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Unterrichtung
durch die Bundesregierung

Tankersicherheitsbericht der Bundesregierung
- Bericht der interministeriellen Arbeitsgruppe "Tankersicherheit" -

Parlamentarischer Staatssekretar

beim Bonn, den 30. November 1993
Bundesminister flir Verkehr

An den

Herrn Prasidenten

des Bundesrates

Herrn Prasidenten des Senats
Brgermeister Klaus Wedemeier

Sehr geehrter Herr Pridsident,

die interministerielle Arbeitsgruppe "Tankersicherheit* unter
Federfiihrung meines Hauses, die nach den jlingsten Tankerunfal-
len vom Bundeskabinett im Januar dieses Jahres eingesetzt wor-
den war, hat den als Anlage beigefiigten Bericht erstellt. Das
Bundeskabinett hat den Bericht am 29. September 1993 zustim-

mend zur Kenntnis genommen.

Der Bundesrat hat in seinen Entschliefungen (BR-Drucksache
75/93 vom 26. Mirz 1993 und 383/93 vom 26. Juli 1993) zur Si-
cherheit des Tankerverkehrs die Bundesregierung gebeten, ihn
iiber die von ihr beabsichtigten und unternommenen Schritte zur
Verbesserung der Schiffssicherheit und zum Schutz der Meeres-
umwelt vor Oltankerunfdllen zu unterrichten. Anliegend uber-
sende ich unter Bezugnahme auf diese Entschliefungen den Tan-

kersicherheitsbericht zu Ihrer weiteren Verwendung. Wie Sie
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aus dem Bericht entnehmen kénnen, besteht hinsichtlich der aus

den Tankerunfdllen zu ziehenden SchluBfolgerungen weitgehende

Ubereinstimmung zwischen der Bundesregierung und den Landern.

Mit freundlichen GriiRen

et

Manfred Carstens
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I Einleitung

Unter dem Eindruck der schweren Tankerunfdlle, insbesondere
vor La Corufia und den Shetland Inseln, die zu groBfflidchigen
Olverschmutzungen gefilhrt haben, hat das Bundeskabinett am
13. Januar 1993 die Einrichtung einer Arbeitsgruppe be-
schlossen, die "iiber notwendige SchluBfolgerungen aus dieser
Umweltkatastrophe beraten und dem Kabinett Vorschldge machen
soll™,

Die Arbeitsgruppe "Verbesserung der Tankersicherheit", der
Vertreter des BMV, BMU, AA, BMWi, BMF, BMI, BMJ, BMA, BMFT
und BK angehdren, hat das Sicherheitssystem flir den Tanker-
verkehr untersucht und mit der Kabinettvorlage vom 8. Febru-
ar 1993 ihren ersteh Bericht vorgelegt. Hierin werden die
Ergebnisse des gemeinsamen EG-Sonderrates der Verkehrs- und
Umweltminister vom 25. Januar 1993 ausgewertet und erste
zusitzliche MaBnahmen der Bundesregierung vorgeschlagen.
Durch Beschluf vom 17. Februar 1993 hat das Bundeskabinett
den Bericht zustimmend zur Kenntnis genommen.

Die Arbeitsgruppe legt hiermit ihren AbschluBbericht vor.
Dieser beriicksichtigt das Ergebnis der nicht-dffentlichen
Anhdrung von Sachverstindigen durch den VerkehrsausschuB des
Deutschen Bundestages am 28. Mai 1993, die Entscheidungen
des Verkehrs- und Umweltministerrates der Europdischen Ge-
meinschaft vom 8. bzw. 28. Juni 1993, die Entschliefungen
des Bundesrates vom 26. Miarz und 09. Juli 1993 (BR-Drucksa-
chen 75/93, 383/93), die Vorschl&dge der Norddeutschen Ki-
stenlidnder (Bericht des Deutschen Maritimen Industrie-Forum)
vom August 1993 sowie die Arbeiten in internationalen Gre-
mien, insbesondere der Internationalen Seeschiffahrts-Orga-
nisation (IMO) und der Pariser Vereinbarung von 1982 liber
die Hafenstaatkontrolle (MOU). ‘
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Bei der Uberpriifung des Sicherheitssystems fir den Tanker-

verkehr sind Schwachstellen insbesondere beim Betrieb von

Tankern, der Ausbildung ihrer Besatzungen und der Kontrolle

der Einhaltung bestehender Vorschriften sichtbar geworden.

In dem Bericht werden die zu ihrer Beseitigung auf interna-

tionaler Ebene bereits getroffenen oder vorbereiteten MaB-

nahmen erliutert und Vorschlige fiir zusdtzliche nationale

Mafnahmen vorgelegt.

