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BERICHT DER KOMMISSION
Uberwachung der Durchfiihrung der Richtlinie 2003/87/EG im Seeverkehr

1. Einfithrung

Die Ausweitung des EU-Emissionshandelssystems (EU-EHS) auf den Seeverkehr trat im
Januar 2024 in Kraft und stellt einen wichtigen Meilenstein bei den Bemiihungen der EU zur
Verringerung der Treibhausgasemissionen aus der Schifffahrt dar.

Diese Ausweitung bringt neue Verpflichtungen fiir Schifffahrtsunternehmen mit sich. Jedes Jahr
miissen sie Emissionszertifikate erwerben und abgeben, um die Menge der in die Atmosphire
freigesetzten Treibhausgasemissionen im Zusammenhang mit ihrer Tatigkeit im Rahmen des EHS
abzudecken.

Dies bringt auch erhebliche Vorteile fiir die Umwelt mit sich. Durch die Begrenzung der Menge
der Treibhausgase, die im Rahmen des Systems emittiert werden konnen, stellt das EU-EHS %8}
sicher, dass alle in seinen Anwendungsbereich fallenden Sektoren, einschlielich des Seeverkehrs,
zu den Klimazielen der EU und zu den Zielen des Ubereinkommens von Paris beitragen. Dariiber
hinaus bietet das EU-EHS ein CO»-Preissignal, das zusammen mit der Politik der Union in anderen
Bereichen, wie der ,,FuelEU Maritime“-Verordnung®i, Investitionen in Energieeffizienz und
COz-arme Losungen fiir Schifffahrtsunternehmen finanziell attraktiver macht. AuBBerdem wird
durch dieses Preissignal der Preisunterschied zwischen alternativen und herkémmlichen
Kraftstoffen verringert. Dariiber hinaus sind die Einnahmen aus dem Verkauf von EU-Zertifikaten
wichtige Voraussetzungen fiir die Forderung von Innovation und den Ubergang zu saubereren
Technologien.

Da ein solches System im Schifffahrtssektor zum ersten Mal angewandt wird, ist eine sorgfiltige
Uberwachung seiner Umsetzung und Wirksamkeit von wesentlicher Bedeutung, um
sicherzustellen, dass seine Ziele erreicht und gleichzeitig unbeabsichtigte wirtschaftliche,
Okologische und betriebliche Risiken vermieden werden. Aus diesem Grund ist die Kommission
gemdll der EU-EHS-Richtlinie verpflichtet, die Umsetzung der Ausweitung des EHS auf den
Seeverkehr zu iiberwachen und alle zwei Jahre {iber die Ergebnisse Bericht zu erstatten.

Eines der Ziele dieser Uberwachungsklausel besteht darin, mdgliche Anderungen des Verhaltens
von Schifffahrtsunternehmen frithzeitig zu erkennen, insbesondere wenn sie versuchen, die
Anforderungen der EU-EHS-Richtlinie zu umgehen. Gegebenenfalls ist die Kommission gemél
der EU-EHS-Richtlinie verpflichtet, MaBnahmen vorzuschlagen, um eine wirksame Umsetzung
des EHS in der Schifffahrt sicherzustellen, insbesondere Ma3inahmen zur Bekdmpfung moglicher
Umgehungsrisiken.

! Richtlinie 2003/87/EG des Europidischen Parlaments und des Rates vom 13. Oktober 2003 iiber ein System fiir den
Handel mit Treibhausgasemissionszertifikaten in der Gemeinschaft und zur Anderung der Richtlinie 96/61/EG des
Rates (ABI. L 275 vom 25.10.2003, S. 32).
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Dariiber hinaus deckt die Uberwachungsklausel andere mdgliche Auswirkungen der Ausweitung
des EU-EHS auf den Seeverkehr ab, z.B. mogliche Erhdhungen der Transportkosten,
Auswirkungen auf die Wettbewerbsfahigkeit oder auf die Seeverkehrsdienste, die fiir die
territoriale Kontinuitét von wesentlicher Bedeutung sind, einschlielich der Beriicksichtigung der
EU-Gebiete in duferster Randlage, die die entlegensten Teile der EU darstellen.

In diesem Bericht werden die bisherigen Arbeiten zur Uberwachung der Auswirkungen der
Ausweitung des EU-EHS auf den Seeverkehr beschrieben, wobei der Schwerpunkt auf moglichem
Umgehungsverhalten liegt. Die in diesem Bericht enthaltene Analyse stiitzt sich auf eine von
einem Auftragnehmer-Konsortium? durchgefiihrte Studie.

2. Umsetzung des EHS im Seeverkehr
2.1. Stand der Umsetzung
Textfeld 1: Funktionsweise des EU-EHS fiir den Seeverkehr

Die Ausweitung des EU-EHS auf den Seeverkehr trat im Januar 2024 in Kraft. Es gilt ab 2024
fiir Schiffe, die Giiter und Fahrgéste zu gewerblichen Zwecken befordern, mit einer Kapazitét
von mehr als 5 000 BRZ (Bruttoraumzahl) und ab 2027 auch fiir Offshore-Schiffe mit einer
Kapazitit von mehr als 5 000 BRZ. Die Einbeziehung des Seeverkehrs in das EU-EHS erfolgt
im Anschluss an eine Ubergangsphase, in der in den ersten beiden Jahren Emissionszertifikate
fiir einen Teil der gepriiften Emissionen abgegeben werden sollen (40 % der gepriiften
Emissionen sollen im Jahr 2024, 70 % im Jahr 2025 und 100 % ab 2026 abgedeckt werden).

Ab 2026 wird das EU-EHS fiir den Seeverkehr auch Treibhausgase tiber CO; hinaus abdecken,
ndmlich Methan (CH4) und Distickstoffoxid (N2O). Der geografische Geltungsbereich des EU-
EHS fiir Emissionen aus dem Seeverkehr umfasst 100 % der Emissionen aus Fahrten zwischen
EU-Hifen und innerhalb von EU-Héfen sowie 50 % der Emissionen aus Fahrten zwischen
einem EU-Hafen und einem Hafen auflerhalb der EU, sodass Drittlander entscheiden konnen,
wie sie die verbleibenden 50 % angehen, wenn auf globaler Ebene keine gleichwertigen
PreisbildungsmaBnahmen vorhanden sind.

Das System baut auf den Uberwachungs-, Berichterstattungs- und Priifanforderungen der EU-
MRV-Verordnung® auf, die 2018 eingefiihrt wurden. Im Jahr 2023 meldeten fast 12 000 Schiffe
mit einer Kapazitit von mehr als 5 000 BRZ ihre gepriiften Emissionen im Rahmen des
THETIS-MRV-Systems*, was 127 Mio. Tonnen CO; entspricht.

Zum Zeitpunkt der Erstellung dieses Berichts wurden bei der Umsetzung des EU-EHS bereits
erhebliche Fortschritte erzielt und es gab ermutigende Anzeichen fiir die Einhaltung der

2 Ricardo et al., 2024, Supporting study for the implementation of the ETS Directive and MRV requirements for
maritime transport, Verdffentlichung in Kiirze.

3 Verordnung (EU)2015/757 des Europdischen Parlaments und des Rates iiber die Uberwachung von
Treibhausgasemissionen aus dem Seeverkehr, die Berichterstattung dariiber und die Priifung dieser Emissionen und
zur Anderung der Richtlinie 2009/16/EG (ABL. L 123 vom 19.5.2015, S. 55, ELI:
http://data.europa.eu/eli/reg/2015/757/2024-01-01).

4 THETIS-MRYV ist das IT-System zur Meldung von Treibhausgasemissionen aus dem Seeverkehr gemifl der MRV -
Verordnung (https://mrv.emsa.europa.eu/#public/eumrv).
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Vorschriften insgesamt. Riickmeldungen von Schifffahrtsunternehmen sowohl innerhalb als auch
auflerhalb der EU deuten auf eine echte Bereitschaft hin, die rechtlichen Verpflichtungen im
Rahmen des EHS zeitnah umzusetzen. Bislang haben sich mehr als 5 000 Schifffahrtsunternehmen
bei THETIS-MRYV registriert (Konten mit aktiven Schiffen) und mehr als 15 000 Schiffe haben
ithren zustidndigen Verwaltungsbehdrden ihre bewerteten Monitoringkonzepte vorgelegt.

Diese positiven Anzeichen hinsichtlich der Einhaltung der Vorschriften sind insbesondere das
Ergebnis mehrerer Outreach-MaBBnahmen, die seit Ende 2023 mit Unterstiitzung der Européischen
Agentur fiir die Sicherheit des Seeverkehrs (EMSA) und zur Stirkung der Bereitschaft der
Interessentrager durchgefiihrt wurden. Zwischen Dezember 2023 und Mirz 2024 fanden fiinf
Webinare statt, um Schifffahrtsunternehmen die EU-EHS-Vorschriften und die IT-Tools zu
erliutern, wobei eine hohe Beteiligungsquote erreicht wurde (etwa 500-700 Teilnehmer je
Webinar). Diese Webinare sind weiterhin online verfiigbar’. Dariiber hinaus hat die Kommission
mehr als 100 hiufig gestellte Fragen® verdffentlicht, um Klarheit iiber die EU-EHS-Anforderungen
zu schaffen, und ein eigens eingerichteter Helpdesk (der gemeinsam mit der EMSA verwaltet
wird) hat in weniger als einem Jahr iiber 1 400 Fragen beantwortet.

Dariiber hinaus wurden im Juli 2024 zwei Leitfdden verdffentlicht. Der erste Leitfaden ist ein
umfassendes Dokument, in dem die MRV- und EHS-Anforderungen fiir Schifffahrtsunternehmen
erldutert werden’. Das zweite Dokument ist ein Leitfaden fiir das Verfahren zur Genehmigung von
Monitoringkonzepten durch die Verwaltungsbehorden®. Ein dritter Leitfaden zu Priif- und
Akkreditierungstatigkeiten wird derzeit fertiggestellt.

2.2. Wichtigste Risiken und Bedenken im Zusammenhang mit der Ausweitung des EHS
auf Emissionen aus dem Seeverkehr

Als  Handelsvertreter, die auf einem globalen Markt konkurrieren, werden
Schifffahrtsunternehmen voraussichtlich MaBBnahmen ergreifen, um ihre Wettbewerbsfahigkeit zu
steigern und ihre Kosten, einschlielich der Kosten fiir die Einhaltung des EHS, so gering wie
moglich zu halten. Um dies zu erreichen, werden Unternehmen in der Regel operative Losungen
zur Verringerung ihrer Treibhausgasemissionen in Erwdgung ziehen, wie z. B.
Geschwindigkeitsreduzierung, Routenoptimierung, die Nutzung erneuerbarer und CO;-armer
Kraftstoffe oder Investitionen in sauberere Schiffe und energieeffiziente Nachriistungen (z. B.
Windantrieb, verbesserte Konstruktion von Schiffskorpern usw.). Unternehmen kénnen jedoch
auch Praktiken in Erwédgung ziehen, die als Umgehungsverhalten angesehen werden konnten.
Umgehungsverhalten kann im weiteren Sinne als betriebliche Anpassungen definiert werden, mit
denen die EHS-Vorschriften umgangen und die im Rahmen des EHS zu meldenden

> Website der Europdischen Kommission: https:/climate.ec.europa.eu/eu-action/transport/reducing-emissions-
shipping-sector_en#events.

¢ Website der Europidischen Kommission: https://climate.ec.europa.eu/eu-action/transport/reducing-emissions-
shipping-sector_en#faq.

7 Leitfaden Nr.1: The EU ETS and MRV Maritime — General guidance for shipping companies
(https://climate.ec.europa.eu/eu-action/transport/reducing-emissions-shipping-sector_en#documentation).

8 Leitfaden Nr. 2: ETS and MRV Maritime Regulation — General guidance on the process for approval of monitoring
plans by administering authorities (https://climate.ec.europa.eu/eu-action/transport/reducing-emissions-shipping-
sector_en#documentation).
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Treibhausgasemissionen verringert werden, ohne dass tatsdchlich MaBnahmen zur Verringerung
der Treibhausgasemissionen wie Verbesserungen der Energieeffizienz oder die Nutzung
alternativer Kraftstoffe/der Einsatz von saubereren Schiffen umgesetzt werden.

