3. Greifswalder Gesprache zum Energie-, Umwelt- und Seerecht, 20. September 2022

Herausforderungen eines
Emissionshandelssystems flr den
Schiffsverkehr: (Volker-)Rechtliche

Fragestellungen
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|. EinflUhrung und Hintergrund

Der internationale
Seeverkehr ist ein
vergleichsweise
umweltfreundlicher Sektor.

In absoluten Zahlen sind die
Emissionen von
Treibhausgasen in diesem
Bereich aber erheblich.

Die Einbeziehung der
internationalen Schifffahrt in
Reduktionsziele auf
nationaler und
internationale Ebene ist
notwendig.

Emissionen im Verkehr

als Anteil an den gesamten Treibhausgasemissionen der EU" (2019)™

Andere Bereiche™
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*Ohne das Vereinigte Knigreich (EU-27)

**Ohne Landnutzung, Landnutzungsdnderung und Forstwirtschaft (LULUCF)

***Energie, Industrie, Wohnen, Gewerbe, Institutionen, Landwirtschaft, Forstwirtschaft, Fischerei und andere

Quelle: Europdische Umweltagentur (2022) Q—-“"_Em



|. EinflUhrung und Hintergrund

Treibhausgasemissionen
* Im européischen Kontext, durch Verkehr in der EU’

aber auch international wird Veranderung der Emissionswerte gegeniiber 1990
ein deutlicher Anstieg des :
Seeverkehrs prognostiziert.

e Damit wird ein Anstieg der
Emissionen in diesem Sektor
einhergehen, selbst wenn
man emissionsarmere
Treibstoffe und
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Prognosen 2019-2030**

Betrlebspra ktiken 1990=100 1995 000 2005 2010 w5 00 2005 2030
berUCkS|Cht|gt. @InternationalerLuftverkehr*** @|nternationalerSchiffsverkehr & StraBenverkehr

K Inlandischer Luftverkehr*** I miandischer Schiffsverkehr  FEf Schienenverkehr

=

*0hne das Vereinigte Konigreich (EU-27)
**Prognosen mit bestehenden Malnahmen
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- s ***Die Zahl der Fliige ist im Jahr 2020 aufgrund der COVID-19-Beschrinkungen zuriickgegangen.
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pu— [ Quellen: Europaische Umweltagentur (2022), Eurostat (avia_paoc), 2022 @_EH
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|. EinflUhrung und Hintergrund

Das europadische Emissionshandelssystem von 2005 ist ein
Schliisselmechanismus, mit dem es gelungen ist, Emisseion in den geregelten
Industriesektoren um bis zu 40% zu senken.

Wahrend der Flugverkehr seit 2012 einbezogen ist und alle in Europa
operierenden Fluggesellschaften Emissionen erfassen, berichten und verifizieren
mussen, war der Schiffsverkehr bisher ausgenommen.

Als Teil des Fit for 55 Gesetzgebungspakets sollen die Regelungen fur die
Luftfahrt tGberarbeitet und die Schifffahrt erstmals einbezogen werden.

Die neue Richtlinie zum Emissionshandelssystem ist noch nicht in Kraft getreten;
das Europaische Parlament hat am 22. Juni 2022 grundsatzlich zugestimmt und
eine Vielzahl von Anderungsvorschlagen unterbreitet.
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|. EinflUhrung und Hintergrund

Alle Schiffe tiber 5.000 BRZ, die in ,, EU-Gewassern” fahren, unabhangig von
Reeder, Charterer und Flagge; Vorschlag Parlament: Schiffe ab 400 BRZ in
Meldepflichten einbeziehen.

Start: 1. Januar 2024

100% der Reiseemissionen innerhalb der EU und 50% der Emissionen von Ein-
und Ausreisen (Ab 2027 100%)

Neben Kohlendioxid sollen auch Methan und Stickstoffoxide erfasst werden.

Die Reederei ist fur die Abgabe der Zertifikate verantwortlich
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Il. Volkerrechtliche Regelungen

Die internationalen Klimaabkommen kennen keine sektoralen Regelungen

Art. 2 Abs. 2 Kyoto Protocol formuliert einen impliziten Auftrag an die IMO,
die Reduktion von Emissionen im Bereich der Schifffahrt zu regeln.

Die IMO hat verbindliche MaRnahmen in Form von Standards fir die
Energieeffizienz des Designs und des Betriebs formuliert, um die Schifffahrt
emissionsarmer zu gestalten.

Die Treibhausgas-Strategie der IMO sieht auRerdem Reduktionsziele von 50%
bis 2030 und 70% bis 2050 vor (bezogen auf Tonnen/Meile, gemessen an den
Emissionen von 2008)

Marktbasierte IMO-Instrumente gibt es bisher nicht.



Ill. Herausforderungen

* Die Einbeziehung der Schifffahrt in den europdischen Emissionshandel wird
erhebliche Auswirkungen auf den Wettbewerb haben.

* Flankierende Malinahmen zur Verhinderung von Umgehungsmalinahmen, z.B.
durch kleinere Schiffe, Ausweichhafen oder andere Transportmittel und dadurch
,Carbon Leakage” werden notwendig sein.
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e Entsprechende MaRnahmen, z.B. ein Carbon Border Adjustment Mechanism,
mussen ineinandergreifen und ihrerseits volkerrechtskonform sein.

* Ausnahmeregelungen fur Regelungen in Drittstaaten oder einen kinftigen IMO-
marktbasierten Ansatz sowie Ausnahmen auf Grundlage der gemeinsamen, aber
geteilten Verantwortlichkeit miissen bereits mitgedacht werden.
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IV. Ausblick

e Der Richtlinien-Vorschlag betont sehr stark das Einwirken auf die IMO zur
Einrichtung eines marktbasierten Mechanismus.

e Grundsatzlich ware ein globaler Mechanismus vorzugswirdig, dennoch
scheint der Ansatz der EU angesichts der eigenen Ziele und der
drangenden Zeit fast alternativlos.

e Die Details der Ausgestaltung des ETS fiir den europaischen Schiffsverkehr
und die Verknappung der Zertifikate werden eine entscheidenden Rolle
spielen.
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