Internationale Aktivitidten

1. Bereits getroffene Mafinahmen

Im Rahmen der Internationalen Seeschiffahrtorgani-
sation (IMO)

Nach dem Tankerunfall der "Exxon Valdez" (1989 vor
Alaska) hat die IMO am 6. Mirz 1992 Anderungen des
Internationalen Ubereinkommens von 1973 zur Verhii-
tung der Meeresverschmutzung durch Schiffe und des
Protokolls von 1978 zu diesem {Jbereinkommen (MARPOL
73/78) zur weiteren Verbesserung der Tankersicher-
heit beschlossen. Das Bundesverkehrsministerium
hat diese Anderungen durch die 6. MARPOL-Anderungs-
verordnung vom 13. Juli 1993 (BGBl. II S. 993) in-
nerstaatlich in Kraft gesetzt. Die wichtigsten MaB-
nahmen sind:

- Fiir neue Oltankschiffe grdBer als 5.000 tdw wird
mit Wirkung vom 6. Juli 1993 die Dgppelhiillenbau-
weise vorgeschrieben. Andere Konstruktionen
gleichwertiger Sicherheit gegen $lausfluf im Kol-
lisions- und Strandungsfall k&énnen zugelassen
werden.
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- Mit Wirkung vom 6. Juli 1995 miissen vorhandene
Tanker, die vor dem 1. Juni 1982 gebaut wurden,
nach 25 Jahren, danach gebaute Oltanker nach 30
Jahren auBer Dienst gestellt oder umgebaut wer-
den. Der deutsche Vorschlag zur weiteren Verkir-
zung der Lebensdauer vorhandener Tanker wurde vom
gemeinsamen EG-Ministerrat (25.01.1993) mit dem
Hinweis abgelehnt, daB der Wartungszustand des
Schiffes und die Qualifikation der Besatzungen
maRBgeblicher sind filir die Sicherheit als das Al-
ter.

Fiir vorhandene Oltanker wurde auferdem ein erwei-
tertes Besichtigungsprogramm beschlossen, mit dem
konstruktive Midngel besser erkannt werden sollen.

- Flir alle Schiffe sind ab einer bestimmten GrdBe
Notfallpline filir {lverschmutzungen vorgeschrieben
worden.

Die in Kraft getretenen MaBnahmen bieten in ihrer
Gesamtheit ein vergleichbares MaR an Tankersicher-
heit wie die vom US-Kongref 1990 durch den 0il Pol-
lution Act (OPA ’90) getroffenen Vorschriften.

Mafnahmen zur wirksamen Umsetzung der IMO-{berein-
kommen

Der IMO-Vollversammlung werden im Herbst 1993 fol~
gende EntschlieBungen zum besserén Vollzug der IMO-
Konventionen zur Annahme vorliegen:

- Richtlinie iiber die Unterstiitzung der Flaggen-
staaten bei der Wahrnehmung ihrer Kontrollfunk-
tionen,

- Richtlinie fiir die Ubertragung von Kontrollfunk-
tionen der Flaggenstaaten an Klassifikationsge-
sellschaften und andere Organisationen und



- 5 -

- Richtlinie {ber Mindestanforderungen an Klassifi-
kationsgesellschaften.

Im Rahmen der EG:

Entschliefung des Sonderrates der Verkehrs- und Um-
weltminister am 25. Januar 1993

Der gemeinsame Sonderrat, der nach den jilingsten
Tankerunfdllen aufgrund einer Initiative der fran-
zdsischen und der deutschen Regierung einberufen
wurde, hat ein Aktionsprogramm fir die Sicherheit
im Tankerverkehr und einen Zeitplan fir dessen Um-
setzung beschlossen. Im Anschluf daran hat die Kom-
mission am 24. Februar 1993 eine Mitteilung iiber
eine gemeinsame Politik im Bereich der Sicherheit
im Seeverkehr vorgelegt.

Entschliefung des Rates der Verkehrsminister vom
8. Juni 1993 und der Umweltminister vom 28. Juni
1963

Auf der Grundlage dieser Mitteilung der Kommission
haben die R&te von der Kommission Vorschlidge zu

folgenden MaBnahmen angefordert:

- Meldepflicht fiir Gefahrgut-séhiffe im Transit

- Ermittlung von 8kologisch sensiblen Meeresgebie-
ten

- Kriterien fiir die Kontrolle und das Festhalten
von Schiffen in den Hafen

- Glinstigere Hafengeblihren fiir umweltfreundliche
Tanker

- Harmonisierte Zulassung der Schiffsausriistung
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- Verbesserung der Ausbildung der Schiffsbesatzun-
gen
- Rasche Ratifizierung der Protokolle von 1992 zu
den internationalen Olhaftungs-{lbereinkommen der
IMO
- Priifung einer méglichen Anwendung der fiir andere
Grofirisiken entwickelten Grundsdtze der Risikobe-

wertung auf den Seetransport.

Die Bundesregierung unterstiitzt solche Vorschldge;
soweit internationale Vorschriften beriihrt sind,
kann die EG vor allem fir eine harmonisierte, wett-
bewerbsneutrale Anwendung dieser Vorschriften sor-
gen.

Richtlinie des Rates {iber Mindestanforderungen an
Schiffe, die Seehdfen der Gemeinschaft anlaufen
oder aus ihnen auslaufen und gefihrliche oder um-
weltschddliche Gliter befdrdern (EG-Melderichtlinie)

Der Rat hat am 13. September 1993 eine Richtlinie
beschlossen, nach der Schiffe, die in einen Seeha-
fen eines Mitgliedstaates ein- oder auslaufen und
gefidhrliche oder umweltschddliche Ladung beférdern,
verpflichtet sind, eine Meldung liber die Zusammen-
setzung der Ladung der zustdndigen Behdrde des
niachstgelegenen Mitgliedstaates abzugeben.
Hierdurch soll dafilir gesorgt werden, daB die Mit-
gliedstaaten iiber die Bewegung von Schiffen, die
gefidhrliche oder umweltschﬁdliche Gliter in der Nidhe
ihrer Kiiste befdrdern, unterrichtet werden und die
erforderlichen Informationen, die sie fir ein
schnelles Eingreifen bei Unfdllen auf See brauchen,
ohne weiteres einholen kdnnen.
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Vorschlige der Kommission:

Entwurf einer Richtlinie liber gemeinsame Vorschrif-

ten und Normen fiir Klassifikationsgesellschaften.

