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Der Rat beschloss am 10. Dezember 2002 gemal3 Artikel 251 des EG-Vertrags, den
Européi schen Wirtschafts— und Sozialausschuss um Stellungnahme zu folgender V orlage zu ersuchen:

" Vorschlag fur eine Richtlinie des Europaischen Parlaments und des Rates zur
Anderung der Richtlinie 1999/32/EG hinsichtlich des Schwefelgehalts von Schiffs-
kraftstoffen”

KOM(2002) 595 endg. - 2002/0259 (COD).

Die mit der Vorbereitung der Arbeiten beauftragte Fachgruppe Landwirtschaft, 1and-
liche Entwicklung, Umweltschutz nahm ihre Stellungnahme am 1. April 2003 an. Berichterstatter war
Herr RETUREAU.

Der Ausschuss verabschiedete auf seiner 399. Plenartagung am 14./15. Mai 2003
(Sitzung vom 14. Mai) mit 101 gegen 2 Stimmen bei 8 Stimmenthaltungen folgende Stellungnahme:

1 Vorschlag der Kommission
11 Okologische Auswirkungen der Verfeuerung schwefelhaltiger Schiffskraftstoffe

111 Bei der Verbrennung fossiler Kraftstoffe, die als natiirlichen Bestandteil Schwefel enthalten,
in Schiffsmotoren werden Schwefeldioxid (SO,) und durch dessen Oxidation wiederum als
Sekundéarpartikel anorganische Sulfate freigesetzt, sowie ferner Rul3-Primérpartikel und Stick-
oxide. Diese Emissionen sind gesundheits- und umweltschédlich (Versauerung, Beeintréchti-
gung empfindlicher Okosysteme, Schadigung bestimmter Materialien und Bildung von
bodennahem Ozon).

1.1.2 Der Einfluss der seeverkehrsbedingten Emissionen auf die Uberschreitung der kritischen
Saurebelastungen macht sich insbesondere in den Kistenregionen an der Nordsee und der
Ostsee, am Armelkanal und an der irischen See bemerkbar. In den nordeuropéischen K iisten-
regionen betrégt der Anteil des Schiffsverkehrs an den Uberschreitungen der kritischen Belas-
tungen Uber 50%; in den meisten Kiistenregionen der EU insgesamt werden laut der von der
Kommission in Auftrag gegebenen Studie 20 - 30% der Konzentrationen anorganischer Se-
kundérpartikel durch den Schiffsverkehr verursacht.

1.1.3 Die gesamten seeverkehrsbedingten Emissionen wirken sich in der ganzen Européischen
Union gesundheitsschadigend aus und sind in Sterblichkeits- und Morbidit&tszahlen messbar
(Krankheiten, insbesondere Verschlimmerung von Asthma, verstérktes Auftreten von Bron-
chitis und Herzversagen).
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Zieledes Vorschlags

Ziel des Vorschlags ist es, durch eine Anderung der Richtlinie 1999/32/EG die seeverkehrs-
bedingten Schwefeldioxid- und Partikelemissionen zu verringern, insbesondere durch:

— die Begrenzung des Schwefelgehalts von Schiffskraftstoffen auf 1,5% fur alle Fracht-

schiffe, die die Nordsee, den Armelkanal und die Ostsee befahren (Uberwachungsgebiete
fir SO-Emissionen), gemal Anlage VI des MARPOL-Ubereinkommens;

— die Begrenzung des Schwefel gehalts von Schiff skraftstoffen auf 1,5% fir Fahrgastschiffe

im Linienverkehr von oder nach einem Gemeinschaftshafen, damit die Luftqualitét in
Hafen- und Kustenregionen aller Anrainerstaaten, auch auRerhalb der in Anlage VI des
MARPOL -Ubereinkommens festgel egten Uberwachungsgebiete, verbessert und eine aus-
reichende Nachfrage im Hinblick auf eine EU-weite Versorgung mit schwefelarmen
Schiffskraftstoffen geschaffen wird;

— die Begrenzung des Schwefelgehalts von Gasol, das von Seeschiffen an Liegeplétzen in

Gemeinschaftshafen und von Binnenschiffen verwendet wird, auf 0,2%, um die lokalen
Schwefeldioxid- und Partikelemissionen zu verringern und die Luftqualitét vor Ort zu
verbessern.

