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Moglichkeiten zur Reduzierung des Kraftstoffverbrauchs
und der Treibhausgasemissionen in der Binnenschifffahrt
Zusammenfassung

Anlasslich ihrer Herbsttagen 2009 hat sich die ZKR in ihrer Verantwortung fir eine nachhaltige
Rhein- und Binnenschifffahrt das Ziel gesetzt, die Treibhausgasemissionen der Rheinschifffahrt
im Einklang mit den Emissionsminderungszielen ihrer Mitgliedstaaten zu senken. Zur
Erreichung dieses Ziels hat die ZKR ihren Untersuchungsausschuss beauftragt, ihr einen
Bericht vorzulegen und darin MaRnahmen und Méoglichkeiten zur Reduzierung der
Treibhausgasemissionen der Binnenschifffahrt zusammenzustellen, zu bewerten und einen
Vorschlag zu unterbreiten, wie diese den Schifffahrtstreibenden sowie anderen potentiellen
Nutzern in geeigneter Weise zuganglich gemacht werden kdnnen.

Der Bericht bezieht sich auf die Treibhausgasemissionen der Binnenschifffahrt im engeren
Sinne, namlich die CO,-Emissionen, die beim Betrieb der Binnenschiffe entstehen. Die
Emissionen anderer Stoffe als CO, werden — mit Ausnahme von CH, — ebenso wenig
betrachtet wie Emissionen, die nicht aus dem Betrieb der Schiffe resultieren. Der Zielsetzung
des Berichts ist die Beschrankung nicht abtraglich, da einerseits CO, das bei weitem
bedeutendste von der Binnenschifffahrt emittierte Treibhausgas ist und andererseits andere
Emissionen als die des Schiffsbetriebs wegen ihrer geringen Mengen — zumindest in einem
ersten Ansatz — aulder Betracht gelassen werden kdnnen. Emissionen aus der Ladung, wie sie
in der Tankschifffahrt auftreten, sind nicht der Binnenschifffahrt, sondern den Produktionsketten,
in die die Ladungen eingebunden sind, zuzurechnen. Dessen ungeachtet scheint es in
Anbetracht des groRen Anteils der flissigen Giter am gesamten Ladungsaufkommen der
Binnenschifffahrt sinnvoll, in einer gesonderten Studie die Treibhausgasemissionen aus der
Ladung von Tankschiffen hinsichtlich ihres Umfangs zu bestimmen und MalRnahmen zu ihrer
Reduktion auszuarbeiten und umzusetzen.

Zielsetzung zur Reduzierung der Treibhausgasemissionen der Binnenschifffahrt

Absolut gesehen sind die Treibhausgasemissionen der Binnenschifffahrt im Verhaltnis zu den
gesamten Treibhausgasemissionen des Verkehrs und erst recht im Verhaltnis zu allen
anthropogenen Treibhausgasemissionen von sehr geringer Bedeutung. Dies resultiert aus der
hohen Energieeffizienz der Binnenschifffahrt und aus ihrer liberwiegend geringen Bedeutung im
Verkehrsmix in Europa. Allerdings machen die mit der Binnenschifffahrt konkurrierenden
Verkehrstrager Fortschritte bei der Reduzierung ihrer Treibhausgasemissionen. Will die
Binnenschifffahrt ihren Wettbewerbsvorteil ,Klimafreundlichkeit® behalten, muss sie daher
ebenfalls ihre Treibhausgasemissionen reduzieren.

Ein kontinuierlicher Anstieg der Treibhausgasmissionen des Verkehrs wirde die globalen
Emissionsminderungsziele der EU unterminieren. Daher sind Mal3nahmen notwendig, um die
Treibhausgasmissionen des Verkehrs in Einklang mit den globalen Klimaschutzzielen zu
bringen. Wahrend einzelne Staaten wie auch die Europaische Kommission
Emissionsminderungsziele fir den Verkehr insgesamt quantifiziert haben, ist das fir die
Binnenschifffahrt nicht der Fall. Eine derartige Quantifizierung ist objektiv insbesondere
aufgrund der unvollstandigen Kenntnisse der aktuellen Emissionen, der Emissionsminderungs-
moglichkeiten sowie der wirtschaftlichen Gesamtentwicklung ein komplexes Unterfangen.
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Allerdings ware eine solche Quantifizierung der Zielsetzung fir alle Betroffenen hilfreich. Es
wirde Unsicherheiten minimieren und ihnen erlauben, die politischen, wirtschaftlichen,
technischen und andere Prozesse auf dieses Ziel auszurichten. Da die Mitgliedstaaten der ZKR
fir etwa drei Viertel der Verkehrsleistung und damit der Treibhausgasemissionen der
Binnenschifffahrt in der EU verantwortlich zeichnen, ist es naheliegend, dass diese Staaten
zusammen mit der ZKR eine Fuhrungsrolle bei der Konkretisierung der Klimaschutzziele der
Binnenschifffahrt Gbernehmen.

