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MITTEILUNG DER KOMMISSION AN DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND
DEN RAT

Eine Strategie der Europiischen Union zur Reduzierung atmosphirischer Emissionen
von Seeschiffen

1. EINLEITUNG

Seeschiffe setzen Luftschadstoffe, Treibhausgase und ozonschiddigende Substanzen in die
Atmosphire frei. Diese Stoffe verschwinden nicht einfach im Meer, und sie machen auch
nicht an Landesgrenzen halt. Die von Schiffen freigesetzten Luftschadstoffe schlagen sich,
insbesondere im Kiistenbereich und in den Héfen, an Land nieder und verursachen dort
Umweltprobleme, die sich auf die menschliche Gesundheit, die natiirliche Umwelt und die
bebaute Umgebung auswirken. Unabhéngig davon, wo sie entstehen, tragen die von Schiffen
verursachten Treibhausgasemissionen zur globalen Klimadnderung bei, und die von ihnen
freigesetzten ozonschiddigenden Substanzen greifen die Ozonschicht an.

Die Mitgliedstaaten der Europidischen Union haben hinsichtlich der Reduzierung der
atmosphdrischen Emissionen an Land bereits viel erreicht. Dies ist vor allem auf
Regelungsinitiativen der EU und auf internationaler Ebene zuriickzufiihren — was dem
grenziiberschreitenden Charakter von Problemen wie Luftverschmutzung, Klimaéinderung
und Zerstorung der Ozonschicht entspricht. Beispielsweise wirken sich die unldngst
erlassenen Richtlinien iiber nationale Emissionshéchstmengen’', bestimmte Emissionsquellen
wie z.B. GroBfeuerungsanlagen2 und Fahrzeuge3 sowie iiber die Qualitit der in der EU
verwendeten Kraftstoffe* giinstig auf die Luftqualitit aus. Durch das Kyoto-Protokoll®, das
die EU am 31. Mai 2002 ratifizierte, verpflichteten sich die Mitgliedstaaten und die
Gemeinschaft dariiber hinaus, ihre nationalen Emissionen von Treibhausgasen zu reduzieren.

So konnten zwar die Umweltprobleme etwas eingedimmt werden, doch keines wurde
wirklich beseitigt, und vieles spricht dafiir, dass sie sich beispielsweise in Bezug auf
bodennahes Ozon, Eutrophierung und Klimadnderung weiter verschiarfen. Auch die
Auswirkungen von Luftschadstoffen, vor allem von Kleinstteilchen, auf die Gesundheit
beginnt man besser zu verstehen. Es bleibt also noch viel Raum fiir Verbesserungen. Eine
solche Verbesserung kann sicherlich bei Seeschiffen erreicht werden, da sie bisher von den
meisten Emissionsvorschriften der EU ausgenommen waren.

Die Schiffe in den Gewdssern der EU setzen im Vergleich zu Emissionsquellen an Land, wo
bereits MaBnahmen ergriffen wurden, derzeit noch relativ groe Mengen verschiedener

! Richtlinie 2001/81/EG iiber nationale Emissionshéchstmengen fiir bestimmte Luftschadstoffe.

z Richtlinie 2001/80/EG zur Begrenzung von Schadstoffemissionen von GroBfeuerungsanlagen in die
Luft.

3 Richtlinie 1998/69/EG iiber Mafinahmen gegen die Verunreinigung der Luft durch Emissionen von
Kraftfahrzeugen und zur Anderung der Richtlinie 70/220/EWG des Rates.

4 Richtlinie 1999/32/EG des Rates vom 26. April 1999 iiber eine Verringerung des Schwefelgehalts

bestimmter fliissiger Kraft- oder Brennstoffe und zur Anderung der Richtlinie 93/12/EWG, sowie
Richtlinie 98/70/EG des Europidischen Parlaments und des Rates vom 13. Oktober 1998 iiber die
Qualitit von Otto- und Dieselkraftstoffen und zur Anderung der Richtlinie 93/12/EWG des Rates.

> Kyoto-Protokoll zum Rahmeniibereinkommen der Vereinten Nationen iiber Klimaidnderungen.
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Schadstoffe frei, so dass sich hier groBere Méglichkeiten fiir eine Senkung der Emissionen
bieten. Die nachstehende Graphik illustriert die Situation fiir Schwefeldioxid und
Stickstoffoxide, zwei der wichtigsten Luftschadstoffe, um die es bei dieser Strategie geht.
AuBerdem sind die Kosten fiir eine Reduzierung der Emissionen von Schiffen zur Zeit in
vielen Fillen erheblich niedriger als fiir einen weiteren inkrementalen Abbau in anderen
Sektoren.

Emissionen von Schiffen

Kilotonnen in EU-Gewassern

B Emissionen vom Land au
(EU-15)

S022010  NOx 2010

Abb. 1.1. Projektion der Schiffsemissionen fiir 2010 im Vergleich zu den Zielsetzungen der Richtlinie 2001/81
iiber nationale Emissionshochstmengen fiir Emissionen an Land (alle 15 Mitgliedstaaten). Quelle fiir die
Angaben zu den Schiffemissionen: Entec study for the European Commission (siche
http://www.europa.eu.int/comm/environment/air/background.htm - transport).

1.1 Das Strategiepapier - einige Begriffsbestimmungen

Dieses Strategiepapier soll kurz erldutern, in welcher Weise atmosphirische Emission von
Seeschiffen zu den Umweltproblemen in der Europdischen Union beitragen, und eine
Vielzahl von Zielen, MaBnahmen und Empfehlungen zur Senkung dieser Emissionen im
Laufe der nichsten 10 Jahre vorstellen. Es ist nicht beabsichtigt, zu diesem Zeitpunkt schon
MaBnahmen im Detail festzulegen. Diese Mitteilung beschiftigt sich vor allem damit, wie
sich die Emissionen an Land auswirken, und geht auf globale Aspekte ein (Klimainderung
und Zerstorung der Ozonschicht). Das Problem der Eutrophierung der Meere wird nur kurz
angesprochen; dieses Thema und andere Gefahren, denen die Gewisser der EU ausgesetzt
sind, wurde ausfiihrlicher in der neuen Kommissionsstrategie fiir die Meeresumwelt
behandelt, die am 2. Oktober 2002° beschlossen wurde.

Die Kommission ist aufgrund drei verschiedener Richtlinien aufgefordert, im Hinblick auf
eine Senkung der Luftschadstoff-Emissionen im Seeverkehr titig zu werden. Es geht um
folgende Richtlinien:

* Richtlinie 2001/81/EG iiber nationale Emissionshochstmengen fiir bestimmte
Luftschadstoffe - sie verpflichtet die Kommission, dem Europédischen Parlament und dem
Rat bis Ende 2002 dariiber zu berichteten, in welchem Umfang Emissionen des
internationalen Seeverkehrs in der Gemeinschaft zu Versauerung und Eutrophierung sowie
zur Bildung von bodennahem Ozon beitragen.

é KOM(2002) 539 vom 2. Oktober 2002, Mitteilung der Kommission an den Rat und an das Europiische
Parlament: ,Hin zu einer Strategie zum Schutz und zur Erhaltung der Meeresumwelt”.



-3- flrucksache 903/02

* Richtlinie 1999/32/EG des Rates vom 26. April 1999 iiber eine Verringerung des
Schwefelgehalts bestimmter fliissiger Kraft- oder Brennstoffe - in dieser Richtlinie
werden bereits Grenzen fiir den Schwefelgehalt von Destillatél festgelegt, das in EU-
Gewissern verwendet wird, die Kommission jedoch dariiber hinaus verpflichtet, zu priifen,
welche MaBnahmen ergriffen werden konnten, um den Beitrag zur Versauerung zu
reduzieren, der auf die Verfeuerung anderer Schiffskraftstoffe als Gaséle zuriickgeht, und
gegebenenfalls einen Vorschlag zu unterbreiten.

* Richtlinie 94/63/EG zur Begrenzung der Emissionen fliichtiger organischer
Verbindungen (VOC-Emissionen) bei der Lagerung von Ottokraftstoff und seiner
Verteilung von den Auslieferungslagern bis zu den Tankstellen, in der die Kommission
aufgefordert wird, die Ausweitung des Geltungsbereichs dieser Richtlinie auf fliichtige
organische Verbindungen zu priifen, die beim Be- und Entladen von Schiffen freigesetzt
werden.

Mit der vorliegenden Mitteilung soll diesen Anforderungen entsprochen werden. Sie leistet
ferner einen Beitrag zum Programm Saubere Luft fiir Europa (CAFE), das letztes Jahr
gestartet wurde’ und eine thematische Strategie fiir die Luftqualitdt anstrebt, die alle
wichtigen Emissionsquellen einschlieBt. Die Europdische Umweltagentur stellte hinsichtlich
der Luftqualitit in stadtischen Rdumen fest, dass die Werte sowohl fiir bodennahes Ozon als
auch fiir Feststoffpartikel sehr hiufig iiberschritten werden®, daher wird sich das CAFE-
Programm vor allem auf diese Schadstoffe konzentrieren.

Fiir die Zwecke dieses Strategiepapiers wurden die nachstehenden Definitionen festgelegt.

Atmospharische Emissionen sind unter anderem Emissionen von Luftschadstoffen,
Treibhausgasen und ozonschiddigenden Substanzen. Die Luftschadstoffe, um die es in diesem
Strategiepapier in erster Linie geht, sind Schwefeldioxid (SO, bzw. SOx), Stickstoffoxide
(NOx), flichtige organische Verbindungen (VOCs) sowie Primérpartikel (PM). AuBerdem
betroffen sind Schwefel- und Salpetersdure, die durch Oxidation von SO, und NOx gebildet
werden, bodennahes Ozon, das durch photochemische Reaktionen von NOx und VOCs unter
der Einwirkung von Sonnenlicht entsteht, sowie Sekundarpartikel (PM), einschlieBlich Sulfat-
und Nitratpartikel, die durch Oxidation von NOx und SO, gebildet werden. Das wichtigste
Treibhausgas, auf das die Strategie abzielt, ist Kohlendioxid (CO;). Bei den
ozonschidigenden Substanzen geht es vor allem um Halon.

Seeschiffe sind Schiffe aller GréBen und fiir alle Zwecke, die in den Gewissern der EU
verkehren. Dazu gehéren Schiffe aller Flaggen im internationalen, innergemeinschaftlichen
und Inlandsverkehr, einschlieBlich Fahrgastfiahrschiffe, Fischereifahrzeuge und Sportboote.
Schiffe, die ausschlieflich auf BinnenwasserstraBen eingesetzt werden, sind nicht in diese
Mitteilung einbezogen, doch auch fiir sie gilt der beiliegende Vorschlag iiber den
Schwefelgehalt von Schiffskraftstoffen.

Die EU-Gewisser, fiir die diese Strategie gilt, sind die Nordsee, die Irische See, der
Armelkanal, die Ostsee, der Ostatlantik, das Mittelmeer und das Schwarze Meer.

’ KOM(2001)245 vom 4. Mai 2001, “Saubere Luft fiir Europa"(CAFE): Eine thematische Strategie fiir

die Luftqualitit.
8 Environmental signals 2002 - Bericht der Européischen Umweltagentur: siche www.eea.eu.int



1.2 Ubergreifende Ziele

Das 6. Umweltaktionsprogramm9 legt MaBnahmen fiir den Umweltschutz fest. Es enthilt
wichtige Ziele und Priorititen fiir den Umweltschutz, die sich auf eine Bewertung der Lage
der Umwelt und der aktuellen Entwicklungen stiitzen, einschlieBlich neuer Problembereiche,
in denen die EU eine Fiihrungsrolle iibernehmen muss. Das Programm fordert die
Einbeziehung des Umweltaspekts in alle Politiken der EU und triagt zu einer nachhaltigen
Entwicklung bei.

Eines der Ziele des 6. Umweltaktionsprogramms ist das Erreichen einer Luftqualitit, von
der keine inakzeptablen Auswirkungen bzw. Gefahren fiir Mensch und Umwelt
ausgehen. Solche Auswirkungen bzw. Gefahren sind gegenwirtig in Bezug auf
Luftschadstoffe festzustellen, die von Seeschiffen freigesetzt werden.

Weiter zielt das 6. Umweltaktionsprogramm ab auf die Stabilisierung der Konzentration
von Treibhausgasen in der Atmosphire auf einem Niveau, das keine unnatiirlichen
Klimainderungen verursacht.

Das wichtigste Treibhausgas, um das es bei dieser Strategie geht, ist Kohlendioxid (CO,). Die
von Schiffen verursachten CO,-Emissionen haben ein betridchtliches Volumen, sie machen
etwa 2% der weltweit insgesamt freigesetzten Menge aus - und sie nehmen unausweichlich
weiter zu, weil immer mehr fossile Brennstoffe verbrannt werden, um immer mehr Waren
schneller und weiter als je zuvor zu befordern.

Im Hinblick auf diese beiden iibergreifenden Zielsetzungen enthilt dieses Strategiepapier eine
Reihe von Zielen, Aktionen und Empfehlungen fiir die kurz-, mittel- und langfristige
Reduzierung der von Schiffen verursachten atmosphérischen Emission. Siehe dazu Abschnitt
6 — Die néchsten Schritte.

2. HINTERGRUND

2.1 Der EU-Kontext — Forderung eines nachhaltigen Verkehrskonzepts und der
Verlagerung auf andere Verkehrstriger

Das Problem der atmosphirischen Emission von Schiffen ist einem gréBeren politischen
Kontext zu sehen. Nach Artikel 6 des EG-Vertrags miissen die Erfordernisse des
Umweltschutzes in die Sektorpolitiken einbezogen werden, um eine nachhaltige Entwicklung
zu fordern. Der Verkehrssektor wurde im Rahmen des Cardiff-Prozesses als prioritdr
eingestuft. Die Integrationsstrategie des Rates "Verkehr" vom Oktober 1999 unterstreicht,
dass dringend weitere MaBBnahmen in Bezug auf schéddliche Emissionen ergriffen werden
miissen, unter anderem auch im Seeverkehr.

Die Schifffahrt schneidet bei vielen Umweltkriterien gegeniiber anderen Verkehrsarten gut ab.
So ist der Schiffsverkehr beispielsweise weniger iiberlastet, verursacht weniger Liarm und
beansprucht an Land weniger Flache fiir Infrastruktur. Daher wird in dem im letzten Jahr
veroffentlichten WeiBbuch der Kommission iiber eine gemeinsame Verkehrspolitikm
gefordert, den Giiterverkehr verstarkt von der StraBe auf das Schiff zu verlagern. Dennoch
miissen auch die Auswirkungen des Schiffsverkehrs auf die Umwelt gepriift und
erforderlichenfalls MaBnahmen vorgeschlagen werden, um eine Angleichung an andere

? Beschluss Nr. 1600/2002/EG des Europiischen Parlaments und des Rates vom 22. Juli 2002 iiber das
sechste Umweltaktionsprogramm der Europédischen Gemeinschaft

10 Die europdische Verkehrspolitik bis 2010: Weichenstellungen fiir die Zukunfi, KOM(2001) 370,
ver6ffentlicht am 12.9.2001.
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landgestiitzte Sektoren und Verkehrstrager herbeizufiihren. Es sollte sichergestellt werden,
dass Seeschiffe ihren Umweltvorteil in den Bereichen aufrechterhalten, in denen die gut
abschneiden, und ihre Leistung in den Bereichen verbessern, in denen sie einen Riickstand
gegeniiber anderen Sektoren haben. Atmosphirische Emissionen gehdren zu den Punkten, bei
denen Verbesserungen erzielt werden konnen.

Die hier vorgeschlagenen Manahmen sind im Vergleich zu MaBinahmen zur Senkung der
Emissionen in anderen Sektoren kostengiinstig und diirften die Kosten des Schiffsverkehrs
gegeniiber anderen Verkehrstragern nicht wesentlich erhhen. Die Kostenwirksamkeit wird
zusammen mit den kiinftigen in dieser Strategie vorgesehenen MaBnahmen ein vorrangiger
Aspekt sein.

2.2 Der internationale Kontext — MARPOL-Anlage VI

Da der Schiffsverkehr ein globaler Wirtschaftszweig ist, sind internationale Lésungen
besonders wichtig. AuB8erdem sind die Bereiche, die auf regionaler oder nationaler Ebene
geregelt werden konnen, durch das Vélkerrecht, insbesondere das Seerecht, eingeschrinkt.
Aus diesen praktischen und rechtlichen Uberlegungen heraus miissen die EU und ihre
Mitgliedstaaten in der Internationalen Seeschifffahrts-Organisation (IMO) eng mit den
Staaten zusammenarbeiten, die {iber die groB3ten Flotten verfiigen, wenn sie eine wirksame
Reduzierung der atmosphérischen Emissionen erzielen wollen.

Deshalb haben die Kommission und die Mitgliedstaaten in den 90er Jahren in diesem Rahmen
intensiv an der Erstellung der Anlage VI des MARPOL-Ubereinkommens'’ mitgearbeitet.
Die Anlage VI des MARPOL-Ubereinkommens legt Regeln zur Verhiitung der
Luftverunreinigung durch Schiffe fest und weist unter anderem spezielle SOx-Emissions-
Uberwachungsgebiete in der Ost- und Nordsee aus. Auf die Bestimmungen dieser Anlage
wird ausfiihrlicher eingegangen in Abschnitt 4 — Bestehende MaBnahmen. Die Anlage VI des
MARPOL-Ubereinkommens wurde 1997 von einer Diplomatischen Konferenz unter der
Leitung der Internationalen Seeschifffahrts-Organisation angenommen, sie tritt jedoch erst ein
Jahr nach dem Tag in Kraft, an dem sie von wenigstens fiinfzehn Staaten ratifiziert wurde,
deren Handelsflotten insgesamt mindestens 50 vom Hundert des Bruttoraumgehalts der
Welthandelsflotte ausmachen.

Das Inkrafttreten der Anlage VI ist von wesentlicher Bedeutung fiir diese Strategie. Die
Kommission ist daher sehr bemiiht, auf die Ratifizierung dieses wichtigen internationalen
Instruments durch die Mitgliedstaaten der EU hinzuwirken, und an der weiteren Verschirfung
der darin festgesetzten globalen Standards mitzuarbeiten.

2.3 Wissenschaftliche Grundlagen der Strategie

Diese Strategie wurde auf der Grundlage von vier Studien ausgearbeitet, die in den letzten
beiden Jahren fiir die Kommission erstellt wurden und unter folgender Adresse abgerufen
werden konnen: http://www.europa.eu.int/comm/environment/air/background.htm - transport:

* Eine Studie aus dem Jahr 2002 von Entec UK Ltd: quantification of ship emissions in EU
waters on the basis of year 2000 ship movements (Quantifizierung der Emissionen von
Schiffen in EU-Gewissern auf der Grundlage der Schiffsbewegungen im Jahr 2000)

n Protokoll von 1997 zur Anderung der Internationalen Konvention zur Verhiitung der
Meeresverschmutzung durch Schiffe von 1973, gedndert durch das Protokoll von 1978.



-6 -

* Eine Studie aus dem Jahr 2002 von Beicip Franlab: advice on the costs to fuel producers
likely to result from a reduction in the level of sulphur in marine fuels (Bericht iiber die
den Herstellern von Kraft- und Brennstoffen infolge einer Senkung des Schwefelgehalts
von Schiffskraftstoffen voraussichtlich entstehenden Kosten)

* Eine Studie aus dem Jahr 2001 von AEA Technology iiber Ma3nahmen zur Reduzierung
von VOCs wihrend des Be- und Entladens von Schiffen in der EU

* Eine Studie aus dem Jahr 2000 von BMT Murray Fenton Edon Liddiard Vince Ltd iiber
die Auswirkungen einer EU-Regelung zur Reduzierung von SO2- und NOx-Emissionen
von Schiffen

Weiter stiitzt sich die Strategie auf Modelle fiir den Niederschlag von Emissionen und die
Auswirkungen auf die Umwelt, die vom Norwegischen Meteorologischen Institut im Rahmen
des EMEP-Programms iiber die Zusammenarbeit bei der Messung und Bewertung der
weitrdumigen Ubertragung von luftverunreinigenden Stoffen in Europa erstellt wurden. Von
besonderer Bedeutung ist der Bericht fiir das Jahr 2000 “Effects of international shipping on
European pollution levels” 2 Die dem Bericht zugrunde liegenden Daten wurden mit den
neuen von ,Entec UK®“ ermittelten Emissionen von Schiffsmotoren verglichen. Die
Unterschiede gelten als geringfiigig und die Ergebnisse des Berichts somit als weiterhin
zutreffend.

Dariiber hinaus gab es umfangreiche Konsultationen mit den wichtigsten Interessengruppen,
einschlieBlich der EU-Mitgliedstaaten, der Bewerberldnder und Norwegens, Vertretern der
Seeverkehrsbranche sowie der Ol- und Hafenindustrie sowie mit Nichtregierungs-
organisationen. Die Kommission organisierte 2002 zwei Zusammenkiinfte mit den
Interessengruppen, um die Strategie und die vorgeschlagenen Anderungen der Richtlinie
99/32/EG iiber eine Verringerung des Schwefelgehalts bestimmter fliissiger Kraft- oder
Brennstoffe im Hinblick auf Schiffskraftstoffe zu diskutieren. Beide Termine waren gut
besucht. Weiter wurde anhand eines im Januar 2002 verdffentlichten Diskussionspapiers ein
schriftliches Konsultationsverfahren durchgefiihrt. Zu den von uns gestellten Fragen gingen
etwa 40 Antworten ein. Kopien des Diskussionspapiers, nicht vertrauliche Antworten, die
vollstindigen Protokolle der Konsultationssitzungen und die Teilnehmerliste konnen
aufgerufen werden unter http://www.europa.eu.int/comm/environment/air/future_transport.htm.

Die Interessengruppen begriiften im allgemeinen den Vorschlag, eine EU-Strategie fiir
Emissionen von Schiffen auszuarbeiten, und waren dankbar fiir die Gelegenheit, dazu
beizutragen. Die Kommissionsdienststellen ihrerseits waren sehr erfreut iiber die
konstruktiven Beitrige der Interessengruppen, insbesondere in Bezug auf die besonderen
Aspekte der Reduzierung der Schiffsemissionen. Die meisten Teilnehmer betonten, dass die
EU-Strategie so weit wie moglich an internationalen Mafnahmen zur Reduzierung der
Luftverschmutzung durch Schiffe, wie in Anlage VI des MARPOL-Ubereinkommens der
IMO festgelegt, ausgerichtet werden sollte. Die Vertreter der meisten Mitgliedstaaten
erklérten, dass ihre Regierungen Anlage VI bis Juni 2003 ratifizieren wiirden. Viele vertraten
dariiber hinaus die Ansicht, dass MaBBnahmen auf EU-Ebene ein guter Weg wiren, um auf
lokaler Ebene Verbesserungen der Luftqualitit zu erzielen und die Erarbeitung strengerer
Normen im Rahmen der IMO zu beschleunigen.

3. AKTUELLE LAGE DER UMWELT

12 Siehe http://www.emep.int/reports/dnmi_note 5_2000.pdf
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Die von Schiffen freigesetzten Luftschadstoffe wirken sich unterschiedlich auf Umwelt und
Gesundheit aus: SO, und NOx verursachen sauren Niederschlag, der sowohl die natiirliche
Umwelt (z.B. Seen, Fliisse, Bden, Fauna und Flora) als auch die bebaute Umgebung (z.B.
das kulturelle Erbe) schidigen kann. NOx- und VOC-Emissionen tragen zur Bildung von
bodennahem Ozon bei (photochemischer Smog), der sich schidlich auf die menschliche
Gesundheit und auf die Vegetation auswirken kann.