Diese die Schiffskraft- und -brennstoffe betreffenden Anderungen werden noch durch zwei
weitere Elemente erganzt:

— Anderungen der Bestimmungen zu an Land verwendetem Schwerdl, die sich aus der

Richtlinie 2001/80/EG Uber Grof3¥feuerungsanlagen ableiten, und

— die Einrichtung eines Regelungsausschusses zur Vereinbarung technischer Anderungen,

die keine politische Mitentscheidung erfordern.
K osten-Nutzen-Analyse

Fur die Raffinerien der Européischen Union gilt in Bezug auf die Herstellung von Schiffs-
kraftstoffen mit geringem Schwefelgehalt, dass mit zunehmender Produktionsmenge auch die
Produktionskosten je Tonne steigen. Mit steigender Nachfrage nach schwefelarmen Kraft-
und Brennstoffen werden demnach auch die Preise steigen.

Die Kommission geht davon aus, dass die Raffinerien in der EU die Kosten Uber hohere
Kraftstoffpreise an die Schiffseigner weitergeben wirden. Die durch die vorgeschlagenen
Bestimmungen beziiglich der SO,-Emissions-Uberwachungsgebiete verursachten Mehrkosten
werden fir 2006 auf (7 Mio. x 50 €) + (7 Mio. x 55 €) = 735 Mio. € geschitzt. Die jahrlichen
Mehrkosten der Bestimmungen des V orschlags in Bezug auf Fahrgastschiffe fur 2007 werden

Konvention der Internationalen Seeschifffahrtsorganisation (IMO) zur Verhitung der Meeresverschmutzung durch Schiffe; die
Anlage VI tritt in Kraft, wenn sie durch mindestens 15 Flaggenstaaten, auf die mindestens 50% der Welthandel sschiffstonnage ent-
fallen, ratifiziert worden ist. Bislang ist die Anlage erst von wenigen Landern ratifiziert worden (die 25% der Tonnage auf sich
vereinen), doch die von Panama angekiindigte Ratifizierung wird das Ziel ein Stiick naher riicken.
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auf (4 Mio. x 50 €) =200 Mio. € veranschlagt. Die jahrlichen Mehrkosten der Bestimmungen
betreffend die in den Hafen zu verwendenden Kraftstoffe werden mit (2,3 Mio. x 57,75 €) =
133 Mio. € angenommen. Ab 2008 verringert sich der zulidssige Schwefelgehalt von 0,2% auf
0,1%, und der Verbrauch wird auf 2,4 Mio. Tonnen ansteigen. Die jahrlichen Mehrkosten der
Bestimmungen betreffend die in den Hafen zu verwendenden Kraftstoffe werden dann fir
2008 auf (2,4 Mio. x 2 €) = 4,8 Mio. € veranschlagt.

Die globalen Vorteile des Vorschlags liegen in der Verringerung der herkémmlichen Luft-
schadstoffe begriindet, die sich aus der Verringerung des Schwefelgehalts der in den SO,-
Emissions-Uberwachungsgebieten und den Hafen der Européischen Union zugelassenen
Schiffskraftstoffe ergibt. Die Verringerung der herkdmmlichen Luftschadstoffemissionen
wirkt sich in mehrfacher Hinsicht unmittelbar positiv auf die menschliche Gesundheit und die
Umwelt aus.

In Bezug auf die Erstellung einer Kosten-Nutzen-Analyse geht die Kommission davon aus,
dass bestimmte dieser positiven Auswirkungen finanziell beziffert werden kénnen, indem
einer Schadstoffverringerung um eine Tonne ein bestimmter Nutzen zugeordnet wird, dass
eine solche finanzielle Bezifferung jedoch nicht bei allen Aspekten moglich ist (Versaue-
rung). Sie gelangt jedoch zu einer positiven Bilanz der von ihr unterbreiteten V orschldge.

Der jahrliche Nettonutzen wird wie folgt veranschlagt:

—  645.721.000 € fiir die SOx-Emissions-Uberwachungsgebiete (2006);
— 209.400.000 € fiir die Bestimmungen des Vorschlags betreffend die Fahrgastschiffe (2007);
— 787.975.000 € bzw. 26.194.000 € fiir die Bestimmungen betreffend die in den Héfen zu

verwendenden Kraftstoffe (2006 bzw. 2008).