,Carbon Footprint“ der Binnenschifffahrt

Beim Gltertransport kann die CO,-Intensitat eines Verkehrstragers durch die CO,-Emissionen
bezogen auf die Verkehrsleistung, Gberwiegend in g/tkm, aber zum Beispiel auch in g/TEUkm,
dargestellt werden. Haufig wird dieses Verhaltnis auch als CO,-Emississionsfaktor' bezeichnet.
Wie fir andere Verkehrstrager auch, ist der CO,-Emissionsfaktor das zentrale Element fir die
Bestimmung des ,Carbon Footprint® der Binnenschifffahrt. In einer Vielzahl von Studien wird
versucht, den CO,-Emissionsfaktor der Binnenschifffahrt zu quantifizieren. Die Bandbreite der
aus diesen Studien resultierenden Werte ist jedoch so groR, dass damit weder eine
zuverlassige Bestimmung des Carbon Footprints der Binnenschifffahrt flir Zwecke der
Verkehrs- oder der Klimaschutzpolitik moglich scheint, noch akkurat die CO.,-Emissionen von
logistischen Ketten hergeleitet werden konnen. Einen Ausweg bietet ein Vorgehen, bei dem
Daten von Binnenschifffahrtsunternehmen zum Kraftstoffverbrauch und der Verkehrsleistung
verschiedener Schiffstypen mit Verkehrs- und Giterstatistiken zusammengefihrt werden.
Daraus dirften verlassliche und allgemein akzeptierte Werte zu den CO,-Emissionen der
Binnenschifffahrt resultieren. Dabei sollten einschlagige Studien berticksichtigt werden.

Die Bestimmung der spezifischen Emissionen eines Verkehrstragers ist komplex und mit
groRen Unsicherheiten behaftet. Umso schwieriger ist es, die Emissionen verschiedener
Verkehrstrager miteinander zu vergleichen. Zwischen den einschlagigen Studien scheint jedoch
dahingehend Ubereinstimmung zu bestehen, dass die spezifischen CO,-Emissionen der
Binnenschifffahrt in etwa so grof® sind wie von Eisenbahnverkehren und deutlich geringer als
die des Strallenverkehrs.

Grundsatzliche Strategien der Reduzierung der Treibhausgasemissionen des Verkehrs

Grundsatzlich kénnen die folgenden Strategien zur Reduzierung der Treibhausgasemissionen
im Verkehrswesen genutzt werden:

1. Vermeidung von Verkehren,
2. Verlagerung von Verkehren auf klimafreundlichere Verkehrstrager,
3. Verminderung der spezifischen Emissionen.

In der Praxis wird die Verkehrspolitik versuchen, eine Kombination der drei grundsatzlichen
Strategien umzusetzen.

Der vorliegende Bericht bezieht sich allein auf Strategieoption 3. Diese Option wird im
vorliegenden Bericht vertieft betrachtet. Option 1 kann zu einer Begrenzung der Nachfrage nach
Binnenschiffsverkehren flhren. Option 2 ist nur dann fir die Binnenschifffahrt gewinnbringend,
wenn sie Erfolge bei der Reduzierung ihrer Treibhausgasemissionen erzielen wird.

1

Im angelsachsischen Sprachgebrauch scheint der Begriff CO,-Intensitat tblich, im deutschen Sprachgebrauch der Begriff
CO,-Emissionsfaktor. Nachfolgend wird grundséatzlich der Begriff CO,-Emissionsfaktor verwendet.
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Randbedingungen im Hinblick auf die Moéglichkeiten zur Reduzierung des Kraftstoffverbrauchs
und der CO,-Emissionen in der Binnenschifffahrt

Die Binnenschifffahrt ist besonderen Randbedingungen unterworfen im Hinblick auf die
Méglichkeiten zur Reduzierung des Kraftstoffverbrauchs und der CO,-Emissionen, die fir
andere Verkehrstrager nicht oder nur in einem sehr viel geringeren Ausmal} zutreffen. Diese
Randbedingungen gilt es zu kennen und zu beachten, sollen Kraftstoffverbrauch und CO,-
Emissionen der Binnenschifffahrt bestimmt oder reduziert werden. Binnenschiffe verkehren in
relativ flachen Gewéassern und sind damit grundsatzlich den GesetzmaRigkeiten der
Flachwasserhydrodynamik ausgesetzt. Dies bestimmt ganz wesentlich den Leistungsbedarf der
Binnenschiffe und damit deren Kraftstoffverbrauch sowie deren CO,-Emissionen.