Umgehungsverhalten von Schifffahrtsunternehmen ist in dreierlei Hinsicht problematisch. Erstens
kann es die Umweltintegritit des EU-EHS gefdhrden, da Schifffahrtsunternehmen, die
Umgehungsverhalten betreiben, weniger EHS-Zertifikate abgeben, ohne ihre Emissionen
tatsdchlich zu verringern. In einigen Féllen kdnnen Umgehungsmechanismen sogar zu hdheren
Treibhausgasemissionen fiir gleichwertige Verkehrstitigkeiten fiihren (z. B. wenn die
Fahrstrecken dahin gehend erhoht werden, dass ein zusitzlicher Hafenaufenthalt einbezogen wird
oder ein Teil des Betriebs auf andere Verkehrstrager mit hoheren Emissionen verlagert wird).
Zweitens konnten einige Arten von Umgehungsverhalten den Verkehr und die Konnektivitét der
Containerumladungsknotenpunkte in der EU verringern und weitere negative makrookonomische
Auswirkungen nach sich ziehen. Eine geringere Konnektivitit aufgrund von Umgehungsverhalten
kann sich nachteilig auf Unternehmen auswirken (z. B. verringerter oder teurerer Zugang zu
wichtigen Uberseemirkten, weniger Moglichkeiten, Fracht zu anderen Hifen zu befdrdern).
Drittens konnen Umgehungsmechanismen geringere EHS-Einnahmen nach sich ziehen, was dazu
fithrt, dass weniger Mittel zur Verfiigung stehen, um die Dekarbonisierung des Seeverkehrssektors
oder die libergeordneten Klimaziele zu unterstiitzen.

Umgehungsverhalten konnte fiir Schifffahrtsunternehmen attraktiv. werden, wenn die
Befolgungskosten (im vorliegenden Fall ETS-Zahlungen) die Umgehungskosten (zusétzliche
Kosten im Zusammenhang mit dem Umgehungsverhalten, einschlieBlich Schiffsbetriebskosten
und Hafenkosten) tiberwiegen. Dies hingt auch davon ab, ob die Schifffahrtsunternehmen in der
Lage sind, ihre Kosten flir die Einhaltung der EHS-Vorschriften an ihre Endverbraucher
weiterzugeben.  Abgesehen  von  diesen  wirtschaftlichen = Erwédgungen  werden
Schifffahrtsunternehmen auch andere wichtige Faktoren beriicksichtigen, darunter mogliche
Auswirkungen aufihre Dienste (z. B. Abweichungszeiten, Wartezeiten), die Durchfiihrbarkeit von
Umgehungsverhalten (z. B. Zugénglichkeit von Héfen auBlerhalb der EU, Verfiigbarkeit von
Liegeplatzen, Konnektivitit oder Kompatibilitdt mit ihrer Netz- und Investitionspolitik) oder
andere spezifische Risiken (z. B. Reputation, Sicherheitsrisiken, potenzielle Stérungen in
Lieferketten, Geopolitik und globale Handelsmuster).

Um Umgehungsrisiken zu mindern, enthdlt die EHS-Richtlinie eine strenge Definition des
Begriffs ,,Anlaufhafen* (d. h. die Verpflichtung, Giiter tatsdchlich zu laden/zu 16schen bzw.
Passagiere ein-/auszuschiffen), wodurch Unternehmen daran gehindert werden, einen kiinstlichen
Anlauthafen zu Zwecken der Umgehung des EHS zu errichten. Dariiber hinaus schlief3t die EHS-
Richtlinie ,,benachbarte Containerumladehifen von der Definition des ,,Anlaufhafens® aus. Dies
bedeutet, dass Halte in diesen Hifen auflerhalb der Union geméR der Richtlinie nicht als Beginn
oder Ende einer Fahrt betrachtet werden kdnnen, was den Anreiz verringert, vor oder nach dem
Anlaufen von EU-Héfen diese Drehkreuze auflerhalb der EU anzulaufen. Auf der Grundlage der

% In Artikel 3ga Absatz 2 der EU-EHS-Richtlinie definiert als Hifen, 1) in denen der Anteil der Containerumladung
65 % des gesamten Containerverkehrs tibersteigt, 2) die auBerhalb der EU liegen, aber weniger als 300 Seemeilen von
einem Hafen im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats entfernt sind, 3) die in einem Drittland liegen, fiir das dieses
Drittland keine wirksamen Maflnahmen anwendet, die dieser Richtlinie gleichwertig sind.
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in der EHS-Richtlinie festgelegten Kriterien hat die Kommission bereits benachbarte
Containerumladehiifen'® benannt. Dies wird alle zwei Jahre aktualisiert. Derzeit handelt es sich
bei diesen benachbarten Containerumladehéfen um East Port Said in Agypten und Tanger Med in
Marokko, auf die rund 70 % der Umladungen in Nicht-EU-Mittelmeerlédndern entfallen. Wie
vorstehend erwédhnt, wird in der Richtlinie das Umgehungsrisiko auch durch
Uberwachungsanforderungen und Zweijahresberichte angegangen.

Neben dem Umgehungsrisiko gibt auch das Risiko gestiegener Versandkosten fiir Verlader und
Verbraucher Anlass zur Sorge, da die Schifffahrtsunternehmen die Kosten fiir die Einhaltung des
EHS wahrscheinlich zumindest teilweise auf den Endpreis des Transports abwilzen werden.
Angesichts der Bedeutung des Seeverkehrs als Riickgrat des Welthandels, aber auch fiir die
Anbindung einiger Inseln oder anderer abgelegener Gebiete, insbesondere der EU-Gebiete in
duferster Randlage, konnte ein solcher Anstieg der Transportkosten unbeabsichtigte
Auswirkungen haben.

Die Richtlinie enthélt bereits spezifische MalBnahmen zur Abmilderung potenzieller
Auswirkungen auf die Konnektivitit abgelegener Regionen, indem bestimmte Fahrten bis 2030
ausgenommen werden, darunter:

e Fahrten zwischen einem Hafen in Gebieten in duBerster Randlage und einem Hafen
innerhalb desselben Mitgliedstaats;

e bestimmte Fahrten von Fahrgastschiffen zwischen einem Mitgliedstaat ohne
Landverbindung und einem anderen am ndchsten gelegenen Mitgliedstaat im Rahmen
eines  grenziiberschreitenden  offentlichen  Dienstleistungsvertrags oder  einer
grenziiberschreitenden 6ffentlichen Dienstleistungsverpflichtung!!;

e Dbestimmte Fahrten von Fahrgastschiffen zwischen Hifen auf Inseln der Mitgliedstaaten
(ohne Straen- oder Eisenbahnverbindung zum Festland) mit weniger als
200 000 Einwohnern mit stindigem Wohnsitz!'? und anderen Hifen innerhalb desselben
Mitgliedstaats.

2.3. Was wird iiberwacht?

Im Einklang mit den Uberwachungsanforderungen gemiB Artikel 3gg Absatz 3 der EU-EHS-
Richtlinie wurden folgende Umgehungsverhalten und allgemeinere Auswirkungen analysiert
(Tabelle 1).

10 Durchfiihrungsverordnung (EU) 2023/2297 der Kommission vom 26. Oktober 2023 zur Ausweisung benachbarter
Containerumladehdfen gemdB der Richtlinie 2003/87/EG des Europdischen Parlaments und des Rates
(ABI. 2023/2297, 27.10.2023, ELI: http://data.europa.eu/eli/reg_impl/2023/2297/0j).

' Die Liste der grenziiberschreitenden Routen im Rahmen von grenziiberschreitenden offentlichen
Dienstleistungsvertridgen/grenziiberschreitenden  6ffentlichen Dienstleistungsverpflichtungen, die von dieser
Ausnahmeregelung betroffen sind, wurde im Durchfithrungsbeschluss (EU) 2023/2895 verdffentlicht: https://eur-
lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:02023D2895-20240101.

12 Die Liste der von dieser Ausnahmeregelung betroffenen Inseln und Héfen wurde im Durchfiihrungsbeschluss (EU)
2023/2895 verdffentlicht: https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:02023D2895-
20240101.
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Tabelle 1: Uberwachung von Umgehungsverhalten und allgemeineren Auswirkungen

Mogliches Umgehungsverhalten

Verlagerung von
Umladetiitigkeiten

Containerumladung ist die Praxis, Container von einem Schiff im
Hafen abzuladen und anschlieBend auf andere Containerschiffe zu
verladen, um sie an einen Bestimmungsort zu liefern, der relativ nahe
gelegen sein (,,Feeder-Umladung™) oder eine ldngere Fahrt (,,Relay-
Umladung®) erforderlich machen kann. Containerumladung ist eine
Tatigkeit, die in den letzten Jahren erheblich zugenommen hat. Einige
Héfen, insbesondere im Mittelmeerraum, haben kiirzlich ihre
Kapazititen erweitert, um eine Rolle auf dem Umlademarkt spielen zu
konnen. Schiffsbetreiber konnen beschlief3en, ithre
Containerumladetdtigkeiten von EU-Umladehédfen in benachbarte
Hifen auBlerhalb der EU zu verlagern, um ihre Kosten fiir die
Einhaltung der Vorgaben des EHS zu senken. In einigen Féllen wiirde
dies die Zahlungen fiir Emissionen insgesamt umgehen, wenn sowohl
der Ursprung als auch der Bestimmungsort der Fracht nicht in der EU
liegen. Wenn der endgiiltige Bestimmungsort der Ladung in der EU
liegt, miisste die Ladung durch Feederschiffe vom Umladehafen
aullerhalb der EU zum Umladehafen innerhalb der EU oder direkt zum
Endbestimmungsort (oder auf andere Weise, wenn sich der Ursprung
in der EU befindet) befordert werden.

Ausweichen auf
andere Hiafen oder
Andern der
Reihenfolge des
Anlaufens von Héfen

Schifffahrtsunternehmen konnen beschlieen, einen zuséitzlichen
Hafen anzulaufen, um die Lénge der letzten Teilstrecke zu verkiirzen,
bevor sie einen EU-Hafen anlaufen (oder die Lédnge der ersten
Teilstrecke nach Verlassen eines EU-Hafens). Ebenso konnen die
Betreiber die Reihenfolge des Anlaufens von Hifen dndern, um ihre
EHS-Exposition so gering wie mdglich zu halten. Es sei darauf
hingewiesen, dass das Anlaufen eines Hafens gemél3 der EU-MRV-
Verordnung fiir den Seeverkehr einen Schiffsbetreiber verpflichtet,
Fracht zu laden oder zu I6schen oder Fahrgdste ein- oder
auszuschiffen. Daher wire es  erforderlich, dass ein
Schifffahrtsunternehmen Geschéftstitigkeiten bei diesen zusétzlichen
Hafenanldufen durchfiihrt.

Verlagerung der
Nachfrage auf andere
Verkehrstriger mit
hoheren
Umweltauswirkungen

Frachtunternehmen koénnen den Giiterverkehr vom Seeverkehr auf
andere Verkehrstrager (insbesondere den Stralenverkehr) verlagern,
die hohere Emissionen als auf dem Seeweg verursachen. Dies wiirde
eher die Routen des Kurzstreckenseeverkehrs beeintrachtigen, die
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einem stidrkeren Wettbewerb durch landgestiitzte Verkehrstriger
ausgesetzt sind.

Zuordnung der
leistungsfihigsten
Schiffe zu den EU-
Routen

Schiffsbetreiber konnen beschliefen, ihre effizientesten Schiffe (mit
den geringsten Treibhausgasemissionen pro Tonnenmeile) auf Routen
zu nutzen, die EU-Héafen anlaufen und ihre weniger leistungsfiahigen
Schiffe auf anderen Routen einzusetzen. Dies konnte sich fiir die EU
positiv auf die Umwelt auswirken, auch in Bezug auf die Luftqualitét,
fiihrt jedoch nicht =zu einer Verringerung der gesamten
Treibhausgasemissionen.

Einsatz von Schiffen
unterhalb der
Grofienschwelle

Schiffsbetreiber, insbesondere solche, die kleinere Schiffe betreiben
(jedoch mit einer Kapazitit von mehr als 5 000 BRZ), konnen sich
dafiir entscheiden, Schiffe (knapp) unterhalb des Schwellenwerts von
5000 BRZ einzusetzen, die vom Geltungsbereich des EHS
ausgenommen sind.