Der Richtlinienvorschlag soll innerhalb der Gemein-
schaft Qualitidtsstandards flir Klassifikationsge-
sellschaften, die den technischen Zustand von
Schiffen priifen, aufstellen und die Dienstlei-
stungsfreiheit gewdhrleisten. Die Mitgliedstaaten
miilssen danach bestimmte Kriterien beachten, wenn
sie Tdtigkeiten im Rahmen staatlicher Uberwachungs-
aufgaben (Uberpriifung und Besichtigung von Schiffen
sowie die Ausstellung bzw. Erneuerung von Zeugnis-
sen) an Klassifikationsgesellschaften delegieren.
Der EG-Richtlinienentwurf geht hinsichtlich der
quantitativen Kriterien (Mindestzahl bereits klas-
sifizierter Schiffe, Beschdftigung einer angemesse-
nen Zahl von Besichtigern) ilber entsprechende vor-
ldufige IMO-Vorschriften hinaus. Die laufenden Ar-
beiten sowohl in der EG als auch bei der IMO werden
weiterhin intensiv durch die Bundesregierung unter-
stilitzt.

Entwurf einer Richtlinie {iber Mindestanforderungen
fiir die Ausbildung in Berufen im Seeverkehr (KOM
(93) 117 Ratsdok. 6938/93).

Durch diese Richtlinie will die EG-Kommission eine
einheitliche Umsetzung des Internationalen Uberein-
kommens von 1978 iliber Normen fiir die Ausbildung,
die Erteilung von Befdhigungszeugnissen und den
Wachdienst von Seeleuten (STCW-Ubereinkommens) fiir
Kapitdne, Schiffsoffiziere und Schiffsleute in der
EG erreichen. Zusdtzlich werden von Seeleuten an

Bord von Schiffen, die Passagiere oder gefdhrliche
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Ladung beférdern, angemessene Fremdsprachen-

kenntnisse verlangt. Auch sollen Verfahrensregeln
erarbeitet werden, die sich auf die Bewertung und
Anerkennung von Befdhigungszeugnissen aus Dritt-
staaten beziehen. Die Bundesregierung hdlt es fur
zweckmiBig, daf sich die EG-Kommission auf die in-
ternationalen Vorschriften der IMO abstiitzt und

deren vorgesehene Uberarbeitung beriicksichtigt.

Im Rahmen der Pariser Vereinbarung von 1982 iiber
die Hafenstaatkontrolle (MOU)

Eine wachsende Zahl von Lindern betreibt Schiffe
unter ihrer Flagge, ohne iliber eine effektive Ver-
waltungsorganisation zu verfiigen, die die Einhal-
tung der zwingenden internationalen Sicherheits-
und Umweltvorschriften gewdhrleistet (Billigflag-
gen). Die Kontrolle dieser Schiffe durch die Hafen-
staaten ist filir die Gewdhrleistung der weltweiten
Schiffssicherheit deshalb von besonderer Bedeutung,
ohne daB dadurch die Hafenstaaten die vorrangige
Verantwortlichkeit der Staaten fiir die unter ihrer
Flagge betriebenen Schiffe ersetzen k&nnen.

Die von den 15 europidischen MOU-Staaten durchzu-
filhrenden Kontrollen sollen bis zu 25 % der ihre
Hifen anlaufenden fremdflaggigen Schiffe erfassen.
In erster Linie werden die nach den internationalen
{lbereinkommen der IMO (Schiffssicherheit und Um-
weltschutz) und der ILO (Internationale Arbeitsor-
ganisation) (soziale Mindestnormen auf Handels-
schiffen) erforderlichen Zeugnisse iiberpriift; erst
bei triftigen Griinden erfolgt eine griindlichere
Ulberpriifung, die zu einem voriibergehenden Festhal-
ten des Schiffes filhren kann, bis festgestellte
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Miangel bei der Sicherheit des Schiffes behoben
sind. J

Eine qualitative Verbesserung der Hafenstaatkon-
trolle ist angesichts der Erfahrungen mit dem Aus-
bildungsstand der Besatzungen und der hieriiber aus-
gestellten Zeugnisse notwendig. So wurde die Ver-
einbarung 1992 mit dem Ziel erweitert, die Kon-
trollen in Zukunft auf die Einhaltung der betrieb-
lichen Anforderungen an Bord (z.B. Brandabwehriibun-
gen, Ubungen zum Verlassen des Schiffes) auszudeh-
nen. Hierzu wird durch die IMO eine Anpassung der
internationalen Vorschriften erarbeitet.

Auf der Sitzung des Hafenstaatkontrollausschusses
im Mai 1993 in Bonn wurden folgende weitere Mafnah-

men zur Intensivierung der Hafenstaatkontrollen
beschlossen:

- Verdffentlichung einer Liste von Flaggenstaaten,
deren Schiffe iber einen Zeitraum von 3 Jahren
hinweg lberdurchschnittlich oft aufgrund von Midn-
geln festgehalten werden muften. Es handelt.sich
hierbei um folgende Staaten: Rumdnien, St. Vin-
cent und Grenadinen, Honduras, Indien, Marokko,
Malta, Agypten, Iran, Syrien, Libanon, Panama,
Zypern, Tiirkei, Algerien, Liberia, Bahamas,
Niederldndische Antillen, Antigua und Barbuda:
Schiffe dieser Staaten sollen vorrangig in den
Jahren 1993 und 1994 ilberpriift werden.