SO, und NOx oxidieren in der Atmosphére zu Sulfat- und Nitratpartikeln, die zusammen mit
freigesetzten Primdrpartikeln (wie RuB und Staub) Kleinstteilchen bilden, die die
menschliche Gesundheit schidigen kénnen". NOx-Emissionen férdern dariiber hinaus den
Prozess der Eutrophierung, bei dem durch Anreicherung des Wassers mit Nahrstoffen,
insbesondere mit Stickstoff, das empfindliche Gleichgewicht von Okosystemen, auch von
marinen Okosystemen, geschidigt werden kann.

Die von Schiffen freigesetzten Treibhausgase, vor allem CO2, tragen zur globalen
Klimaanderung bei. Halonemissionen von Schiffen zerstoren die Ozonschicht; dies erh6ht
die Menge der schidlichen Strahlung, die die Erde erreicht, und fiihrt so zu einer Schadigung
der menschlichen Gesundheit und der Umwelt.

3.1 Emissionen

Die folgende Tabelle zeigt die in den Gewidssern der EU von Schiffen freigesetzten
Luftschadstoffe und Treibhausgase, auf der Grundlage der Schiffsbewegungen im Jahr
200014, und fiihrt die Umweltauswirkungen dieser Emissionen auf. Sie enthilt dariiber hinaus
eine Projektion der Schiffsemissionen im Jahr 2010, ausgehend von einem jahrlichen Anstieg
von 1,5%, ohne MaB3nahmen zur Reduzierung der Emissionen, sowie einige Vergleichsdaten
zu Emissionen aus landseitigen Quellen.

Schadstoff & Wirkung Emissio- | Projizierte Vergleichsdaten
nenvon | Emissionen
Schiffen | 2010

2000 (Kilotonnen)
(Kilo-
tonnen)
SO, - Schwefeldioxid 2,578 2,845 3,634 - Ziel fur EU-15 far 2010 in Bezug auf alle

landseitigen Emissionen.

Versauerung, lokale Luftqualitat,
Sulfatpartikel (Sekundarpartikel) Schiffe bis zu 78% aller landseitigen Emissionen

in der EU bis 2010

NOx — Stickstoffoxide 3,617 4,015 5,923 - Ziel far EU-15 fir 2010 in Bezug auf alle
landseitigen Emissionen.

Versauerung, bodennahes

Ozon, Eutrophierung, Schiffe bis zu 68% aller landseitigen Emissionen

Nitratpartikel (Sekundarpartikel) in der EU bis 2010

CO2 — Kohlendioxid 157,298 | 172,791 3,325,000 — EU-15 2000, landseitige
Emissionen

Klimaanderung

EU-weit werden von Schiffen mehr Schadstoffe

B NOx (52%) und SO, (24%) waren die Schadstoffe, die 1998 am meisten zur Bildung von
Feststoffpartikeln (PM) beitrugen, wihrend Primérpartikel nur 11% ausmachten. Quelle: European
Environment Agency Topic report 5/2001 on Air Emissions.

1 Fiir nihere Einzelheiten siehe die Studie “Quantification of emissions from ships associated with ship
movements between ports in the European Community”, online unter www.europa.int/env/comm/air



freigesetzt als in 9 Mitgliedstaaten an Land

VOCs — fliichtige organische 134 147 750 - EU-15, VOC-Emissionen von Farben und
Verbindungen Anstrichen

(Kohlenwasserstoffe)
Emissionen von Schiffen geringer als in anderen

bodennahes Ozon . nicht regulierten Sektoren
Primarpartikel - 21 24 543 — EU-15 Primarpartikelemissionen aus dem
Feststoffpartikel (nur StraBenverkehr.

Emissionen in den Hafen)
Im Hafen setzen Schiffe relativ wenig
Atemwegsprobleme Primarpartikel frei, doch werden sich die
Emissionen von Schiffen aufgrund von NOx- und
S0,-Sekundarpartikeln stark auf die PM
auswirken

Die Halonemissionen in den Gewéssern der EU wurden nicht mengenmafBig erfasst. Es ist
jedoch bekannt, dass sich eine erhebliche Menge Halon in Feuerléschsystemen auf Schiffen
befindet. Man geht davon aus, dass hier 26 000 Tonnen dieser ozonschiddigenden Substanz
vorhanden sind, mehr als den Schitzungen der europdischen Brandschutzbranche zufolge auf
dem europdischen Festland.

Halone sind 8-10 mal schadigender als Fluorchlorkohlenwasserstoffe (FKWs), die 1995 in
allen Industrieldndern verboten wurden. Die Entfernung und Vernichtung des auf Schiffen
vorhandenen Halons wiirde daher eine kiinftige Zerstorung der Ozonschicht in erheblichem
Umfang verhindern und die Aussichten fiir die friihzeitige Erholung der Ozonschicht
verbessern.

3.2 Auswirkungen der von Schiffen freigesetzten Luftschadstoffe in der EU

Die obige Tabelle macht deutlich, dass die in der EU von Schiffen verursachten Emissionen
zunehmend ins Auge fallen, weil die Emissionen aus anderen Quellen zuriickgehen. Bevor
jedoch MaBnahmen zur Reduzierung von Luftschadstoffen ergriffen werden, missen die
Auswirkungen der Emissionen von Schiffen sowohl in Bezug auf die sich daraus ergebenden
Luftschadstoff-Konzentrationen als auch auf ihren Niederschlag bewertet werden. Dies hingt
weitgehend davon ab, wo und unter welchen meteorologischen Bedingungen die Emissionen
auftreten.

Die folgende Darstellung zeigt SO,-Emissionen von Schiffen in EU-Gewissern. Sie wurde
fiir die Kommission in diesem Jahr vom EMEP"® anhand von Angaben fiir die von Schiffen
verursachten Emissionen erstellt, die aus der Quantifizierungsstudie fiir das Jahr 2000
stammen. In den dunkel markierten Bereichen treten die groten Emissionsmengen auf; es
iberrascht nicht, dass diese Bereiche den am stirksten befahrenen Schifffahrtslinien
entsprechen. Bei anderen Schadstoffen ist die Verteilung dhnlich.

5 EMEP ist das Programm iiber die Zusammenarbeit bei der Messung und Bewertung der weitrdumigen
Ubertragung von luftverunreinigenden Stoffen in Europa.
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Die folgenden Karten, die im Jahr 2000 vom EMEP erstellt wurden16, zeigen, inwieweit die
Emissionen von Schiffen zu den Umweltproblemen der Versauerung, der iiberméBigen
Stickstoffanreicherung  (Eutrophierung) und der Bildung von bodennahem Ozon
(photochemischer Smog) in der EU beitragen. Fiir die Modellbildung werden
meteorologische Faktoren zugrundegelegt, um den Niederschlag der Schiffsemissionen in
jedem 50km-Rasterelement darzustellen und zu berechnen, inwieweit sie zu den
Umweltproblemen in den verschiedenen Rasterelementen beitragen. Dieses Modell wird in
den nédchsten Jahren, unter anderem auch fiir Priméar- und Sekundérpartikel, im Rahmen des
Programms "Saubere Luft fiir Europa" und der Uberarbeitung der Richtlinie iiber nationale
Emissionshochstmengen weiterentwickelt.

Fiir die Versauerung und die Eutrophierung werden die Auswirkungen auf die Umwelt als
Uberschreitung einer kritischen Belastung dargestellt. Die kritische Saurebelastung ist der
maximale Schwefel- und Stickstoffniederschlag, der noch keinen schidlichen Saureeintrag
zur Folge hat. Die kritische Stickstoffanreicherung ist der maximale Stickstoffniederschlag,
der noch keine Eutrophierung eines Okosystems zur Folge hat.

16 Sieche EMEP-Bericht ,Effects of international shipping on European pollution levels“ (Auswirkungen
des internationalen Seeverkehrs auf den Luftschadstoffgebalt in Europa) aus dem Jahr 2000:
http://www.emep.int/reports/dnmi_note 5_2000.pdf. Die dem Bericht zugrunde liegenden Daten
wurden mit den neuen von ,Entec UK” ermittelten Emissionen von Schiffsmotoren verglichen. Die
Unterschiede gelten als geringfiigig und die Ergebnisse des Berichts somit als weiterhin zutreffend.
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Abb. 2. Diese Karte zeigt den Beitrag der SO,- und NOx-Emissionen von Schiffen zur akkumulierten
Uberschreitung einer kritischen Siurebelastung. Einheiten: Sauredquivalente/Hektar/Jahr. Quelle: EMEP, 2000.
Die Modellbildung hinter der Karte zeigt, dass in zahlreichen Rasterelementen in Nordeuropa iiber 90% der
Uberschreitungen einer kritischen Sdurebelastung auf Schiffsemissionen zuriickzufiihren sind. Der
Schiffsverkehr trigt in den meisten Kiistengebieten entlang des Armelkanals, der Nordsee, der deutschen und
polnischen Ostseekiiste sowie in groBen Teilen Siidschwedens und -finnlands zu iiber 50 % zur Uberschreitung
der kritischen Belastung bei.
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Abb. 3. Der Beitrag von NOx- und VOC-Emissionen von Schiffen zur Konzentration von bodennahem Ozon in
Europa und den angrenzenden Seegebieten. Einheiten: Teile auf 1 Milliarde Teile. Quelle: EMEP. Diese Karte
verdeutlicht den Zusammenhang zwischen Klima und Ozonkonzentration: die von Schiffen verursachten
Emissionen verursachen einen Anstieg der Ozonwerte im warmen Siideuropa und einen leichten Riickgang der
Ozonwerte im kalten Nordeuropa.
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Abb. 4. Der Beitrag der NOx-Emissionen von Schiffen zur akkumulierten Uberschreitung einer kritischen
Stickstoffanreicherung. Einheiten: Aquivalente/Hektar/Jahr. Quelle: EMEP. Hier ist die Lage #hnlich wie in
Bezug auf die Versauerung - in zahlreichen Rasterelementen in Nordeuropa sind iiber 90% der Uberschreitungen
einer kritischen Belastung auf atmosphiarische Emissionen von Seeschiffen zuriickzufiihren. Im Mittelmeerraum
tragen die von Schiffen ausgehenden Emissionen zu iiber 50% zur Uberschreitung einer kritischen Belastung in
Teilen Griechenlands, Italiens und Spaniens bei. Diese Daten werden mit der Eutrophierungs-Arbeitsgruppe der
Kommission erortert, die im Rahmen der Strategie fiir die Meeresumwelt eingerichtet wurde; weitere Modelle
werden erstellt, um den Beitrag atmosphirischer NOx-Emissionen sowohl aus landseitigen Quellen als auch von
Schiffen zu bewerten.

4, BESTEHENDE MASSNAHMEN ZUR REDUZIERUNG VON EMISSIONEN

In diesem Kapitel werden einige der MaBBnahmen beschrieben, die in der EU und auf
internationaler Ebene bereits eingeleitet wurden, um die von Schiffen verursachten
atmosphirischen Emissionen zu reduzieren.

4.1 Mapnahmen im Rahmen der Internationalen Seeschifffahrts-Organisation (IMO)

MARPOL-Anlage VI — Verhiitung der Luftverunreinigung durch Schiffe

Die Anlage VI zum MARPOL-Ubereinkommen iiber die Verhiitung der Luftverunreinigung
durch Schiffe 1997 wurde von einer Diplomatischen Konferenz verabschiedet, die die
Internationale Seeschifffahrts-Organisation ausgerichtet hatte. Diese Anlage tritt erst in Kraft,
wenn sie von wenigstens fiinfzehn Staaten ratifiziert wurde, deren Handelsflotten insgesamt
mindestens 50 vom Hundert des Bruttoraumgehalts der Welthandelsflotte ausmachen.

Die Anlage VI legt fiir den Schwefelgehalt von Schwer6l fiir den Seeverkehr einen
allgemeinen Grenzwert von 4,5 % fest und weist zwei SOx-Emissions-Uberwachungsgebiete
aus, in denen der von Schiffen verwendete Kraftstoff weniger als 1,5 % Schwefel enthalten
bzw. ein Verfahren zur Begrenzung der Emissionen angewandt werden muss. Das
urspriingliche Protokoll sah nur die Ostsee als SOx-Emissions-Uberwachungsgebiet vor, und
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nach entsprechenden Verhandlungsbemiihungen aller EU-Mitgliedstaaten kamen im Jahr
2000 die Nordsee und der Armelkanal hinzu'”.

Die Anlage VI schreibt dariiber hinaus folgende Grenzwerte fiir Emissionen von
Stickstoffoxid fiir Dieselmotoren mit einer Antriebsleistung von mehr als 130 kW vor, die auf
Schiffen eingebaut sind, die am oder nach dem 1. Januar 2000 gebaut worden sind (oder an
denen am oder nach dem 1. Januar 2000 ein groBerer Umbau durchgefiihrt wird):

- 17,0 g/kWh, wenn die Nenndrehzahl des Motors (n) weniger als 130
Kurbelwellenumdrehungen pro Minute (min) betrigt

— 45,0%n"0? g/kWh, wenn n 130 min oder mehr, aber weniger als 2000 min betragt

— 9,8 g/KWh, wenn n 2000 min oder mehr betragt

Nach Aussage von Motorherstellern und Klassifikationsgesellschaften entsprechen alle in der
EU gebauten neuen Schiffsmotoren bereits diesen neuen NOx-Normen: dies deutet vielleicht
darauf hin, dass diese Normen nicht besonders anspruchsvoll sind.

Dariiber hinaus legt die Anlage VI (freiwillige) Bestimmungen fiir die Regelung der
Emissionen von fliichtigen organischen Verbindungen fest, verbietet absichtliche Emissionen
von Stoffen, die zu einem Abbau der Ozonschicht fiihren, aus bestehenden Anlagen - vor
allem Feuerloschgeriten, und verbietet auf allen Schiffen die Neuinstallation von Systemen,
die Stoffe enthalten, die zu einem Abbau der Ozonschicht fiihren.

Die Festlegung von SOXx-Emissions-Uberwachungsgebieten wird zwar betrichtlich zur
Reduzierung sdurebildender Schwefelemissionen in den Gewéssern der EU beitragen, doch
besteht weitgehend Einigkeit dariiber, dass die tibrigen Bestimmungen der MARPOL-Anlage
VI nicht ausreichend streng sind. Dies gilt insbesondere fiir NOx-Normen und den
allgemeinen Grenzwert fiir Schwefel. Abgesehen davon ist nicht abzusehen, wann die Anlage
VI in Kraft treten wird. Sie wurde bisher erst von sechs Lindern ratifiziert, nimlich
Schweden, Norwegen, Singapur, den Bahamas, den Marshallinseln und Liberia, die
zusammen etwa 26 % der Welttonnage auf sich vereinen. Auf die restlichen EU-
Mitgliedstaaten entfallen ca. 10 % der Welthandelstonnage und auf die Beitrittslinder weitere
10 %, insbesondere auf Malta (5 %) und Zypern (4 %).

Solange als Voraussetzungen fiir das Inkrafttreten weiterhin die Ratifizierung durch 15
Staaten und 50 % der Welttonnage gelten, hingt alles davon ab, ob die Lander mit groen
offenen Registern wie beispielsweise Panama (mit 21 % der Welttonnage) die Anlage
ratifizieren.

In dieser Hinsicht ist es ermutigend, dass Liberia diesen Schritt unldngst getan hat, doch selbst
wenn beispielsweise auch Panama die Anlage jetzt ratifizieren wiirde, miissten noch weitere
acht Staaten folgen, damit das 15-Staaten-Kriterium erfiillt wire.

Die Kommission begriift daher die Ankiindigung von EU-Mitgliedstaaten und anderen
Landern auf der Sitzung des IMO-Ausschusses fiir den Schutz der Meeresumwelt im Oktober
2002, die Anlage VI ratifizieren zu wollen. Als Termin nannten dabei die Staaten Danemark,
Griechenland, Luxemburg und Panama Ende 2002, wihrend die Niederlande, Deutschland,
Spanien, Finnland, Belgien und Zypern die erste Hilfte 2003 ins Auge fassten. Das Vereinigte
Konigreich bekriftigte, die Anlage zu ratifizieren, sobald die Rechts- und Verwaltungs-
verfahren dies zulieBen.

17 Gemif Vereinbarung des IMO-Ausschusses fiir den Schutz der Meeresumwelt vom Dezember 2000
(MEPC 44).
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Nach der Resolution 1 der MARPOL-Konferenz von 1997 iiberwacht das Generalsekretariat
der IMO die Fortschritte der Vertragsparteien bei der Ratifizierung der Anlage VI. Sind die
Voraussetzungen fiir das Inkrafttreten der Anlage nicht bis zum 31. Dezember 2002 erfiillt,
wird der IMO-Ausschuss fiir den Schutz der Meeresumwelt aufgefordert, bei seiner ersten
Sitzung 2003 eine umgehende Uberpriifung einzuleiten, um festzustellen, was dem
Inkrafttreten entgegensteht, und welche MaBnahmen ergriffen werden miissen, um diese
Hindernisse zu beseitigen. Da die Voraussetzungen fiir das Inkrafttreten bis zum 31.
Dezember dieses Jahres voraussichtlich nicht erfiillt werden, ist eine Uberpriifung der Anlage
VI auf der Sitzung 2003 (MEPC 49) moglich.

Mafnahmen der IMO in Bezug auf Treibhausgase

Artikel 2 Absatz 2 des Kyoto-Protokolls, das auf der Konferenz der Vertragsparteien des
Rahmeniibereinkommens der Vereinten Nationen iiber Klimadnderungen im Dezember 1997
angenommen und am 31. Mai 2002 von allen Mitgliedstaaten der EU ratifiziert wurde,
verpflichtet die Vertragsparteien, ihre Bemiihungen um eine Begrenzung oder Reduktion der
Treibhausgas-Emissionen aus der Seeschifffahrt im Rahmen der IMO fortzusetzen. Auf der
gleichen Konferenz der Vertragsparteien wurde ein Beschluss angenommen, mit dem darauf
gedrangt wurde, die Emissionen von Bunkerkraftstoffen im internationalen Verkehr in das
Gesamtverzeichnis der Treibhausgase der Vertragsparteien des Rahmeniibereinkommens der
Vereinten Nationen iiber Klimainderungen aufzunehmen.

Die IMO hat daher die Verantwortung fiir die Uberwachung der Emissionen in der
internationalen Schiffsverkehr ibernommen. Im Jahr 2000 wurde eine Studie der IMO iiber
Treibhausgasemissionen verdffentlicht, die eine Reihe von Vorschlédgen fiir eine Begrenzung
oder Reduktion der Treibhausgas-Emissionen von Schiffen enthilt. Dazu gehoren freiwillige
Vereinbarungen, Umweltindexierung, Emissionsnormen fiir neue und bestehende Schiffe und
Handel mit Emissionsrechten.

Der IMO-Ausschuss fiir den Schutz der Meeresumwelt richtete eine Ad-hoc-Arbeitsgruppe
ein, die dieses Thema auf ihrer 47. und 48. Sitzung im Mérz und Oktober 2002 erérterte.
Diese Arbeitsgruppe kam zu dem Schluss, dass Emissionen von Schiffen zum jetzigen
Zeitpunkt am besten durch eine freiwillige Umweltindexierung reduziert werden konnen. Die
Arbeitsgruppe sowie eine internationale Korrespondenzgruppe erarbeiten nun eine
EntschlieBung zu einer IMO-Treibhausgasstrategie, die die Versammlung der IMO 2003
annehmen soll. Die Kommission und einige Mitgliedstaaten sind an der Arbeitsgruppe und an
der Korrespondenzgruppe beteiligt.

Der Ministerrat der EU hat die IMO nachdriicklich aufgefordert, eine konkrete und weit
reichende Treibhausgasstrategie zu beschlieBen. Dariiber hinaus verlangt das sechste
Umweltaktionsprogramm von der Kommission, spezifische MaBnahmen zur Verringerung
seeverkehrsbedingter Treibhausgasemissionen zu ermitteln und durchzufiihren, sofern die
IMO bis 2003 keine entsprechende Initiative vereinbart.

4.2 Die EU-Regelung

Die wichtigste geltende EU-Regelung fiir die Emissionen von Seeschiffen ist die Richtlinie
1999/32/EG des Rates iiber eine Verringerung des Schwefelgehalts bestimmter fliissiger
Kraft- oder Brennstoffe. Nach dieser Richtlinie hatten die Mitgliedstaaten sicherzustellen,
dass Gasol fiir den Seeverkehr in ihrem Hoheitsgebiet ab dem 1. Juli 2000 einen
Schwefelgehalt von 0,20 Massenhundertteilen nicht iiberschreitet (0,10 Massenhundertteile ab
1. Januar 2008).
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Mit anderen Worten muss sichergestellt sein, dass auf Schiffen im Hoheitsgebiet der EU
(Territorialgewésser einschlieBlich der Gewisser innerhalb der 12-Meilen-Zone und
BinnenwasserstraBen) Gasol fiir den Seeverkehr verwendet wird, das weniger als 0,20
Massenhundertteile Schwefel enthilt.

Die Richtlinie enthilt keine Vorschriften in Bezug auf den Schwefelgehalt von Schwerdl. Es
kann vermutet werden, dass dadurch der derzeitige Trend verstarkt wurde, fiir alle moglichen
Einsatzbereiche ausschlieBlich das billigere Schwer6l zu verwenden. Allerdings verpflichtet
die Richtlinie die Kommission, zu priifen, welche Ma3nahmen ergriffen werden kdnnten, um
den Beitrag zur Versauerung zu reduzieren, der auf die Verfeuerung anderer Schiffskraftstoffe
als Gasole zuriickgeht, und gegebenenfalls einen Vorschlag zu unterbreiten. Die Kommission
hat sich mit diesem Thema beschiftigt und ver6ffentlicht nun im Rahmen dieser Strategie
einen Vorschlag zur Anderung der einschligigen Bestimmungen der Richtlinie 1999/32 in
Bezug auf Schiffskraftstoffe. Darauf wird in Abschnitt 6 sowie in dem Vorschlag selbst ndher
eingegangen.

Was Halon angeht, so untersagt die Verordnung Nr. 2037/2000 iiber Stoffe, die zum Abbau
der Ozonschicht fiihren, das Inverkehrbringen und die Verwendung solcher Stoffe in der EU,
auch in Brandschutzeinrichtungen auf Schiffen. Allerdings sieht Anhang VII der Verordnung
eine begrenzte Zahl von Ausnahmen fiir "kritische Verwendungszwecke von Halonen" vor,
wenn noch keine technisch und wirtschaftlich vertretbaren Alternativen zur Verfiigung stehen.
Unter anderem konnen Halone weiterhin auf bestehenden Frachtschiffen verwendet werden.
Da alle Schiffe, die nach dem 1. Juli 1994 gebaut wurden, keine Halone an Bord haben
diirfen, verfiigen in der Praxis nur Schiffe, deren Baujahr vor diesem Datum liegt, iiber
Brandschutzeinrichtungen auf Halonbasis. Die Kommission iiberpriift jahrlich die in Anhang
VII aufgefiihrten kritischen Verwendungszwecke anhand der verfiigbaren Alternativen und
beschlieBt bei Bedarf Anderungen der Verordnung Nr. 3037 im Rahmen eines
Verwaltungsausschusses nach dem Verfahren des Artikels 18.