Umladungen von
Schiff zu Schiff
aulierhalb der EU-
Hifen

Schiffsbetreiber konnen Umladungen von Schiff zu Schiff auBerhalb
der Héfen der EU (insbesondere von fliissigen Ladungen) nutzen, um
das Anlaufen von EU-Hifen zu vermeiden und dadurch ihre
Verpflichtungen im Rahmen des EU-EHS zu verringern.

Sonstige mogliche Auswirkungen

Auswirkungen auf
die Transportkosten

Der Erwerb von Zertifikaten durch Schifffahrtsunternehmen zur
Gewdhrleistung der Einhaltung des EU-EHS oder die Kosten im
Zusammenhang mit der Umsetzung von Minderungsmafinahmen
diirften sich auf die gesamten Schifffahrtskosten auswirken. Einige
Schifffahrtsunternehmen leiten die EHS-Kosten in Form von EHS-
Aufschldagen an ihre Kunden weiter.

Auswirkungen auf
wesentliche Dienste
fiir die territoriale
Kontinuitit

Hohere Transportkosten kénnten zu Anderungen bei der Versorgung
und den Preisen von Fihrdiensten (RoPax) fiihren, die Inseln der EU
und abgelegene Gebiete mit dem Festland verbinden.

Auswirkungen auf
die Gebiete in
Aullerster Randlage

Hohere Schifffahrtskosten konnten zu Anderungen bei der
Versorgung und den Preisen von Seeverkehrsdiensten fiihren, die
Gebiete in duBerster Randlage verbinden. Dariiber hinaus konnten
Dienstleistungen fiir Gebiete in &uBerster Randlage auch von dem
oben beschriebenen Umgehungsverhalten betroffen sein.

www.parlament.gv.at



3. Ansatz fiir die Uberwachung

3.1. Randbedingungen der Analyse
Auswirkungen der Krise im Roten Meer auf den Seeverkehr

Infolge der Huthi-Angriffe, die im November 2023 begannen, wurden viele der Schiffe, die zuvor
den Suezkanal durchquerten, iiber das Kap der Guten Hoffnung um Siidafrika herumgeleitet. Die
Durchfahrten durch den Suezkanal gingen 2024 im Vergleich zur Situation im Zeitraum
2022/2023 um rund 60 % zuriick, wobei der Riickgang bei Containerschiffen bei fast 70 % lag'>.

Dies fiihrte ab dem ersten Quartal 2024 zu einer Verringerung der Hafenanldufe (insbesondere von
Tiefseerouten und groBeren Containerschiffen) und des Verkehrs in Hafen im dstlichen Mittelmeer
sowie in einigen Hifen des zentralen Mittelmeerraums. Gleichzeitig fithrte die Umleitung zu
einem Anstieg der Aktivitit in den Héfen des westlichen Mittelmeers, wobei mehr Feederschiffe
die Héfen im Ostlichen Mittelmeerraum anliefen. Diese Verzerrung stellt eine erhebliche
Herausforderung bei der Uberwachung von Umgehungsverhalten im Mittelmeerraum dar, da es
sich bei den Arten von Fahrten und Schiffen, die von der Krise im Roten Meer betroffen sind
(Tiefseerouten und groBere Containerschiffe), gleichzeitig um diejenigen handelt, die
wahrscheinlich am stirksten von potenziellem Umgehungsverhalten betroffen sind.

Um die Auswirkungen des EU-EHS von denen der Krise im Roten Meer zu trennen, wird
folgender Ansatz verfolgt:

e Differenzierte Analyse des Mittelmeerraums (West, Zentral und Ost), um den
unterschiedlichen Auswirkungen der Krise im Roten Meer auf die einzelnen Gebiete
Rechnung zu tragen.

e Vergleich zwischen Héfen innerhalb und auflerhalb der EU innerhalb desselben Teils des
Mittelmeerraums zur Kontrolle im Hinblick auf umfassendere Auswirkungen der Krise im
Roten Meer, die den gesamten Mittelmeerraum betreffen.

e Es wurden zwei EU-Kontrollgruppen eingerichtet: eine Kontrollgruppe Siid, die nach
Teilen des Mittelmeerraums differenziert wird, und (gegebenenfalls) eine Kontrollgruppe
Nord, um Vergleiche mit den in den EU-Umladehédfen beobachteten Trends zu erstellen
und mogliche umfassendere Markttrends zu ermitteln, die alle Hafen betreffen (d. h. nicht
nur Umladungen).

Zeitplan der Analyse

Aufgrund der in der Richtlinie vorgesehenen gesetzlichen Frist fiir diesen ersten Bericht wurde die
Analyse im Laufe des Jahres 2024 durchgefiihrt. Dieser Bericht baut auf den neuesten
Informationen und Daten auf, die zum Zeitpunkt der Analyse verfligbar waren, die fiir 2024 den
Zeitraum vom Inkrafttreten des EU-EHS fiir den Seeverkehr (Januar 2024) bis zum Ende des
dritten Quartals 2024 (30. September 2024) abdeckt. In einigen Féllen lagen jedoch nur Daten fiir
das erste Halbjahr vor.

13 Quelle: Eigene Analyse der EMSA zu den Auswirkungen der Entwicklungen im Roten Meer auf den Seeverkehr.
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Angesichts der hohen Volatilitit des Seeverkehrs, insbesondere bei Umladungen, schréankt diese
teilweise Abdeckung die Fihigkeit ein, endgiiltige Schlussfolgerungen aus der Analyse von
Verkehrsdaten zu ziehen.

Dariiber hinaus ist 2024 das erste Jahr der Einfiihrungsphase des EHS, in der nur 40 % der
Emissionen den Befolgungskosten des EHS unterliegen. Dies kann sich auf das Ausmal} von
Umgehungsverhalten auswirken, da es insbesondere durch den Kompromiss zwischen
Umgehungskosten und der EHS-Bepreisung von Emissionen (die erst ab 2026 in vollem Umfang
gelten wird) beeinflusst wird.

Diese zeitliche Begrenzung wird durch die kontinuierliche Uberwachung der Umsetzung des EHS
angegangen. Der vorliegende Bericht ist Teil eines laufenden Prozesses: Die Entwicklung der
einschldgigen Indikatoren wird weiterhin regelméfig analysiert.

Verflugbarkeit von Umladedaten

Daten tiber Umladungen sind nicht fiir alle Hifen, die Gegenstand dieses Berichts sind, in
einheitlicher Weise offentlich zuginglich. Um diese Liicke zu schlieBen, wurden gewerbliche
Daten von Econdb verwendet. Die Econdb-Daten stammen aus einer Stichprobe von verfolgten
Containern, die einen geringen Anteil an der weltweiten Flotte (rund 2 %) ausmachen, aber
reprasentativ verteilt sind. Daher sind Containerbewegungen (einschlieBlich Umladungen), die aus
Econdb-Daten abgeleitet werden, moglicherweise nicht vollstidndig korrekt, wenn sie auf Ebene
der einzelnen Hiifen und Monate betrachtet werden. Sie bieten jedoch einen niitzlichen Uberblick
tiber Trends im Zeitverlauf und zwischen den Regionen.

Die Econdb-Daten wurden anhand der von Puertos del Estado verdffentlichten gleichwertigen und
amtlichen Daten (Container- und Umschlagbewegungen insgesamt) fiir spanische Hafen gepriift.
Die Daten aus den Hafenfragebogen wurden auch fiir die Zwecke der Sensitivititspriifung
verwendet. Der Vergleich zeigt, dass die Econdb-Daten ausreichend robust sind, um fiir Trends
und relative Vergleiche zwischen Héfen mit einem erheblichen Umfang an Umladungen
verwendet zu werden. Diese Daten wiren jedoch weniger geeignet, wenn es um eine genaue
Analyse der absoluten Umlademengen und die Beriicksichtigung von Héfen mit geringer
Umladeaktivitdt geht.

3.2. Methode und Instrumente

Dieses Uberwachungsverfahren wurde anhand einer Reihe von Forschungsfragen und Indikatoren
zur Beantwortung der einzelnen Fragen strukturiert. Das Verfahren umfasst sowohl riickblickende
als auch zukunftsorientierte Analysen. Riickblickende Analysen zielen darauf ab, Belege fiir
mogliches Umgehungsverhalten oder umfassendere Auswirkungen zu ermitteln, die bereits
wihrend des Uberwachungszeitraums eingetreten sein konnten, wihrend zukunftsorientierte
Analysen darauf abzielen, potenzielle kiinftige Risiken und Auswirkungen {iber den
Uberwachungszeitraum hinaus zu ermitteln.

Die fiir die riickblickende Analyse verwendeten Indikatoren umfassen Daten iiber die
Hafentitigkeit (Hafenanldufe, Verkehrsvolumen, Umladungen, Konnektivitit) und Schiffsdaten.
Im Gegensatz dazu stiitzte sich die zukunftsorientierte Analyse hauptsdchlich auf qualitative
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Informationen {iber Routenankiindigungen, Gesetzesdnderungen in benachbarten Nicht-EU-
Lindern und Daten iiber Projekte zum Ausbau der Hafenkapazitét.

Bei der Bewertung dieser Indikatoren wurden im Wesentlichen zwei vergleichende Analysen
durchgefiihrt:

e Vergleich im Zeitverlauf: Die Daten fiir den iiberwachten Zeitraum werden mit der
Situation vor dem Inkrafttreten des EU-EHS (2022 bis 2023) fiir den Seeverkehr
verglichen. Zu diesem Zweck werden vierteljéhrliche Daten fiir den Zeitraum vom ersten
Quartal 2022 bis zum dritten Quartal 2024 analysiert, um relevante Trends zu ermitteln.
Dariiber hinaus wird ein Jahresvergleich durchgefiihrt, indem die Unterschiede zwischen
den Daten fiir das erste und dritte Quartal 2024 gegeniiber dem ersten und dritten
Quartal 2023 analysiert werden. Ziel ist es, die Saisonabhdngigkeit und Volatilitdt der
Seeverkehrsdaten zu kontrollieren.

e Vergleich mit Kontrollgruppen: Diese Analyse trigt dazu bei, potenzielle
Verschiebungen, die auf Umgehungsverhalten zurlickzufiihren sind, von allgemeineren
Trends (die z. B. mit dem globalen wirtschaftlichen Kontext, der Handelspolitik, der
Geopolitik, einschlieBlich der oben erwihnten Krise im Roten Meer, den Entwicklungen
in der Hafeninfrastruktur und der Betriebseffizienz, Hafengebiihren usw.
zusammenhdngen) zu unterscheiden. Die beiden Kontrollgruppen der EU-Hifen
(Kontrollgruppe Siid und Kontrollgruppe Nord) werden zur Darstellung grundlegender
Trends verwendet. Dazu gehoren Hafen mit einem geringeren Umfang an Umladungen,
die bis zu einem gewissen Grad weniger von dem Risiko einer Umladungsverlagerung
betroffen sein diirften.

Dariiber hinaus werden gegebenenfalls mehrere Fallstudien in Betracht gezogen, um die Analyse
auf bestimmte geografische Gebiete oder Marktsegmente zu konzentrieren, die wahrscheinlich am
starksten betroffen sein werden. Dazu gehdren eine Fallstudie, in der die Strome zwischen der EU
und den USA (d. h. die voraussichtlich weniger von der Krise im Roten Meer betroffen sein
werden) zur Uberwachung des Risikos ausweichender Hafenaufenthalte untersucht werden, und
zwei weitere Fallstudien, in denen Belege fiir eine mogliche Verlagerung des Giiterverkehrs
zwischen Spanien und Italien bzw. zwischen Bulgarien und anderen Nicht-EU-Lindern im
Schwarzen Meer untersucht werden.

3.3. Datenquellen

Die in dieser Studie verwendeten Datenquellen sind nachstehend in Tabelle 2 zusammengefasst.

Tabelle 2: Verwendete Datenquellen

Hafenaufenthaltsdaten | Daten zur Anzahl der Hafenaufenthalte nach Art der Fahrt und des

aus der MARINFO- Schiffstyps/der Schiffsgréfe. Diese Daten werden verwendet, um

Datenbank Trends in Bezug auf Umgehungsverhalten (Umladungsverlagerung,
Anlaufen von Ausweichhifen und Verkehrsverlagerung) sowie die

10
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Auswirkungen auf Schifffahrtsdienste in abgelegenen Gebieten und
Regionen in duflerster Randlage zu iiberwachen.