MaRnahmen zur Reduzierung der Treibhausgasemissionen der Binnenschifffahrt

Den Schiffseignern bietet sich eine Vielzahl moglicher schiffstechnischer MalRnahmen zur
Reduzierung des Kraftstoffverbrauchs und der CO,-Emissionen. Sie kénnen daraus die fir ihre
Schiffe und deren Einsatzfalle die wirtschaftlich und technisch Giinstigsten auswahlen. Unter
gleichzeitiger Umsetzung mehrerer MalBnahmen scheint eine Reduzierung des
Kraftstoffverbrauchs und der CO,-Emissionen von 10 % bis 50% gegenlber derzeit Ublichen
Schiffen moglich. Bei Umbauten vorhandener Schiffe ist das Einsparungspotential deutlich
kleiner. Jede Quantifizierung moglicher Einsparungspotentiale hangt jedoch von einer Vielzahl
von Randbedingungen ab, die sich je nach Schiffstyp und Einsatzbedingungen deutlich andern
kénnen. Grofe Einsparungspotentiale ergeben sich aus der VergréRerung der Abmessungen
und Tragfahigkeit der Schiffe. Wegen ihrer Uberragenden Bedeutung flir die kulnftige
Entwicklung der Emissionen bedarf dieser Zusammenhang einer vertieften Betrachtung.
Grenzen setzen hier vor allem die Infrastruktur. Sofern groéflere Schiffsabmessungen
AusbaumaRnahmen erfordern, sind die o6kologischen Belange des Gewasserausbaus zu
beachten.

Bei den betrieblichen MaRnahmen zur Reduzierung des Kraftstoffverbrauchs und der
CO,-Emissionen ergeben sich grundsatzliche Ahnlichkeiten zu den technischen MaRnahmen.
Den Schiffseignern bietet sich eine Vielzahl moglicher Malinahmen und sie kénnen daraus die
fur ihre Schiffe und deren Einsatzfélle die wirtschaftlich Gunstigsten auswahlen. Unter
gleichzeitiger Umsetzung mehrerer MalBnahmen scheint eine Reduzierung des
Kraftstoffverbrauchs und der CO,-Emissionen von 10 % bis 40 % gegenuber dem derzeit
Ublichen Betrieb der Schiffe moglich. Anders als bei den schiffstechnischen MalRnahmen gibt es
bei den betrieblichen Mallnahmen keine wesentlichen Unterschiede zwischen Neubauten und
vorhandenen Schiffen. Das grofite Einsparungspotentiale ergibt sich aus der Optimierung der
Geschwindigkeit der Schiffe; die Optimierung besteht darin, unter Berlcksichtigung der
vorgegebenen Ankunftszeit und den auf den einzelnen Streckenabschnitten der Fahrtroute
anzutreffenden Fahrwasserverhaltnissen eine mdglichst niedrige Geschwindigkeit zu wahlen.
Jede Quantifizierung mdglicher Einsparungspotentiale hangt jedoch von einer Vielzahl von
Randbedingungen ab, die sich je nach Schiffstyp und insbesondere den Einsatzbedingungen
deutlich andern kénnen. Wahrend im allgemeinen Schiffseigner und Schiffsfuhrer durch ihr
Handeln den Kraftstoffverbrauch und damit die Emissionen der Schiffe bestimmen, gibt es unter
den betrieblichen Mallnahmen einige, fur die die Wasserstralenverwaltungen die notwendigen
Voraussetzungen schaffen mdissen, wie beispielsweise die Einfihrung bestimmter
Applikationen der Binnenschifffahrtsinformationsdienste (RIS).