- Festlegung eines einheitlichen Verfahrens fir das
Festhalten von Schiffen nach objektiven Krite-
rien.
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Neben diesen MaBnahmen unterstiitzt die Bundesregie-
rung auch den Vorschlag, ein dem MOU vergleichbares
Kontrollsystem in den Hifen auch in anderen Regio-
nen der Welt aufzubauen.

Initiativen der Bundesregierung und anderer Staaten
in der IMO

Einfilhrung verbindlicher kistenferner Schiffswege
fiir bestimmte Schiffsklassen, die schéddliche Sub-

stanzen als Massengut befdrdern.

Die deutsche und die niederldndische Regierung ha-
ben der IMO einen Vorschiag zur verbindlichen Ein-
fiinrung kiistenferner Schiffahrtswege unterbreitet.
Dieser sieht vor, auf Antrag einzelner Mitglied-
staaten zum Schutz der Kiisten und sensibler Meeres-
gebiete sowie in Gebieten hoher Verkehrsdichte in
internationalen Gewidssern die IMO zu ermdchtigen,
kiistenferne Schiffswege und Meldepflichten fiir be-
stimmte Schiffsklassen (Tanker und sonstige
Schiffe, die schidliche Substanzen als Massengut
befdrdern) verbindlich zu beschliefen. Diesem Vor-
schlag stimmten die IMO-Mitgliedstaaten auf der 62.
Sitzung des Schiffssicherheitsausschuf im Mai 1993
im Grundsatz zu. 2. Z. werden die erforderlichen
Kriterien und Verfahren fiir die Einrichtung solcher
Schiffswege einschlieBlich der fir die {lberwachung
notwendigen Schiffsmeldesysteme erarbeitet.

Hierauf aufbauend haben Deutschland und die Nieder-
lande in der IMO den zwischenzeitlich vom Fachgre-
mium gebilligten Vorschlag eingebracht, daf Chemi-
kalientankern unter bestimmten Voraussetzungen
schon ab 5.000 BRT/BRZ (bisher galt die Schiffsgrd-
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Be von 10.000 BRT/BRZ) zwischen dem Englischen Ka-
nal und der Deutschen Bucht die Benutzung des ki-
stenfernen Schiffahrtsweges empfohlen wird.

Einfilhrung eines Sicherheitsmanagement-Kodex fiir
den Schiffsbetrieb

Um der Hauptursache fir Schiffsunfédlle, dem
"menschlichen Versagen", entschiedener zu begegnen,
hat die IMO unter maBgeblicher Beteiligung Deutsch-
lands ein Qualitdtssicherungssystem fiir den siche-~
ren Schiffsbetrieb und die Verhiitung der Meeresver-
schmutzung, den sogen. "“Sicherheitsmanagement-Ko-
dex" (ISM-Kodex), entwickelt, der das Landmanage-
ment in sicherheits- und ﬁmweltschutzbezogene Ab-
liufe an Bord einbindet. Der Kodex macht Reedereien
und Schiffsfilhrungen fiir den sicheren Schiffshe~-
trieb verantwortlich.

Der Kodex soll, schrittweise nach Schiffstypen und
SchiffsgréBe gestaffelt, und zwar beginnend mit
Fahrgast-, Tank- und sonstigen Massengutschiffen ab
1. Juni 1998, verbindlich fiir alle Schiffe einge-
filhrt werden. Als Interimsmafnahme soll der Kodex
in Form einer EntschlieBung durch die IMO-Vollver-
sammlung im Herbst 1993 den IMO-Mitgliedstaaten zur
vorzeitigen Anwendung auf nationaler Ebene empfoh-
len werden,

Einfiihrung einer einheitlichen Arbeitssprache an
Bord

Der mit dem Strukturwandel in der Seeschiffahrt
einhergehende hidufige Wechsel und die ‘mangelnde
Homogenitat (multinationale Zusammensetzung) der
Schiffsbesatzungen ist eine Schwachstelle des
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Schiffsbetriebs. Die hierdurch auftretenden sprach-
lichen Verstidndigungsschwierigkeiten k&nnen in Kri-
sensituationen zu einem erheblichen Risikofaktor
werden. Zur Erarbeitung einer international stan-
dardisierten Arbeitssprache an Bord und in der
Schiff-Schiff/schiff-Land-Kommunikation hat
Deutschland einen ersten Gesamtentwurf einer Glie-
derung auf der Grundlage des bestehenden IMO-See-
fahrtstandardvokabulars erstellt. Nach dem vorgese-
henden Zeitplan kdénnte die IMO im Jahre 1995 die
von Deutschland angestrebte verbindliche Einflihrung
der Arbeitssprache an Bord treffen.