Diese Bilanz stitzt sich auf vorsichtige Schétzungen, bei denen nicht berticksichtigt wird,
dass zehn der 50 Hafen mit den hdchsten Emissionsbelastungen in Stadten mit mindestens
500.000 Einwohnern liegen. Bei flnf dieser Stadte handelt es sich um européische Haupt-
stadte und vier haben eine Million Einwohner oder mehr. In diesen Gebieten wird der finan-
Zielle Nutzen je Tonne eingesparte SO,- und Partikelemissionen 5- bis 15-mal so grof3 sein
wie fir die Zwecke der Kosten-Nutzen-Analyse angenommen, da mehr Menschen von den
Emissionsreduktionen profitieren.

Die Verwendung schwefel &rmerer Schiffskraftstoffe wird sich in geringem Mal3e auch auf die
Emissionen von Kohlendioxid (CO,) auswirken, dem Treibhausgas, das am stérksten zur
Klimaveranderung beitragt. Die Kraftstoffentschwefelung ist duferst energieintensiv und mit
einer Steigerung der CO,-Emissionen der Raffinerien verbunden. Andererseits besitzt schwe-
felarmer Kraftstoff einen hdheren Wirkungsgrad, sodass sich der seeverkehrsbedingte CO,-
Ausstol3 verringert. Die Kommission hat aus diesem Grund CO,-Emissionen in ihrer Kosten-
Nutzen-Analyse nicht beriicksichtigt.
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Allgemeine Bemerkungen

Der Européische Wirtschafts- und Sozialausschuss beflrwortet das Ziel der von der Kommis-
sion unterbreiteten Vorschlage, die Umweltverschmutzung durch seeverkehrsbedingte Emis-
sionen zu verringern.

Diese Vorschlége stehen im Einklang mit den Bestimmungen in Anlage VI des MARPOL -
Ubereinkommens, doch ware es zu optimistisch, eine rasche Umsetzung zu erwarten, denn
angesichts der Anzahl der bisherigen Ratifizierungen und des auf die betreffenden Staaten
entfallenden Anteils der Welthandelstonnage ist ein entschlosseneres politisches Vorgehen
seitens der IMO-Mitglieder n6tig, um ein schnelles Inkrafttreten der Anlage zu ermoglichen.

Der Ausschuss hofft instandigst, dass samtliche EU-Mitgliedstaaten und Beitrittslander, die
dies noch nicht getan haben, alles daransetzen, baldméglichst die Anlage VI des MARPOL -
Ubereinkommens zu ratifizieren, die ein wichtiges Instrument fur die Verbesserung des
Schutzes der menschlichen Gesundheit und der Umwelt bietet, die in allen Hafengebieten,
insbesondere denjenigen mit hoher Bevolkerungsdichte, sowie in verschiedenen Landern, vor
alem in den Kustenregionen der Nordsee-, Armelkanal-, Ostsee- und Mittelmeer-Anrainer-
staaten, ganz besonders gefahrdet sind.

Die Vorschlage der Kommission zur Verringerung des Schwefelgehalts von Schiffskraft-
stoffen werden auf internationaler Ebene ein wichtiges Zeichen im Hinblick auf die Ratifi-
zierung der Anlage VI setzen und das internationale Inkrafttreten der MARPOL -Bestimmun-
gen zur Verringerung der SO,- und NO,-Emissionen sowie der durch die Verbrennung von
Schwerdl und Gasol verursachten Partikel emissionen beschleunigen.

Der Ausschuss hdlt die Festsetzung des Schwefelhtchstgehalts auf 1,5% zum derzeitigen
Zeitpunkt fir angemessen und geht davon aus, dass sich dieser Grenzwert rasch auf inter-
nationaler Ebene durchsetzen wird, was wiederum Wettbewerbsnachteile gegeniiber Drittlan-
dern, die diesen Grenzwert dann ebenfalls einhalten miissen, verhindern wird.