Alternative Kraftstoffe und Energietrager fiir die Binnenschifffahrt

Die Binnenschifffahrt nutzt heute fast ausnahmslos Gasdl oder Diesel als Kraftstoff. Gasél und
Diesel verursachen bedeutende CO,-Emissionen bei ihrer Verbrennung. Hinsichtlich der
Entwicklungen auf dem Kraftstoffmarkt ist langerfristig fir die Binnenschifffahrt ein Umstieg auf
alternative Kraftstoffe und Antriebsformen eine Mdéglichkeit, die nicht nur CO, einspart, sondern
auch die Zukunftsfahigkeit sichert. Diese alternativen Energietrdger mussen kohlenstoffarmer
oder gar kohlenstofffrei und zeitlich l&dnger oder gar unbegrenzt verfligbar sein. Flissige
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Biokraftstoffe bieten sich zwar theoretisch als logische Nachfolge fiir die heutigen Mineraldle als
Kraftstoffe an, werden jedoch in den erforderlichen Mengen nicht nachhaltig produziert werden
kénnen. Daher wird sich ein Mix von Kraftstoffen in der Binnenschifffahrt etablieren, bestehend
aus Flissig-Erdgas (LNG) sowie flissigen und gasférmigen Biokraftstoffen. Auch elektrische
Energie, an Bord gespeichert in Batterien oder durch Umwandlung in Wasserstoff oder
synthetisches Methan, dirfte zumindest in bestimmten Anwendungsfallen zum Antrieb von
Binnenschiffen genutzt werden. Die Nutzung dieser Energietrager bedarf umfangreicher
Vorarbeiten, auch im Hinblick auf die Rechtsvorschriften fir die Binnenschifffahrt. Insbesondere
muss  sichergestellt werden, dass der kinftige Energiemix ermdglicht, die
Emissionsminderungsziele der Binnenschifffahrt zu erreichen. Daher ist fir den Umstieg der
Binnenschifffahrt auf alternative Energietrdger eine Strategie notwendig. Diese muss
staatenlbergreifend abgestimmt sein, da die Binnenschifffahrt in Europa international
ausgerichtet ist. Bei der Entwicklung der Strategie kénnte die ZKR gefordert sein, wenn die auf
Ebene der EU und der Staaten zu erwartende verkehrssektoriibergreifende Kraftstoffstrategie
die Binnenschifffahrt nicht ausreichend bertcksichtigt.

Unterstitzende  MaRnahmen zur Reduzierung des Kraftstoffverbrauchs und der
Treibhausgasemissionen

Wichtigste unterstitzende Malnahmen sind die Bereitstellung von Informationen fir die
Schifffahrttreibenden, die Einfluhrung von Indikatoren und Managementplanen zur
Energieeffizienz und von Umweltzeichen sowie finanzielle Anreizsysteme. Sie kdnnen
einerseits entscheidend dazu beitragen, dass die Betroffenen die bekannten MaRnahmen zur

Reduzierung des Kraftstoffverbrauchs und der Treibhausgasemissionen tatsachlich in der

betrieblichen Praxis einflhren und sind andererseits schon teilweise sehr weit entwickelt oder

gar in der Anwendung. Um die volle Wirksamkeit der unterstiitzenden MalRnahmen in der

Binnenschifffahrt zu erreichen, ist es notwendig,

e die Entwicklung der unterstitzenden MaRnahmen zu Ende zu flhren, wo noch nicht
geschehen, und dabei — sofern notwendig — auch MalRnahmen anderer Bereiche fir die
Binnenschifffahrt zu adaptieren,

e den bisher schon national angewendeten UnterstitzungsmaRnahmen zu einer
europaweiten Anwendung oder zumindest einer Anwendung in der Rheinschifffahrt zu
verhelfen,

e  3hnlich der IMO transparente und allgemein akzeptierte Standards zu setzen, auf die sich
alle Betroffenen, einschlielllich staatlicher Stellen zum Beispiel im Rahmen von direkten
oder indirekten Subventionen, beziehen kénnen.

Wegen der Uberaus positiven Effekte der unterstitzenden MaBnahmen und da sie zudem
freiwilliger Natur sein konnen, sollten die vorgenannten Arbeiten prioritdr behandelt und
moglichst bald angegangen werden. Die Natur der Arbeiten verlangt einen Ubergreifenden
Ansatz in mehrfacher Hinsicht: die Arbeiten sind grenziberschreitend, alle Betroffenen
einschliefend und technische wie auch betriebliche Aspekte bertcksichtigend anzulegen.