Von der Européischen
Agentur fiir die
Sicherheit des
Seeverkehrs (EMSA)
entwickeltes
Routenmodell

Daten iiber den historischen Seeverkehr auf bestimmten Routen,
einschlieBlich Zwischenaufenthalten in Hiafen, um zu verstehen, wie
sich die Routen, die iiber EU-Héfen laufen, entwickelt haben.
Dieses Instrument baut auf Daten zu Hafenaufenthalten von
MARINFO auf.

Gewerbliche Daten von
Econdb

Daten iiber den Containerverkehr nach Dienstleistungen und
Statistiken je Hafen (einschlieBlich Umladungen). Dies dient der
Analyse von Trends bei Umladungen in EU-Héfen und Nicht-EU-
Hifen.

Daten zum ,,Konnektivitdtsindex* fiir den Hafenlinienverkehr (EU-

UNCTAD und Nicht-EU-Héfen) zur Bewertung von Trends in Bezug auf die
Hafenanbindung.
Daten iiber die technische Effizienz von Schiffen zur Uberwachung
der potenziellen Zuordnung der leistungstahigsten Schiffe in der EU

THETIS-MRV und Daten zu den COz-Emissionen, die zur Schitzung der Kosten
des EU-EHS verwendet werden.

. Zusitzliche Daten iiber EU-Hafentétigkeiten (auch zu Investitionen)
Erhebung bei . . . .
n und Informationen iiber die Auswirkungen des EU-EHS auf
Hafenbehorden

Hafenebene.

Offentlich zugéngliche

Abgleich mit anderen Datenquellen, die fiir Hafentétigkeiten genutzt

Hafenstatistiken werden, und Gewinnung zusitzlicher Erkenntnisse.

; Ermittlung von Informationen iiber die von den Schiffsbetreibern
Aktenpriifung : o . . .
o . . genutzten Routen, einschlieflich angekiindigter Anderungen dieser
offentlich zugénglicher . . )

. Routen (oder neuer Routen) und angekiindigter Investitionen in
Informationen

Hifen (insbesondere zur Erhhung der Hafenkapazitit).

Geschéftsberichte (auch
von Drewry)

Zusitzliche Informationen tiber die ermittelten Trends sowie uber
Transaktionen und Investitionen in den betreffenden Héfen.

Eurostat-Daten zum
internationalen
Giterkraftverkehr

Vierteljéhrliche Daten tiber den Stralengiiterverkehr zwischen
Spanien und Italien sowie Bulgarien und anderen Nicht-EU-
Landern (Georgien, Tiirkei) wurden analysiert, um mogliche Belege
fiir eine Verlagerung auf den StraB3enverkehr zu ermitteln.

11
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3.4. In die Analyse einbezogene Hifen

Die Analyse bezieht sich auf bestimmte Héfen oder Kategorien von Héfen (in einigen Féllen mit
geografischen Gruppierungen), was einen aussagekraftigen Vergleich der Trends ermdglicht. Die
Gruppierung von Héfen zielt darauf ab, die Ermittlung der Gesamtauswirkungen zu erleichtern.
Die Auswahl der Hafengruppen wurde mit Vertretern der Mitgliedstaaten in speziellen Sitzungen
der Expertengruppen erdrtert und wird in Tabelle 3 beschrieben. Die Namen aller Hifen, die in
jeder Gruppe berticksichtigt werden, sind im Anhang dieses Berichts aufgefiihrt.

Tabelle 3: Verwendete Hafengruppen

Risikobehaftete | EU-Hifen mit einem hohen Anteil an Uberwachung von Nachweisen
EU- Containerumladung, von denen fiir eine Umladungsverlagerung
Umladehéifen angenommen wird, dass sie dem Risiko | in Lander auBerhalb der EU.
der Umladungsverlagerung am stirksten | Fiir die Analyse wurde folgende
ausgesetzt sind, insbesondere angesichts | Aufschliisselung verwendet:
der Nidhe von Umladehéfen auBBerhalb - Westliches Mittelmeer
der EU. - Zentrales Mittelmeer
- Ostliches Mittelmeer
- Schwarzes Meer
- Andere
Benachbarte Héfen auerhalb der EU diirften Uberwachung von Nachweisen
Nicht-EU- hochstwahrscheinlich von zusétzlicher fiir eine Umladungsverlagerung
Hiifen Aktivitdt profitieren, die sich aus dem in Lander auBerhalb der EU.
(Umladung) Risiko der Umladungsverlagerung Fiir die Analyse wurde folgende
ergibt. Dazu zéhlen: Aufschliisselung verwendet:
- Héfen innerhalb einer Entfernung - Westliches Mittelmeer
von 300 Seemeilen von einem - Zentrales Mittelmeer
EU-Hafen'* - Ostliches Mittelmeer
- Héfen mit bestehender
Containerumladungskapazitét
oder die diese Kapazitit
kurzfristig entwickeln konnen
Benachbarte Héfen auBBerhalb der EU mit dem Uberwachung von Nachweisen
Nicht-EU- grofiten Potenzial fiir die Nutzung als fiir das Anlaufen von
Hiifen Ausweichhéfen (d. h. innerhalb von Ausweichhifen.
(Anlaufen von | 300 Seemeilen von EU-Héfen). Dazu
Ausweichhéfen) | gehoren Héfen, die sich in der Ndhe von

4 Einige andere, weiter entfernte Hifen auBerhalb der EU wurden beriicksichtigt, sofern sie fiir relevant erachtet

wurden.
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EU-Héfen befinden, und tiber die
Kapazitit verfiigen, grofle Tiefseeschiffe
aufzunchmen.

Diese Kategorie umfasst:

- alle Héifen, die unter die
vorstehende Kategorie fallen
(,,benachbarte Nicht-EU-Héfen
(Umladung)*), mit Ausnahme
der Hifen jenseits von
300 Seemeilen,;

- zusétzliche Héfen innerhalb
dieser Entfernung, auch wenn sie
nicht auf Umladungen
spezialisiert sind

Fiir die Analyse wurde folgende
Aufschliisselung verwendet:

- Hifen im Vereinigten
Konigreich

- Hifen in der Tiirkei und
Nordafrika

Kontrollgruppe | EU-Containerhdfen im Mittelmeerraum, | Kontrolle der Verdanderungen
Siid bei denen die Umladung nicht den der Gesamtverkehrsmuster im
Hauptbeitrag zu ihrer Geschéftstitigkeit | Mittelmeer, unabhingig von
darstellt. Umladungen, zum Vergleich
mit den in den EU-
Umladehifen festgestellten
Verdnderungen.
Aufgeschliisselt nach Teilen des
Mittelmeerraums:
- Westliches Mittelmeer
- Zentrales Mittelmeer
- Ostliches Mittelmeer
Kontrollgruppe | EU-Containerhiifen in Nordeuropa, bei | Uberpriifung auf allgemeine
Nord denen die Umladung nicht den Verdnderungen der EU-
Hauptbeitrag zu ihrer Geschéftstatigkeit | Aktivititen zur See, unabhéngig
darstellt (und die voraussichtlich von den Verkehrsmustern im
weniger von Verdnderungen der Mittelmeer, zum Vergleich mit
Verkehrsmuster im Mittelmeer, z. B. den in den EU-Umladehéfen
aufgrund der Krise im Roten Meer, festgestellten Verdnderungen.
betroffen sein werden).
Hiifen auf Die wichtigsten Héfen auf EU-Inseln Uberwachung der

Inseln und in
Gebieten in

und in Gebieten in dulerster Randlage.

Auswirkungen auf wesentliche
Seeverkehrsdienste fiir die

13
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duberster territoriale Kontinuitdt und auf
Randlage Gebiete in dullerster Randlage

Abbildung 1: Karte der Héfen in den einzelnen Gruppierungen [ohne ,,Hédfen auf Inseln und in
Gebieten in duBerster Randlage®]

Hafenkategorien
Benachbarte Nicht-EU-Héfen (Umladung)
Benachbarte Nicht-EU-Héfen (Anlaufen von Ausweichhéfen)

Risikobehaftete EU-Umladehéfen

> ne

Kontrollgruppe Nord

Kontrollgruppe Siid
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4. Uberwachung moglichen Umgehungsverhaltens im Jahr 2024 (Q1 bis Q3)

4.1. Uberwachung des Risikos der Umladungsverlagerung

e Derzeit gibt es keine Belege fiir einen erkennbaren Trend bei der Verlagerung von
Containerumladungstitigkeiten von EU-Umladehéifen in Nicht-EU-Umladehéfen.

e Der Containerschiffsverkehr in EU-Héfen im westlichen Mittelmeerraum nimmt insgesamt
zu und der Verkehr (insbesondere Fahrten auB3erhalb der EU) in den EU-Héfen im dstlichen
Mittelmeerraum (z. B. Pirdus) geht zuriick. Diese Trends sind jedoch in den Héfen innerhalb
und auBerhalb der EU in der Region im Allgemeinen dhnlich und scheinen weitgehend durch
die Lage im Roten Meer bedingt zu sein.

Die Hafendaten bis zum dritten Quartal 2024 wurden nach Teilen des Mittelmeerraums analysiert,
einschlieBlich der Anzahl der Hafenaufenthalte von Containerschiffen nach Art der Fahrt und
SchiffsgroBBe, Umfang der Containerumladungsvorginge und Konnektivititsindex fiir den
Hafenlinienverkehr. Die wichtigsten Ergebnisse sind nachstehend in Tabelle 4 aufgefiihrt. Diese
Ergebnisse belegen bisher keine allgemeinen Verlagerungen von Umladetitigkeiten von EU-
Hafen in Nicht-EU-Héfen. Die Verdnderungen der Hafentétigkeit im westlichen und im 6stlichen
Mittelmeerraum werden als mit den Auswirkungen der Krise im Roten Meer im Einklang stehend

angesehen.

Tabelle 4: Zusammenfassung der Ergebnisse der Analyse der Hafentétigkeitsdaten nach Teilen des
Mittelmeerraums

Hafenaufenthalt
e

(Q1 bis Q3 2024
gegentiber 2022-
2023)

Anzahl der
Hafenaufenthalt
e: Ein dhnlicher
Aufwirtstrend bei
der Anzahl der
Hafenaufenthalte
ist sowohl in EU-
Hifen als auch in
benachbarten
Nicht-EU-
Umladehéifen zu
beobachten.

Groflenverteilun
g der Schiffe: In

EU-Hifen ist ein

Anstieg der

Anzahl der
Hafenaufenthalte: Die in
den EU-Umladehifen
beobachteten Trends sind im
Allgemeinen mit denen in der
Kontrollgruppe und in
benachbarten Nicht-EU-
Umladehifen vergleichbar.

Groflenverteilung der
Schiffe: Zunahme der
Hafenanldufe durch
Feederschiffe und
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Anzahl der
Hafenaufenthalte:
Ahnlich geringer
Riickgang der
Hafenanldufe von
Containerschiffen
sowohl in EU-Héfen
als auch in
benachbarten Nicht-
EU-Umladehéfen.
Dies steht im
Einklang mit den
Auswirkungen der
Krise im Roten Meer.

Groflenverteilung
der Schiffe: Ein
dhnlicher Riickgang
der Hafenanldufe


https://www.parlament.gv.at/pls/portal/le.link?gp=XXVIII&ityp=EU&inr=14813&code1=RAG&code2=VKR&gruppen=&comp=

Hafenaufenthalte
sowohl von
Feederschiffen als
auch von grof3en
Schiffen zu
beobachten, was
mit der
Entwicklung in
benachbarten
Nicht-EU-Héfen
im Einklang steht.

Verringerung der
Hafenanldufe groBBer Schiffe
im Einklang mit der
Entwicklung in benachbarten
Nicht-EU-Héfen.

durch groBere Schiffe
ist sowohl in EU-
Hafen als auch in
benachbarten Nicht-
EU-Umladehéfen zu
verzeichnen.