Um den Schwefelgehalt von im Seeverkehr verwendetem Schwerdl auf unter 1,5% (beispiels-
weise auf 1% oder 0,5%) zu senken, mussten Raffinerieverfahren zum Einsatz kommen, die
sehr viel kosten- und energieintensiver waren und héhere CO,-Emissionen verursachen wiir-
den.

Der Schwefelgrenzwert von 0,2% fir von Schiffen an Liegeplétzen und in der Binnenschiff-
fahrt verwendete Schiffskraftstoffe ist in stadtischen und in stadtfernen Hafengebieten vall
und ganz gerechtfertigt; die Folgen der Verschmutzung sind fir die Seeleute, Hafenarbeiter,
Arbeitnehmer und Nutzer der Hafeneinrichtungen sowie der umliegenden Unternehmen, die
Passagiere und Anwohner gleichermal3en schwerwiegend. Der Ausschuss beflrwortet daher
die von der Kommission vorgeschlagene allgemeine Einfihrung dieses Grenzwerts. Im Inter-
esse einer erleichterten Umsetzung sollte die Kommission Untersuchungen dariiber anstellen,
welche Vorgehensweisen unter dem technischen, sicherheitsméBigen und o©kologischen
Aspekt eine bestmdgliche Anpassung der Schiffe an dieser Hochstwert gestatten.
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Aus der Kosten-Nutzen-Analyse sind nitzliche wirtschaftliche Hinweise beziliglich der den
Schiffseignern und damit ihren Kunden durch die neuen Schwefelgrenzwerte entstehenden
zusétzlichen Kosten zu entnehmen. Nach Ansicht des Ausschusses werden die zusétzlichen
Raffinerie- und Schiffsbetriebskosten jedoch durch die allgemeinen Vorteile in Bezug auf
Gesundheit und Lebenserwartung sowie die Erhaltung von durch sauren Regen bedrohten,
empfindlichen Okosystemen in Nordeuropa mehr als aufgewogen. Auch wenn diese Vorteile
nicht immer ohne Weiteres finanziell beziffert werden kdnnen, féllt die Bilanz doch eindeutig
zugunsten der vorgeschlagenen Malinahmen zur Verringerung der Schwefeldioxid- und
Partikelemissionen aus.

Umweltschutz und Gesundheitsschutz sind besonders herausragende Ziele der Union und von
direktem Belang fir die Einwohner der derzeitigen und der erweiterten Union. Der Ausschuss
unterstiitzt daher vorbehaltlos die Vorschldge der Kommission, die er als realistisch und ver-
haltnismaldig erachtet und die seines Erachtens moglichst rasch politisch umgesetzt werden
sollten.

Besondere Bemerkungen

Um die Wirksamkeit der vorgeschlagenen Mal3nahmen noch zu steigern, sollten die Motoren
der Schiffe, die auf Kiel gelegt werden, in Anpassung an die neue Kraftstoffzusammen-
setzung konzipiert oder umgerUstet werden, um eine bessere Energieeffizienz und damit eine
Verringerung der CO,-Emissionen zu ermdglichen, was langfristig wiederum den durch die
Entschwefelungsverfahren in den Raffinerien bedingten moglichen Anstieg der CO,-Emissio-
nen ausgleichen kénnte.

Der Ausschuss pléadiert zu diesem Zeitpunkt nicht fur niedrigere Schwefelgrenzwerte, da die
von der Kommission vorgeschlagenen Werte bereits um nahezu die Hafte niedriger liegen als
der durchschnittliche Schwefelgehalt der derzeitigen Kraftstoffe (fast 3%). Uberdies ist mit
dem Entwurf das Ziel verbunden, dass der Grenzwert von 1,5% baldméglichst global einge-
fahrt wird. Allerdings sollte dies kein Hinderungsgrund sein, anschlief3end neue Vorhaben ins
Visier zu nehmen, und der Ausschuss fordert die Kommission und die Mitgliedstaaten auf,
diesbeziiglich insbesondere im Rahmen der IMO tétig zu werden.

Brissel, den 14. Ma 2003

Der Président Der General sekretér
des Europai schen Wirtschafts- und des Europai schen Wirtschafts- und
Sozia ausschusses Sozialausschusses
Roger BRIESCH Patrick VENTURINI
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