In Bezug auf Sportboote (definiert als Boote mit einer Rumpflidnge von 2,5 m bis 24 m, fiir
Sport- und Freizeitzwecke), die auch seetauglich sein konnen, hat die Kommission eine
Anderungsrichtlinie vorgeschlagen (KOM(2000)639), in der unter anderem Grenzwerte fiir
Abgasemissionen vorgesehen sind. Durch diesen Vorschlag, der sich in der letzten
Verhandlungsphase befindet, werden neue Emissionsgrenzwerte fiir Kohlenmonoxid,
Kohlenwasserstoffe, Stickoxide und Feststoffpartikel fiir die Antriebsmotoren von
Sportbooten festgelegt.

4.3 Andere Bestimmungen

Angesichts des internationales Charakters der Schifffahrt miissen auch die in anderen Lindern
geltenden Regelungen in Betracht gezogen werden. Von besonderer Bedeutung fiir dieses
Strategiepapier sind unldngst vorgeschlagene Rechtsvorschriften der Vereinigten Staaten tiber
die Emissionen von Seeschiffen.

Am 30. April dieses Jahres ver6ffentlichte die amerikanische Bundes-Umweltschutzbehorde
(EPA) einen Entwurf fiir Vorschriften iiber NOx-Emissionen von Schiffsmotoren der
Kategorie 3 — d.h. Motoren mit 30 Liter Hubraum oder mehr je Zylinder auf Schiffen, die die
Flagge der Vereinigten Staaten fiihren'®.

18 Weitere Angaben unter http://www.epa.gov/fedrgstr/EPA-AIR/2002/May/Day-29/a11736.pdf
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Die erste vorgeschlagene Stufe entspricht den NOx-Normen der Anlage VI und wiirde nach
amerikanischem Recht fiir neue Motoren gelten, die ab 2004 gebaut werden. Dariiber hinaus
sollen moglicherweise in einer zweiten Stufe Standards im Hinblick auf zusitzliche
Reduzierungen eingefithrt werden, die durch motorseitige MaBnahmen erzielt werden
kénnten, und fiir neue Motoren gelten wiirden, die ab 2006 gebaut werden. Wenn dieser
Ansatz weiter verfolgt wird, wiirden die vorgeschlagenen Standards fiir die zweite Stufe
tiberpriift, bevor sie in Kraft treten, um der Weiterentwicklung der Technologien zur
Reduzierung von NOx und den Aktivititen auf internationaler Ebene Rechnung zu tragen,
beispielsweise Ma3nahmen der IMO zur Festlegung strengerer internationaler Normen.

Die EPA konsultiert zur Zeit die Interessengruppen zu der Frage, ob und auf welchem Niveau
Normen fiir den Schwefelgehalt der fiir diese Motoren verwendeten Kraftstoffe festgelegt
werden sollten, und ob die vorgeschlagenen Emissionsgrenzwerte auch fiir Schiffe gelten
sollten, die nicht unter amerikanischer Flagge fahren.

4.4 Wirtschaftliche Instrumente

In den letzten Jahren wurden in einigen Lindern und Hifen weltweit wirtschaftliche
Instrumente eingefiihrt, die einen Anreiz fiir Schiffe darstellen sollten, ihre atmosphérischen
Emissionen zu reduzieren. Dazu gehoren die unterschiedliche Besteuerung von
Schiffskraftstoffen, gestaffelte Hafen- und Fahrwassergebiihren sowie gestaffelte
Tonnagetaxen. In anderen Teilen der Welt werden Seeschiffe kaum besteuert und miissen nur
die Kosten fiir die Hafendienste entrichten.

Das wichtigste wirtschaftliche Instrument in der EU ist das 1998 in Schweden eingefiihrte
System nach Umweltfreundlichkeit gestaffelter Fahrwassergebiihren'’.
Fahrwassergebiihren sind eine nationale Abgabe, die von der schwedischen Regierung iiber
die Seeschifffahrtsbehorde erhoben wird. Sie sind von Schiffen aller Flaggen zu entrichten,
die einen schwedischen Hafen anlaufen, und werden anhand des Brutto-Raumgehalts und des
Frachtvolumens berechnet. 1998 wurde ein weiteres Unterscheidungselement eingefiihrt, um
die NOx- und SO2-Emissionen der Schiffe zu beriicksichtigen; danach gelten fiir Schiffe, die
mit einer Technologie zur Reduzierung von NOx ausgeriistet sind und/oder schwefelarmen
Kraftstoff verwenden, niedrigere Gebiihren. Zusidtzliche Senkungen der Hafengebiihren
werden von vielen schwedischen Hidfen und auch vom Hafen Mariehamm in der finnischen

autonomen Region Aland angeboten.

Zu den anderen marktorientierten MafBnahmen in der EU und dariiber hinaus, mit denen
emissionsarme Schiffe belohnt werden, gehoren:

+ Das Konzept einer "Umweltauszeichnung"®® bietet in 35 Hifen in der ganzen Welt
unterschiedliche Anreize fiir die Erfiillung verschiedener Umweltkriterien.

* Der 2001 vom Hamburger Hafen eingefiihrte "Green Shipping Bonus" 2 pietet
umweltfreundlichen Schiffen, die unter anderem weniger Emissionen verursachen,
ermifligte Hafengebiihren an.

19 Weitere Angaben unter http://www.sjofartsverket.se/tabla-b-eng/pdf/b142.pdf
20 Weitere Angaben unter http://www.greenaward.org/

2 Weitere Angaben unter http://www.green-shipping.de/pdf/gs engl.pdf
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* Nach Umweltfreundlichkeit gestaffelte Tonnagetaxen in Norwegen® fiir Schiffe unter
norwegischer Flagge, entsprechend ihrer an verschiedenen Kriterien gemessenen
Umweltleistung.

Zur Reduzierung der Luftverschmutzung an Land wurden noch weitere Instrumente
eingefiihrt, unter anderem Systeme fiir den Handel mit Emissionsrechten.

4.5 Freiwillige / operationelle Mafinahmen

Es steht allen Organisationen frei, eine Reduzierung der Emissionen anzustreben, die iiber die
vorgeschriebenen Anforderungen hinausgeht. Hier einige Beispiele fiir Initiativen in der EU:

* die Firmenpolitik der Fiahrlinie Goteborg-Kiel, die Schiffe im Hafen an landseitige
Stromquellen anzuschlie3en;

* das Projekt fiir schwefelarmen Kraftstoff der Wallenius Lines>;

* das von Intertanko angewandte "VOCON"-Verfahren zur Reduzierung der VOC-
Emissionen von Oltankschiffen in Fahrt.

In den USA hat der Hafen von Los Angeles ein freiwilliges Programm eingefiihrt, um in
einem Radius von 20 Seemeilen um den Hafen die Geschwindigkeit fiir Frachtschiffe auf 12
Knoten zu beschrianken. Dadurch sollen die von den Schiffen freigesetzten Luftschadstoffe
reduziert und téglich bis zu 3,4 Tonnen NOx weniger in die Luft abgegeben werden. Dieses
freiwillige System wurde von vielen Schiffen respektiert.

Es sollte auBerdem erwéhnt werden, dass sich sechs Schifffahrtsunternehmen der EU fiir das
Gemeinschaftssystem fiir das Umweltmanagement und die Umweltbetriebspriifung (EMAS)
registriert haben. Dies bedeutet, dass sie sich zur kontinuierlichen Verbesserung ihrer
Umweltleistung verpflichtet haben, unter anderem zur Reduzierung der atmosphérischen
Emissionen iiber die vorgeschriebenen Werte hinaus.

5. AUSWIRKUNGEN DER ERWEITERUNG

Die Erweiterung der EU wird ganz erhebliche Folgen hinsichtlich der atmosphérischen
Emissionen von Seeschiffen haben. Zehn der dreizehn Bewerberldnder haben eine Seekiiste,
vier an der Ostsee, vier im Mittelmeer und drei am Schwarzen Meer, und die Bewegungen der
Schiffe, die die Hifen dieser Lidnder anlaufen, machen einen betrichtlichen Anteil aller
Schiffsbewegungen in den Gewissern der EU aus.

Es ist bekannt, dass es in der Schwarzmeerregion ernsthafte Versauerungs- und
Eutrophierungsprobleme gibt, und die NRO der Region forderten unldngst MaBnahmen der
EU in Bezug auf Schiffsemissionen. Die Bewerberlinder im Mittelmeerraum haben die
gleichen Probleme mit der Luftqualitit wie die Mitgliedstaaten am Mittelmeer — insbesondere
in Bezug auf bodennahes Ozon (photochemischer Smog). AuBerdem stehen in der gesamten
erweiterten EU die Hafenstddte vor Problemen mit der lokalen Luftqualitat infolge von SO;-,
NOx- und Feststoffpartikelemissionen von Schiffen.

2 Weitere Angaben unter http://www.sjofartsdir.no/

= Weitere Angaben unter http://www.walleniuslines.com/extranet/5 1 info.html?eid=20.
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Unter der Flagge von zwei Beitrittskandidaten — Malta und Zypern - fihrt ein groBer Teil der
Weltflotte (sie teilen sich 9% der Welttonnage), so dass ihr Beitritt zur EU deren Gewicht bei
den Verhandlungen in der IMO vergr6Bern wiirde.

Die Kommission legte daher Wert darauf, Vertreter der Bewerberlidnder in die Konsultationen
zu dieser Strategie und auch zum gleichzeitig vorgelegten Vorschlag zur Anderung der
Richtlinie 1999/32 iiber den Schwefelgehalt von Schiffskraftstoffen einzubeziehen.

6. DIE NACHSTEN SCHRITTE

6.1 Ziele

Das iibergeordnete Ziel dieser Strategie ist es, den Beitrag der atmosphérischen Emissionen
von Schiffen zu den Umwelt- und Gesundheitsproblemen in der EU zu verringern. Es werden
keine konkreten Vorgaben gemacht, sondern statt dessen eine Reihe von Zielen festgesetzt,
auf die die Politiken der EU und der Mitgliedstaaten langfristig ausgerichtet werden sollen.
Diese Ziele sind:

¢ Reduzierung der SO2-Emissionen von Schiffen, wo sie zur Uberschreitung einer kritischen
Belastung in Bezug auf die Versauerung beitragen und die lokale Luftqualitit
beeintriachtigen

¢ Reduzierung der NOx-Emissionen von Schiffen, wo sie zur Uberschreitung einer
kritischen Belastung in Bezug auf die Versauerung und die Eutrophierung sowie zur
Bildung von bodennahem Ozon beitragen, das sich auf die menschliche Gesundheit und
auf die Vegetation auswirken kann

* Reduzierung der Feststoffpartikelemissionen von Schiffen, wo sie sich auf die lokale
Luftqualitat auswirken kdnnen

* Reduzierung der VOC-Emissionen von Schiffen, wo sie zur Bildung von bodennahem
Ozon beitragen, das sich auf die menschliche Gesundheit und auf die Vegetation
auswirken kann

* Reduzierung der CO2-Emissionen pro Schiff

* Eliminierung der Emissionen von Stoffen, die zu einem Abbau der Ozonschicht fiihren, auf
allen Schiffen in EU-Gewissern

In diesem Kapitel wird beschrieben, wie die Kommission auf diese Ziele hinarbeiten will,
sowohl durch eigene Initiativen als auch durch MaBnahmen, die sie anderen Parteien
vorschlagen wird.
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6.2 Mafnahmen auf internationaler Ebene im Rahmen der IMO

MafBnahmen auf internationaler Ebene im Rahmen der IMO sind der sicherste Weg, die
Umweltleistung von Schiffen aller Flaggen zu verbessern, unabhingig davon, wo sie sich auf
den Weltmeeren befinden. Sie sind auch die beste Moglichkeit zur Reduzierung der
Emissionen von Schiffen unter einer Drittlandsflagge, die in den Gewissern der EU
verkehren, jedoch keine EU-Hidfen anlaufen. Aus der Kommissionsstudie iiber
Schiffsbewegungen im Jahr 2000 geht hervor, dass sich etwa 50 % der Schiffe, die in EU-
Gewidssern verkehren, auf der Durchfahrt befinden, und dass Schiffe unter einer
Drittlandsflagge 50 % der Emissionen verursachen.

Maf3nahmen:

* Die Kommission wird weiter an der Erarbeitung koordinierter Standpunkte der EU bei der
IMO arbeiten, um massiv auf schirfere MaBBnahmen zur Reduzierung der von Schiffen
verursachten Emissionen von Luftschadstoffen, Treibhausgasen und ozonschiddigenden
Substanzen hinzuwirken

Empfehlungen:

* Die Mitgliedstaaten sollten so bald wie mdglich, und zwar noch vor der Sitzung des IMO-
Ausschusses fiir den Schutz der Meeresumwelt im Mirz 2003 (MEPC 49) die MARPOL-
Anlage VI ratifizieren.

* Auf dieser Sitzung sollten die Mitgliedstaaten einen koordinierten Standpunkt der EU
vertreten, um auf strengere internationale Normen im Rahmen der MARPOL-Anlage VI
(allgemeiner Grenzwert fiir den Schwefelgehalt unter 4,5 %, NOx-Emissionsgrenzwerte
fiir Motoren unterhalb des Bereichs 9,8 — 17 g/kWh) zu driangen.

* Die Mitgliedstaaten sollten die Arbeiten der IMO im Hinblick auf die Entwicklung einer
Strategie zur Verringerung seeverkehrsbedingter Treibhausgasemissionen unterstiitzen,
zundchst durch ein System einer freiwilligen Umweltindexierung fiir die Treibhausgas-
Emissionen von Schiffen, ohne dabei jedoch fiir die Zukunft gegebenenfalls zusétzliche
obligatorische MaBBnahmen auszuschlieBen. Sofern die IMO bis 2003 keine konkrete, weit
reichende Strategie beschliefft, wird die Kommission auf EU-Ebene Maflnahmen zur
Verringerung der seeverkehrsbedingten Treibhausgasemissionen pro Schiff in Erwigung
ziehen. '

* Die Mitgliedstaaten sollten die IMO bei ihrer Priifung von Methoden unterstiitzen, die
Treibhausgas-Emissionen anhand der Menge des an Schiffe im internationalen Verkehr
verkauften Treibstoffs zu erfassen, um die Schiffsemissionen den nationalen Inventaren
der Vertragsparteien des Rahmeniibereinkommens der Vereinten Nationen iiber
Klimadnderungen zuweisen zu kénnen.

* Die Mitgliedstaaten sollten auch weiterhin koordinierte Standpunkte der EU ausarbeiten
und diese auf den vorbereitenden Sitzungen der IMO vertreten, und dariiber hinaus neue
UbergangsmaBnahmen unterstiitzen, die es der Prisidentschaft oder der Kommission
gestatten, den europdischen Standpunkt bei der IMO deutlich zu machen.
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6.3 EU-Regelung fiir Emissionsnormen

Eine solche Regelung ist der beste Weg, die Emissionen von Schiffen in den Hifen,
Territorialgewdssern und ausschlieflichen Wirtschaftszonen der EU zu reduzieren. Das
Volkerrecht schrinkt jedoch die Hoheitsgewalt der Kiistenstaaten (und der EU), den
internationalen Seeverkehr in ihren Kiistengewidssern zu regeln, in einigen Punkten ein,
insbesondere in Bezug auf Vorschriften fiir Bau, Konstruktion, Ausriistung und Bemannung
von Schiffen.

Maf3nahmen:

* Im Rahmen dieser Strategie wird ein Vorschlag fiir eine Richtlinie zur Anderung der
Bestimmungen iiber Schiffskraftstoffe der Richtlinie 1999/32/EG veréffentlicht, durch den
der Schwefelgehalt von Schiffskraftstoffen beschriankt wird, die in der EU verbraucht und
in Verkehr gebracht werden. Durch diesen Vorschlag soll der Beitrag der von Schiffen
verursachten Emissionen zu den Problemen der Versauerung und der lokalen Luftqualitit
verringert werden. Der Vorschlag sieht einen Schwefelgrenzwert von 1,5 % fiir
Schiffskraftstoffe vor, die von allen Seeschiffen in der Nordsee, im Armelkanal und in der
Ostsee verwendet werden; dieser Wert orientiert sich an den in der Anlage VI des
MARPOL-Ubereinkommens der Internationalen Seeschifffahrts-Organisation
vorgegebenen Schwefelgrenzwerten und soll dazu beitragen, den Einfluss
seeverkehrsbedingter Emissionen auf die Versauerung in Nordeuropa und auf die
Luftqualitdt zu verringern. Der gleiche Schwefelgrenzwert von 1,5 % wiirde fiir
Schiffskraftstoffe gelten, die von Fahrgastschiffen im Linienverkehr von oder nach einem
Gemeinschaftshafen verwendet werden, um die Luftqualitidt in Hafen- und Kiistengebieten
zu verbessern und sicherzustellen, dass fiir eine EU-weite Versorgung mit schwefelarmen
Schiffskraftstoffen eine ausreichende Nachfrage geschaffen wird. Fiir diese MaB3nahme ist
jedoch eine Ubergangsfrist bis Juli 2007 vorgesehen, um die Auswirkungen fiir die
Betreiber in Grenzen zu halten. Weiter wird ein Schwefelgrenzwert von 0,2 % fiir alle an
Liegepldtzen in Gemeinschaftshdafen verwendeten Schiffskraftstoffe vorgeschlagen, um
dort die Schwefeldioxid- und Feststoffpartikelemissionen zu reduzieren und die lokale
Luftqualitit zu verbessern.

+ Die Kommission wird in den niichsten Monaten einen Vorschlag zur Anderung der
Richtlinie 1997/68 vorlegen; hier geht es um Emissionsnormen fiir NOx, Feststoffpartikel
und CO fiir in mobilen Maschinen und Geriten eingesetzte Motoren, die in der EU in
Verkehr gebracht werden. Damit sollen Motoren in die Richtlinie einbezogen werden, die
zur Verwendung an Bord von Schiffen in Verkehr gebracht werden, die auf
BinnenwasserstraBen verkehren. Der Vorschlag wird gegenwirtig gemeinsam mit den
Mitgliedstaaten und unter Hinzuziehung von Motorherstellern und anderen Beteiligten
fertiggestellt. Dabei wird die Frage erortert, fiir welche Motortypen und -gré3en die neuen
Emissionsnormen gelten sollten, und ob die gleichen Normen auch auf kleinere Motoren
(meist Hilfsmotoren) Anwendung finden sollten, die zur Verwendung an Bord von
Seeschiffen in Verkehr gebracht werden.

* Sollte die IMO bis Ende 2006 im Rahmen einer Anderung der MARPOL-Anlage VI noch
keine strengeren internationalen NOx-Normen fiir alle im Seeverkehr verwendeten
Antriebsmotoren vorgeschlagen haben, wird die Kommission die Vorlage eines Vorschlags
zur Reduzierung der NOx-Emissionen von Seeschiffen erwégen, der den Standards der von
der amerikanischen Bundes-Umweltschutzbehorde vorgeschlagenen Stufe 2 entspricht.
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* Bis 2010 mochte die Kommission die Ausnahmeregelung in der Verordnung Nr.
2037/2000 iber Stoffe, die zum Abbau der Ozonschicht fiihren, abschaffen, nach der
Halone auf bestehenden Frachtschiffen, die in den Gewissern der EU eingesetzt werden,
verwendet werden diirfen. Diesen geénderten Anforderungen sollte moglichst durch eine
Anderung der SOLAS-Vorschriften der IMO fiir Schiffe, die vor dem 1. Juli 1994 gebaut
wurden, Rechnung getragen werden, da eine Anderung dieser internationalen
Bestimmungen der wirksamste und gerechteste Weg zur Durchsetzung dieses Verbots
wire.

* Dariiber hinaus wird die Kommission spater erneut die Moglichkeit von Vorschriften iiber
eine Reduzierung von VOCs priifen, die wihrend des Be- und Entladens von Schiffen
freigesetzt werden. Aus einem Bericht der Kommission® aus dem Jahr 2001 geht hervor,
dass es zum jetzigen Zeitpunkt kostengiinstiger ist, die VOC-Emissionen in anderen
Bereichen zu regeln. Die Kommission arbeitet deshalb an einem Vorschlag zur Senkung
der VOC-Emissionen von Farben und Losungsmitteln. In der Zwischenzeit steht es den
Mitgliedstaaten frei, nationale Vorschriften zur Senkung von VOC-Emissionen beim Be-
und Entladen von Schiffen einzufiihren, sofern diese gemiB Regel 15 der MARPOL-
Anlage VI der IMO mitgeteilt werden. Weiter ist anzumerken, dass in der Erkldrung von
Bergen der Nordseekonferenz 2002 dazu aufgefordert wurde, im Rahmen des OSPAR auf
den Einsatz von Dampfriickgewinnungsanlagen bei der Rohoélverladung auf Reede
hinzuwirken.

6.4 EU-Regelung fiir wirtschaftliche Instrumente

Wirtschaftliche Instrumente sind eine der besten Mdglichkeiten zur Forderung einer guten
Umweltleistung, indem sie den Unternehmen Anreize bieten, noch iiber die vorgeschriebenen
Anforderungen hinauszugehen und die beste verfiigbare Technologie einzusetzen.

MafBinahmen:

* Im Friithjahr 2003 wird die Kommission im Rahmen einer umfassenden EU-Regelung iiber
die Abgeltung fiir die Benutzung der Verkehrswege die Entwicklung eines EU-Systems
gestaffelter Gebiihren fiir alle Verkehrstrager vorschlagen, um den sozialen Grenzkosten
einschlieBlich der externen Kosten fiir Luftverschmutzung und Klimadnderung Rechnung
zu tragen. Ein Gebiihrensystem fiir den Seeverkehr wird Teil dieses Rahmens sein.
Grundlage fir die Gebithren im Seeverkehr ist die Umweltleistung der Schiffe,
einschlieBlich der atmosphérischen Emissionen von SO;, NOx, Feststoffpartikeln und CO,.
Zur Zeit lauft eine ausfiihrliche Studie, die die technischen Daten fiir diesen Vorschlag
liefern wird. Dazu werden die Vertreter der Seeverkehrsbranche und der Hafenindustrie
konsultiert.

* Spiter wird die Kommission die Mdglichkeit priifen, ein System fiir den Handel mit
Emissionsrechten zu entwickeln, das zu einem inkrementalen Abbau der Schiffsemissionen
in den Gewissern der EU fiihren soll, insbesondere fiir NOx. Zundchst muss jedoch
nachgewiesen werden, inwieweit ein solches System fiir den Handel mit Emissionsrechten
fiir Schiffe durchfiihrbar ist.

6.5 Freiwillige / operationelle Mafinahmen

2 Studie von AEA Technology Environment iiber MaB3nahmen zur Reduzierung von VOCs wihrend des

Be- und Entladens von Schiffen in der EU http://europa.eu.int/comm/environment/air/vocloading.pdf
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Es steht den Schiffseignern, Charterern und Hafenbehorden natiirlich offen, freiwillige
MaBnahmen zu ergreifen, die iiber EU-Vorschriften hinausgehen, um einen inkrementalen
Abbau der Emissionen zu erreichen. Positive Werbung mit dem "griinen Image" eines
Unternehmens kann ein gutes Mittel sein, alle Beteiligten stirker fiir den Einsatz der besten
verfiigbaren Technologie zu sensibilisieren und ihren Einsatz auf freiwilliger Basis zu
fordern.