Verteilung der Verteilung der Arten von Verteilung der
Arten von Fahrten: Kein allgemeiner Arten von Fahrten:
Fahrten: Kein Riickgang der Fahrten Riickgang des
Riickgang beim auBBerhalb der EU/EU/Nicht- | Anlaufens von Hifen
Anlaufen von EU in EU-Umladehéfen, aullerhalb der EU in
Hifen auBerhalb | sondern ein leichter EU-Umladehifen
der EU in EU- Riickgang der Fahrten (sowohl Nicht-EU-
Umladehifen aullerhalb der EU/EU/EU, die | /EU-/Nicht-EU-
(sowohl Nicht- offenbar nicht von einer Fahrten als auch
EU-/EU-/Nicht- bestimmten Schiffsgrofe Nicht-EU-/EU-
EU-Fahrten als geprégt sind. Fahrten), vor allem
auch Nicht- durch gréBere Schiffe
EU/EU/EU- (iiber 14 500 TEU'").
Fahrten leicht
gestiegen).
Umladungen Generell Zunahme der Der Gesamtumschlag
(Q1 bis Q3 2024 zunehmende Containerumladungstitigkeite | und die Umladungen
gegeniiber 2022- Umladungen n in EU- und in benachbarten | blieben relativ stabil,
2023) sowohl in EU- als | Nicht-EU-Umladehédfen im mit dhnlichen
auch Laufe der Zeit. Die Trends allgemeinen Trends
benachbarten beim Gesamtumschlag von in EU- und
Nicht-EU- Containern und Umladungen | benachbarten Nicht-
Umladehéfen. zeigen keine signifikanten EU-Umladehifen.

Unterschiede zwischen den
EU-Umladehifen, den Hifen

Die Daten zu den
einzelnen Héifen

'S TEU: 20-FuB-Aquivalenzeinheit, ein StandardmaB fiir die Ladekapazitit auf der Grundlage eines 20-FuB-

Seecontainers.
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der Kontrollgruppe und den
Nicht-EU-Umladehéfen.

zeigen jedoch einen
Riickgang der
Umladungen in
einigen EU-Hifen

(z. B. Pirdus) in
Verbindung mit
einem Anstieg in
einigen tiirkischen
Héfen. Der Anstieg
des
Verkehrsaufkommen
s in tiirkischen Héfen
konnte durch die
Israel-/Hamas-Krise
beeinflusst sein,
wodurch womoglich
ein Teil des Verkehrs
von Israel in die
Tirkei verlagert
worden ist.

Konnektivitit

(Q1 bis Q3 2024
gegeniiber 2022-
2023)

Kein signifikanter
Unterschied in der
Entwicklung der
Konnektivitit von
EU-Umladehifen
im Vergleich zu
benachbarten
Nicht-EU-
Umladehéifen.

Kein signifikanter
Unterschied in der
allgemeinen Entwicklung der
Konnektivitiat von EU-
Umladehifen im Vergleich
zu benachbarten Nicht-EU-
Umladehéfen. Bei der
Betrachtung der einzelnen
Héfen gibt es jedoch einige
Unterschiede: Cagliari,
Marsaxlokk und Tarent
weisen einen erheblichen
Riickgang der Konnektivitit
auf, wihrend die meisten
anderen Héifen im zentralen
Mittelmeerraum sowohl in
der EU als auch auf3erhalb
der EU deutlich geringere
Schwankungen verzeichnen.

Die Konnektivitit
nahm in Limassol zu,
ging in Pirdus aber
im Vergleich zu 2023
zuriick.

Ahnliche allgemeine
Schwankungen
wurden in
benachbarten Nicht-
EU-Umladehéfen
festgestellt.
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Allgemeine Hohere Keine signifikanten Unterschiede bei
Bemerkungen Aktivititsraten, | Verinderungen der Trends | den Trends sowohl
ohne bei EU- oder Nicht-EU- in EU- als auch in
nennenswerte Umladehéfen. Es gibt benachbarten
Unterschiede jedoch einige Nicht-EU-
zwischen EU- bemerkenswerte Umladehiéfen, die
und Nicht-EU- Unterschiede zwischen den | mit den
Umladehéfen. Hiifen innerhalb der EU. Auswirkungen der
Krise im Roten
Meer im Einklang
stehen. Wihrend
einige

Verinderungen in
bestimmten Héifen
(d. h. ein Riickgang
der Aktivitit in
Pirdus in
Verbindung mit
einem Anstieg in
einigen tiirkischen
Hiifen) auf ein
Umgehungsverhalte
n hindeuten
konnten, scheinen
die Auswirkungen
der Israel-Hamas-
Krise und der Krise
im Roten Meer die
Hauptursachen zu
sein.

4.2. Uberwachung des Risikos des Anlaufens von Ausweichhiifen oder von Anderungen
in der Reihenfolge der Hafenaufenthalte durch Containerschiffe

e Insgesamt gibt es keine Hinweise auf ein allgemeines Anlaufen zusitzlicher Héfen in
benachbarten Nicht-EU-Héafen durch Schifffahrtsunternehmen oder systematische
Anderungen in der Reihenfolge der Hafenaufenthalte durch Containerschiffe, um die EHS-
Vorschriften zu umgehen.

e Im Uberwachungszeitraum ist kein signifikanter Anstieg des Anlaufens von Hifen durch
Containerschiffe im Vereinigten Konigreich vor (oder nach) Anlaufen von EU-Héfen zu
verzeichnen. Eine weitere detaillierte Analyse der Strome aus den USA in die EU zeigt
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jedoch, dass der Anteil der Zwischenaufenthalte in Héfen im Vereinigten Konigreich im
Vergleich von 2024 zu 2023 gestiegen ist.

e Es gibt keine Anzeichen dafiir, dass vor (oder nach) Anlaufen von EU-Mittelmeerhéfen
ausweichende Hafenaufenthalte (oder Anderungen in der Reihenfolge der Hafenaufenthalte)
stattfinden.

Uberblick auf EU-Ebene

Die Ergebnisse des Routenmodellierungsinstruments der EMSA zeigen, dass die
Zwischenaufenthalte in benachbarten Nicht-EU-Héfen vor (oder nach) Anlaufen von EU-Héfen
insgesamt (in Bezug auf das Anlaufen von Containerhdfen und die Gesamtkapazitit der Schiffe)
nicht zugenommen haben. Auch die Analyse der durchschnittlichen Entfernung auf der
ersten/letzten Teilstrecke nach/vor dem Auslaufen/der Ankunft in EU-Héafen deutet nicht auf eine
Verringerung im Zusammenhang mit dem Anlaufen von Ausweichhéfen oder einer Anderung der
Reihenfolge der Hafenaufenthalte hin. Im Gegensatz dazu ist die durchschnittliche Entfernung der
ersten/letzten Teilstrecke im Uberwachungszeitraum im Vergleich zu 2023 und 2022 leicht
gestiegen, was hochstwahrscheinlich auf die durch die Krise im Roten Meer verursachten
Umleitungen zuriickzufiihren ist.

Risiko des Anlaufens von Ausweichhafen im Vereinigten Konigreich

Die aggregierten Daten iiber Hafenaufenthalte zeigen wihrend des Uberwachungszeitraums
keinen signifikanten Anstieg des Anlaufens von Containerschiffen in relevanten Héfen des
Vereinigten Konigreichs vor (oder nach) Anlaufen von EU-Hifen (auch wenn nur
nordwesteuropéische Hifen betrachtet werden).

Betrachtet man jedoch insbesondere die Strome aus den USA in die EU, so ist in den letzten Jahren
ein Anstieg des Anteils der Fahrten mit Zwischenaufenthalten im Vereinigten Konigreich zu
beobachten. Diese Fahrten machten 30 % der Fahrten zwischen den USA und der EU im Jahr 2023
und 34 % im Jahr 2024 aus.

Risiko des Anlaufens von Ausweichhafen in der Tiurkei oder Nordafrika

Insgesamt ist es angesichts der anhaltenden Krise im Roten Meer, die sich auf die Anzahl der
Hafenaufenthalte in der Region auswirkt, schwierig, das Ausmall der Auswirkungen der
Umsetzung des EU-EHS in dieser Region zu ermitteln. In jedem Fall zeigen detaillierte Ergebnisse
des Routenmodellierungsinstruments der EMSA, dass die Zwischenaufenthalte in
Mittelmeerhdfen auBBerhalb der EU vor (oder nach) Anlaufen von Mittelmeerhédfen innerhalb der
EU (sowohl in Bezug auf die Gesamtkapazitit der Schiffe als auch die Gesamtzahl der
Aufenthalte) insgesamt nicht zunahmen.

4.3. Uberwachung des Risikos einer Verlagerung der Nachfrage auf andere

Verkehrstriger

e Die untersuchten Fallstudien (Spanien-Italien und Verbindungen iiber das Schwarze Meer
nach Bulgarien) lassen keinen Hinweis auf einen Trend zu einer verstirkten Verlagerung auf
den StraBengiiterverkehr erkennen.

Fallstudie Spanien-Italien (Ro-Ro- und Ro-Pax-Dienste)
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Ro-Ro- und Ro-Pax-Dienste zwischen Spanien und Italien stehen angesichts der relativ kurzen
Entfernung zwischen diesen beiden Landern sowohl bei den Land- als auch bei den
Seeverkehrsverbindungen im Wettbewerb mit Alternativen im Landverkehr (vor allem im
Stralengiiterverkehr). Um mogliche Auswirkungen auf die Verkehrsverlagerung seit der
Umsetzung der Erweiterung des EU-EHS zu untersuchen, wurden Hafenaufenthalte von Ro-Pax-
und Ro-Ro-Frachtschiffen zwischen Spanien und Italien iiberwacht und mit EU-weiten Trends fiir
diese Schiffstypen verglichen. Dariiber hinaus wurden Daten zum StraB3engiiterverkehr bis zum
ersten Quartal 2024 erhoben, um den Ro-Ro- und Ro-Pax-Verkehr zu vergleichen und potenzielle
Trends bei der Verkehrsverlagerung zu ermitteln.

Insgesamt deuten die Daten weder auf einen allgemeinen oder systematischen Riickgang des
Seeverkehrs zwischen diesen Landern noch auf eine Zunahme des StraBengiiterverkehrs im
Giiterverkehr zwischen den beiden Landern hin. Es gibt daher keine eindeutigen Belege fiir einen
Trend der Zunahme der Verlagerung auf den Stralenverkehr. Da die verfiigbaren Daten jedoch
auf einen sehr kurzen Zeitraum nach Einfithrung des EHS begrenzt sind, ist es noch zu friih, um
zu einer eindeutigen Schlussfolgerung zu gelangen. Zusidtzliche Daten zum See- und
StraBBengiiterverkehr werden als notwendig erachtet, um die Analyse in kiinftigen Berichten weiter
Zu untermauern.

Fallstudie Bulgarien — Nachbarlander (Ro-Pax- und Containerschiffe)

Um das mogliche Risiko einer Verkehrsverlagerung weiter zu untersuchen, wurden Daten zu
Hafenaufenthalten von Ro-Pax- und Containerschiffen in den Hifen Burgas und Varna in
Bulgarien tiberwacht.

Die Analyse zeigt, dass es seit Anfang 2024 leichte Schwankungen im Verkehr gibt, wenn
bestimmte Schiffstypen beriicksichtigt werden;. Insgesamt gibt es zum gegenwirtigen Zeitpunkt
jedoch keine Belege fiir einen erheblichen Riickgang des Seeverkehrs von benachbarten Hiafen zu
den Héfen Burgas und Varna, der auf eine verstirkte Nutzung anderer Verkehrstriger
(hauptséchlich des StraBenverkehrs) zur Lieferung der Giiter hindeuten wiirde.

4.4. Uberwachung des Risikos bei der Zuordnung der leistungsfihigsten Schiffe zu den
EU-Routen

e Die Analyse zeigt, dass 2024 ein etwas hoherer Anteil neuer Schiffe (bei denen von einer
hoheren Energieeffizienz auszugehen ist) EU-Hafen angelaufen hat als 2023. Es wird jedoch
davon ausgegangen, dass andere Erwédgungen (z. B. der weltweite Flottenaustausch) diese
Ergebnisse eher beeinflussen.

e Analysen der Energieeffizienzindizes von Schiffen, die EU-Héfen anlaufen, lassen im
Vergleich von 2024 zu 2023 keine plotzlichen Verbesserungen erkennen.