Uberarbeitung des Internationalen Ubereinkommens
von 1978 ilber Normen flir die Ausbildung, die Ertei-
lung von Befdhigungszeugnissen und den Wachdienst
von Seeleuten (STCW-Ubereinkommen)

Im Zusammenhang mit den jiingsten Tankerungliicken
ist ein unzureichender Ausbildungsstand von Tanker-
besatzungen beanstandet worden. Die IMO hat daher
beschlossen, das STCW-Ubereinkommen bis Mitte 1995
an die heutigen Anforderungen des Schiffsbetriebs
anzupassen. Dabei sollen auch die Anforderungen an
die Ausbildung der Besatzungen von 8l-, Chemika-
lien- und Gastankschiffen angehoben werden.

Ausriistung von Tankschiffen mit Notantrieb und
Notruderanlage

Deutsche und auslidndische Statistiken belegen, dag
ein Teil der Tankschiffsunfdlle durch den Ausfall
der Hauptantriebsanlage und/oder Ruderanlage ver-
ursacht wird. Deutschland wird deshalb in der IMO
einen Vorschlag einbringen, Tankschiffe cbligato-
risch mit einem vom Hauptantrieb und der Hauptru-
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deranlage unabhéngigen Notantrieb und mit Notruder-
anlage auszuriisten.

Verbesserung der Sicherheit vorhandener Schiffe

Bisher wurden neue technische Vorschriften nicht
auf vorhandene Schiffe angewandt (sogen. GroBvater-
klauseln). Dadurch hat sich der Unterschied der
Sicherheitsstandards zwischen "neuen" und "vorhan-
denen" Schiffen stindig vergrdfert. Die IMO will
nunmehr diese Sicherheitsliicke durch Angleichung
der Vorschriften fiir vorhandene Schiffe verringern,
indem die Vorschriften fiir vorhandene Schiffe unter
diesem Gesichtspunkt iliberpriift und Interpretations-
freiridume geschlossen werden. Die Bundesregierung
unterstiitzt diese Arbeiten.

Verbesserung der Zuverlissigkeit sicherheitsrele-
vanter Schiffskomponenten

In der IMO wird derzeit untersucht, wie die

- Sicherheit des Lenzpumpensystems und die
- Zuverlissigkeit der Steuerung von Verstellpropel-
leranlagen

verbessert werden kann.

Filr Tankschiffe mit einer Tragfdhigkeit von mehr
als 20.000 tdw soll ferner eine Vorrichtung vorge-
schrieben werden, die in Notfdllen ein Schleppen/
Bergen erleichtert. Die technischen Einzelheiten
dieser Schleppeinrichtung, die sowohl am Bug als
auch am Heck der Schiffe vorgesehen ist, werden
derzeit in der IMO erarbeitet.
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Auftrige des EG-Rates an die Kommission zur Vorlage
von Vorschldgen iiber weitere MafSnahmen

Mindestanforderungen fiir Schiffe im Transit (Melde-
richtlinie)

Der EG-Verkehrsministerrat hat am 8. Juni 1993 die
Kommission beauftragt, zur Ergdnzung der Melde-
richtlinie (siehe Ziffer 1.2.3) dem Rat neue Vor-
schlidge fiir die Einfiihrung eines umfassenderen Mel-
desystems fiir die Gemeinschaft vorzulegen. Diese
Vorschlige sollen Schiffe einbeziehen, die die Kii-
ste eines Mitgliedstaates im Transit passieren,
sowie elektronische Systeme des Datenaustausches
zwischen Schiffen und landseitigen Einrichtungen

vorsehen, um die Meldeverfahren zu vereinfachen.

Verdffentlichung der Ergebnisse der Hafenstaatkon-
trolle

Die EG-Kommission schldgt vor, die Priifergebnisse
der Hafenstaatkontrollen zu veréffentlichen, um
deren Wirksamkeit zu erhdhen. Eine Verdéffentlichung
von gravierenden Einzelfé&llen (schwarze Liste fiir
"schwarze Schafe") wird von der Bundesregierung
unterstiitzt.

ErmaBigung der Hafengebiihren im Interesse des

Meeresumweltschutzes

Die EG-Kommission beabsichtigt, auf der Grundlage -
der IMO-Entschliefung A.722 (ErmdBigung der Hafen-
gebilhren fir umweltfreundliche Tanker) Vorschlédge
vorzulegen, die den Bau und den Einsatz wvon besser
geschiitzten Oltankern (Doppelhiillen bzw. getrennte
Ballastwassertanks) durch ErmdBigung der auf der
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Grundlage der Schiffsvermessung festgesetzten Ha-
fen- und sonstigen schiffahrtsrelevanten Gebiihren
férdern soll. Die Bundesrepublik hat eine entspre-
chende Regelung bereits bei den Lotsentgelten und
den Entgelten in den bundeseigenen Hdfen einge-
fithrt. Fiir den Nord-Ostseekanal sind solche MapBnah-
men ebenfalls geplant. Die norddeutschen Kiistenlén-
der werden einen solchen finanziellen Anreiz fur
umweltfreundliche Tanker ab 1. Oktober 1993 bei den
Hafengebiihren schaffen.