Maf3nahmen:

* Noch im Laufe des Jahres 2002 wird die Kommission eine Umweltauszeichnung "Sauberer
Seeverkehr" einfiihren, um positive Werbung fiir Unternehmen und Behorden in der EU zu
machen, die zeigen, dass mit Hilfe der besten Praktiken ein emissionsarmer Schiffsbetrieb
moglich ist. Dieses Konzept wird von der Kommission gemeinsam mit den Vertretern der
Industrie einschlieBlich der European Community Shipowners Association, des European
Shippers’ Council und der European Sea Ports Organisation umgesetzt.

* Die Vorschlige werden von einer unabhidngigen Jury bewertet, und es werden
Auszeichnungen fiir die beste Praxis in allen folgenden Kategorien vergeben:

—  EU-Schifffahrtsunternehmen  und/oder  Schiffe unter EU-Flagge mit
kontinuierlich emissionsarmem Betrieb iiber die vorgeschriebenen Werte
hinaus

- EU-Schifffahrtsunternehmen, die durchgehend emissionsarme Schiffe chartern,
statt weniger umweltfreundliche Verkehrstriager zu wihlen

- EU-Behoérden, einschlieBlich Hafenbehorden, die emissionsarme Praktiken in
der Schifffahrt und landseitige Manahmen in den Héfen begiinstigen.

* Die Auszeichnungen werden im Rahmen einer medienwirksamen Veranstaltung in Briissel
verliehen, die zusammen mit einem Workshop iiber beste Praktiken bei schadstoffarmen
Schiffstechnologien stattfindet.

Die Kommission vertritt dariiber hinaus die Ansicht, dass gut konzipierte freiwillige
Umweltverpflichtungen der Unternehmen kostenwirksam und schnell zu Verbesserungen fiir
die Umwelt fithren konnen. Daher begrii}t die Kommission die Initiative der Internationalen
Schifffahrtskammer, einen Verhaltenskodex fiir die Auswahl von Bunkerkraftstoff zu
veroffentlichen, der den Normen der MARPOL-Anlage VI entspricht, u.a. Kraftstoff mit
einem Schwefelgehalt von maximal 1,5% fiir Schwefel-ﬂberwachungsgebietezs.

Empfehlungen:

* Die Kommission dringt die internationale Bunkerkraftstoff-Industrie, bei der Ausarbeitung
einer dhnlichen Vereinbarung oder Anleitung fiir die Praxis zusammenzuarbeiten, um in
Staaten, die an SOx-Emissions-Uberwachungsgebiete angrenzen, gréBere Mengen
schwefelarmes Schwerdl (1,5% ) und in allen Bunkerhidfen weltweit zumindest eine
gewisse Menge schwefelarmer Schiffskraftstoffe (1,5% ) jeder Giite fiir die Versorgung
von Schiffen verfiigbar zu machen, deren Bestimmungsort in einem in einem SOx-
Emissions-Uberwachungsgebiet liegt.

» Weitere Einzelheiten: International Chamber of Shipping - ics@marisec.org at
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Dariiber hinaus konnen auch viele praktische MaBnahmen ergriffen werden, um die
atmosphirischen Emissionen von Luftschadstoffen und Treibhausgasen zu reduzieren.

Die offensichtlichste ist die Senkung des Kraftstoffverbrauchs, und zwar bei allen
Schiffsklassen.  Schiffe verbrauchen bereits im allgemeinen aus Griinden der
Wirtschaftlichkeit relativ wenig Kraftstoff, doch konnten durch die Drosselung der
Geschwindigkeit in Fahrt und durch den Anschluss an landseitige Stromquellen im Hafen der
Kraftstoffverbrauch und damit die Emissionen noch weiter gesenkt werden.

Empfehlungen:

* Die Kommission dridngt die Hafenbehorden, die Einfilhrung freiwilliger
Geschwindigkeitsbeschrankungen zu erwégen und durch Vorschriften, Anreize oder die
Erleichterung des Zugangs dafiir zu sorgen, dass Schiffe wiahrend der Liegezeit im Hafen
landseitige Stromquellen oder sauberen bordseitig erzeugten Strom benutzen.

Ein weiteres Mittel zur Erh6hung der Effizienz ist der Einsatz von Bewuchsschutzanstrichen,
durch die verhindert wird, dass sich biologische Organismen wie Schleim, Algen oder
Muscheln am Schiffskorper festsetzen und seinen Widerstand erhohen, so dass es
zusétzlichen Antrieb und Kraftstoff erfordert, um die gleiche Geschwindigkeit zu halten.
Angesichts der auf internationaler Ebene geduBlerten Bedenken in Bezug auf die langsame
Freisetzung gefahrlicher Stoffe, die in einigen Bewuchsschutzanstrichen enthalten sind, ins
Meer fordert die Kommission jetzt die Entwicklung und Verwendung umweltfreundlicher
Bewuchsschutzanstriche.

Speziellere MaBBnahmen wurden in jiingster Zeit entwickelt, um die Freisetzung fliichtiger
organischer Verbindungen durch Oltankschiffe einzuddmmen. Intertanko hat ein "VOCON"
genanntes Verfahren entwickelt, mit dessen Hilfe die Schiffseigner den Ladungsverlust bei
der Beforderung von Rohdl reduzieren und die Emissionen fliichtiger organischer
Verbindungen bis zu 80% senken konnen, indem ganz einfach die Verfahren fiir den
betriebsbedingten Druckausgleich gedndert werden.

Zur Vereinfachung dieses Verfahrens sollten die Eigner von Oltankschiffen sicherstellen, dass
ihre Schiffe mit optimal eingestellten Druckventilen ausgeriistet sind, die dem IMO-
Rundschreiben 1009 entsprechen.

Empfehlungen:

* Die Kommission fordert die Mitgliedstaaten auf, das VOCON-Verfahren zu fordern und
die Eigner von Oltankschiffen dafiir zu sensibilisieren, dass sie ihre Schiffe mit optimal
eingestellten Druckventilen ausriisten miissen.

6.6 Forschung

Die Forschung muss emissionsarme Schiffstechnologien entwickeln und auf den Markt
bringen. Das wichtigste Finanzierungsinstrument der Kommission fiir die Forschung ist
derzeit das Fiinfte Rahmenprogramm unter der Leitung der Generaldirektion Forschung, das
den Zeitraum 1998 — 2002 abdeckt und iiber eine Mittelausstattung von insgesamt 15
Milliarden € verfiigt. Ein Teil dieser Mittel flieBt in die Forschung im Bereich der
Meerestechnologie, u.a. in das MARTOB-Projekt fiir schwefelarme Schiffskraftstoffe.

Es wurde ein Sechstes Rahmenprogramm zur Finanzierung der Forschung fiir den Zeitraum
2002 — 2006 mit einer Gesamtmittelausstattung von 17,5 Milliarden € erarbeitet. Am 30.
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September 2002 erfolgte die formliche Annahme durch den Ministerrat; offizieller
Programmstart ist im November. Fiir die Forschung im Bereich des Verkehrs, einschlieBlich
Meerestechnologie, werden davon 610 Mio. € bereitgestellt.

Weitere Mittel zur Finanzierung der Forschung kénnen im Rahmen des Programms LIFE-
Umwelt zur Verfiigung gestellt werden, das von der Generaldirektion Umwelt der
Kommission verwaltet wird. LIFE beteiligt sich an der Finanzierung (50%) von
Demonstrationsprojekten, die innovative Losungen fiir ein Umweltproblem vorstellen und zu
konkreten, praktischen Ergebnissen fiihren. Die Projekte miissen eine Groenordnung haben,
die es gestattet, die technische und wirtschaftliche Tragbarkeit einer Umsetzung dieser
Losung in groBem MaBstab zu bewerten.

Mafinahmen:

* Im Rahmen des vorgeschlagenen Sechsten Rahmenprogramms wird die Kommission auch
weiterhin Mittel fiir die Forschung im Bereich emissionsarmer Schiffstechnologien
bereitstellen, beispielsweise fiir selektive katalytische Reduktion, Humid Air Motors,
Rauchgasentschwefelung und alternative Brennstoffe.

* Im Rahmen des Programms LIFE-Umwelt hofft die Kommission ein Pilotprojekt zur
Durchfiihrbarkeit des Handels mit Emissionsrechten zu finanzieren.

* Die Kommission wird einen jdhrlichen Workshop zum Thema beste Praktiken bei
emissionsarmen Schiffstechnologien veranstalten, um die Forscher zusammenzubringen
und die neuesten Forschungsergebnisse zu verbreiten; dieser Workshop wird gleichzeitig
mit der Verleihung der Umweltauszeichnung "Sauberer Seeverkehr" stattfinden.

Empfehlungen:

Die Kommission fordert in diesem Bereich titige Experten Wissenschaftler auf, bei der
Erarbeitung von Projektvorschldgen fiir emissionsarme Schiffstechnologien und -
mechanismen zusammenzuarbeiten und eine Teilfinanzierung aus Mitteln des Sechsten
Rahmenprogramms und des Programms LIFE-Umwelt zu beantragen.

7. SCHLUSSFOLGERUNG

Die Kommission wollte in dieser Mitteilung aufzeigen, in welcher Weise atmosphérische
Emissionen von Seeschiffen in der EU zu Umweltproblemen und zu einer Gefdahrdung der
menschlichen Gesundheit beitragen. Schiffe sind eindeutig eine groBe Emissionsquelle,
insbesondere in Bezug auf Schwefeldioxid, wo die Emissionen je Tonnen-Kilometer bei
Schiffen hoher sind als bei allen anderen Verkehrstriagern, und bis 2010 wahrscheinlich iiber
75% der Emissionen aller landseitigen Quellen in der EU entsprechen.

Weiter hat die Kommission mit der Untersuchung begonnen, welche Auswirkungen die von
Schiffen freigesetzten Emissionen haben, indem gepriift wird, wo ihr Niederschlag zur
Uberschreitung einer kritischen Belastung fiir die Umwelt und die menschliche Gesundheit
beitragt. Diese Arbeiten werden fortgesetzt und die neuen Daten fiir Schiffsemissionen in
Modelle fiir die Auswirkungen auf die Luftverschmutzung und die marine Umwelt in der EU
aufgenommen.

Die Kommission hat einige Ziele fiir die Zukunft vorgegeben und erste Mafnahmen
beschrieben, um diese Ziele zu verwirklichen. Wir wollen vor allem die
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Schwefeldioxidemissionen von Schiffen in den Gewidssern der EU reduzieren, und
veroffentlichen gleichzeitig mit dieser Mitteilung einen Vorschlag fiir eine Richtlinie, mit
dem Schwefelgrenzwerte fiir Schiffskraftstoffe eingefiihrt werden. Weitere MaBBnahmen der
Kommission werden folgen.

Diese Strategie beinhaltet dariiber hinaus Empfehlungen fiir Maflnahmen anderer
Interessengruppen. Es ist von groter Bedeutung, dass die Mitgliedstaaten der EU im Rahmen
der Internationalen Seeschifffahrts-Organisation zusammenarbeiten, um durch MARPOL-
Anlage VI strengere internationale Normen durchzusetzen. Auch der Seeverkehrsbranche
sowie der Ol- und Hafenindustrie kommt eine zentrale Rolle zu.

Bei der Ausarbeitung dieser Strategie entstand ein konstruktiver Dialog, der auf einem echten
Konsens aufbaut - wenn nédmlich die Schifffahrt ihr griines Image behalten mochte, besteht
jetzt Handlungszwang, und es muss etwas getan werden, um die atmosphérischen Emissionen
zu reduzieren. Die Kommission freut sich auf die Fortsetzung dieses Dialogs in den
kommenden Jahren, auf der Grundlage der Ziele, MaBnahmen und Empfehlungen dieses
Strategiepapiers.
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Briissel, den 20.11.2002
KOM(2002) 595 endgiiltig

2002/0259 (COD)

Vorschlag fiir eine
RICHTLINIE DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES
zur Anderung der Richtlinie 1999/32/EG hinsichtlich des Schwefelgehalts von

Schiffskraftstoffen

(von der Kommission vorgelegt)
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BEGRUNDUNG

EINLEITUNG
Okologische Auswirkungen der Verfeuerung schwefelhaltiger Schiffskraftstoffe

Schwefel ist ein natiirlicher Bestandteil von fliissigen und festen Brennstoffen, z. B.
Ol und Kohle. Die meisten der im Seeverkehr verwendeten Kraft- und Brennstoffe
enthalten Schwefel. Bei der Verbrennung schwefelhaltiger Kraft- und Brennstoffe
werden Schwefeldioxid (SO, bzw. SOx) sowie Feststoffpartikel (PM) einschlieBlich
RuB (Primérpartikel) und anorganischer Sulfate (Sekundirpartikel) freigesetzt, die
durch Oxidation von Schwefeldioxid in der Atmosphére entstehen. AuBerdem fiihren
unvollstindige Verbrennungsvorginge dazu, dass Stickstoffoxide (NOx) sowie in
geringerem Umfang der im Kraftstoff enthaltene Stickstoff freigesetzt werden.

SO,-Emissionen konnen die menschliche Gesundheit und die bebaute Umwelt
schidigen und ziehen durch ihren Beitrag zur Versauerung empfindliche Okosysteme
in Mitleidenschaft. Partikelemissionen koénnen die menschliche Gesundheit
schiadigen. NOx-Emissionen tragen zur Versauerung und zur Bildung bodennahen
Ozons bei, das die menschliche Gesundheit und die Vegetation beeintrachtigen kann.
Versauerung und die Auswirkungen auf die menschliche Gesundheit sind die in
diesem Vorschlag vorrangig behandelten Aspekte.

Das 2000 im Rahmen von EMEP erarbeitete und in Abbildung 1 dargestellte
Emissionsmodell’ zeigt, inwieweit seeverkehrsbedingte Schadstoffemissionen zur
Uberschreitung der kritischen Siurebelastungen und damit zur Versauerung in der
EU beitragen.

Siehe EMEP-Bericht ,Effects of international shipping on European pollution levels“ (Auswirkungen

des internationlen Seeverkehrs auf den Luftschadstoffgehalt in Europa) aus dem Jahr 2000:
http://projects.dnmi.no/~emep/reports/dnmi_note_5_2000.pdf. Die dem Bericht zugrunde liegenden

Daten wurden mit den neuen von ,Entec UK* ermittelten Emissionen von Schiffsmotoren verglichen.
Die Unterschiede gelten als geringfiigig und die Ergebnisse des Berichts somit als weiterhin zutreffend.
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Abbildung 1: Beitrag seeverkehrsbedingter SO,- und NOx-Emissionen zur Uberschreitung kritischer
Saurebelastungen (alle Emissionsarten eingeschlossen); Einheit: Sauredquivalente pro Hektar und
Jahr. Quelle: EMEP 2000.

Die kritische Sédurebelastung ist die maximale Schwefel- und Stickstoffdeposition,
die noch keinen schidlichen Séureeintrag zur Folge hat. Die kritischen Belastungen
sind von geologischen und 6kologischen Faktoren abhéngig; in Nordeuropa sind die
Okosysteme in der Regel siureempfindlicher als in Siideuropa.

Das der Karte in Abbildung 1 zugrunde liegende Modell macht deutlich, dass der
Anteil des Schiffsverkehrs an den Uberschreitungen der kritischen Belastungen in
den meisten Kiistengebieten (Armelkanal, Nordsee, deutsche und polnische
Ostseekiiste sowie groBe Teile Siidschwedens und -finnlands) tiber 50 % betragt.

AuBlerdem ist bekannt, dass in den meisten Kiistenregionen der EU die
Konzentrationen anorganischer Sekundarpartikel (PM) zu 20 - 30 % durch den
Schiffsverkehr verursacht werden®. Sekundir- wie Primirpartikel (SO, und NOx)
beeintrichtigen die menschliche Gesundheit in der gesamten EU.

Sowohl die kurz- als auch die langfristige Exposition gegeniiber Luftschadstoffen
fiihren zu gesundheitlichen Schiden und wirken sich auf die Sterblichkeit und die
Morbidititszahlen aus (Krankheiten, Verschlimmerung von Asthma, Auftreten von
Bronchitis, Herzversagen). Die nachstehende Tabelle verdeutlicht, inwieweit
bestimmte Luftschadstoffemissionen (je 1000 Tonnen) die Sterblichkeits- und
Erkrankungszahlen in verschiedenen Kiistenregionen der EU beeinflussen’.

Vgl. EMEP-Bericht 2000 ,The influence of ship traffic emissions on the air concentrations of
particulate matter” (Auswirkungen seeverkehrsbedingter Emissionen auf die Partikelkonzentrationen in
der Luft), http://www.europa.eu.int/comm/environment/air/background.htm#transport

Quelle: BeTa-Datenbank der Kommission iiber externe Effekte von Luftschadstoffen; AEA
Technology, 2002. Grundlage sind Schitzungen gemidB der EXTERNE-Methodik (Europiische
Kommission 1998) und der Leitlinien der GD Umwelt iiber die Bewertung von Gesundheit (weitere

Angaben unter: http://europa.eu.int/comm/environment/enveco/studies2.htm).
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Tabelle 1.1  Gesundheitliche Auswirkungen seeverkehrsbedingter
Emissionen in verschiedenen Kiistenregionen der EU

Krankenhauseinweisungen wegen Atemwegserkrankungen (je

Kilotonne Schadstoffemissionen) SO, NOx PM
Ostatlantik 0,69 0,57 0,72

Ostsee 0,25 0,42 0,20

Armelkanal 090 055 098
Nordliches Mittelmeer 0,71 0,69 0,79
Nordsee 0,66 0,31 0,76

Todesfille im Zusammenhang mit kurzfristiger Exposition (je
Kilotonne Schadstoffemissionen)

Ostatlantik 1,66 0,38 -
Ostsee 0,60 0,50 -
Armelkanal 2,18 0,26 -
Nordliches Mittelmeer 1,72 0,40 -
Nordsee 1,60 0,13 -

Verlust an Lebensjahren durch langfristige Exposition (je
Kilotonne Schadstoffemissionen)

Ostatlantik 4,22 6,75 14,32
Ostsee 1,52 2,32 3,96
Armelkanal 5,55 7,81 19,41
Nordliches Mittelmeer 4,37 8,82 15,63
Nordsee 4,06 4,53 15,04

EU-Rechtsvorschriften uber SO,-Emissionen und den Schwefelgehalt von
Kraft- und Brennstoffen

Die Richtlinie 1999/30/EG* legt Grenzwerte fiir den Schwefeldioxidgehalt der Luft
sowie fiir den Schutz der menschlichen Gesundheit und der Vegetation fest. In der
Richtlinie 2001/81/EG’ iiber nationale Emissionshdchstmengen werden zum Abbau
der Versauerung nationale SO,-Grenzwerte festgesetzt, die bis 2010 erreicht werden
miissen.

Die Richtlinie 1999/32/EG® legt Grenzwerte fiir den Schwefelgehalt bestimmter in
der EU verwendeter Kraftstoffe fest, einschlieBlich Gasél fiir den Seeverkehr und
Dieselkraftstoff, die im Schiffsverkehr auf BinnenwasserstraBen und in staatlichen
Hoheitsgewiéssern (innerhalb der 12-Meilen-Zone) verwendet werden. Auflerdem
enthilt die Richtlinie Grenzwerte fiir den Schwefelgehalt von an Land verwendetem
Schwer6l und Gasol; allerdings werden fiir den Schwefelgehalt von Schwerdl fiir den
Seeverkehr keine Grenzwerte festgelegt. In weiteren Richtlinien wird der

Richtlinie 1999/30/EG des Rates vom 22. April 1999 iiber Grenzwerte fiir Schwefeldioxid,
Stickstoffdioxid und Stickstoffoxide, Partikel und Blei in der Luft, ABL. L 163 vom 29.6.1999, S. 41.
Richtlinie 2001/81/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 23. Oktober 2001 iiber

nationale Emissionshochstmengen fiir bestimmte Luftschadstoffe, ABI. L 309 vom 27.11.2001, S. 22.

Richtlinie 1999/32/EG des Rates iiber eine Verringerung des Schwefelgehalts bestimmter fliissiger
Kraft- oder Brennstoffe und zur Anderung der Richtlinie 93/12/EWG, ABI. L 121 vom 11.5.1999, S.
13.
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Schwefelgehalt von Fliissigkraftstoffen fiir StraBen- und Gelidndefahrzeuge
festgelegt.

Da es fiir den Schwefelgehalt von Schwerdl fiir den Seeverkehr keine Grenzwerte
gibt, besitzt dieser heute gegeniiber anderen Kraftstoffen einen vergleichsweise
hohen Schwefelanteil. Gegenwartig liegt der Schwefelgehalt von Schwerdl fiir den
Seeverkehr im globalen Mittel bei 2,7 % oder 27 000 ppm (parts per million),
gegeniiber einem Héchstwert von 2 000 ppm fiir Heiz6l und kiinftig 10 ppm fiir
Otto- und Dieselkraftstoff. Deshalb ist der Schiffsverkehr zurzeit einer der gréBten
Verursacher von SO,-Emissionen in der EU. Jiingste Untersuchungen’ im Auftrag
der Kommission zeigen, dass bis 2010 die seeverkehrsbedingten SO,-Emissionen
voraussichtlich eine GréBenordnung erreichen werden, die 75 % aller an Land
verursachten Emissionen, unter Einschluss sdmtlicher Verkehrstriger, Feuerungs-
und Heizanlagen, entspricht.

Die Kommission ist daher der Auffassung, dass die Verringerung der
seeverkehrsbedingten SO,-Emissionen zum gegenwirtigen Zeitpunkt eine
umweltpolitische Prioritit darstellt.

MARPOL Anlage VI

Eine von der Internationalen Seeschifffahrtsorganisation ausgerichtete Diplomatische
Konferenz verabschiedete 1997 mit der Anlage VI zum MARPOL-Ubereinkommen®
eine internationale Ubereinkunft zum Thema Luftverschmutzung durch Schiffe.

Die Anlage VI legt fiir den Schwefelgehalt von Schwerdl fiir den Seeverkehr einen
allgemeinen Grenzwert von 4,5 % fest und weist zwei Uberwachungsgebiete fiir
SOx-Emissionen aus, in denen der von Schiffen verwendete Kraftstoff weniger als
1,5 % Schwefel enthalten bzw. entsprechende Drosselungstechnologien eingesetzt
werden miissen. Das urspriingliche Protokoll sah nur die Ostsee als
Uberwachungsgebiet vor, und nach entsprechenden Verhandlungsbemiihungen der
EU-Mitgliedstaaten kamen im Jahr 2000 die Nordsee und der Armelkanal hinzu’.

Die Anlage VI zum MARPOL-Ubereinkommen tritt ein Jahr nach der Ratifikation
durch 15 Flaggenstaaten, auf die mindestens 50 % der Welthandelsschifftonnage
entfallen, international in Kraft. Bei den Vorarbeiten zur Richtlinie 1999/32/EG ging
man davon aus, dass die Anlage innerhalb kurzer Zeit in Kraft treten wiirde. Bis
heute haben ihn allerdings erst sechs Lander ratifiziert, ndmlich Schweden,
Norwegen, Singapur, Bahamas, die Marshallinseln und Liberia, die zusammen etwa
25 % der Welttonnage auf sich vereinen. Auf die restlichen 14 EU-Mitgliedstaaten
entfallen ca. 10 % der Welttonnage, auf die Beitrittslinder weitere 10 %
(insbesondere Malta mit 5 % und Zypern mit 4 %), wiahrend Panama, das Land mit
dem groBten offenen Register, 20 % auf sich vereint.