Analysen der EMSA zeigen, dass 14 % der Containerschiffe, die 2024 EU-Héfen angelaufen
haben, fiinf Jahre alt oder jlinger sind, gegeniiber 12 % im Jahr 2023. Gleichzeitig sind 20 % der
Flotte im Jahr 2024 mindestens 20 Jahre alt, gegeniiber 19 % im Jahr 2023. Daher gibt es einige
Belege dafiir, dass die Flotte, die 2024 EU-Héfen angelaufen hat, im Durchschnitt etwas jlinger ist
als 2023 (und daher von etwas energieeffizienteren Schiffen ausgegangen werden kann). Es ist
jedoch nicht schliissig belegt, dass ein solcher Trend mit Umgehungsverhalten zusammenhingt,
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da es wahrscheinlicher ist, dass andere Erwédgungen (z. B. das weltweite Flottenaustauschniveau)
die Ergebnisse beeinflussen. Schitzungen zufolge lag beispielsweise der Anteil der weltweiten
Flotte von unter fiinf Jahre alten Containerschiffen im Jahr 2024 bei 17 % gegeniiber 14,5 % im
Jahr 20231°,

Dariiber hinaus zeigt die Analyse der gemeldeten Energieeffizienzindizes von Schiffen, die
zwischen 2022 und 2024 Héfen angelaufen haben, nur eine geringfiigige Verbesserung der
durchschnittlichen Effizienz der Flotte im Jahr 2023 gegentiber 2022 und keine Verbesserung im
Jahr 2024 gegeniiber 2023. Die Analyse liefert daher keine Hinweise darauf, dass sich die
Energieeffizienz von Schiffen, die auf den Routen in die und aus der EU eingesetzt werden, seit
2024 erheblich verdndert hat.

4.5. Uberwachung des potenziellen Einsatzes von Schiffen unterhalb der GroBenschwelle

e Es gibt keine Belege fiir einen verstirkten Einsatz von Schiffen mit einer Kapazitit zwischen
4 000 BRZ und 5 000 BRZ im Jahr 2024 im Vergleich zum Vorjahr.

Wiirden Schifffahrtsunternehmen kleinere Schiffe einsetzen, um die EHS-Vorschriften zu
umgehen, wiirden sie hchstwahrscheinlich Schiffe mit einer Kapazitit zwischen 4 000 BRZ und
5000 BRZ nutzen, um ihre Gesamtbetriebskosten zu senken. Die Analyse dieser Schiffe zeigt,
dass sie einen geringen Anteil an der Gesamtanzahl der Hafenaufenthalte in EU-Hafen ausmachen,
wobei einige Unterschiede zwischen den einzelnen Schiffstypen bestehen. Bei den
Stiickgutschiffen, die als die fiir dieses Risiko relevanteste Schiffskategorie betrachtet werden,
entfielen 2024 etwa 11 % der Hafenaufenthalte auf ankommenden Routen von auBBerhalb der EU
auf Schiffe in diesem GroBenbereich. Dies stellt einen sehr geringen Anstieg gegeniiber dem Stand
von 2022 und 2023 dar (die Werte lagen bei 10,6 % bzw. 9,9 %). Auf den Routen innerhalb der
EU ist der Prozentsatz der Hafenaufenthalte von allgemeinen Stiickgutschiffen mit einer Kapazitét
zwischen 4 000 BRZ und 5 000 BRZ mit etwa 9 % im Jahr 2024 ebenfalls gering. Seit 2022 ist
dieser Wert sehr stabil geblieben.

Bei anderen Schiffskategorien ist der Prozentsatz der Hafenaufenthalte von Schiffen dieser Grof3e
ebenfalls gering, z. B. 0,5 % bei Containerschiffen und 12 % bei Oltankschiffen auf eingehenden
Fahrten von Héifen auBlerhalb der EU. Insgesamt lassen die Vergleiche der Prozentsdtze von
Hafenaufenthalten im Jahr 2024 mit denen der Vorjahre bei keiner der Schiffskategorien einen
signifikanten Anstieg der Nutzung von Schiffen mit einer Kapazitit von mehr als 4 000 BRZ und
weniger als 5 000 BRZ erkennen.

4.6. Uberwachung der potenziellen Umladungen von Schiff zu Schiff
e Insgesamt gibt es keine Anzeichen fiir einen Anstieg der Anzahl der Umladungen von Fracht
von Schiff zu Schiff in EU-Gewissern seit Januar 2024.

Analysen der Umladungen von Schiff zu Schiff in EU-Gewissern ergaben, dass die Zahl der
Umladungen im Jahr 2022 nach der russischen Invasion der Ukraine zwar erheblich gestiegen ist,
seit Januar 2024 (im Vergleich zu 2023) jedoch insgesamt kein weiterer allgemeiner Anstieg zu

16 Handels- und Entwicklungskonferenz der Vereinten Nationen, 2024 Review of Maritime Transport
(UNCTAD/RMT/2024) und 2023 Review of Maritime Transport (UNCTAD/RMT/2023).
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verzeichnen ist, der darauf hindeuten konnte, dass nach der Ausweitung des EU-EHS auf den
Seeverkehr als Umgehungsverhalten vermehrt von Schiff zu Schiff umgeladen wird.

5. Ausblick: Auswertung relevanter Ergebnisse iiber den Uberwachungszeitraum
hinaus

e Was die Routenankiindigungen betrifft, so gibt es zwar einige Beispiele, die auf ein
Umgehungsrisiko bei zusétzlichen Zwischenaufenthalten im Vereinigten Konigreich
hindeuten kdnnten, eine Analyse der transatlantischen Routen fiir 2025 liefert jedoch keine
Hinweise auf einen erkennbaren Umgehungstrend iiber die Héfen des Vereinigten
Konigreichs. Routen, die iber Héfen im Mittelmeerraum laufen, werden wahrscheinlich
weiterhin von der Krise im Roten Meer betroffen sein.

e Was die Investitionen betrifft, so gibt es derzeit keine eindeutigen Belege fiir Anderungen
bei den Mustern der Hafeninvestitionen, die zu einem allgemeinen Riickgang der
Investitionen in EU-Héfen in Verbindung mit beschleunigten Investitionen in benachbarten
Héfen auBerhalb der EU fithren wiirden. Die wichtigsten Ergebnisse in Bezug auf die
Investitionen in benachbarten Héfen auBlerhalb der EU betreffen die jiingste
Kapazititserweiterung des Hafens von Damietta in Agypten, da dieser Hafen dadurch
weitere Umladeaktivititen anziehen konnte. Dariiber hinaus ist davon auszugehen, dass die
Containerumschlagskapazitit von Nador in Marokko im Jahr 2027 erheblich ausgebaut
wird. Diese Héfen sollten, ebenso wie einige weitere Héfen, in den néchsten Jahren genau
tiberwacht werden.

e In Bezug auf gesetzgeberische und regulatorische Neuerungen gibt es keine Entwicklungen
in Nachbarldndern au8erhalb der EU, die das Umgehungsrisiko in Zukunft erhéhen wiirden.
Vielmehr konnte das kiirzlich von der Tiirkei angekiindigte CO»-Bepreisungssystem fiir den
Seeverkehr dazu beitragen, Umgehungsrisiken in Bezug auf tiirkische Hafen zu mindern.
Die Einbeziehung inldndischer Emissionen aus dem Seeverkehr in das EHS des Vereinigten
Konigreichs sowie moglicherweise der anderen Hélfte der Emissionen aus dem Seeverkehr
zwischen dem Vereinigten Konigreich und der EU sollte die Umgehungsrisiken ebenfalls
teilweise mindern. Die weiteren Entwicklungen werden kontinuierlich iiberwacht.

5.1. Routeninderungen bei Containerlinien

Insgesamt gibt es nur wenige Ankiindigungen zu Routendnderungen, die die Héfen des dstlichen
Mittelmeerraums betreffen. Ankiindigungen von Schifffahrtsunternehmen betreffend diese Region
bestitigen tendenziell, dass Schiffe das Rote Meer im Jahr 2025 voraussichtlich weiterhin
umgehen und das Kap der Guten Hoffnung ansteuern werden, da die Lage im Roten Meer nach
wie vor instabil ist. Es wird daher davon ausgegangen, dass der Verkehr im Hafen von Pirdus
weiterhin umgeleitet wird. Einige der von Pirdus umgeleiteten Dienste diirften sich stattdessen
weiterhin dafiir entscheiden, kleinere Feederschiffe aus Hifen des westlichen Mittelmeerraums (in
vielen Féllen EU-Héifen) zu nutzen, um Fracht in das dstliche Mittelmeer zu befordern. Es gibt
keine Belege dafiir, dass Routen aus anderen Griinden als der Umleitung aufgrund der Krise im
Roten Meer von Pirdus umgeleitet werden.

Im Falle der Héfen des zentralen Mittelmeerraums gibt es keine eindeutigen Hinweise auf
systematische Ankiindigungen neuer Routen in der gesamten Region, die sich auf Héfen des
zentralen Mittelmeerraums auswirken und durch die Umsetzung des EHS verursacht werden
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konnten. Es wird davon ausgegangen, dass die Umleitung groBerer Schiffe vom Freihafen Maltas
im Jahr 2025 fortgesetzt werden konnte, was im Wesentlichen auf die anhaltende Krise im Roten
Meer zuriickzufiihren ist.

In den Héfen des westlichen Mittelmeerraums gibt es mehrere Beispiele dafiir, dass Hifen
auBerhalb der EU (insbesondere Tanger Med) zu den bestehenden Routen in diesem Gebiet
hinzugefiigt werden. Dariiber hinaus gibt es Belege dafiir, dass Betreiber EU-Héfen im westlichen
Mittelmeerraum (z. B. Sines, Valencia, Barcelona) an Fernost- und Nahost-Verbindungen
anbinden. Daher wird davon ausgegangen, dass solche Anderungen hauptsichlich mit den
Auswirkungen der Lage im Roten Meer zusammenhéngen.

In der Nordsee gibt es mehrere Ankiindigungen von Routenidnderungen, wobei einige weitere
Hafenaufenthalte im Vereinigten Konigreich hinzufiigen, die auf ein mdgliches Umgehungsrisiko
hindeuten konnten. Die detaillierte Analyse, mit der die Routen zwischen Nordamerika und
Nordwesteuropa im Jahr 2024 mit den fiir 2025 angekiindigten Strecken verglichen werden, deutet
auf verschiedene Beispiele fiir Routendnderungen zwischen 2024 und 2025 hin. Dieser Fallstudie
zufolge umfassen zwar nur wenige transatlantische Routen im Jahr 2025 einen neuen Halt im
Vereinigten Konigreich, aber es gibt andere Routen, auf denen ein EU-Hafenaufenthalt
hinzugefiigt und/oder ein Hafenaufenthalt im Vereinigten Konigreich entfernt wird. Zum
gegenwirtigen Zeitpunkt ist es daher schwierig, einen eindeutigen Trend des fiir 2025 geplanten
Umgehungsverhaltens, auch in der Nordseeregion, zu erkennen.

5.2. Investitionen in den Ausbau der Kapazitiit von Containerhifen

Sowohl in benachbarten Héfen der EU als auch in benachbarten Héfen auerhalb der EU wurde
eine betriachtliche Anzahl von Projekten zur Erweiterung der Containerkapazitit ermittelt. Viele
europdische Hafen verfolgen nach wie vor ein organisches Wachstum im Zusammenhang mit
einem ausgereiften Markt, wobei die vorhandenen Containerterminals ihre Kapazitit zur
Verbesserung ihrer Wettbewerbsfahigkeit und ihres Marktanteils schrittweise erh6hen. Bedingt
durch eine starke Marktdynamik (Anstieg des Containervolumens um 67 % seit 2010 in Nicht-
EU-Mittelmeerldndern) setzen benachbarte Hafen aullerhalb der EU ihre rasche Entwicklung fort,
wobei einige wichtige Projekte auBBerhalb dlterer Stadtzentren angesiedelt sind.

Die Summe der fiir den Zeitraum 2025-2035 ermittelten Erhohungen der Containerkapazitét der
Hifen macht 25 Mio. TEU fiir EU-Héfen aus, gegeniiber 34 Mio. TEU fiir benachbarte Héfen
auflerhalb der EU. Letzteres ist hauptséchlich auf Investitionen im dstlichen Mittelmeerraum (d. h.
in der Tiirkei und Agypten) und im westlichen Mittelmeerraum (d. h. Marokko) zuriickzufiihren.