Risikoabschatzung

Der EG-Verkehrsministerrat beschloB zu priifen, ob
und gegebenenfalls wie die im Stdrfallrecht fir
gefihrliche Industrieanlagen entwickelten Grundsat-
ze der formalen Risikoabschitzung auf den Transport
grofBer Mengen gefdhrlicher Glter auf See angewahdt
werden kdnnen. Ziel der Untersuchung soll es sein,
mdgliche Sicherheitsrisiken systematisch aufzudek-
ken und konkrete Vorsorge- und KrisenmaBnahmen vor-
zubereiten. Die Bundesregierung begriifte diesen
BeschluB nachdriicklich. Sie wird die EG-Kommission
bei ihren Untersuchungen aktiv unterstiitzen und

dazu mit eigenen Untersuchungen beitragen.
Okologisch sensible Gebiete

Der EG-Umweltministerrat hat am 28. Juni 1993 die
besondere Bedeutung des Schutzes dkologisch sensib-
ler Gebiete vor den Risiken des Seeverkehrs betont.
Die Mitgliedstaaten sollen bis November 1993 anhand
einheitlicher Kriterien 8kologisch sensible Gebiete
identifizieren. Die Kommission und die Mitglied-
staaten untersuchen qnschlieﬁend, welche gebiets-
spezifischen Sicherheitsanforderungen an den See-
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verkehr in diesen Gebieten erforderlich sind. Ziel
ist es, der IMO im ersten Halbjahr des Jahres 1995
entsprechende Mafnahmen zur Verabschiedung vorzu-
schlagen.

III Vorschlidge fiir zusdtzliche nationale Mafnahmen
1. Vorbereitung einer Ausschlieflichen Wirtschaftszone

Das Kabinett hat am 17. Februar 1993 beschlossen,
die Einrichtung einer AusschlieBflichen Wirtschafts-
zone (AWZ) vorzubereiten (Ziffer B a). Die Durch-
setzung internationaler Umweltschutzvorschriften im
deutschen Kiistenvorfeld kann hierdurch verbessert
werden. Die Errichtung der AWZ scoll erfolgen:
- nach MaBgabe des Seevélkerrechts und
- nach Konsultationen mit den betroffenen Nachbar-
staaten im Regeifall dem Grenzverlauf des Fest-
landsockels entsprechend.
Mit Dinemark sind Konsultationen bereits vorberei-
tet und werden nach Mdglichkeit noch in diesem Jahr
durchgefiihrt. Die Fachressorts des Bundes und der
Linder bereiten die fiir die innerstaatliche Umset-
zung erforderlichen Mafnahmen vor.

2. Erweiterung des deutschen Kiistenmeeres auf bis zu
12 sm.

Hierzu wird nach AbschluB der Beratungen der be-
troffenen Bundesressorts unter Einbeziehung der
Kiistenlidnder und nach Konsultationen mit den Nach-
barstaaten - mdglichst zeitgleich mit der Kabinett-
vorlage hinsichtlich der Errichtung einer AWZ -
eine entsprechende Kabinettvorlage erarbeitet, die
von folgender Bewertung ausgeht:



a)

b}

- 17 -

Die Erweiterung des deutschen Klistenmeeres auf
bis zu 12 sm entspricht grundsdtzlich den Inter-
essen von Bund und Lindern, insbesondere im Hin-
blick auf die durch Erweiterung der Gebietsho-
heit geschaffenen Méglichkeiten zur Erhdhung der
Verkehrssicherheit und des Umweltschutzes. Au-
Berdem werden dadurch einheitliche Verh&dltnisse
vor der Kiliste der alten und neuen Bundeslidnder
hergestellt und dadurch mehr Rechtssicherheit
erreicht.

Fiir bestimmte nahe gegeniiberliegende Kiisten zwi-
schen der Bundesrepublik Deutschland und Dane-
mark ist zur Vermeidung negativer vélkerrechtli-
cher Folgewirkungen geplant, fiir die internatio-
nale Seeschiffahrt einen ausreichend schmalen
Korridor mit dem Rechtsstatus einer Ausschlief-
lichen Wirtschaftszone zwischen beiden Lidndern
offenzuhalten. Seine Einrichtung, Breite und ge-
naue lLage sind mit Dd&nemark abzustimmen, um den
Mafnahmen volle Wirksamkeit zu verleihen.

Bedingungen filir das Anlaufen deutscher Hdfen und

innerer Gewdsser

Mit der Ausdehnung der deutschen Hoheitsgewasser

auf 12 sm soll die bestehende Regelung bei Helgo-

land (Boxenldsung) aufgehoben werden. Zur Zeit wer-

den unter Beteiligung der IMO besondere Bedingungen

fiir das Anlaufen deutscher Hifen und der inneren

Gewidsser aufgestellt. Dazu gehdren z. B. die:

- Abgabe bestimmter Meldungen,
- Einhaltung bestimmter Schiffahrtswege,
- Annahme von Lotsen,
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- Teilnahme an Verkehrssicherungsdiensten (Vessel
Traffic Services - VIS-System) und an Hoérwachen,

- Beachtung besonderer Vorfahrtserfordernisse.