Zusatzlicher Nutzen der Reduzierung der Treibhausgasemissionen

Aus MafRnahmen zur Reduzierung der Treibhausgasemissionen koénnen weitere Nutzen
resultieren:

o Resultiert die Reduzierung der Treibhausgasemissionen aus einer Reduzierung des
Kraftstoffverbrauchs, so werden fast immer auch die Schadstoffemissionen reduziert.

e Resultiert die Reduzierung der Treibhausgasemissionen aus dem Einsatz von LNG oder
der (indirekten) Nutzung elektrischer Energie aus alternativen Quellen, fihrt dies zu einer
signifikanten oder fast vollstandigen Reduzierung der Schadstoffemissionen.
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e Eine Reduzierung des Kraftstoffverbrauchs mindert auch den Verbrauch von Ressourcen,
namlich Mineraldl. Dies starkt die Nachhaltigkeit der Binnenschifffahrt und reduziert ihre
Kosten.

e Wird die Reduzierung der Treibhausgasemissionen durch eine Reduzierung der
eingesetzten Antriebsleistung erreicht, so wird das in der Regel auch zu einer
Verminderung des Wellenschlags und der Stromungsanderungen im umgebenden
Wasserkorper fuhren. Dies wiederum tragt zu einer Verminderung der Belastung des
Gewasserbetts und der Sohle bei. Negative Auswirkungen der Binnenschifffahrt auf die
Gewasserokologie werden minimiert.

Szenarien fir die Entwicklung der Treibhausgasemissionen der Binnenschifffahrt

Der Binnenschifffahrt steht eine groRe Zahl von MalRnahmen zur Verfigung, die
Treibhausgasemissionen aus dem Schiffsbetrieb zu reduzieren. Diese Mallnahmen umfassen
den Betrieb der Schiffe, deren Bau und deren Ausriistung. Die weitgehende Anwendung dieser
MaRnahmen in der Zukunft kdnnte als konservatives Szenario bezeichnet werden, da diese
MaRnahmen bereits Einzug in die Binnenschifffahrt gehalten haben und grundsatzlich von ihr
akzeptiert scheinen.

Dariber hinaus gibt es eine groRe Gruppe von MalRnahmen, die auf eine "Decarbonisierung"
des Kraftstoffs abzielen, also darauf, Kraftstoffe oder alternative Energietrager mit einer
besseren CO,-Bilanz zu nutzen. Diese Mallinahmen finden bisher allenfalls in Ausnahmefallen
in der Binnenschifffahrt Anwendung. Eine zusatzliche Anwendung dieser Malinahmen Uber die
erstgenannten hinaus konnte daher als ein optimistisches Szenario im Hinblick auf die
Reduzierung der Treibhausgasemissionen angesehen werden.

Gemeinsam fiir beide Szenarien und von besonderer Bedeutung ist die Erhéhung der mittleren
Tragfahigkeit der Schiffe als Ergebnis der fortschreitenden Modernisierung der
Binnenschifffahrtsflotte. Eine modellhafte Berechnung der Treibhausgasemissionen fir diese
Szenarien zeigt, dass nach dem konservativen Szenario die Gesamtemissionen auch bei einer
Zunahme der Verkehrsleistung in etwa konstant bleiben und nach dem optimistischen Szenario
signifikant abnehmen konnten. Insbesondere fiir die Verkehrs- und Umweltpolitik scheinen
folgende mdogliche Schlussfolgerungen daraus von Bedeutung:

e FEine breite Anwendung der heute schon verschiedentlich genutzten technischen und
betrieblichen Energieeinsparungsmalinahmen sowie eine weitergehende Zunahme der
durchschnittlichen SchiffsgréRe ermdglichen, die absolute Menge der betrieblichen
Treibhausgasemissionen der Binnenschifffahrt auch bei einer kontinuierlichen Zunahme
der Guterverkehrsleistung in etwa konstant zu halten.

e FEine deutliche Reduzierung der absoluten Menge der betrieblichen Treibhaus-
gasemissionen der Binnenschifffahrt bei einer gleichzeitigen kontinuierlichen Zunahme der
Guterverkehrsleistung wird dann maoglich sein, wenn im grofien Umfang neben LNG auch
Bio-Kraftstoffe oder alternative Energietrdger eingesetzt werden. Solche Kraftstoffe
mussen jedoch auf ihre Vertraglichkeit mit vorhandenen Motoren und
Abgasnachbehandlungssystemen erprobt werden.