Dazu gehoren beispielsweise Investitionen in die Héfen von Damietta und Nador. In Damietta
(Agypten) soll ein neues Terminal mit einer jihrlichen Kapazitit von 3,3 Mio. TEU im Jahr 2025
(gegeniiber derzeit 1,2 Mio. TEU) in Betrieb genommen werden und zum speziellen strategischen
Umschlagzentrum von Hapag-Lloyd im 6stlichen Mittelmeerraum werden. In Nador (Marokko)
kommt das Projekt zum Ausbau der Containerumschlagskapazitit am Terminal Nador West Med
nach einem Jahrzehnt der Planung voran. Sobald das Terminal bis 2027 vollstindig in Betrieb ist,
wird es eine Kapazitit von 3,4 Mio. TEU jéhrlich bieten (im Vergleich zur derzeit
vernachléssigbaren Containerumschlagskapazitit in Nador). Ein Gemeinschaftsunternehmen von
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CMA CGM und Marsa Maroc wird 50 % des neuen Containerterminals ausriisten und betreiben.
Diese Kapazititserweiterung soll die Umladekapazitit von Tanger Med erginzen.

Derzeit gibt es keine eindeutigen Anhaltspunkte dafiir, dass sich die Investitionsmuster in Hifen
infolge des EHS éndern (d. h. Investitionen, die in EU-Héfen gestrichen oder reduziert und in
konkurrierenden Héfen auBlerhalb der EU beschleunigt werden). Angesichts der geplanten
Investitionen ist es jedoch wichtig, diese rasch expandierenden benachbarten Héfen weiterhin
genau zu liberwachen.

5.3. Anderungen der Rechtsvorschriften in Nachbarlindern

Es gibt keine legislativen und regulatorischen Entwicklungen in Nachbarldndern auBlerhalb der
EU, die das Umgehungsrisiko in Zukunft erhéhen konnten. Im Gegenteil: Zwei dieser
Nachbarlénder, das Vereinigte Konigreich und die Tiirkei, haben Plidne zur Einfithrung von CO»-
Bepreisungsmechanismen fiir den Schifffahrtssektor angekiindigt.

Das Vereinigte Konigreich plant, den Geltungsbereich des EHS des Vereinigten Konigreichs ab
2026 auf Emissionen aus dem Seeverkehr auszuweiten. Im November 2024 wurde eine
Konsultation eingeleitet'”, um verschiedene Umsetzungsoptionen zu priifen und Riickmeldungen
zu einer moglichen kiinftigen Ausweitung des EHS des Vereinigten Konigreichs auf zusétzliche
Emissionen aus dem Seeverkehr einzuholen. In der Konsultation wird die Mdéglichkeit erwéhnt,
die Hilfte der Emissionen aus dem Vereinigten Konigreich und der EU zusitzlich zu den
inlandischen Emissionen des Vereinigten Konigreichs sowie moglicherweise die Halfte der
Emissionen aus dem internationalen Seeverkehr, der im Vereinigten Konigreich beginnt oder
endet, abzudecken, falls sich multilaterale MaBnahmen im Rahmen der Internationalen
Seeschifffahrtsorganisation verzogern oder fiir die Verringerung der Treibhausgasemissionen aus
dem internationalen Schiffsverkehr als unzureichend erweisen.

In der Tirkei hat das Parlament im Juli 2024 sein Hafengesetz gedndert, um Handelsschiffe, die
tiirkische Héfen anlaufen, dazu zu verpflichten, fiir ihre Treibhausgasemissionen zu zahlen. In
einer Verordnung sollten der Erfassungsbereich des Systems (Tonnage, Arten von Fahrten),
Emissionsgebiihrensitze und Verfahren fiir die Uberwachung, Berichterstattung und Priifung von
Emissionen genauer festgelegt werden. Es ist daher noch unklar, ob das EHS nur fiir TK-EU-
Fahrten und Inlandfahrten gilt und/oder ob es auch fiir TK-Fahrten auf3erhalb der EU gelten wird.
In diesem Fall wiirde das Umgehungsrisiko in Bezug auf tlirkische Héfen vollstindig beseitigt.

Agypten hat kiirzlich auch einen freiwilligen CO>-Markt ins Leben gerufen, allerdings wird die
Abdeckung des Seeverkehrs nicht erwéhnt.

Weder in Marokko noch in anderen Nachbarlindern gab es angekiindigte Anderungen der
einschlidgigen Rechtsvorschriften, die fiir die vorliegende Analyse relevant wéren.

17 UK Emissions Trading Scheme Scope Expansion: Maritime: A joint consultation of the UK Government, the
Scottish Government, the Welsh Government and the Department of Agriculture, Environment and Rural Affairs for
Northern Ireland. Konsultationsende: 23. Januar 2025.

https://assets.publishing.service.gov.uk/media/6747627277462f7809147537 /uk-ets-scope-expansion-maritime-
consultation.pdf.
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Neben diesen Anderungen der nationalen Rechtsvorschriften in den Nachbarlindern setzt sich die
EU auch auf globaler Ebene uneingeschrinkt fiir einen ehrgeizigen Rechtsrahmen ein. Auf der
Ebene der Internationalen Seeschifffahrtsorganisation (IMO) werden derzeit Gespréiche gefiihrt,
um konkrete MaBnahmen zur Erreichung der im Rahmen der {berarbeiteten IMO-
Treibhausgasstrategie vereinbarten Ziele zu beschliefen. Die Ergebnisse auf IMO-Ebene werden
gebiihrend beriicksichtigt, auch im Zusammenhang mit der Uberwachung der Umsetzung der
EHS-Richtlinie in Bezug auf den Seeverkehr.

6. Uberwachung anderer Auswirkungen

e Die EHS-Kosten diirften 2024 durchschnittlich 3,7 % der Gesamtkosten fiir den Seeverkehr
ausmachen, wobei zwischen den Schiffskategorien gro3e Unterschiede bestehen.

e FEine Analyse der EHS-Kosten und -Aufschlige zeigt, dass Containerschiffbetreiber die
EHS-Kosten vollstindig an die Verlader weitergeben. Die Auswirkungen der angekiindigten
ETS-Aufschldge auf die Transportpreise fiir Verlader bedeuten einen Anstieg der
Frachtraten um rund 1 % bis 5 %. Gleichzeitig stiegen die weltweiten Frachtraten fiir die
Containerschifffahrt von Oktober 2023 bis Juni 2024 um etwa 120 %, was hauptsédchlich auf
die Krise im Roten Meer zuriickzufiihren ist.

e Es gibt auch Belege dafiir, dass im Kurzstreckenseeverkehr spezifische EHS-Aufschldge
erhoben werden. Eine Analyse der verschiedenen Fahrstrecken deutet darauf hin, dass die
Auswirkungen der EHS-Kosten auf die Fahrkartenpreise je nach ausgewéhlten Routen sehr
unterschiedlich sind, wobei der Preisanstieg zwischen 3 % und 11 % liegt.

e Derzeit gibt es basierend auf der analysierten Entwicklung der Hafenaufenthalte keine
Anhaltspunkte dafiir, dass die Seeverkehrsdienste zu Inseln innerhalb der EU abgenommen
hitten.

e Die Analyse des Hafenverkehrs in Gebieten in &uBlerster Randlage deutet auf keinen
ungewohnlichen Riickgang in einem der Gebiete in dullerster Randlage im Jahr 2024 hin.
Dartiber hinaus gibt es kaum Hinweise auf Unterschiede bei der Entwicklung der
Hafenaufenthalte in Gebieten in &uBerster Randlage je nach Ausgangspunkt der Fahrt.
Umladungen sind in den Héfen der Gebiete in duBerster Randlage mit Ausnahme der
Kanarischen Inseln relativ gering und es wurden kein nennenswertes Umgehungsverhalten
festgestellt.

6.1. Auswirkungen auf die Transportkosten

Unter Berlicksichtigung eines Durchschnittspreises fiir EHS-Zertifikate von 64 EUR/t CO2 im
Jahr 2024 und der Einfiihrungsphase von 40 % werden die Schifffahrtsunternehmen im Jahr 2024
schiatzungsweise rund 34 Millionen EU-Zertifikate abgeben (unter Annahme der Aktivitétsraten
im Jahr 2023), was Kosten in Hohe von rund 2 200 Mio. EUR fiir den Erwerb von EHS-
Zertifikaten mit sich bringen wiirde. Im Vergleich zu den gesamten Transportkosten (z. B.
Treibstoffkosten, Personalkosten, Hafengebiihren, Kapitalkosten usw.) entspricht dies einem
Anstieg um rund 3,7 %, wenn die Betreiber und/oder Schiffseigner keine Energieeffizienz- oder
Emissionsminderungsmaf3nahmen ergreifen.

Die Auswirkungen auf die Kosten sind je nach Schiffskategorie sehr unterschiedlich, je nach ihrem
relativen Anteil an den Emissionen innerhalb und aufBlerhalb der EU. Beispielsweise weisen
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Containerschiffe, Tankschiffe oder Massengutschiffe in der Regel einen hoheren Anteil an den
Emissionen auBlerhalb der EU auf als Fahrgastschiffe.

Die Gesamtauswirkungen des EHS im Jahr 2024 auf eine ausgewihlte Route von Fernost nach
Nordeuropa (Shanghai nach Rotterdam mit Containerschiff im Jahr 2015 mit rund 14 000 TEU),
bei der ausschlieBlich fossile Brennstoffe genutzt werden, wurden auf etwa 145 000 EUR pro Fahrt
bei der Umleitung tiber das Kap der Guten Hoffnung und auf 106 000 EUR bei der Fahrt {iber den
Suezkanal geschétzt. Dies entspricht zusétzlichen Kosten in Hohe von rund 10 EUR/TEU bzw.
7 EUR/TEU mit einem geschétzten Auslastungsfaktor von 78 %.

Die Linienbetreiber haben EHS-Aufschlige angekiindigt, um die EHS-Kosten an die Verlader
weiterzugeben. Zur Veranschaulichung: Die EHS-Aufschlige auf der Route Asien nach
Nordeuropa belaufen sich im Durchschnitt auf 30 EUR/TEU (und 20 EUR/TEU in der
entgegengesetzten Richtung), in beiden Fillen hoher als die vorstehend fiir diese Route im
Jahr 2024 geschitzten Kosten von 7 bis 10 EUR/TEU. Dies scheint darauf hinzudeuten, dass
Linienbetreiber die EHS-Kosten vollstindig abwilzen konnen, und es zeigt, dass solche
Aufschldge nicht unbedingt die tatsdchlichen EU-EHS-Kosten widerspiegeln, die auf einer
bestimmten Route erwartet werden.

Die Analyse der EHS-Aufschldge im Vergleich zu den Frachtraten zeigt, dass die Auswirkungen
des EHS auf die Transportpreise fiir Verlader im Jahr 2024 wahrscheinlich begrenzt sein werden.
Die von den Linienbetreibern angekiindigten EHS-Aufschlidge liegen groBtenteils im Bereich von
1-5% der Containerfrachtraten. Dies steht dem Anstieg der Containerfrachtraten von
Oktober 2023 bis Juni 2024 um 120 Prozentpunkte gegeniiber, der hauptsichlich auf die Krise im
Roten Meer zuriickzufiihren ist, wie von der UNCTAD geschiitzt'®.

Es gibt auch Belege dafiir, dass im Kurzstreckenseeverkehr spezifische EHS-Aufschldge erhoben
werden. Eine Analyse der verschiedenen Féhrstrecken in der EU zeigt, dass die Auswirkungen der
EHS-Kosten auf die Fahrkartenpreise je nach ausgewéhlten Routen unterschiedlich sind, wobei
der Preisanstieg im Jahr 2024 zwischen 3 % und 11 % liegt.