Das fachlich zustdndige Bundesministerium flir Ver-
kehr wird rechtzeitig vor der Entscheidung {iber die
Aufldsung der Box das Vorliegen der substantiellen

Gleichwertigkeit des Sicherheitsstandards darlegen.
Intensivere Kontrollen in den deutschen Hidfen

Die Intensivierung der Hafenstaatkontrollen ist ein
wesentlicher Faktor zur Verbesserung der Sicherheit
der internationalen Seeschiffahrt. Eine Vermehrung
des Umfanges der Kontrollaufgaben mit dem Ziel, die
Qualitdt der Kontrollen zu verbessern, kann aller-
dings nicht ohne entsprechende Personalverstidrkung
bei der Schiffssicherheitsbehérde bewdltigt werden.
Der personelle Mehrbedarf fiir intensivere Kontrol-
len in dem international vereinbarten Umfang umfaft
nach Angabe der See-Berufsgenossenschaft 8 bis 10
technische Aufsichtsbeamte (Besoldungsstufe A 12).
Die dafiir notwendigen Mittel filir dieses Personal
oder entsprechende Dienstleistungen miiRten iliber den
Haushalt des BMV ab 1995 zur Verfilgung gestellt

werden. Insoweit ist das Moratorium zu beachten.
Verkehrssicherungssystem "Deutsche Kiiste"

Der BMV hat im April 1993 das Forschungsvorhaben
"Verkehrssicherungssysteme Deutsche Kiiste im Jahre
2000" in Auftrag gegeben. Die im Friihjahr 1994 vor-
liegende Studie soll generell das Verkehrssiche-
rungssystem auf den deutschen SeeschiffahrtsstragBen
im Bereich der deutschen Kiiste, bestehend aus
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- Verkehrswegefiihrung,

- Schiffahrtspolizei,

- Verkehrssicherungsdienste (VTS) einschlieflich
Seezeichenwesen,

- Seelotswesen

nach dem Stand der Technik auf seine Wirksamkeit
untersuchen und die Grundlage fiir kiinftige Investi-
tions- und Organisationsentscheidungen der Wasser-
und Schiffahrtsverwaltung des Bundes (WSV) bilden.
Vorrangig gilt es, zusidtzlich wirksame Prédventiv-
maBnahmen gegen schwere Schiffsunfidlle, insbeson-
dere Tankerhavarien, herauszuarbeiten.

Vorschldge werden in folgenden Bereichen erwartet:

a) Seelotswesen

Die zu untersuchenden Verbesserungsvorschlige
zum Lotswesen beziehen sich insbesondere auf die
Aspekte qualifizierter Nachwuchs, Aus- und
Fortbildung, Versetzdienste und allgemeine Be-
triebsorganisation. Die vorhandenen Einsatzmit-
tel wie Schiffe, technische Hilfsmittel, schwim-
mende und landfeste Stationen, Hubschrauber und

Kommunikationstechnik werden bewertet.

b) Verkehrssicherung und Radarberatung
Es sollen Konzepte entwickelt werden, um Schiffe
zukiinftig mehr als bisher von Land aus zu bera-
ten. Dabel wird das Zusammenwirken aller Elemen-
te des Verkehrssicherungssystems besonders un-
tersucht werden.

¢) Bergungsschlepper
Die Verfiligbarkeit der an der deutschen Kiiste
vorhandenen Bergungsschlepper ist u.a. durch

eine Rahmenvereinbarung zwischen der WSV und
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einem Pool von Bergung- und Schlepperfirmen si-
chergestellt. Die Forderung, Bergungskapazitat
an strategisch wichtigen Punkten vor der deut-
schen Kiiste vorzuhalten, wird im Rahmen des
o. a. Forschungsvorhabens untersucht. Erste Er-
gebnisse zu diesem Teilaspekt werden im Oktober
des Jahres 1993 erwartet,

d) Begleitschlepper
Es ist die Forderung erhoben worden, daB in be-
stimmten Seegebieten Oltanker ab einer bestimm-
ten GrdRe mit Schleppern begleitet werden sol-
len. Die ZweckmdBigkeit dieser MaBnahme soll
ebenfalls im o. a. Forschungsvorhaben untersucht
werden. Ein Ergebnis wird im Oktober dieses Jah-
res erwartet.

Deutsche Kistenwache

An der Uberwachung der Kiistengewdsser Deutschlands
und der Hohen See beteiligen sich eine Reihe von
Bundes- und Landesbehdrden. Zur Senkung des damit
verbundenen Koordinationsaufwandes haben die be-
troffenen Bundesministerien (BMV, BMI, BMF, BML
unter Einbeziehung des BMU und des BMVg) fiir den
Bereich der Vollzugsorgane des Bundes eine Arbeits-
gruppe beauftragt, die Méglichkeit der Einrichtung
einer gemeinsamen Einsatzkoordinierungsstelle unter
dem Arbeitstitel "Deutsche Kiistenwache" zu priifen.
Das Kabinett hat am 17. Februar 1993 (Ziffer B, d)
zustimmend Kenntnis genommen.

Die Arbeitsgruppe befaSt sich z. Z. mit Detailfra-
gen der beabsichtigten gemeinsamen Einsatzkoordi-
nierung des Bundes zur Uberwachung der deutschen

Klistengewisser sowie mit Vorschldgen hinsichtlich
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der Untersuchung weitergehender Mafnahmen im Hin-
blick auf eine "Deutsche Kiistenwache". Als duBeres
sichtbares Zeichen einer gemeinsamen Aufgabener-
fiillung ist zundichst eine einheitliche Kennzeich-
nung der bei Uberwachung und Vollzug eingesetzten
Krifte und Mittel des Bundes mit dem Symbol "Kii-

stenwache" beabsichtigt. Die Arbeitsgruppe wird

ihren Bericht vor Ende 1993 vorlegen.
Bekdmpfung von Meeresverschmutzungen
a) Neue Bund/Linder-Verwaltungsvereinbarung