Quantifizierung der Emissionen von Schiffen im Zusammenhang mit Schiffsbewegungen zwischen
Hifen der Europidischen Gemeinschaft; Entec, 2002;

http://www.europa.eu.int/comm/environment/air/background.htm - transport
Protokoll von 1997 zur Anderung der Internationalen Konvention zur Verhiitung der

Meeresverschmutzung durch Schiffe von 1973, geédndert durch das Protokoll von 1978.
GemifB Vereinbarung des IMO-Ausschusses fiir den Schutz der Meeresumwelt 2000 (MEPC 44).
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Ziel des Vorschlags

Ziel des Vorschlags ist es, die Richtlinie 1999/32/EG des Rates im Hinblick auf den
Schwefelgehalt von Schiffskraftstoffen zu dndern und so die seeverkehrsbedingten
Emissionen von Schwefeldioxid und Feststoffpartikeln zu verringern. Insbesondere
zielt der Vorschlag auf

* die Einfiihrung eines sich an der Anlage VI des MARPOL-Ubereinkommens
orientierenden Schwefelgrenzwertes von 1,5 % fiir im Armelkanal sowie in der
Nord- und Ostsee verwendete Schiffskraftstoffe zur Verringerung des Einflusses
seeverkehrsbedingter Emissionen auf die Versauerung in Nordeuropa und auf die
Luftqualitat;

* die Einfiihrung eines Schwefelgrenzwertes von 1,5 % fiir Schiffskraftstoffe, die
von Fahrgastschiffen im Linienverkehr von oder nach einem Gemeinschaftshafen
verwendet werden, damit die Luftqualitit in Hafen- und Kiistengebieten
verbessert und zur Sicherstellung einer EU-weiten Versorgung mit schwefelarmen
Schiffskraftstoffen eine ausreichende Nachfrage geschaffen wird;

* die Anderung bestehender Vorschriften iiber den Schwefelgehalt von Gasol fiir
den Seeverkehr und die Binnenschifffahrt zur Verbesserung der Luftqualitit in
Hifen und auf Binnenwasserstraf3en.

Diese die Kraft- und Brennstoffe fiir den Seeverkehr betreffenden Anderungen sind
die wesentlichen Inhalte des Vorschlags, der dariiber hinaus zwei weitere Elemente
enthalt:

e resultierende Anderungen der Bestimmungen zu an Land verwendetem Schwerdl
gemiB der Richtlinie 2001/80/EG iiber GroBfeuerungsanlagen und

* die Einrichtung eines Regelungsausschusses zur Vereinbarung technischer
Anderungen, die keine politische Mitentscheidung erfordern.

ERLAUTERUNG DER ABSICHTEN
Bestehende Bestimmungen

Gasole fiir den Seeverkehr sind die einzigen im Seeverkehr verwendeten Kraftstoffe,
die von der Richtlinie 1999/32/EG zurzeit erfasst werden. Sie umfassen gemaf3 der
Richtlinie sdmtliche Schiffsdestillatole der Giiteklassen DMX und DMA (Gasél fiir
den Seeverkehr) sowie DMB und DMC (Schiffsdiesel). Die Richtlinie gilt
gegenwirtig nicht fiir Schwerdl, den dritten im Seeverkehr (am meisten)
verwendeten Kraftstoff.

Sofern Gasole verwendet werden, miissen die Mitgliedstaaten gemif den aktuellen
Vorschriften sicherstellen, dass die von Schiffen in der Gemeinschaft
(Territorialgewisser einschlieBlich der Gewisser innerhalb der 12-Meilen-Zone und
BinnenwasserstraBen) verwendeten Destillatdle maximal 0,2 % Schwefel (bzw.
0,1 % ab 1. Januar 2008) enthalten.



2.2,

2.3.

-33-  {lrucksache 903/072

Kraft- und Brennstoffe fiir den Seeverkehr: neue Vorschriften

Die Kommission priift gemd Artikel 7 Absatz 3 der Richtlinie 1999/32/EG, welche
MafBnahmen ergriffen werden konnten, um den Beitrag zur Versauerung zu
reduzieren, der auf die Verfeuerung anderer Schiffskraftstoffe als Gasole zuriickgeht,
und unterbreitet gegebenenfalls einen Vorschlag.

Der erste Anderungsvorschlag bezieht sich auf die Einfiihrung eines
Schwefelgrenzwertes fiir alle in der Nord- und Ostsee sowie im Armelkanal
verwendeten Schiffskraftstoffe einschlieflich Schwerdl. Dieser Grenzwert ist mit
jenem identisch, der von der Internationalen Seeschifffahrtsorganisation fiir das SOx-
Emissions-Uberwachungsgebiet gemiB Anlage VI des MARPOL-Ubereinkommens
vereinbart wurde. Unter der Voraussetzung, dass die EU-Mitgliedstaaten und die
Beitrittsldnder in Kiirze die Anlage VI zum MARPOL-Ubereinkommen ratifizieren
und weitere grofere Flaggenstaaten folgen werden, bedeutet dies, dass der
international vereinbarte Schwefelgrenzwert ein Jahr nach Inkrafttreten dieser
Richtlinie bzw. ein Jahr nach Inkrafttreten der Anlage VI, je nachdem, welches
Ereignis friiher eintritt, Anwendung findet.

Zweitens sieht der Vorschlag vor, dass derselbe Schwefelgrenzwert von 1,5 % fiir
alle Schiffskraftstoffe gilt, die von Fahrgastschiffen im Linienverkehr von oder nach
EU-Hifen verwendet werden. Dies wird in den stddtischen Gebieten Siideuropas, die
anderenfalls nicht von dem SOx-Emissions-Uberwachungsgebiet profitieren wiirden,
zu einer Reduzierung der Emissionen fiihren. Der Vorschlag steht mit dem
gemeinschaftspolitischen Ziel in Einklang, fiir alle Fahrgastfahrschiffe, die auf
Strecken von oder nach einem EU-Hafen verkehren, hohe Betriebsstandards
festzulegen.

Drittens soll mit dem Vorschlag sichergestellt werden, dass Kraft- und Brennstoffe
mit einem Schwefelgehalt von 1,5 % in allen EU-Mitgliedstaaten in ausreichender
Menge verfiighar sind. Mit der vorgeschlagenen Regelung fiir Fahrgastschiffe
werden die Mitgliedstaaten bei der Erreichung dieses Ziels unterstiitzt, indem eine
EU-weite Nachfrage nach schwefelarmen Kraftstoffen geschaffen wird.

Auflerdem soll mit dem Vorschlag der fiir Schiffsdiesel der Giiten DMB und DMC
geltende Schwefelgrenzwert von 0,2 % aufgehoben und der Verkauf von Kraftstoffen
der Giiten DMB und DMC mit mehr als 1,5 % Schwefel verboten werden. Auf diese
Weise wird der zu verwendende Schiffsdiesel den Anforderungen in den SOx-
Emissions-Uberwachungsgebieten gerecht, eine vor allem im Hinblick auf den
internationalen Schiffsverkehr wichtige Voraussetzung, da schwefelarmes Schwer6l
auferhalb der EU moglicherweise nicht generell verfiigbar ist.

Gasél fiir den Seeverkehr: Anderung bestehender Vorschriften

Die weiteren Anderungen betreffen die geltenden Vorschriften iiber Gasdl fiir den
Seeverkehr gemi3 Artikel 4 der Richtlinie 1999/32/EG. Konsultationen mit
Vertretern der Wirtschaft haben ergeben, dass diese Bestimmungen bei
Binnenschiffen Wirkung zeigen, die ausschlieBlich mit Gasoélen betrieben werden. In
Bezug auf Seeschiffe sind die Auswirkungen dagegen weniger offenkundig. Die
Hauptantriebsmotoren von Seeschiffen arbeiten vorwiegend mit Schwerdlen, die
zurzeit nicht Gegenstand der Richtlinie sind und die gemiB der aktuellen
internationalen Norm ISO 8217 bis zu 5 % Schwefel enthalten konnen.
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In der Vergangenheit hatte die hohe Viskositit von Schwerdl zur Folge, dass
Seeschiffe beim Anlaufen von Héfen zum Manévrieren und beim anschlieBenden
Betrieb der Stromaggregate am Liegeplatz auf Destillatéle umstellen mussten.

Dies ist heute nicht mehr erforderlich, da Seeschiffe dank moderner Motoren und
Olvorwirmung jederzeit mit Schwerdl betrieben werden konnen.Beim Einsatz nur
einer Brennstoffart wird somit vorzugsweise billigeres, schwefelreicheres Schwerol
verwendet, auch in Héifen, wodurch in der Nihe bewohnter Gebiete die
Schwefeldioxid-, Partikel- und Stickstoffoxidemissionen zunehmen.

Bei der Erarbeitung ihres Vorschlags hat die Kommission deshalb ihr Augenmerk
darauf gerichtet, wie in bewohnten Kiistengebieten die von Schiffen ausgehenden
SO;- und Partikelemissionen am wirkungsvollsten reduziert werden konnen. Als
bestes Konzept in Bezug auf Okologische Effizienz und Durchsetzbarkeit gelten
dabei Vorschriften, die den Schwefelgehalt der in EU-Héifen verwendeten Kraft- und
Brennstoffe regeln. AnschlieBend musste entschieden werden, was als Hafenbereich
zu gelten hat und insbesondere, ob die Vorschriften sich auf den beim Mandvrieren
(Hauptantriebsmotoren) oder auf den am Liegeplatz verwendeten Kraftstoff
(vorwiegend Stromaggregate) beziehen sollen oder auf beide.

Zwar ist es moglich, die Kraftstoffversorgung der Hauptantriebsmotoren wahrend
des Mandvrierens umzustellen, doch weisen die Motorenhersteller darauf hin, dass
ein Wechsel der Kraftstoffzufuhr von hochviskosem Schwerdl auf Gasol mit
geringer Viskositit etwa 20 - 60 Minuten erfordert, um wegen der damit
verbundenen Temperaturdnderung Probleme im Bereich der Kraftstoffpumpen und
Einspritzsysteme zu vermeiden. Eine kiirzere Zeitspanne konnte zu zeitweisem
Ausfall der Motoren fiihren, was im Hafenbereich eine besondere Gefahr darstellt.

Neben diesen praktischen Aspekten wurden fiir den Vorschlag auch die in Hifen
entstehenden Emissionen quantitativ untersucht. Dabei wurde festgestellt, dass die
bei Hafenmandvern anfallenden Luftschadstoffemissionen etwa ein Viertel der
wihrend der Zeit am Liegeplatz freigesetzten Emissionen ausmachen.

Ziel des Vorschlags ist deshalb erstens, fiir alle an Liegeplitzen in
Gemeinschaftshdfen verwendeten Schiffskraftstoffe einen Schwefelgrenzwert von 0,2
% zu fordern. Diese MaBnahme ist angemessen, praktikabel und einfach
durchzusetzen und wird durch Verringerung der von Schiffen verursachten SO,-,
PM- und NOx-Emissionen die Luftqualitét vor Ort verbessern.

Zweitens wird eine Aufhebung der fiir Griechenland und die Uberseegebiete
bestehenden Ausnahmeregelung vorgeschlagen. Von Schiffen verursachte
Emissionen beeintrichtigen die Luftqualitdt in diesen Gebieten in demselben Mafle
wie anderswo, und aus der quantitativen Erfassung der Emissionen geht hervor, dass
von den zehn am meisten belasteten EU-Héfen drei in Griechenland liegen.

Drittens wird vorgeschlagen, den Verkauf von Gasélen fiir den Seeverkehr
(Giiteklassen DMA und DMX) mit iiber 0,2 % Schwefelgehalt (0,1 % ab 2008) zu
verbieten. Dies wird die Bereitstellung konformer Kraftstoffe unterstiitzen.

Die vierte Anderung bezieht sich auf Artikel 1 Absatz 2 Buchstabe a der Richtlinie
1999/32/EG, wonach der Schwefelgrenzwert von 0,2 % nicht gilt fiir ,,Gasol fiir den
Seeverkehr in Schiffen, die eine Grenze zwischen einem Drittland und einem
Mitgliedstaat iiberqueren“. Die einheitliche Auslegung und Durchsetzung dieser
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Regelung hat sich als schwierig erwiesen. Sie wurde aufgrund der Annahme
getroffen, dass in den Auslaufhdfen der Schiffe aus Drittlindern nicht
notwendigerweise das in den Gewissern der Gemeinschaft vorgeschriebene Gasél
zur Verfiigung steht. Die fehlende weltweite Verfiigbarkeit von Gas6l mit 0,2 %
Schwefel wurde durch eine im Auftrag der Kommission durchgefiihrte
Untersuchunglo der globalen Kraft- und Brennstoffmirkte bestitigt. Gemaf3 der
vorgeschlagenen Anderung miissen Seeschiffe nur an ihrem Liegeplatz innerhalb
eines EU-Hafens Kraftstoff mit einem Schwefelgehalt von maximal 0,2 %
verwenden; dieser Kraftstoff kann bei der Ankunft aufgenommen werden, und die
Notwendigkeit einer Ausnahmeregelung entféllt.

Der Vorschlag zielt deshalb auf die Aufhebung der Ausnahmeregelung fiir Schiffe,
die eine Grenze zwischen einem Drittland und einem Mitgliedstaat iiberqueren.

Schwer6l fiir GroBSfeuerungsanlagen: resultierende Anderungen

GemaiB Artikel 3 Absatz 4 der Richtlinie 1999/32/EG sind die Bestimmungen zum
Schwefelgehalt von an Land verwendetem Schwerdl bei einer Uberarbeitung der
Richtlinie 88/609/EWG iiber GroBfeuerungsanlagen zu iiberprifen und
gegebenenfalls zu dndern. Die im vorigen Jahr erlassene Richtlinie 2001/80/EG
bedeutet eine Uberarbeitung der Richtlinie 88/609/EWG und legt neue
Anforderungen in Bezug auf Schwefeldioxidemissionen aus Grof3feuerungsanlagen
fest. Da SO,-Emissionen normalerweise mit dem Schwefelgehalt des verwendeten
Brennstoffs in Zusammenhang stehen, ist nun eine entsprechende Anderung der
Richtlinie 1999/32/EG erforderlich.

Ziel des Vorschlags ist deshalb die Anderung der Richtlinie 1999/32/EG, um diese
mit der neuen Richtlinie 2001/80/EG iiber Emissionen von Groffeuerungsanlagen in
Einklang zu bringen.

Abschaffung der Ausnahmeregelung fiir Schwerdl

GemiB3 dem Verfahren nach Artikel 3 Absatz 2 und Absatz 5 konnen die
Mitgliedstaaten eine Ausnahme von der ab 1. Januar 2003 geltenden Regelung
beantragen, nach der nur noch Schwerdle mit einem Schwefelgehalt von maximal 1
% verwendet werden diirfen. Am 1. Januar 2003 wird diese Regelung mit
Inkrafttreten des Schwefelgrenzwertes von 1 % obsolet. Die Aufhebung der
Regelung hat auf die fiir die Beitrittslinder geltenden Ubergangsbestimmungen keine
Auswirkungen, da diese mit den betreffenden Landern einzeln vereinbart werden
konnen.

Es wird deshalb vorgeschlagen, die fiir Schwerdl geltende Ausnahmeregelung
aufzuheben.

10

»Advice on the costs to fuel producers likely to result from a reduction in the level of sulphur in marine

fuels“ (Bericht iiber die den Herstellern von Kraft- und Brennstoffen infolge einer Senkung des

Schwefelgehalts von Schiffskraftstoffen voraussichtlich entstehenden Kosten); Beicip-Franlab, 2002.

http://europa.eu.int/comm/environment/air/020505bunkerfuelreport.pdf
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Einrichtung eines Regelungsausschusses zur Vereinbarung Kkiinftiger
technischer Anderungen

Gegebenenfalls ist es sinnvoll, technische Anderungen und/oder solche wie die zuvor
genannten, die sich infolge anderer Anderungen ergeben, anstatt im Rahmen eines
zeitaufwendigen Mitentscheidungsverfahren zwischen Europdischem Parlament und
Rat in einem Regelungsausschuss zu beschlieen.

Dieses Ausschussverfahren ist besonders niitzlich bei Anderungen, die sich lediglich
aus anderen Richtlinien, iiber die bereits im Mitentscheidungsverfahren politische
Einigung erzielt worden ist, ergeben. Es eignet sich auBBerdem fiir die Erarbeitung
nichtpolitischer Vorschldge wie die Entwicklung von Leitlinien fiir die Durchfiihrung
politischer MaBnahmen. Die Richtlinie 1999/32/EG sieht in ihrer gegenwirtigen
Fassung jedoch keinen Regelungsausschuss vor.

Ziel des Vorschlags ist deshalb die Einrichtung eines Regelungsausschusses, der
kiinftig Entscheidungen zu technischen und politisch unstrittigen Fragen treffen
kann. Der Ausschuss kann keine Anderungen beschliefen, die direkt oder indirekt
eine Anderung von Schwefelgrenzwerten fiir Krafistoffe zur Folge haben.

KOSTEN UND NUTZEN DES VORSCHLAGS

Dieser Abschnitt befasst sich nur insoweit mit den Vorschligen zu Kraft- und
Brennstoffen fiir den Seeverkehr, als sie Seeschiffe betreffen, da sich fiir
Binnenschiffe keine Anderungen ergeben. Die Anderungen beziiglich
GroBfeuerungsanlagen ergeben sich aus der Richtlinie 2001/80/EG. Der Vorschlag
iiber die Einrichtung eines Regelungsausschusses ist mit keinen Kosten verbunden.
Fiir den Vorschlag gab die Generaldirektion Umwelt zwei Studien'’ in Auftrag,
deren Ergebnisse fiir die Kosten-Nutzen-Analyse von zentraler Bedeutung sind.

e Bericht von Beicip-Franlab iiber die Kosten, die den Raffinerien in der EU durch
die Herstellung schwefeldrmerer Schiffskraftstoffe entstehen (Franlab-Bericht):
Der Bericht kommt zu dem Ergebnis, dass die Herstellungskosten je Tonne umso
hoher liegen, je mehr schwefelarmer Kraftstoff produziert wird. Dies bedeutet,
dass entgegen den iiblichen Marktgesetzen bei zunehmender Nachfrage der Preis
fiir schwefelarmen Kraftstoff ebenfalls steigt. Diese Beziehung wird in unten
stehender Abbildung 2 veranschaulicht.

* Studie von Entec UK Ltd. zur Quantifizierung seeverkehrsbedingter Emissionen
(Entec-Studie): Die Studie beinhaltet eine Bestandsaufnahme iiber die 2000
freigesetzten Emissionen und entwickelt eine Reihe von Vorhersagen hinsichtlich
Kraftstoffverbrauch und Emissionen. In zwei Modellen wird dabei von einer
jahrlichen Zunahme des Schiffsverkehrs um 1,5 % und 3 % sowie von
verschiedenen Regelungsszenarios ausgegangen. Fiir die vorliegende
Untersuchung wurde ein Wachstum von 1,5 % angenommen.

Beide Studien sind unter folgender Internet-Adresse abrufbar:

http://www.europa.eu.int/comm/environment/air/background.htm#transport
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3.1. Mit den Vorschligen verbundene Kosten

Fiir die Zwecke dieser Untersuchung wurde angenommen, dass die Raffinerien in der
EU die Kosten iiber hohere Kraftstoffpreise an die Schiffseigner weitergeben
werden, wie dies im Zusammenhang mit Kraftstoffqualititsvorschriften auch friiher
der Fall war. Nachstehend sind die mittleren Preiszuschldge (zusitzliche Kosten je
Tonne) fiir schwefelarmen Kraftstoff angegeben; dabei werden die im Franlab-
Bericht ermittelten durchschnittlichen Raffinationskosten sowie sich aus der Entec-
Studie ergebende Kraftstoffverbrauchsdaten fiir 2006 - 2008 zugrunde gelegt. Die
Werte fiir 2006 dienen lediglich zur Orientierung, da die einschldgigen Vorschriften
durchaus vor diesem Termin Anwendung finden konnen. Das jihrliche Kosten-
Nutzen-Verhiltnis bleibt dabei allerdings relativ unverindert.

3.1.1. Kosten und Verfahren fiir die Herstellung schwefelarmen Schwerdls in EU-
Raffinerien

Die Preise fiir Schiffskraftstoffe unterliegen erheblichen Schwankungen. Zur
Orientierung sei angemerkt, dass in der Region Amsterdam-Rotterdam-Antwerpen
im Zeitraum 1997-2001 der Preis fiir schwefelreicheres Schwer6l durchschnittlich
110 €/Tonne und fiir schwefelreicheres Gasol 190 €/Tonne betrug.

Der Preiszuschlag fiir schwefelarmes Schwerdl kann gemiB Abbildung 2 sehr
unterschiedlich ausfallen. Dem oberen Bereich der Preisspanne liegt die Vorgabe der
Olgesellschaften zugrunde, eine Investitionsrendite zu erwirtschaften, wihrend der
untere Bereich sich eher an den Ertrigen orientiert, wie sie in der europdischen
Erdolindustrie in der Vergangenheit erzielt worden sind. Dariiber hinaus spiegelt die
Preisspanne die Unsicherheit hinsichtlich der Investitionskosten wider, die fiir die
Herstellung schwefelarmer Kraftstoffe notwendig sind. Fiir die Zwecke dieser
Kosten-Nutzen-Analyse wurde ein Preiszuschlag im mittleren Bereich zugrunde
gelegt.
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Abbildung 2: Preiszuschlige der Raffinerien in der EU fiir die Bereitstellung schwefelarmer
Schiffskraftstoffe (1,5 % S) gegeniiber der gegenwirtigen Qualitit von durchschnittlich 2,9 % S.
Quelle: Beicip-Franlab 2002.

Schwerdle mit geringerem Schwefelgehalt wiirden dem Franlab-Bericht zufolge
zundchst durch Mischen wihrend des Raffinationsprozesses hergestellt, da dies die
kostengiinstigste Methode darstellt. Auf diese Weise konnten mindestens 4,7 Mio.
Tonnen produziert werden. Bei einem dariiber hinausgehenden Bedarf miissten
groBere Mengen des schwefelirmeren und teureren Rohéls eingekauft und
verarbeitet werden.

Hier ist darauf hinzuweisen, dass keines dieser Verfahren eine Veranderung der
Schwefelbilanz insgesamt bewirkt, sondern eine geringfiigige Erhohung des
Schwefelgehalts der anderorts verwendeten Kraftstoffe zur Folge hat.

Das dritte Verfahren ist die Kraftstoffentschwefelung. Es fiihrt zu einer Senkung der
globalen Schwefelbilanz, stellt jedoch das teuerste und fiir die Raffinerien
energieaufwendigste Verfahren dar, bei dem zusétzliche CO,-Emissionen entstehen.
Wegen mangelnder Rentabilitdt gibt es gegenwdrtig nur sehr wenige Anlagen in
Europa, in denen Riickstandsol entschwefelt wird.

