaweit einfithren zu konnen, ist das im Richtlinienvorschlag vor-
gesehene Zeitschema zur europaweiten Einfiihrung von schwefelfreien Kraft-
stoffen ab den Jahren 01.01.2005/01.01.2011 wesentlich zu verkiirzen. Die
komplette Marl«:turimtellung konnte bereits im Jahr 2005 abgeschlossen sein.

3. Der Bundesrat lehnt jedoch den Vorschlag der Kommission ab, die derzeitigen
Ausnahmeregelungen fiir unverbleites Normalbenzin (niedrigere Oktanzahl und

- hoherer Olefingehalt; FuBnoten 3 und 6 in Anhang 1) ab dem 01.01.2005 zu
streichen. Die Kommission begriindet dies mit dem geringen Anteil dieses
Kraftstoffes am Benzinmarkt der Gemeinschaft. In Deutschland liegt der Anteil
jedoch derzeit bei rd. 30 Prozent des Umsatzvolumens. Die Streichung der-
Ausnahmeregelungen hitte zur Folge, dass diese prQiSIich giinstigere Sorte
Normalbenzin nicht mehr angeboten werden kénnte. Die damit verbundene
weitere finanzielle Belastung der Autofahrer ist nicht akzeptabel. Der Bundesrat
bittet deshalb die Bundesregierung, sich dafiir einzusetzen, dass die derzeitigen
AUSnahmerégelungen fiir Normalbenzin auch iiber das Jahr 2005 hinaus be-
stehen bleiben (die entsprechenden FuBnoten in Anhang I sind daher auch in
Anhang III erferderlich).

4. In Deutschland werden in mobilen Maschinen und Geridten sowie land- und
forstwirtschaftlichen Zugmaschinen die gleichen Kraftstoffqualitdten wie in
Kraftfahrzeugel{eingesetzt._ Der vorgelegte Richtlinienvorschlag sieht dazu die
Moglichkeit einer Unterscheidung der Kraftstoffqualitit fiir Kraftfahrzeuge auf

. StraBen sowie fiir mobile Gerdte und Maschinen und ‘land- und forstwirt- -
schaftliche Zugmaschinen vor. Aus technischer Sicht ist diese Unterscheidung
jedoch nicht notwendig. Deshalb sollte europaweit die Qualitét der Kraftstoffe
fiir den Einsatz in mobilen Gerdten und Maschinen sowie land- und forst-
wirtschaftlichen Zugmaschinen derjenigen entsprechen, die fiir den Einsatz in
Kraftfahrzeugen gefordert wird. '
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5. Der Bundesrat bittet die Bundesregierung, sich bei den weiteren Beratungen des
Richtlinienvorschlags auf EU-Ebene dafiir einzusetzen, dass der in Artikel 1
Nr. 4 zu Artikel 8 Nr. 3 Satz 1 genannte Termin fiir die erstmalige Vorlage der
zusammenfassenden Darstelluhg der nationalen Daten zur Krafistoffqualitit fiir
das vorangegangene Jahr vom 30.06.2002 auf den 30.06.2005 vérlegt wird.