Kosten und Barrieren der  Reduzierung des Kraftstoffverbrauchs und der
Treibhausgasemissionen

Fundierte Entscheidungen im Hinblick auf MalRnahmen zur Reduzierung des
Kraftstoffverbrauchs und der Treibhausgasemissionen bedirfen ausreichender Kenntnisse der
damit verbunden Kosten. Bemerkenswert scheint, dass einige der in diesem Bericht
dargelegten MaRnahmen zu einer Kostenreduktion beitragen, aber dennoch in der
Binnenschifffahrt bis jetzt nur sehr begrenzt Anwendung finden.
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WeiterfUhrende Arbeiten

Abgesehen von der Identifizierung und Entwicklung von praktischen Malnahmen zur
Reduzierung des Kraftstoffverbrauchs steht die Binnenschifffahrt erst am Anfang eines
langfristigen Prozesses zur Reduzierung ihrer Treibhausgasemissionen. Der Bericht hat die
folgenden Arbeiten identifiziert, die notwendig sind, um diesen Prozess erfolgreich zu gestalten:

Erstellen erganzender Berichte zur Fahrgastschifffahrt und zur Rheinschifffahrt,,
Bestimmung des Carbon Footprint der Binnenschifffahrt,

Bestimmung des Kraftstoffverbrauchs durch Auswertung von Daten des ,Ubereinkommens
Uber die Sammlung, Abgabe und Annahme von Abféllen in der Rhein- und
Binnenschifffahrt” (CDNI),

Anpassung der technischen Vorschriften fir die Binnenschiffe im Hinblick auf die
Zulassung von alternativen Energietragern (Kraftstoffen),

Grundsatzliche Prifung einer verbindlichen Einflihrung des Energy Efficiency Design Index
(EEDI) fur die Binnenschifffahrt,

Grundsatzliche Prifung eines verbindlichen Standards des Energy Efficiency Operational
Indicator (EEOI) fir die Binnenschifffahrt,

Grundsatzliche Prifung, welche weiteren bedeutenden MalRnahmen die ZKR ergreifen
kann, die zu einer Reduzierung des Kraftstoffverbrauchs und der Treibhausgasemissionen
von Binnenschiffen fihren,

Erarbeitung von Szenarien zur Entwicklung der Treibhausgasemissionen der Binnenschifffahrt,
Bereitstellung relevanter Informationen fiir die Binnenschifffahrt,

Entwicklung von quantitativen Zielen zur Reduzierung der Treibhausgasemissionen der
Binnenschifffahrt,

Ausarbeitung einer verkehrstrager- und grenziberschreitenden Strategie fur die kiinftigen
Energietrager (Kraftstoffe) oder ersatzweise einer Kraftstoffstrategie der Binnenschifffahrt,

Europaweite Einflihrung eines einheitlichen Umweltzeichens fir die Binnenschifffahrt,

Unterstlitzung einer europaweiten Einfihrung eines Forderprogramms  zum
energiesparenden Betrieb von Binnenschiffen (Smart Steaming),

Entwicklung von Qualitatsstandards fir die kinftigen Energietrager (Kraftstoffe) der
Binnenschifffahrt,

Entwicklung von Mafinahmen an Wasserstralen und Hafen zur Reduzierung der
Treibhausgasemissionen der Binnenschifffahrt,

Untersuchung des CO,-Reduktionspotentials bei der Nutzung von LNG und anderer
alternativer Energietrager (Kraftstoffe) in der Binnenschifffahrt,

Weiterflihrende Untersuchungen zu schiffstechnischen MalRnahmen zur Reduzierung des
Kraftstoffverbrauchs und der CO,-Emissionen von Binnenschiffen,

Weiterfuhrende Untersuchungen zu betrieblichen MafRnahmen zur Reduzierung des
Kraftstoffverbrauchs und der CO,-Emissionen von Binnenschiffen,

Bestimmung der Reduzierung des Kraftstoffverbrauchs aufgrund der zunehmenden
durchschnittlichen Tragfahigkeit der Binnenschiffe.

Die ZKR kann — vor allem in Anbetracht ihrer begrenzten Ressourcen — nur einige der
aufgezeigten weiterfiihrenden Arbeiten unterstitzen.

Unabdingbar wird sein, die weiterfihrenden Arbeiten im européaischen Kontext und in
Abstimmung mit der Europaischen Kommission, dem Binnenschiffsgewerbe und der Industrie
durchzufihren.
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