Schwefelarmer Schiffskrafistoff (1,5 % S) zur Verwendung in den SOx-Emissions-
Uberwachungsgebieten Nord- und Ostsee und in Fahrgastschiffen im Linienverkehr

Gemd3 der Entec-Studie werden 2006 jihrlich etwa 14 Mio. Tonnen
Schiffskraftstoff in den SOx-Emissions-Uberwachungsgebieten Nord- und
Ostsee verbraucht. Aus den Emissionsdaten geht hervor, dass weitere 4 Mio.
Tonnen von Fahrgastschiffen verbraucht werden, die in EU-Gewassern
auBerhalb der SOx-Emissions-Uberwachungsgebiete im Liniendienst
verkehren. Im Sinne dieses Vorschlags gilt fiir die gesamten 18 Mio. Tonnen
Kraftstoff ein Schwefelgrenzwert von 1,5 %. Nach Einschitzung von CONCAWE"
wiirde rund die Hilfte des in den SOx-Emissions-Uberwachungsgebieten bendtigten
Kraftstoffs (7 Mio. Tonnen) in EU-Héfen bereitgestellt, wihrend die andere Hilfte in
Drittléinder geliefert wiirde fiir Schiffe, die auf ihrer Route die Uberwachungsgebiete
durchqueren. In der Annahme, dass die gesamten 4 Mio. Tonnen des von
Fahrgastschiffen auBerhalb der SOx-Emissions-Uberwachungsgebiete verwendeten
Kraftstoffs in der EU bereitgestellt werden, ergibt sich fiir die EU ein Gesamtbedarf
an schwefelarmen Schiffskraftstoffen von 11 Mio. Tonnen. Dem Franlab-Bericht
zufolge wiirde bei einer Lieferung von 11 Mio. Tonnen schwefelarmen Schwerols
(1,5 % S) in der EU der mittlere Preiszuschlag je Tonne ca. 50 € betragen.

Weniger leicht abschétzbar ist der Preiszuschlag beim schwefelarmen Kraftstoff (1,5
% S), der fiir die Ausfuhr bestimmt ist. In manchen Gebieten ist die Verfiigbarkeit
schwefelarmen Schwerdls (1,5 % S) eher unwahrscheinlich, da das fiir die
Herstellung von Schiffskraftstoffen verwendete Rohdl einen hohen Schwefelgehalt
aufweist. Dort werden Schiffe, die eines der SOx-Emissions-Uberwachungsgebiete
zu durchqueren haben, wahrscheinlich Destillatdle bunkern, um den
Schwefelgrenzwert von 1,5 % einzuhalten. Man geht davon aus, dass die Hélfte der
auBerhalb der EU verkauften 7 Mio. Tonnen Kraftstoff zur Verwendung in den SOx-

12

CONCAWE ist die Organisation der Olgesellschaften fiir den Gesundheitsschutz, den Umweltschutz
und die Sicherheit im der Olindustrie.
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Emissions-Uberwachungsgebieten voraussichtlich auf Destillatéle entfallen und der
Preiszuschlag etwa 60 € betragen wird (mittlere Preisdifferenz zwischen
Schiffsdiesel der Giite DMB und Schwerdl in den letzten vier Jahren), wihrend die
andere Hilfte auf Schwerdle entfillt, wobei hier der Preiszuschlag dhnlich wie beim
schwefelarmen Schwer6l in der EU bei ca. 50 € liegen wird. Somit wird der
mittlere Preiszuschlag fiir die aulerhalb der EU gelieferten 7 Mio. Tonnen
Schiffskraftstoff (1,5 % S) voraussichtlich 55 € betragen.

Die jahrliche Zunahme der Kosten fiir die Bestimmungen des Vorschlags, die
die SOx-Emissions-Uberwachungsgebiete betreffen, fiir 2006 wird deshalb auf
(7 Mio. x 50 €) + (7 Mio. x 55 €) = 735 Mio. € veranschlagt. Die jihrliche
Zunahme der Kosten fiir die Bestimmungen des Vorschlags in bezug auf
Fahrgastschiffe fiir 2007 wird auf (4 Mio. x 50 €) = 200 Mio. € veranschlagt.

3.1.3  Bereitstellung schwefelarmen Schiffskraftstoffs (0,2 % S bzw. 0,1 % ab 2008) zur
Verwendung in EU-Hdfen

GemdB der Entec-Studie werden 2006 jahrlich etwa 2,3 Mio. Tonnen
Schiffskraftstoff an Liegeplitzen in den Héifen der EU verbraucht. Der
Vorschlag sieht fiir diesen Kraftstoff einen Schwefelgehalt von maximal 0,2 % vor.
Man erwartet, dass der Kraftstoff ausschlieBlich von Raffinerien in der EU
produziert und als Gasol fir den Seeverkehr geliefert wird. AuBerdem wird
angenommen, dass die Hélfte der in EU-Héfen einlaufenden Schiffe von Schwer6l-
auf Gasolbetrieb umstellen muss, um die Anforderungen des Vorschlags zu erfiillen
(bei einem Preiszuschlag von 100 € je Tonne), wihrend die andere Hilfte bereits ein
Destillatd]l verwendet und nur auf einen geringeren Schwefelgehalt umzustellen
hitte. Dem Franlab-Bericht zufolge betrdgt der Preiszuschlag beim Umstellen von
Gasol mit 1,5 % Schwefel auf eines mit 0,2 % Schwefel 15,50 € je Tonne. Somit
wird der mittlere Preiszuschlag beim Kraftstoff dieser Verwendungsart auf
57,75 € geschiitzt. Die jahrliche Kostenzunahme fiir den die Hafen betreffenden
Teil des Vorschlags fiir 2006 wird deshalb mit (2,3 Mio. x 57,75 € =) 133 Mio. €
veranschlagt.

2008 sinkt der Schwefelgrenzwert von 0,2 % auf 0,1 %, der Kraftstoffverbrauch wird
auf 2,4 Mio. Tonnen steigen und auch der Preiszuschlag wird sich wegen der
Umstellung auf den niedrigeren Schwefelgehalt voraussichtlich um 2 € je Tonne
erhohen. Die jahrliche Kostenzunahme fiir die die Héifen betreffenden
Bestimmungen des Vorschlags fiir 2008 wird deshalb mit (2,4 Mio. x 2 € =) 4,8
Mibo. € veranschlagt.

3.2, Mit den Vorschlagen verbundene Nutzen

Der allgemeine Nutzen des Vorschlags hingt mit der Reduzierung der Emissionen
konventioneller Luftschadstoffe zusammen, die sich aus der Verringerung des
Schwefelgehalts der in den SOx-Emissions-Uberwachungsgebieten und EU-Hifen
zu verwendenden Schiffskraftstoffe ergeben. Die Verringerung konventioneller
Schadstoffe ist mit einer Reihe unmittelbarer Vorteile fiir die menschliche
Gesundheit und die Umwelt verbunden. Indem einer Schadstoffverringerung um eine
Tonne ein bestimmter Nutzen zugeordnet wird, konnen einige dieser Vorteile
finanziell beziffert werden.
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Hinsichtlich der Versauerung gibt es noch keine Verfahren, die eine finanzielle
Bezifferung der sich fiir die Okosysteme bei Uberschreitung der kritischen
Belastungen ergebenden Auswirkungen ermdglichen. Dies ist insofern bedeutsam,
als damit der wesentliche Nutzen des Vorschlags im Zusammenhang mit den SOx-
Emissions-Uberwachungsgebieten, nimlich die Verringerung des Einflusses
seeverkehrsbedingter Emissionen auf die Uberschreitung der kritischen Belastungen
und die Versauerung in Nordeuropa, nicht beziffert werden kann.

Bei der im Auftrag der Kommission kiirzlich durchgefiihrten und fiir die Bewertung
dieses Vorschlags herangezogenen Nutzenbezifferung13 werden Auswirkungen auf
die menschliche Gesundheit, auf Feldfriichte und Bausubstanzen zugrunde gelegt.
Die in Tabelle 1.1 genannten gesundheitlichen Auswirkungen wurden ausgewertet
und weitere Auswirkungen auf die Gesundheit, auf Feldfriichte und Bausubstanzen
hinzugefiigt, so dass der finanzielle Nutzen einer Emissionssenkung um eine Tonne
beziffert werden konnte. Die Ergebnisse dieser Kosten-Nutzen-Analyse sind in
Tabelle 3.2 dargestellt.

Tabelle 3.2 Emissionssenkungen und ihr finanzieller Nutzen

Schadstoff Ort der Auswirkungen auf die Luftqualitit

Emissionssenkung
€ je Tonne Emis- | Erlauterung
sionssenkung
(Mittelwert)

SO, Nordsee, Ostsee und | 3933 Geringere Gesundheitsbelastung durch
Armelkanal  (SOx- SO, und Sulfatpartikel, geringere
Emissions- Belastung der Bausubstanzen durch
Uberwachungsgebiet SO; und Versauerung.

e)

SO, Ostatlantik und | 4 600 Geringere Gesundheitsbelastung durch
nordliches SO, und Sulfatpartikel, geringere
Mittelmeer Belastung der Bausubstanzen durch

SO, und Versauerung.

SO, EU-Hifen 8 200 Nutzen wie oben, jedoch von groferer
Bedeutung, da mehr Menschen davon
profitieren.

PM EU-Hifen 30 500 Geringere Gesundheitsbelastung (hoch
bewertet, da Partikel duBlerst schidlich
sind).

PM Hifen in den SOx- | 27 650 Geringere Gesundheitsbelastung
Emissions- (niedriger bewertet, da die
Uberwachungsgebiet Bevolkerungsdichte in den Landern der
en SOx-Emissions-Uberwachungsgebiete

etwas unterhalb des EU-Durchschnitts
liegt).

NOx EU-Hifen 4200 Geringere Gesundheitsbelastung durch
Nitratpartikel, geringere Belastung von
Gesundheit und Feldfriichten durch

13

BeTa-Datenbank der Kommission iiber externe Effekte von Luftschadstoffen; AEA Technology, 2002.
Grundlage sind Schétzungen gemiB der EXTERNE-Methodik (Européische Kommission 1998) und der
Leitlinien der GD Umwelt iiber die Bewertung von Gesundheit (weitere Angaben unter:
http://europa.eu.int/comm/environment/enveco/studies2.htm).
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Den Werten fiir die Seegebiete liegen Verbesserungen der Luftqualitit in ldndlichen
Gebieten der Anrainerstaaten unter Beriicksichtigung der jeweiligen Kiistenldngen
zugrunde. Die Werte einzelner Seegebiete wurden gemittelt und so die Werte fiir die
SOx-Emissions-Uberwachungsgebiete, den Ostatlantik und das nérdliche Mittelmeer
errechnet.

Den Werten fiir die EU und die Héfen der SOx-Emissions-Uberwachungsgebiete
liegt die Annahme zugrunde, dass die Halfte der Héfen in ldndlichen Gebieten und
die andere Hilfte in Stadten mit 100 000 Einwohnern liegen. Dies sind jedoch
vorsichtige Schiétzungen, da nach der Entec-Studie zehn der 50 Hifen mit den
hochsten Emissionsbelastungen in Gebieten mit mindestens 500 000 Einwohnern
liegen. Dies sind in aufsteigender Reihenfolge die Stidte Hamburg, Barcelona,
Genua, London, Amsterdam, Thessaloniki, Neapel, Lissabon, Dublin und
Kopenhagen. Fiinf dieser Stidte sind Hauptstiddte der EU und vier besitzen 1 Million
oder mehr Einwohner.

In diesen Gebieten wird der Nutzen, der sich mit jeder Tonne weniger SO,- und
Partikelemissionen verbindet, 5- bis 15-mal so groB sein wie fiir die Zwecke dieser
Kosten-Nutzen-Analyse = angenommen, da mehr Menschen von den
Emissionssenkungen profitieren.

Im Rahmen einer Sensibilititsanalyse wurden auch die Kosten und Nutzen des die
Hifen betreffenden Teils des Vorschlags unter der Annahme ermittelt, dass samtliche
Hifen in ldndlichen Gebieten liegen (dies verringert den mit jeder Tonne weniger
SO,- und Partikelemissionen verbundenen Nutzen um die Hilfte). Selbst in diesem
Szenario ergibt sich noch ein Kosten-Nutzen-Verhiltnis von 1:4.

Kosten, Nutzen und Emissionssenkungen im Uberblick

Nachstehende drei Tabellen fassen die jahrlichen Kosten und Nutzen zusammen, die
sich aus den verschiedenen Elementen des Vorschlags zu Schiffskraftstoffen
ergeben.
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Tabelle 3.3.1 Jahrliche Kosten und Nutzen der Bestimmungen des Vorschlags,
die die SOx-Emissions-Uberwachungsgebiete betreffen (2006)

NUTZEN

3933 | € durchschnittlicher Nutzen je Tonne weniger SO, in Armelkanal, Nord- und
Ostsee

x337000 | Tonnen  weniger SO, durch  Vorschlag zu  SOx-Emissions-
Uberwachungsgebieten

=1 325421 000 | € jahrlicher Nutzen durch verbesserte Luftqualitit

27 650 | € durchschnittlicher Nutzen je Tonne weniger PM in Héfen der SOx-
Emissions-Uberwachungsgebiete

x 2000 | Tonnen weniger PM-Emissionen in Hifen

=55 300 000 | € jahrlicher Nutzen durch verbesserte Luftqualitit

1 380 721 000 | € jihrlicher Gesamtnutzen durch verbesserte Luftqualitit

KOSTEN

50 | € Preiszuschlag je Tonne in der EU gekauften Schiffskraftstoffs (1,5 % S)

X 7000,000 | Tonnen in den SOx-Emissions-Uberwachungsgebieten gekauften und
verwendeten Schwerdls (1,5 % Schiff)

=350 000 000 | € jahrliche Zunahme der Kraftstoffkosten

55 | € Preiszuschlag je Tonne auBlerhalb der EU gekauften Schiffskraftstoffs (1,5
% S)

X 7000000 | Tonnen auBerhalb der EU gekauften und in SOx-Emissions-
Uberwachungsgebieten verwendeten Schiffskraftstoffs (1,5 % S)

= 385000 000 | € jahrliche Zunahme der Kraftstoffkosten

735 000 000 | € jihrliche Zunahme der Kraftstoffkosten insgesamt

€645 721 000 = JAHRLICHER NETTONUTZEN

Tabelle 3.3.2 Jiahrliche Kosten und Nutzen der Bestimmungen des Vorschlags
in bezug auf Fahrgastschiffe (2007)

NUTZEN

4 600 | € durchschnittlicher Nutzen je Tonne weniger SO, im Mittelmeer / Atlantik

x 89 000 | Tonnen weniger SO, durch Fahrgastschiff-Teil des Vorschlags

=409 400 000 | € jahrlicher Nutzen durch verbesserte Luftqualitét

KOSTEN

50 | € Preiszuschlag je Tonne in der EU gekauften Schiffskraftstoffs (1,5 % S)

X 4000000 | Tonnen von Fahrgastfihrschiffen im Mittelmeer / Atlantik verwendeten
Schwerdls (1,5 % Schiff)

=200 000 000 | € jahrliche Zunahme der Kraftstoffkosten

€209 400 000 = JAHRLICHER NETTONUTZEN
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Tabelle 3.3.2 Jihrliche Kosten und Nutzen des Vorschlags zu Hifen

(2006 und 2008)

NUTZEN

0,2 % S (2006)

0,1 % S (2008)

8 200 8 200 | € durchschnittlicher Nutzen je Tonne weniger SO, in
Hifen
x 81 000 x 3000 | Tonnen weniger SO, in Hifen
= 664 200 000 =24 600 000 | € Nutzen
30 500 30 500 | € durchschnittlicher Nutzen je Tonne weniger PM in
Hifen
x 8 000 x 200 | Tonnen weniger PM in Hifen
=244 000 000 =6 100 000 | € Nutzen
4200 4200 | € durchschnittlicher Nutzen je Tonne weniger NOX in
Hifen
x 3 000 x 70 | Tonnen weniger NOx in Héfen
=12 600 000 =294 000 | € Nutzen
920 800 000 30994 000 | € jihrlich durch Verbesserung der Luftqualitit

insgesamt

KOSTEN

0,2 % S (2006)

0,1 % S (2008)

57,75 2 | € Preiszuschlag je Tonne Kraftstoff
x 2 300 000 x 2 400 000 | Tonnen Kraftstoffverbrauch in EU-Héfen
132 825 000 4800000 | € jihrliche Zunahme der Kraftstoffkosten
insgesamt
787 975 000 26 194 000 | € = JAHRLICHER NETTONUTZEN

lrucksache 903/02

Bei allen Elementen des Vorschlags iibersteigt der Nutzen bei weitem die
aufzuwendenden Kosten. Beispielsweise miisste im Fall der Grenzwertregelung von
1,5 % Schwefel der Preiszuschlag auf 99 € je Tonne Kraftstoff steigen, bevor die
Kosten den Nutzen iibersteigen wiirden. Im Fall des die Hifen betreffenden Teils des
Vorschlags miisste der Preiszuschlag fiir Kraftstoff mit 0,2 % Schwefel auf 400 € je
Tonne steigen, damit Kosten und Nutzen sich die Waage hielten.

Kohlendioxid

Die Verwendung schwefeldrmerer Schiffskraftstoffe wird sich in geringem MaRe
auch auf die Emissionen von Kohlendioxid (CO,) auswirken, dem Treibhausgas mit
dem groBten Einfluss auf den Klimawandel. Kraftstoffentschwefelung erfordert den
Einsatz groBer Energiemengen und fiihrt zu einer Steigerung der CO2-Emissionen
von Raffinerien. Andererseits besitzt schwefelarmer Kraftstoff einen hoheren
Wirkungsgrad, so dass der CO,-Ausstof3 von Schiffen sich verringert.
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Die Deckung des sich aus diesem Vorschlag ergebenden Bedarfs von 2,3 Mio.
Tonnen schwefelarmen Gasdls wird in geringem Umfang zusitzliche
Entschwefelungsmafnahmen erfordern, wihrend das schwefelarme Schwerdl dem
Franlab-Bericht zufolge iiberwiegend durch Mischen und/oder die Verwendung
schwefelarmeren Rohols hergestellt werden diirfte. Es ist deshalb davon auszugehen,
dass der voraussichtliche Anstieg der CO,-Emissionen in den Raffinerien gering
ausfallen und durch die jihrliche Reduzierung der seeverkehrsbedingten CO,-
Emissionen - gemiB der Entec-Studie 190 000 Tonnen 2006 - mehr als ausgeglichen
wird. Aus diesem Grund wurden CO-Emissionen in der Kosten-Nutzen-Analyse
nicht berticksichtigt.

Méogliche Auswirkungen auf den Schwefelgehalt von Schwerél zur Verwendung
aufBerhalb der SOx-Emissions-Uberwachungsgebiete

Es wird erwartet, dass die in der EU gelieferten 7 Mio. Tonnen Schwerol zur
Verwendung in den SOx-Emissions-Uberwachungsgebieten relativ kostengiinstig in
den Raffinerien der EU durch Mischen im Rahmen der bestehenden
Raffinationsverfahren oder durch Verwendung schwefelirmeren Rohéls hergestellt
werden konnen.

Demzufolge diirfte der Schwefelgehalt von Kraftstoffen, die in der EU zur
Verwendung auBerhalb der SOx-Emissions-Uberwachungsgebiete hergestellt
werden, geringfiigig ansteigen (vgl. Abschnitt 3.1.1). Davon ausgehend, dass der
mittlere Schwefelgehalt von Schwerdl in der EU gegenwirtig 2,9 % betrigt (gemiB
im Franlab-Bericht verwendeten CONCAWE-Zahlen), und dass der Schwefelgehalt
der in der EU produzierten 7 Mio. Tonnen Schwerdl durch Mischen um 1,4 % auf
durchschnittlich 1,5 % abgesenkt werden muss, ergibt sich aus einer einfachen
Massenberechnung, dass in den SOx-Emissions-Uberwachungsgebieten (7 Mio. x
0,014 =) 98 000 Tonnen weniger Schwefel anfallen wiirden. Wird weiter
angenommen, dass die gesamten 98 000 Tonnen Schwefel in die 35 Mio. Tonnen
Kraftstoff iibergehen, die in EU-Gewissern auBerhalb der SOx-Emissions-
Uberwachungsgebiete verbraucht werden, so wiirde der Schwefelgehalt dieses
Kraftstoffs um etwa 0,3 % ansteigen. Dies ist jedoch eine pessimistische Annahme,
da ein groBer Teil des entfernten Schwefels tatsichlich in Kraftstoffe gelangen
wiirde, die auBerhalb der EU-Gewisser auf offener See verbraucht werden.

Die rdumliche Verlagerung von Schwefelemissionen kann insofern gerechtfertigt
sein, als die von den Vertragsstaaten der IMO vereinbarten SOx-Emissions-
Uberwachungsgebiete dazu dienen, die Auswirkungen seeverkehrsbedingter SO,-
Emissionen auf siaureempfindliche Okosysteme zu verringern. Andere Seegebiete der
EU grenzen weniger direkt an siureempfindliche Okosysteme als die SOx-
Emissions-Uberwachungsgebiete Nord- und Ostsee, so dass es sinnvoll ist,
seeverkehrsbedingte SO,-Emissionen in Gebiete zu verlagern, wo sie der Umwelt
weniger schaden.

Andererseits muss aber auch sichergestellt werden, dass die von Schiffen in anderen
Seegebieten der EU ausgehenden SO,-Emissionen zu keiner Beeintrachtigung der
menschlichen Gesundheit oder der Luftqualitit fiihren.

Die Kommission schldgt deshalb eine Norm vor, die fiir Fahrgastschiffe im
Linienverkehr in der EU die Verwendung von Kraftstoff mit einem Schwefelgehalt
von 1,5 % vorschreibt und in allen EU-Héfen die Verwendung von Kraftstoff mit
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einem Schwefelgrenzwert von 0,2 %, um die Beeintrichtigung der ortlichen
Luftqualitit durch SO,-, PM- und NOx-Emissionen zu verringern. Ferner soll der
Schwefelgehalt des in der EU verwendeten Schwerdls fiir den Seeverkehr mit Hilfe
entsprechender Berichte, die im Rahmen dieses Vorschlags vorgesehen sind,
iiberwacht werden. Die Kommission wird dann gegebenenfalls MaBnahmen
vorschlagen, die die Verringerung der SO,-Emissionen in anderen Seegebieten zum
Ziel haben.

INHALT DES VORSCHLAGS
Artikel 1

Dieser Artikel enthilt die einzelnen Anderungsvorschlige zur Richtlinie
1999/32/EG.

(1) Artikel 1 der Richtlinie 1999/32/EG wird um eine Begriindung fiir den
erweiterten Geltungsbereich der Bestimmungen zu Schiffskraftstoffen
erginzt. Die Ausnahmeregelung fiir Kraft- und Brennstoffe von Schiffen, die
eine Grenze zwischen einem Drittland und einem Mitgliedstaat tiberqueren,
wird aufgehoben. Hinzugefiigt wird eine neue Ausnahmebestimmung fiir
Kraft- und Brennstoffe, die Forschungs- und Testzwecken dienen.

(2)  Die Anderung des Artikels 2 umfasst die Anpassung bestehender und die
Einfithrung neuer Begriffsbestimmungen zu Kraft- und Brennstoffen fiir den
Seeverkehr.

3) Artikel 3 wird gedndert, um bestehende Bestimmungen zu Feuerungsanlagen
einschlieBlich der 2003 auslaufenden Ausnahmeregelung aufzuheben und
neue Bestimmungen festzulegen, die mit der Richtlinie 2001/80/EG iiber
Grof3feuerungsanlagen in Einklang stehen.

(4) In Artikel 4 werden die fir Gasol fiir den Seeverkehr geltenden
Bestimmungen aufgehoben.

(5)  Ein neuer Artikel 4a wird hinzugefiigt, der den Schwefelgehalt der in den
SOx-Emissions-Uberwachungsgebieten und von Fahrgastschiffen im
Linienverkehr von oder nach EU-Hifen verwendeten Schiffskraftstoffe
begrenzt und den Verkauf von Schiffsdiesel mit einem Schwefelgehalt iiber
1,5 % verbietet.