6.2. Auswirkungen auf wesentliche Dienste fiir die territoriale Kontinuit:it

Die Analyse der Hafenanldufe fiir die zehn wichtigsten Fahrdienste zu Inseln innerhalb der EU
zeigt, dass in den Fillen, in denen es keine Ausnahmen fiir inldndische Verkehrsdienste zu Inseln
mit weniger als 200 000 Einwohnern gibt, davon auszugehen ist, dass das EHS relativ erhebliche
Auswirkungen auf die gesamten jdhrlichen Fahrtkosten mit sich bringen wird, was sich in den
folgenden Jahren noch stirker auswirken wird. Im Jahr 2024 werden die EHS-Kosten fiir
Fahrstrecken, die zu 100 % fossile Brennstoffe nutzen, auf 8 % der Gesamtfrachtkosten geschétzt.
In den Jahren 2025 und 2026 diirften die EHS-Kosten im Einklang mit dem schrittweisen
Einflihrungsansatz fiir abzugebende EHS-Zertifikate steigen. Derzeit gibt es basierend auf der
analysierten Entwicklung der Hafenaufenthalte keine Anhaltspunkte dafiir, dass die
Seeverkehrsdienste zu Inseln abgenommen hétten, sowohl bei Inselhdfen, die unter die
Ausnahmeregelung fallen, als auch bei solchen, die nicht unter die Ausnahmeregelung fallen. Aus

8 UNCTAD, 2024 Review of maritime transport (Chapter 3) RMT 2024 - Chapter I11. Freight rates, maritime transport
costs and their impact on consumer prices and economic activity.
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den Antworten zu dem Fragebogen, der an die Hafenbehorden iibermittelt wurde, gehen keine
zusitzlichen Belege fiir Anpassungen des Angebots an Féhrdiensten zu Inseln hervor. Daher
scheinen sich die EHS-Kosten im laufenden Jahr nicht auf die Haufigkeit der Seeverkehrsdienste
zu Inseln ausgewirkt zu haben und Unternehmen wurden auf der Grundlage der verfligbaren Daten
nicht davon abgehalten, diese Routen zu betreiben.

6.3. Auswirkungen auf Seeverkehrsdienste in Gebiete in duflerster Randlage/aus
Gebieten in duBlerster Randlage

In der Folgenabschitzung zur Ausweitung des EU-EHS auf den Seeverkehr wurde festgestellt,
dass die abgelegensten Gebiete der EU, die Gebiete in &uBerster Randlage, von den
wirtschaftlichen Auswirkungen der Verdnderungen im Schifffahrtssektor besonders betroffen
sind. Dies ist auf mehrere Faktoren zurilickzufiihren, darunter deutlich langere Fahrten in Gebiete
in duBerster Randlage als innerhalb der EU (einige Gebiete in dullerster Randlage liegen 10 000 km
von Europa entfernt) und ein deutlich niedrigeres Pro-Kopf-BIP in diesen Regionen im Vergleich
zu ihrem nationalen (und weiter gefassten EU-) Durchschnitt. Aus all diesen Griinden enthilt die
EHS-Richtlinie im Einklang mit Artikel 349 des Vertrags iiber die Arbeitsweise der Européischen
Union spezifische Ausnahmen in Bezug auf Schiffsemissionen im Zusammenhang mit Gebieten
in duBerster Randlage der EU.

Die Analyse der Hafenaufenthalte in den verschiedenen Gebieten in dullerster Randlage im
Jahr 2024 zeigt Trends, die mit den Vorjahren im Einklang oder mit Verdnderungen im
Regionalverkehr (insbesondere in der Karibik) in Zusammenhang stehen. Es gibt keine Hinweise
auf einen ungewohnlichen Riickgang des Verkehrsautkommens im Jahr 2024 in Gebieten in
duBerster Randlage.

Dartiber hinaus gibt es je nach Ausgangspunkt der Fahrt nur geringe Unterschiede bei den
Hafenaufenthalten in Gebieten in dulerster Randlage. Auf den Kanarischen Inseln war 2024 ein
starkerer Anstieg der Hafenaufenthalte bei Fahrten aus Nicht-EU-Landern zu verzeichnen, was
jedoch eher mit den Auswirkungen der Lage im Roten Meer als mit der Ausweitung des EU-EHS
zusammenzuhdngen scheint. Es gibt auch keine Hinweise auf eine Verringerung des
Verkehrsaufkommens aus anderen EU-Mitgliedstaaten in Gebiete in duBerster Randlage oder auf
einen Anstieg des Inlandsverkehrs vom europidischen Festland eines bestimmten Mitgliedstaats zu
seinen Gebieten in duBerster Randlage oder zwischen Gebieten in dulerster Randlage desselben
Mitgliedstaats, die auf Anderungen der Routen (d.h. Anderungen in der Reihenfolge der
Hafenaufenthalte) mit dem Ziel hitten hindeuten konnen, die EHS-Zahlungen durch Nutzung
bestehender Ausnahmeregelungen fiir Fahrten innerhalb desselben Mitgliedstaats zu verringern.

Die Containerumladung in Hafen in EU-Gebieten in duflerster Randlage hat vor allem in Héfen
auf den Kanarischen Inseln zugenommen, die Anfang 2024 einen erheblichen Anstieg
verzeichneten. Es wird angenommen, dass dieser Anstieg auf die Auswirkungen der Lage im
Roten Meer zuriickzufiihren ist. Im Gegensatz dazu blieb die Umladung in Hifen anderer Gebiete
in dullerster Randlage auf einem niedrigen Niveau. Daher konnen fiir das Jahr 2024 keine direkten
Auswirkungen des EU-EHS auf diese Tatigkeiten ermittelt werden.
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7. Schlussfolgerungen

Dieser Bericht enthilt eine erste Analyse der Auswirkungen der am 1. Januar 2024 begonnenen
Ausweitung des EU-EHS auf den Seeverkehr mit dem Ziel, potenzielle Umgehungstrends
frithzeitig zu erkennen und die weiterreichenden Auswirkungen des Systems, einschlieBlich seiner
Auswirkungen auf die Transportkosten und wichtige Seeverkehrsdienste, zu bewerten.

Betrachtet man die Markttrends in den ersten drei Quartalen des Jahres 2024, so zeigen die
verfligbaren Daten, dass es 2024 zu erheblichen Verdnderungen im Seeverkehr und auf den Routen
kam. Diese Verdnderungen scheinen jedoch hauptséchlich mit den anhaltenden Auswirkungen der
Krise im Roten Meer zusammenzuhingen, die dazu gefiihrt hat, dass viele
Schifffahrtsunternehmen ihre Routen um Siidafrika iiber das Kap der Guten Hoffnung umleiten.

Um die Auswirkungen durch die Krise im Roten Meer so weit wie moglich von den Auswirkungen
der EHS-Erweiterung zu trennen, werden in der Analyse die Trends in Héfen in der EU und in
Drittlindern unter Beriicksichtigung ihrer wirtschaftlichen Tétigkeit, ihres Standorts und ihrer
Belastung durch die Krise im Roten Meer verglichen. Die Analyse zeigt keine konkreten Belege
fiir einen allgemeinen Trend bei der Verlagerung von Containerumladungsaktivititen, bei dem
benachbarte Hafen auflerhalb der EU von einem Riickgang der Hafentdtigkeit in EU-Héfen
profitieren wiirden. Es gibt auch keine eindeutigen Anhaltspunkte dafiir, dass
Schifffahrtsunternehmen Zwischenaufenthalte in benachbarten Héfen aufBerhalb der EU
hinzufiigen oder die Reihenfolge ihrer Hafenaufenthalte &ndern, um die EHS-Verpflichtungen zu
umgehen. Dariiber hinaus liefert die Analyse der verfiigbaren Daten zu zwei Fallstudien (Spanien-
Italien und Bulgarien-Nachbarlidnder) keine Belege fiir eine Verlagerung auf den Straflenverkehr.
AulBlerdem deuten die verfiigbaren Daten nicht auf eine Zunahme des Einsatzes kleinerer Schiffe
auBBerhalb des Geltungsbereichs des Systems oder auf Umladungen von Schiff zu Schiff hin, was
darauf hinweisen konnte, dass die Unternehmen ein solches Umgehungsverhalten anwenden.

Bei der Priifung zukunftsorientierter Indikatoren, einschlieBlich der Routenankiindigungen fiir
2025 und der geplanten Investitionen in Héfen, zeigt die Analyse keine erkennbaren Trends auf,
die auf eine Anderung des Marktverhaltens infolge der Ausweitung des EHS auf den Seeverkehr
hindeuten konnten. In der Studie wird das duflerst dynamische Umfeld der Schifffahrtsbranche
hervorgehoben, z. B. die Tatsache, dass Containerschifffahrtsunternehmen ihre Routen und
Tatigkeiten als Reaktion auf die Krise im Roten Meer rasch anpassen. Obwohl einige Beispiele
darauf hindeuten, dass Unternehmen bei der Gestaltung ihrer kiinftigen Routen
Umgehungspraktiken in Erwégung ziehen, liefert die Analyse keine schliissigen und allgemeinen
Beweise flir einen solchen Trend. Dariiber hinaus gibt es bei den geplanten Investitionen in Hifen,
sowohl in der EU als auch in den Nachbarldndern, im Vergleich zu den bereits in den letzten Jahren
anhaltenden Trends keine erkennbare Trendwende, da viele Héfen weiterhin ehrgeizige
Investitionen planen, um ihre Wettbewerbsfdhigkeit und ihren Marktanteil zu steigern,
insbesondere bei Containerumladungstétigkeiten.

Was die umfassenderen Auswirkungen betrifft, so diirften die Ausweitung des EHS auf den
Seeverkehr und die Verpflichtung der Schifffahrtsunternehmen, EU-Zertifikate abzugeben, im
Jahr 2024 die Gesamtkosten der Schifffahrt im Durchschnitt um 3,7 % erhéhen, wenn die
Betreiber und/oder Schiffseigner keine Energieetfizienz- oder Emissionsreduktionsmafinahmen

28

www.parlament.gv.at



ergreifen. Fiir 2025 und 2026 wird ein hoherer Anstieg erwartet, der mit dem schrittweisen
Einfiilhrungsansatz zusammenhédngt. Diese Kosten werden in der Regel von den
Schifffahrtsunternehmen an die Verlader weitergegeben, was relativ begrenzte Auswirkungen auf
die Gesamttransportpreise hat. Die von Schifffahrtsunternehmen im Jahr 2024 erhobenen EHS-
Aufschlidge stellen einen Anstieg der Frachtraten zwischen 1% und 5% fiir Tiefsee-
Containerdienste und zwischen 3 % und 11 % fiir verschiedene Fahrlinien in Europa dar. Aus der
Analyse geht nicht hervor, dass weniger Seeverkehrsdienste zu Inseln innerhalb der EU oder
Gebieten in duBerster Randlage erbracht wurden, wobei der Hafenverkehr und die
Umladetétigkeiten relativ stabil blieben.

Dieser erste Bericht enthilt zwar keine Hinweise auf wesentliche Anderungen, die unmittelbar auf
die Einflihrung des EU-EHS zuriickzufiihren sind, doch sollten diese Schlussfolgerungen aufgrund
der begrenzten Aussagekraftigkeit dieser Analyse mit Vorsicht betrachtet werden. Insbesondere
die erheblichen Spillover-Effekte der Krise im Roten Meer auf den Seeverkehr, die begrenzte Zeit
seit der Einfithrung und somit die begrenzten Erfahrungen mit der Umsetzung des Systems fiir
Emissionen aus dem Seeverkehr sowie Datenbeschrinkungen tragen allesamt zur begrenzten
Aussagekriftigkeit der Analyse bei. Dieser erste Bericht sollte daher als erster Schritt in einem
laufenden Prozess betrachtet werden, der die Grundlage fiir kiinftige Analysen und mdgliche
Verbesserungen des Uberwachungsansatzes bildet, insbesondere im Hinblick auf kiinftige
Perspektiven, einschlielich der Priifung des Inkrafttretens der FuelEU Maritime*-Verordnung im
Januar 2025. In diesem Bestreben wird die Kommission ihre Uberwachungstitigkeiten gemif der
EHS-Richtlinie fortsetzen und sich um eine aktive Unterstlitzung und Zusammenarbeit der
Mitgliedstaaten, Behorden und relevanten Interessentriger bemiihen, um sicherzustellen, dass
neue Trends, Muster und neu auftretende Probleme rasch ermittelt werden und in die
Entscheidungsfindung und die Politikgestaltung einflieen.

29

www.parlament.gv.at