(6) Ein neuer Artikel 4b wird hinzugefiigt, der den Schwefelgehalt der auf
BinnenwasserstraBen und an Liegeplitzen in EU-Hidfen verwendeten
Schiffskraftstoffe auf 0,2 % (0,1 % ab 2008) begrenzt und den Verkauf von
Gasol fiir den Seeverkehr mit einem Schwefelgehalt iiber 0.2 % (0,1 % ab
2008) verbietet.

(7) Artikel 6 wird gedndert, um die hinzugefiigten Artikel iiber Schiffskraftstoffe
in die Probenahmenregelung einzubeziehen und um die Verfahren
festzulegen, die bei der Entnahme von Kraftstoffproben und deren Analyse
sowie bei Uberpriifungen anzuwenden sind.
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(8)  Die Anderung des Artikels 7 umfasst neue Anforderungen im Hinblick auf
die Berichterstattung iiber Schiffskraftstoffe sowie die Verpflichtung der
Kommission, nach der Erarbeitung entsprechender IMO-Leitlinien alternative
Drosselungstechnologien zu beriicksichtigen.

(9)  Hinzugefiigt wird Artikel 9a, der die Einrichtung eines Regelungsausschusses
vorsieht.

Artikel 2

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

Artikel 3

Der Artikel legt das Datum des Inkrafttretens der vorgeschlagenen Richtlinie fest.

Artikel 4

Der Artikel richtet die vorgeschlagene Richtlinie an die Mitgliedstaaten.

STELLUNGNAHMEN DER MITGLIEDSTAATEN UND DER BETEILIGTEN KREISE

In diesem Jahr fanden zwei Sitzungen statt, in denen die beteiligten Kreise
einschlieBlich der Mitgliedstaaten, der Beitrittslinder und EWR-Staaten sowie
Vertretern der Wirtschaft und nichtstaatlicher Umweltschutzorganisationen gehort
wurden. Dariiber hinaus fand ein schriftliches Konsultationsverfahren statt, in dem
etwa 40 Stellungnahmen abgegeben wurden. Aufzeichnungen zu den beiden
Sitzungen, Teilnehmerlisten, ein Bericht iiber das schriftliche Konsultationsverfahren
sowie Kopien aller nichtvertraulichen Stellungnahmen sind unter folgender Internet-
Adresse verfiigbar: http://www.europa.eu.int/comm/environment/air/future_transport.htm.

Stellungnahmen zu den Vorschligen iiber Schiffskraftstoffe im Uberblick

Mitgliedstaaten: Vor dem Hintergrund der international vereinbarten SOx-
Emissions-Uberwachungsgebiete Nord- und Ostsee unterstiitzen die meisten
Mitgliedstaaten ein  geographisch  begrenztes Verbot der Verwendung
schwefelreicher Schiffskraftstoffe. Ein auf EU-Ebene geltendes Verkaufsverbot fiir
schwefelreiches Schwerdl fiir den Seeverkehr wird von den meisten Mitgliedstaaten
jedoch abgelehnt. Fast uneingeschrinkte Ubereinstimmung herrscht dariiber, dass die
sich auf Gasol fiir den Seeverkehr beziehenden Bestimmungen der Richtlinie im
Sinne einer besseren Durchfiihrbarkeit klarer gestaltet werden miissen.

Belgien schldgt vor, den Verkauf von nichtkonformem Gasél fiir den Seeverkehr zu
verbieten. Italien verweist darauf, den Vertrieb von Gasolen fiir den Seeverkehr mit
einem Schwefelgehalt iiber 0,2 % bereits verboten zu haben. Finnland weist darauf
hin, dass seine im Liniendienst verkehrenden Fahrgastfahrschiffe bereits Kraftstoffe
mit einem Schwefelgehalt von 0,5 % oder darunter verwenden. Italien hélt fiir
Fahrgastfihrschiffe einen Schwefelgrenzwert von 3 % fiir angemessener.
Griechenland beansprucht, von sdmtlichen Bestimmungen zu Schiffskraftstoffen
ausgenommen zu werden.
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Beitrittslinder und EWR-Staaten: Vor dem Hintergrund des SOXx-Emissions-
Uberwachungsgebiets unterstiitzen Polen und Lettland ein geographisch begrenztes
Verbot der Verwendung schwefelreicher Schiffskraftstoffe. Nach Auffassung
Ruminiens sollte die Ausweisung des Schwarzen Meeres als SOx-Emissions-
Uberwachungsgebiet in Betracht gezogen werden. Norwegen unterstiitzt ein
geographisch begrenztes Verbot der Verwendung schwefelreicher Schwerdle fiir den
Seeverkehr, sofern dies nicht {iber die mit den SOx-Emissions-
Uberwachungsgebieten verbundenen Anforderungen hinausgeht. Ein gleichzeitig
geltendes oder ein noch strengeres Verbot des Verkaufs schwefelreicher Schwerédle
wird befiirwortet.

Vertreter _der _ Seeverkehrswirtschaft: (European Community Shipowners
Association, ECSA - Verband der Reeder in der Europdischen Gemeinschaft;
International Chamber of Shipping - Internationale Schifffahrtskammer; Baltic &
International Maritime Council; Independent Tanker Owners Organisation -
Internationaler Verband unabhingiger Tankschiffeigner). Die Vertreter der Reeder
ziehen eine internationale Regelung zu Schwerdlen fiir den Seeverkehr gegeniiber
MaBnahmen der EU vor. Im Hinblick auf MaBnahmen der EU ist man der Ansicht,
dass eine an den Verkaufsstellen ansetzende Regulierung des Schwefelgehalts von
Schiffskraftstoffen am geeignetsten ist, die Einhaltung der Vorschriften und die
Verfiigbarkeit sicherzustellen. Nach Meinung der Wirtschaftsvertreter sollten die
sich auf Gasol fiir den Seeverkehr beziehenden Bestimmungen der Richtlinie
geidndert werden und nicht fiir den Bunkerkraftstoff von Schiffen aus Drittlindern
gelten.

Vertreter _der Erdolindustrie: (European Petroleum Industries Association,
EUROPIA - Europiischer Verband der Erdolindustrie; CONCAWE - Organisation
der Olgesellschaften fir den Gesundheitsschutz, den Umweltschutz und die
Sicherheit im der Olindustrie; BP Marine). EUROPIA und CONCAWE unterstiitzen
vor dem Hintergrund des SOx-Emissions-Uberwachungsgebiets ein geographisch
begrenztes Verbot der Verwendung schwefelreicher Schiffskraftstoffe, sofern auf
diesem Wege Luftqualititsnormen kostenwirksam erreicht und Uberschreitungen der
kritischen Belastungen reduziert werden koénnen. Ein Verkaufsverbot fiir
schwefelreiches Schwerdl fiir den Seeverkehr wird abgelehnt. Unterstiitzt wird eine
Anhebung des Schwefelgrenzwertes fiir Schiffsdiesel im Rahmen der Richtlinie
1999/32/EG. BP Marine schldgt anstatt der Begrenzung des Schwefelgehalts von
Schiffskraftstoffen ein System fiir den Handel mit Emissionsrechten vor, das auch
die Verwendung von SO,-Drosselungstechnologien erméglicht.

Nichtregierungsorganisationen: (Acid Rain Secretariat, North Sea Foundation, Seas
at Risk und European Federation for Transport and Environment - Europiischer
Verband fiir Verkehr und Umwelt). Die im Umweltschutz titigen
Nichtregierungsorganisationen treten dafiir ein, die Richtlinie auch auf Schwerdl fiir
den Seeverkehr anzuwenden und halten einen Schwefelgrenzwert von 0,5 % in allen
Seegebieten der EU und ausschlieBlichen Wirtschaftszonen fiir notwendig. Ein
gleichzeitiges Verkaufsverbot fiir Schiffskraftstoffe mit iiber 0,5 % Schwefel wird
unterstiitzt. Einigkeit herrscht dariiber, dass die sich auf Gasol fiir den Seeverkehr
beziehenden Bestimmungen der Richtlinie klarer gestaltet werden miissen.
Befiirwortet wird auch eine Aufhebung der fiir Griechenland geltenden
Ausnahmeregelung. AuBlerdem sollten die Regulierungsmanahmen von
marktorientierten Instrumenten flankiert werden.




-48 -

2002/0259 (COD)
Vorschlag fiir eine
RICHTLINIE DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES

zur Anderung der Richtlinie 1999/32/EG hinsichtlich des Schwefelgehalts von
Schiffskraftstoffen

DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION —

gestiitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europdischen Gemeinschaft, insbesondere auf
Artikel 175 Absatz 1,

auf Vorschlag der Kommission ",
nach Stellungnahme des Wirtschafts- und Sozialausschusses >,

gestiitzt auf die Stellungnahme des Ausschusses der Regionen ™,

14

15

16

gemiB dem Verfahren nach Artikel 251 EG-Vertrag'’,

in Erwdgung nachstehender Griinde:

(1)

)

Q)

Die in den Umweltaktlonsprogrammen und  speziell im  sechsten
Umweltaktionsprogramm'® genannten und auf den Grundsitzen des Artikels 174 EG-
Vertrag beruhenden Ziele der gemeinschaftlichen Umweltpolitik bestehen darin, eine
Luftqualitit zu erreichen, die zu keiner inakzeptablen Beeintrachtigung oder
Gefiahrdung von Mensch und Umwelt fiihrt.

Die Richtlinie 1999/32/EG des Rates vom 26. April 1999 iiber eine Verringerung des
Schwefelgehalts bestimmter fliissiger Kraft- oder Brennstoffe und zur Anderung der
Richtlinie 93/12/EWG" legt Grenzwerte fiir den Schwefelgehalt von in der
Gemeinschaft verwendetem Schwerdl, Gasol und Gasol fiir den Seeverkehr fest.

Die Kommission priift gemaf3 Artikel 7 Absatz 3 der Richtlinie 1999/32/EG, welche
MaBnahmen ergriffen werden konnten, um den Beitrag zur Versauerung zu
reduzieren, der auf die Verfeuerung anderer Schiffskraftstoffe als Gaséle zuriickgeht,
und unterbreitet gegebenenfalls einen Vorschlag.

ABL C[..] vom][...
ABL C[..] vom][...
ABL C|[..] vom ...
ABL CI...] vom [...
ABI. CI...] vom [...
ABI. L 121 vom 11. 5
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4) Die von Schiffen bei der Verfeuerung schwefelreicher Schiffskraftstoffe ausgehenden
Schwefeldioxid- und Partikelemissionen tragen zur Luftverschmutzung bei; sie
schadigen damit die menschliche Gesundheit und tragen zur Versauerung bei.

(5) Die von der Internationalen Seeschifffahrtsorganisation (IMO) verfasste Anlage VI
des Protokolls von 1997 zur Anderung der Internationalen Konvention zur Verhiitung
der Meeresverschmutzung durch Schiffe von 1973, gedndert durch das Protokoll von
1978, (im Folgenden ,Anlage VI zum MARPOL-Ubereinkommen®), regelt die
Verhiitung der Luftverunreinigung durch Schiffe und weist bestimmte Gebiete als
Uberwachungsgebiete fiir Schwefeloxidemissionen (im Folgenden ,,SOx-Emissions-
Uberwachungsgebiete®) aus. Hierzu zihlen gegenwirtig die Ostsee, die Nordsee und
der Armelkanal.

(6) Die Anlage VI zum MARPOL-Ubereinkommen tritt erst dann in Kraft, wenn sie von
mindestens 15 Staaten, auf die mindestens 50 % der Welthandelsschifftonnage
entfallen, ratifiziert worden ist. Mit der EntschlieBung A.929(22) ihrer Versammlung
mahnt die IMO die Ratifikation der Anlage VI nachdriicklich an, und die
EntschlieBung A.926(22) richtet an die Regierungen insbesondere jener Staaten, die
von den SOx-Emissions-Uberwachungsgebieten beriihrt werden, die Forderung,
innerhalb  ihres  Hoheitsgebiets die  Verfiigbarkeit von  schwefelarmen
Bunkerkraftstoffen sicherzustellen.

7 Der IMO-Ausschuss fiir den Schutz der Meeresumwelt hat Leitlinien fiir die
Entnahme von Kraftstoffproben verabschiedet, anhand derer die Einhaltung der
Bestimmungen der Anlage VI zum MARPOL-Ubereinkommen tiberpriift wird.

(8) Die IMO wird gemia der Anlage VI zum MARPOL-Ubereinkommen Leitlinien zu
Abgasreinigungsverfahren und sonstigen Technologien zur Minderung der SOx-
Emissionen in den SOx-Emissions-Uberwachungsgebieten erarbeiten.

9) Mit der Richtlinie 2001/80/EG des Europiischen Parlaments und des Rates vom 23.
Oktober 2001 zur Begrenzung von Schadstoffemissionen von Grof3feuerungsanlagen
in die Luft*® wurde die Richtlinic 88/609/EWG iiberarbeitet; die Richtlinie
1999/32/EG ist geméB ihres Artikels 3 Absatz 4 in entsprechender Weise zu dndern.

(10) Fiir den Beschluss kiinftiger Anderungen zur Anpassung dieser Richtlinie an den
wissenschaftlichen und technischen Fortschritt ist ein Regelungsverfahren
erforderlich.

(11) Die Richtlinie 1999/32/EG sollte daher entsprechend geédndert werden —

HABEN FOLGENDE RICHTLINIE ERLASSEN:

Artikel 1

Die Richtlinie 1999/32/EG wird wie folgt gedndert:

0 ABIL. L 309 vom 27.11.2001, S. 1 - 21.
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Artikel 1 Absatz 2 erhilt folgende Fassung:

»Die Verringerung der Schwefeldioxidemissionen aus der Verbrennung bestimmter
aus Erdol gewonnener fliissiger Kraft- oder Brennstoffe soll durch die Festlegung
von Grenzwerten fir den Schwefelgehalt dieser Kraft- oder Brennstoffe als
Voraussetzung fiir deren Verwendung im Gebiet der Mitgliedstaaten erreicht werden.

Fiir bestimmte Gebiete der Gemeinschaft werden Grenzwerte fiir den Schwefelgehalt
der dort verwendeten Schiffskraftstoffe festgelegt. Ferner wird der Verkauf von
Gasol fiir den Seeverkehr und Schiffsdiesel, deren Schwefelgehalt die in dieser
Richtlinie festgelegten Grenzwerte iiberschreitet, in der Gemeinschaft verboten.

Die Grenzwerte fiir den Schwefelgehalt bestimmter aus Erd6l gewonnener flissiger
Kraft- oder Brennstoffe gelten jedoch nicht fiir

a) Kraft- oder Brennstoffe, die Forschungs- und Versuchszwecken dienen;

b) Kraft- oder Brennstoffe, die vor ihrer Endverbrennung weiterverarbeitet werden
sollen;

c) Kraft- oder Brennstoffe, die zur Weiterverarbeitung in Raffinerien bestimmt sind.“
Artikel 2 wird wie folgt geindert:
Absatz 1 erster Gedankenstrich erhélt folgende Fassung:

» sOChwerdl “

- jeden aus Erdol gewonnenen fliissigen Kraft- oder Brennstoff, der den
Definitionen der KN-Codes 27101951 bis 27101969" entspricht®

Absatz 2 erster und zweiter Gedankenstrich erhilt folgende Fassung:

. wGasol”

- jeden aus Erdol gewonnenen fliissigen Kraft- oder Brennstoff, der den
Definitionen der KN-Codes 27101945, 27101949, 27101925 und 27101929"

entspricht
oder

- jeden aus Erdol gewonnenen fliissigen Kraft- oder Brennstoff, bei dessen
Destillation bei 250 °C nach der ASTM D86-Methode weniger als 65
Raumhundertteile (einschlieBlich Destillationsverlusten) und bei 350 °C
mindestens 85 Raumhundertteile (einschlieBlich Destillationsverlusten)
iibergehen.

Die KN-Codes sind in dem durch die Verordnung (EG) Nr. 2031/2001 der Kommission (ABI. L 279
vom 23.10.2001, S. 1) geiinderten Gemeinsamen Zolltarif festgelegt.
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(c) Absatz 3 wird gestrichen und die folgenden Absitze 3a bis 3h werden eingefiigt:

»3a. ,,Schiffskraftstoff“ jeden fiir den Seeverkehr bestimmten Kraft- oder
Brennstoff, der der Definition in der ISO-Norm 8217 entspricht;

3b. »Schiffsdiesel “ jeden fiir den Seeverkehr bestimmten Kraft- oder
Brennstoff, dessen Viskositit und Dichte im Rahmen der Werte fiir Viskositit
und Dichte der Giiteklassen DMB und DMC nach Tabelle 1 der ISO-Norm
8217 liegen;

3c. »Gasdl fiir den Seeverkehr* jeden firr den Seeverkehr bestimmten
Kraft- oder Brennstoff, dessen Viskositdt und Dichte im Rahmen der Werte fiir
Viskositit und Dichte der Giiteklassen DMX und DMA nach Tabelle 1 der
ISO-Norm 8217 liegen;

3d. »Anlage VI zum MARPOL-Ubereinkommen “ das Protokoll von 1997
zur Anderung der Internationalen Konvention zur Verhiitung der
Meeresverschmutzung durch Schiffe von 1973, gedndert durch das Protokoll
von 1978;

3e. »SOx-Emissions-Uberwachungsgebiete “ die von der Internationalen
Seeschifffahrtsorganisation gemédB Regel 14 in der Anlage VI zum MARPOL-
Ubereinkommen bestimmten Sondergebiete Ostsee, Nordsee und Armelkanal;

3f. »Fahrgastschiff “ jedes Schiff, das mehr als 12 Fahrgaste befordert; als
Fahrgast gilt dabei jede Person mit Ausnahme

— (i) des Kapitins und der Mitglieder der Schiffsbesatzung oder anderer
Personen, die in irgendeiner Eigenschaft an Bord eines Schiffes fiir
dessen Belange angestellt oder beschiftigt ist, und

— (ii) von Kindern unter einem Jahr;

3g. » Linienverkehr“ eine Abfolge von Fahrten von Fahrgastschiffen, durch
die dieselben zwei oder mehr Hifen miteinander verbunden werden, oder eine
Abfolge von Fahrten von und nach ein und demselben Hafen ohne
Zwischenstopp, und zwar

— (i) entweder nach einem verdffentlichten Fahrplan oder

— (i) so regelmdBig oder hiufig, dass eine systematische Abfolge
erkennbar ist;

3h. »Schiffe am Liegeplatz“ Schiffe, die in einem Hafen festgemacht
haben, einschlieBlich fiir Zwecke des Be- und Entladens und der Beherbergung
von Fahrgisten.“

3) Artikel 3 erhélt folgende Fassung:

»1. Die Mitgliedstaaten ergreifen die erforderlichen MaBnahmen, um
sicherzustellen, dass ab dem 1. Januar 2003 Schwerdle, deren Schwefelgehalt
1,00 Massenhundertteile iiberschreitet, in ihrem Hoheitsgebiet nicht verwendet
werden.
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2. (i) Vorbehaltlich einer geeigneten Uberwachung der Emissionen durch die

(i1)

zustdndigen Behorden gilt diese Anforderung nicht fiir Schweréle, die

a) in den von der Richtlinie 2001/80/EG erfassten Feuerungsanlagen
verwendet werden, die im Sinne der Begriffsbestimmung von Artikel 2
Nummer 9 jener Richtlinie als neue Anlagen einzustufen sind, und die
Schwefeldioxidemissionsgrenzwerte fiir derartige Anlagen gemiB Artikel 4
und Anhang VI jener Richtlinie einhalten;

b) in den von der Richtlinie 2001/80/EG erfassten Feuerungsanlagen
verwendet werden, die im Sinne der Begriffsbestimmung von Artikel 2
Nummer 10 jener Richtlinie als bestehende Anlagen einzustufen sind, wenn die
Emissionen aus der Anlage hochstens 1 700 mg/Nm*® bei einem
Sauerstoffgehalt des Rauchgases von 3 Volumenhundertteilen im trockenen
Bezugszustand betragen, wenn die Schwefeldioxidemissionen der von Artikel
4 Absatz 3 Buchstabe a der Richtlinie erfassten Feuerungsanlagen ab 1. Januar
2008 die Emissionsgrenzwerte einhalten, die fiir Neuanlagen gemi3 Anhang
IV Teil A der Richtlinie 2001/80/EG gelten, und wenn gegebenenfalls die
Artikel 5, 7 und 8 jener Richtlinie Anwendung finden;

c) in anderen Feuerungsanlagen, die nicht unter Buchstabe a) oder b)
fallen, verwendet werden, wenn die Emissionen aus der Anlage hochstens 1
700 mg/Nm® bei einem Sauerstoffgehalt des Rauchgases von 3
Volumenhundertteilen im trockenen Bezugszustand betragen;

d) fiir die Verfeuerung in Raffinerien bestimmt sind, wenn die {iber alle
Feuerungsanlagen der Raffinerie gemittelten monatlichen Schwefeldioxid-
emissionen unabhidngig vom Brennstoff oder von der Brennstoffkombination
innerhalb eines von dem jeweiligen Mitgliedstaat festzulegenden
Grenzwertbereichs bleiben, der 1 700 mg/Nm? nicht iberschreitet. Davon
ausgenommen sind Feuerungsanlagen, die unter Buchstabe a) bzw. ab 1.
Januar 2008 unter Buchstabe b) fallen.

Die Mitgliedstaaten ergreifen die erforderlichen Maflnahmen, um
sicherzustellen, dass Feuerungsanlagen, in denen Schweréle mit einem hoheren
als dem in Absatz 1 genannten Schwefelgehalt verwendet werden, nicht ohne
die Genehmigung einer zustindigen Behdrde betrieben werden, in der die
Emissionsgrenzwerte festgelegt sind.

Die Bestimmungen des Absatzes 2 sind bei einer Uberarbeitung der Richtlinie
2001/80/EG zu iiberpriifen und gegebenenfalls zu dndern.“

Artikel 4 wird wie folgt geindert:

In Absatz 1 wird der Satzteil ,,einschlielich Gasoél fiir den Seeverkehr” gestrichen.

Absatz 2 wird gestrichen.
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Folgender Artikel 4a wird eingefiigt:

»Artikel 4a

Maximaler Schwefelgehalt von Schiffskraftstoffen zur Verwendung in
SOx-Emissions-Uberwachungsgebieten und in Fahrgastschiffen im
Linienverkehr von oder nach einem Hafen in der Gemeinschaft

1. Die an SOx-Emissions-Uberwachungsgebiete ~ angrenzenden
Mitgliedstaaten ergreifen die erforderlichen MaBBnahmen, um sicherzustellen,
dass  Schiffskraftstoffe, deren Schwefelgehalt 1,5 Massenhundertteile
iiberschreitet, in ihren Hoheitsgewissern, ausschlieBlichen Wirtschaftszonen
und  Schadstoffkontrollgebieten, die  Teil der  SOx-Emissions-
Uberwachungsgebiete sind, nicht verwendet werden. Diese Bestimmung gilt
fiir Schiffe aller Flaggen einschlieBlich jener Schiffe, die ihre Fahrt auBerhalb
der Gemeinschaft angetreten haben, und wird 12 Monate nach Inkrafttreten der
Anlage VI zum MARPOL-Ubereinkommen oder spitestens am [...]* wirksam.

2. Die Mitgliedstaaten ergreifen die erforderlichen MaBnahmen, um
sicherzustellen, dass im Linienverkehr von oder nach einem
Gemeinschaftshafen betriebene Fahrgastschiffe ab 1. Juli 2007 keine
Schiffskraftstoffe mehr verwenden, deren Schwefelgehalt 1,5
Massenhunderteile iiberschreitet. Dies gilt fiir Schiffe aller Flaggen.

3. Die Mitgliedstaaten ergreifen die erforderlichen MaBnahmen, um
sicherzustellen, dass 12 Monate nach Inkrafttreten der Anlage VI zum
MARPOL-Ubereinkommen oder spitestens ab [...]* Schiffskraftstoffe mit
einem Schwefelgehalt von hochstens 1,5 Massenhundertteilen in allen Héfen
der Gemeinschaft in ausreichender Menge zur Verfiigung stehen.

4, Die Mitgliedstaaten machen 12 Monate nach Inkrafttreten der Anlage
VI zum MARPOL-Ubereinkommen das ordnungsgemiBe Fiihren von
Logbiichern mit Angaben zur Brennstoffumstellung zur Auflage dafiir, dass
Schiffe in Gemeinschaftshifen einlaufen diirfen.

5. Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass 12 Monate nach Inkrafttreten
der Anlage VI zum MARPOL-Ubereinkommen oder spitestens ab [...]" der
Schwefelgehalt aller in ihrem Hoheitsgebiet verkauften Schiffskraftstoffe vom
Lieferanten auf einem von einer versiegelten Probe begleiteten
Tanklieferschein vermerkt wird.

6. Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass ab [...]" Schiffsdiesel, dessen
Schwefelgehalt 1,5 Massenhundertteile iiberschreitet, in ihrem Hoheitsgebiet

(5)

nicht verkauft wird.
* 12 Monate nach Inkrafttreten der Richtlinie.
* 12 Monate nach Inkrafttreten der Richtlinie.
* 12 Monate nach Inkrafttreten der Richtlinie.

12 Monate nach Inkrafttreten der Richtlinie.
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Folgender Artikel 4b wird hinzugefiigt:
,Artikel 4b

Maximaler Schwefelgehalt von Schiffskraftstoffen zur Verwendung auf
Binnenwasserstraen und an Liegeplitzen in Hifen der Gemeinschaft

1. Die Mitgliedstaaten ergreifen die erforderlichen MaBnahmen, um
sicherzustellen, dass Schiffskraftstoffe auf BinnenwasserstraBen und an
Liegeplatzen in Hifen der Gemeinschaft ab den folgenden Zeitpunkten nicht
mehr verwendet werden:

- ab [...]" sofern ihr Schwefelgehalt 0.20 Massenhundertteile iiberschreitet;

- ab 1. Januar 2008, sofern ihr Schwefelgehalt 0,10 Massenhundertteile
iberschreitet.

2.  Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass Gasol fiir den Seeverkehr, dessen
Schwefelgehalt die in Absatz 1 festgelegten Grenzwerte iiberschreitet, in ihrem
Hobheitsgebiet nicht verkauft wird.“

Artikel 6 wird wie folgt gedindert:
Folgender Absatz 1a wird hinzugefiigt:

»la. Die Mitgliedstaaten ergreifen die erforderlichen MaBBnahmen, um zu
kontrollieren, ob der Schwefelgehalt von Schiffskraftstoffen, die in der
Gemeinschaft verkauft und

- von  Schiffen in  SOx-Emissions-Uberwachungsgebieten,  in
Gemeinschaftshiafen und auf Binnenwasserstra3en sowie

- von Fahrgastschiffen im Linienverkehr von oder nach einem
Gemeinschaftshafen verwendet werden,

den Bestimmungen der Artikel 4a und 4b entspricht. Bei Schiffskraftstoffen,
die in anderen Seegebieten der Gemeinschaft verwendet werden, sollten
ebenfalls Probenahmen und eine Analyse des Schwefelgehalts stattfinden. Die
Probenahmen, Analysen und Uberpriifungen werden wie folgt vorgenommen:

- Probenahme und Analyse des Schwefelgehalts von Kraft- und
Brennstofflieferungen zur Verwendung an Bord von Schiffen geméaf3 den
Leitlinien der Internationalen Seeschifffahrtsorganisation;

— Probenahme und Analyse des Schwefelgehalts von Kraft- und
Brennstoffen in Tanks und verschlossenen Behiltern an Bord von
Schiffen;

- Uberpriifung von Logbiichern und Tanklieferscheinen.

*

12 Monate nach Inkrafttreten der Richtlinie.
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Die Probenahmen beginnen innerhalb von sechs Monaten nach dem Zeitpunkt,
zu dem der Grenzwert fiir den Schwefelgehalt des Kraft- oder Brennstoffs in
Kraft tritt. Die Probenahmen miissen mit ausreichender Hiufigkeit und in
ausreichender Menge vorgenommen werden und fiir den gepriiften Kraft- oder
Brennstoff sowie fiir den von Schiffen in Seegebieten der Gemeinschaft und
auf BinnenwasserstraBen verwendeten Kraft- oder Brennstoff reprisentativ
sein.*

(b) Absatz 2 Buchstabe a erhilt folgende Fassung:

»,a) Schwerdl und Schiffskraftstoffe: ISO 8754 (1992) und PrEN ISO
14596;“

(8). Artikel 7 erhiilt folgende Fassung:
,Artikel 7

»1. Die Mitgliedstaaten legen der Kommission auf der Grundlage der
Ergebnisse der Probenahmen, Analysen und Uberpriifungen gemiB Artikel 6
jahrlich bis zum 30. Juni einen Kurzbericht tiber den Schwefelgehalt der
fliissigen Kraft- und Brennstoffe vor, die unter den Anwendungsbereich dieser
Richtlinie fallen und wihrend des vorangegangenen Kalenderjahres in ihrem
Hoheitsgebiet verwendet wurden. Der Bericht schlie3t eine nach Kraft- bzw.
Brennstoffart (Schwerdl, Gasol, Schwer6l fiir den Seeverkehr, Schiffsdiesel,
Gasol fir den Seeverkehr) unterteilte Aufstellung der insgesamt
vorgenommenen Probenahmen ein und enthédlt Angaben zu den jeweils
verbrauchten Mengen sowie eine Berechnung des durchschnittlichen
Schwefelgehalts. Ferner berichten die Mitgliedstaaten iiber die Anzahl der an
Bord von Schiffen vorgenommenen Uberpriifungen und erfassen den mittleren
Schwefelgehalt der in ihrem Hoheitsgebiet verwendeten Schiffskraftstoffe, die
gegenwartig nicht unter diese Richtlinie fallen.

2. Die Kommission legt dem Europédischen Parlament und dem Rat unter
anderem auf der Grundlage der gemidf3 Absatz 1 erstellten Jahresberichte und
der beobachteten Entwicklung der Luftqualitdt und der Versauerung bis zum
31. Dezember 2010 einen Bericht vor. Die Kommission kann zusammen mit
ihrem Bericht Anderungen sowohl dieser Richtlinie, insbesondere zur
Anderung der Grenzwerte fiir die einzelnen Kraft- und Brennstoffarten, als
auch hinsichtlich der Seegebiete der Gemeinschaft, in denen schwefelarme
Schiffskraftstoffe zu verwenden sind, vorschlagen.

3. Die Kommission priift unter Beriicksichtigung von Leitlinien der
Internationalen Seeschifffahrtsorganisation zu Abgasreinigungsverfahren und
sonstigen Technologien zur Reduzierung von SOx-Emissionen sowie der
Auswirkungen dieser Technologien auf die Umwelt einschlieBlich der
Meeresumwelt, ob und welche ReduzierungsmaB3nahmen als Alternativen zur
Verwendung schwefelarmer Schiffskraftstoffe gemi3 Artikel 4a und 4b in
Frage kommen, und unterbreitet gegebenenfalls einen Vorschlag.

4. Anderungen, die zur Anpassung dieser Richtlinie an den
wissenschaftlichen und technischen Fortschritt notwendig sind, werden nach
dem Verfahren des Artikels 9a beschlossen, diirfen aber nicht zu einer direkten
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oder indirekten Anderung der fiir Kraft- und Brennstoffe geltenden
Schwefelgrenzwerte fiihren.“

9). Folgender Artikel 9a wird eingefiigt:
~Artikel 9a
Regelungsausschuss

1. Die Kommission wird von einem Ausschuss unterstiitzt, der sich aus
Vertretern der Mitgliedstaaten zusammensetzt und in dem der Vertreter der
Kommission den Vorsitz fiihrt.

2. Wird auf diesen Absatz Bezug genommen, so ist das
Regelungsverfahren nach Artikel 5 des Beschlusses 1999/468/EG?' unter
Beachtung von dessen Artikel 7 Absatz 3 und Artikel 8 anzuwenden.

3. Die in Artikel 5 Absatz 6 des Beschlusses 1999/468/EG vorgesehene
Frist betragt drei Monate.“
Artikel 2

Die Mitgliedstaaten setzen die Rechts- und Verwaltungsvorschriften in Kraft, die erforderlich
sind, um dieser Richtlinie spitestens bis zum [...]* nachzukommen. Sie setzen die
Kommission unverziiglich davon in Kenntnis.

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

Artikel 3

Diese Richtlinie tritt am zwanzigsten Tag nach ihrer Verdffentlichung im Amisblatt der
Europdischen Gemeinschaften in Kraft.

Artikel 4
Adressaten

Diese Richtlinie ist an die Mitgliedstaaten gerichtet.

a Beschluss des Rates 1999/468/EG vom 28. Juni 1999, ABI. L 184 vom 17.7.1999, S. 23.
12 Monate nach Inkrafttreten der Richtlinie.
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Geschehen zu Briissel am [...]

Im Namen des Europdischen Parlaments  Im Namen des Rates
Der Prasident Der Prisident
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FINANZBOGEN

Datum: 25. Juni 2002

HAUSHALTSLINIE

Die vorgeschlagene Richtlinie hat keine Auswirkungen auf den
Gemeinschaftshaushalt und die Humanressourcen.

MITTEL

2. BEZEICHNUNG DER MASSNAHME
Vorschlag zum Schwefelgehalt von Schiffskraftstoffen und zur Anderung der Richtlinie 1999/32/EG
3. RECHTSGRUNDLAGE
175
4. ZIELE DER MASSNAHME
Festlegung neuer und iiberarbeiteter Grenzwerte fiir den Schwefelgehalt von Kraft- und Brennstoffen fiir
Schiffe und GroBfeuerungsanlagen
5. FINANZIELLE AUSWIRKUNGEN 12- MONATS- | LAUFENDES FOLGENDES
ZEITRAUM | GESCHAFTS- GESCHAFTS-
JAHR JAHR
(in Mio. Euro) 2002 2003
(in Mio. Euro) (in Mio. Euro)
5.0 AUSGABEN 0 0 0
- ZU LASTEN DES EU-
HAUSHALTS
(ERSTATTUNGEN/INTERVENTIONS-
AUSGABEN)
- DER NATIONALEN BEHORDEN
- SONSTIGE
5.1 EINNAHMEN 0 0 0
- EIGENMITTEL DER EU
(ABGABEN/ZOLLE)
- AUF NATIONALER EBENE
2004 2005 2006 2007
5.0.1 VERANSCHLAGTE AUSGABEN 0 0 0
5.1.1 VERANSCHLAGTE EINNAHMEN 0 0 0
5.2 BERECHNUNGSMETHODE
6.0 KANN DIE MASSNAHME AUS MITTELN FINANZIERT WERDEN, DIE IM
ENTSPRECHENDEN KAPITEL DES LAUFENDEN HAUSHALTSPLANS JA/NEIN
AUSGEWIESEN SIND?
6.1 KANN DIE MASSNAHME DURCH EINE MITTELUBERTRAGUNG ZWISCHEN
KAPITELN DES LAUFENDEN HAUSHALTSPLANS FINANZIERT WERDEN? JA/NEIN
6.2 IST EIN NACHTRAGSHAUSHALT ERFORDERLICH? JA/NEIN
6.3  SIND ENTSPRECHENDE MITTEL IN KUNFTIGE HAUSHALTSPLANE JA/NEIN
EINZUSETZEN?
BEMERKUNGEN

Die vorgeschlagene Richtlinie hat keine Auswirkungen auf den Gemeinschaftshaushalt und die
Humanressourcen.




-59 - Jrucksache 903/02

FOLGENABSCHATZUNGSBOGEN

AUSWIRKUNGEN DES VORGESCHLAGENEN RECHTSAKTS AUF DIE
UNTERNEHMEN UNTER BESONDERER BERUCKSICHTIGUNG DER KLEINEN
UND MITTLEREN UNTERNEHMEN (KMU)

BEZEICHNUNG DES VORGESCHLAGENEN RECHTSAKTS

Vorschlag fiir eine Richtlinie des Europdischen Parlaments und des Rates zur Anderung der
Richtlinie 1999/32/EG hinsichtlich des Schwefelgehalts von Schiffskraftstoffen

DOKUMENTENNUMMER

KOM(2002) xxxx

VORSCHLAG

1 Warum ist ein Rechtsakt der Gemeinschaft unter Beriicksichtigung des
Subsidiaritdtsprinzips in diesem Bereich notwendig und welche Ziele werden in
erster Linie verfolgt?

Die Schifffahrt ist ein internationaler Wirtschaftszweig, und Luftschadstoffemissionen stellen
ein grenziibergreifendes Problem dar; deshalb ist eine gemeinschaftliche Rechtsvorschrift
wirkungsvoller als MaBnahmen auf nationaler oder lokaler Ebene. Seeverkehrsbedingte SO,-
Emissionen tragen zur Uberschreitung kritischer Belastungen im Zusammenhang mit der die
Okosysteme in Nordeuropa beeintrichtigenden Versauerung sowie zur Bildung von
Feststoffpartikeln bei, die in der gesamten EU eine Gefahr fiir die menschliche Gesundheit
darstellen.

Seeschiffe gehoren heute zu den wichtigsten Verursachern von SO,-Emissionen in der EU,
und eine Reduzierung dieser Emissionen ist zum gegenwirtigen Zeitpunkt kosteneffizienter
als Emissionsbeschrinkungen in anderen Bereichen. Aus diesen Griinden, die in der diesem
Vorschlag beigefiigten Begriindung ndher erldutert werden, hilt die Kommission eine
gemeinschaftliche Rechtsvorschrift in diesem Bereich fiir erforderlich. Ziel des Vorschlags ist
es daher, die Richtlinie 1999/32/EG des Rates zu idndern und neue Grenzwerte fiir den
Schwefelgehalt von Schiffskraftstoffen festzulegen.

AUSWIRKUNG AUF DIE UNTERNEHMEN
2. Wer wird von dem vorgeschlagenen Rechtsakt betroffen sein?

- Welche Wirtschaftszweige?

Die Erdol verarbeitende Industrie wund Seeverkehrsunternehmen einschlieBlich
Schifffahrtsunternehmen, die in den Mitgliedstaaten Fahrgastschiffe im Inlandverkehr
betreiben.
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- Welche Unternehmensgrofien (welcher Anteil kleiner und mittlerer Unternehmen,) ?

Im Bereich der Olindustrie gibt es nur wenige kleine und mittlere Unternehmen. Unter den
betroffenen Schifffahrtsunternehmen reicht die Bandbreite von Betrieben mit nur einem
Schiff bis zu Grof3reedereien mit Flotten von erheblicher Grofe.

- Befinden sich diese Unternehmen in bestimmten geographischen Gebieten?

In allen EU-Staaten mit Ausnahme jener ohne Seezugang. Einige Mitgliedstaaten verfiigen
wegen ihrer geographischen Lage iiber eine stirker entwickelte Seeverkehrswirtschaft.

3. Was werden die Unternehmen zu tun haben, um dem Rechtsakt nachzukommen ?

Alle Schiffseigner sind gemi dem Vorschlag verpflichtet, in der Nord- und Ostsee und im
Armelkanal nur noch Kraft- und Brennstoffe mit einem Schwefelgehalt von maximal 1,5 %
und in allen Gemeinschaftshifen nur noch Kraft- und Brennstoffe mit einem Schwefelgehalt
von maximal 0,2 % (0,1 % ab 2008) zu verwenden. Die Betreiber von Fahrgastschiffen im
Linienverkehr von oder nach einem Hafen in der EU miissen jederzeit Kraft- und Brennstoffe
mit einem Schwefelgehalt von maximal 1,5 % verwenden.

Zur Befriedigung der Nachfrage muss die Olindustrie groBere Mengen Kraft- und Brennstoff
mit geringerem Schwefelgehalt produzieren. Die Kosten fiir die Herstellung schwefelarmerer
Kraft- und Brennstoffe werden in der Regel an die Verbraucher (in diesem Fall die
Schiffseigner) in Form von Preiszuschligen weitergegeben.

Die Kommission geht davon aus, dass die Raffinerien in der EU in der Lage sind,
schwefelarmes Schwerdl (1,5 % S) durch Mischen und/oder Verwendung schwefelidrmeren
Rohdls in ausreichender Menge bereitzustellen, ohne zusétzlich in Entschwefelungsverfahren
investieren zu miissen. Der mittlere Preiszuschlag fiir diesen Kraftstoff ldge dann bei 50 € je
Tonne; bei einem gegenwirtigen Preis von 110 €/Tonne Schwer6l wire dies ein Aufschlag
von 45 %. Es wird erwartet, dass die Raffinerien in zusétzliche Entschwefelungskapazititen
investieren miissen, um Kraftstoffe mit einem Schwefelgehalt von 0,2 % in ausreichender
Menge herzustellen. Der mittlere Preiszuschlag gegeniiber dem aktuellen Durchschnittspreis
fir Kraft- und Brennstoffe, die an Liegepldtzen in den Hifen der Gemeinschaft verwendet
werden (150 €/Tonne unter der Annahme, dass je zur Hélfte Schwer6l und Gasdl verwendet
werden), diirfte dabei 57,50 € je Tonne betragen. Die bedeutet einen Anstieg um 38 %.

Schwefelarmer Kraftstoff ist fiir die Reeder zwar mit deutlich héheren Kosten verbunden,
doch konnen durch seine Verwendung auch Kosten eingespart werden. Eine im Auftrag der
Kommission 2000 durchgefiihrte Untersuchung® belegt, dass mit der Umstellung von
Schwerdl auf schwefelarmen Schiffsdiesel die Motorwartungskosten um 30 - 40 % sinken,
dass der Kraftstoffverbrauch je 1 % geringerem Schwefelgehalt sich um 1,6 % verringert und
dass durch die Moglichkeit, weniger basische Schmierdle zu verwenden, 1 - 1,50 US-Dollar
je Tonne Kraftstoff eingespart werden konnen. Praktische Erfahrungen im Umgang mit
schwefelarmem Kraftstoff haben gezeigt, dass durch das Umstellen von Schwerdl auf
Schiffsdiesel mit einem Schwefelgehalt von 1 % insgesamt Einsparungen von rund 20 € je

2 BMT-Studie iiber die wirtschaftlichen, rechtlichen, 6kologischen und praktischen Auswirkungen eines
Verfahrens der EU zur Reduzierung der SO,- und NOx-Emissionen von Schiffen. Vgl.

http://www.europa.eu.int/comm/environment/enveco/27
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Tonne Kraftstoff moglich sind®”. Unklar ist allerdings, ob durch Umstellung auf
schwefelarmes Schwer6l vergleichbare Einsparungen méglich wiiren.

Einer vor kurzem fiir die IMO durchgefiihrten Studie®* zufolge entfallen zwischen 10 und 30
% der gesamten Kapital- und Betriebskosten eines Schiffes auf Kraft- und Brennstoffe.
Wegen relativ hoher Personalkosten und sonstiger Kosten diirfte bei den in der EU
betriebenen Fahrgastfahrschiffen der Anteil der Kraftstoffkosten nur 10 % oder weniger
betragen. Den Zahlen iiber den Kraftstoffverbrauch in der EU zufolge werden rund 95 % auf
See und beim Mandvrieren und 5 % am Liegeplatz verbraucht.

Am meisten betrifft dieser Vorschlag jene Schiffe, die ausschlieBlich in den SOx-Emissions-
Uberwachungsgebieten Nord- und Ostsee verkehren, sowie Fahrgastschiffe im Linienverkehr
innerhalb der EU. Diese Schiffe miissen gemi3 dem Vorschlag dauernd mit schwefelarmen
Kraftstoffen betrieben werden, ndmlich mit schwefelarmem Schwerdl oder Schiffsdiesel auf
See und beim Mandvrieren sowie mit schwefelarmem Gas6l am Liegeplatz. Beim Umstellen
auf schwefelarmes Schwerdl konnten die gesamten Kapital- und Betriebskosten dieser Schiffe
um 4 - 14 % steigen. In dieser Rechnung sind Einsparungen durch geringere Wartungskosten
nicht berticksichtigt.

Fiir Schiffe, die auf Schiffsdiesel umstellen, konnte die Kostenzunahme mit 60 € je Tonne
etwas hoher ausfallen; Einsparungen bei den Wartungskosten von 20 € je Tonne hitten jedoch
zur Folge, dass die gesamten Kapital- und Betriebskosten nur um 3 - 11 % anstiegen.

Sonstige Schiffe, die auBerhalb der SOx-Emissions-Uberwachungsgebiete verkehren, sind nur
insoweit von dem Vorschlag betroffen, als sie am Liegeplatz in Hifen der Gemeinschaft
schwefelarmes Gaso6l verwenden miissen. Die gesamten Kapital- und Betriebskosten dieser
Schiffe kdnnten um 0,2 - 0,6 % steigen.

Die Kostensteigerung fiir Schiffe aus Drittlandern stiinde in direktem Verhéltnis zu der Dauer
ihres Aufenthalts in Nord- und Ostsee und in Hidfen der Gemeinschaft.

4. Welche wirtschaftlichen Folgen wird der vorgeschlagene Rechtsakt
voraussichtlich haben?

— Fiir die Beschdiftigung ?
— Fiir Investitionen und die Griindung neuer Unternehmen?
— Fiir die Wettbewerbsfihigkeit der Unternehmen?

Es wird mit keinen wesentlichen negativen Auswirkungen auf die Beschiftigungs- und die
Investitionslage gerechnet. Die Einnahmen der Erddl verarbeitenden Industrie konnten durch
den Vorschlag sogar steigen, da Produkte hoherer Giiteklassen zu hoheren Preisen verkauft
werden. Die Auswirkungen auf den Wettbewerb sind giinstig, da mit dem Vorschlag gleiche
Bedingungen fiir die Betreiber von Fahrgastschiffen in Nord- und in Siideuropa geschaffen
werden.

3 Weitere Informationen unter http://www.walleniuslines.com/extranet/5 1 _info.html?eid=20
2 IMO-Studie  iiber die von  Schiffen  ausgehenden  Treibhausgasemissionen.  Vgl.

http://unfccc.int/issues/imoghgmain.pdf
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5. Enthdilt der Vorschlag Bestimmungen, die der besonderen Lage kleiner und mittlerer
Unternehmen Rechnung tragen (geringere oder unterschiedliche Anforderungen
ud)?

Fiir kleine und mittlere Unternehmen werden keine besonderen Ma3nahmen vorgeschlagen.

ANHORUNG

Die beteiligten Wirtschaftskreise wurden bei der Erarbeitung dieses Vorschlags ausfiihrlich
gehort. In Abschnitt 5.1 der Begriindung werden die wichtigsten Organisationen, die zu
diesem Vorschlag gehort wurden, genannt und ihre jeweiligen Standpunkte kurz dargelegt.



	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