Das im Jahre 1975 mit den Kiistenlédndern abge-
schlossene Verwaltungsabkommen iiber eine gemein-
same Bekdmpfung von Olverschmutzungen soll auf
andere Schadstoffe als 01 erweitert werden (Ka-
binettsbeschluf vom 17. Februar 1993, Ziffer B,
g) . Damit sollen auch VorsorgemaBnahmen fiir die
vom Seetransport von Chemikalien ausgehenden
Gefahren getroffen werden. Die neue Verwaltungs-
vereinbarung liegt im Entwurf vor. Aus dem er-
weiterten Aufgabenbereich ergeben sich bis zum
Jahr 1998 Beschaffungen mit einem Investitions-
volumen von etwa 180 Mio DM. Wegen unterschied-
licher Auffassungen iiber Priorit&ten und Finan-
zierbarkeit hat der Bund im Interesse eines
baldméglichen Abschlusses der Verwaltungsverein-
barung vorgeschlagen, ilber die in den Zustdndig-
keitsbereichen des Bundes und der Kiistenldnder
liegenden investiven MaBnahmen mit jeweils al-
leiniger Finanzierung selbststdndig zu ent-
scheiden. Nach der Vereinbarung von 1975 werden
MaBnahmen je zur Hdlfte vom Bund und den Kiisten-
ldndern finanziert.
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b) Neues Systemkonzept als Grundlage fir Beschaf-
fung und Einsatzstrategien

Durch die Einbeziehung der Kiiste Mecklenburg-
Vorpommerns, die Erweiterung auf die Chemika-
lienunfallbekimpfung u. a. wird ein neues Sy-
stemkonzept fiir Nord- und Ostsee einschlieBlich
der Aufstellung der dafiir erforderlichen Gefahr-
dungsanalyse unter Beriicksichtigung der verdn-—
derten Verkehrsstruktur erforderlich. Der Ab-
schlup dieser Arbeiten ist fiir den Herbst 1993
vorgesehen. 2Zur Finanzierung der sich aus dem
neuen Systemkonzept ergebenen investiven MafSnah-
men zur Bekimpfung von Meeresverschmutzungen
wurden in den Bundeshaushalt 1994 einschlieBlich
der mittelfristigen Finanzplanung bis 1997 rd.
99 Mio DM eingestellt.

c) Neubau eines 0l- und Chemikalienunfallbekamp-

fungsschiffes

Bisher sind die vorhandenen Fahrzeuge nach Bau,
Einrichtung und Ausristung nur fir die Bekampfung
von Olunfillen einsetzbar. Da ein Umbau dieser
Fahrzeuge nur begrenzt méglich ist, ist fiir den
Einsatz bei Unfillen mit Chemikalien im See- und
Kiistenbereich ein Neubau erforderlich. Dieser
wird auch zur Schliefung der durch die Einbezie-
hung Mecklenburg-Vorpommerns und den hierdurch
erweiterten Einsatzbereich entstandenen Kapazi-
titsliicke notwendig. Ein Rohkonzept fir den Neu-
bau, der auch iiber Einrichtungen zum Schleppen
bzw. Bergen havarierter Tanker verfligen soll,
liegt vor. Die Auftragsvergabe ist nach der Fi-
nanzplanung fir das Jahr 1996 vorgesehen.
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Intensivierung der Luftiiberwachung

Flir Aufgaben zur Erkennung und Bekdmpfung von
Meeresverschmutzungen stehen zwei mit speziellen
Sensoren ausgeriistete Flugzeuge zur Verfiigung.
Davon muB eines im Jahre 1996 durch ein neues
Flugzeug mit entsprechender Ausriistung ersetzt
werden. Dieses wird zur Erhaltung des jetzigen
Einsatzstandes sowie zur Umsetzung der im Rahmen
der 3. Internationalen Nordseeschutzkonferenz
geforderten Intensivierung der Luftiiberwachung
erforderlich. Die Kosten werden auf 45 - 50 Mio DM
geschitzt. Es ist beabsichtigt, die Finanzierung
des neuen Flugzeuges als zusdtzliche Mafnahme fir
den Haushalt 1995 anzumelden.

Ratifikation des Internationalen Ubereinkommens von
1990 i{iber die Vorbereitung auf Olverschmutzungen
und deren Bekd#mpfung (OPRC-Ubereinkommen)

Das Ubereinkommen soll die weltweite Einsatzbereit-
schaft und gegenseitige Hilfeleistung bei Schiffs-
unfidllen mit Olverschmutzungen sicherstellen. Die
Bundesrepublik, die entsprechende Verpflichtungen
fiilr Nord- und Ostsee bereits durch die Abkommen von
Bonn (1969/1983) und Helsinki (1974) iibernommen
hat, wird das OPRC-Ubereinkommen noch im Jahre 1993
ratifizieren. Dieses {Jbereinkommen bietet zugleich
die MBglichkeit, deutsche Umwelttechnik auf dem
Gebiet der Schadstoffbekdmpfung weltweit zu ver-
breiten und spezielle Projekte in den Entwicklungs-
lindern im Bereich der Technischen Zusammenarbeit
zu férdern.
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Ratifizierung des Bergungsiibereinkommens von 1989

Das aus dem Jahre 1910 stammende Bergungsrecht wird
durch das Bergungsiibereinkommen von 1989 an die
neuere Entwicklung angepaBft. Danach werden abwei-
chend von dem Prinzip, daB Bergelohn nur bei er-
folgreicher Bergung zu zahlen ist, BergungsmaBnah-
men zum Schutz der Meeresumwelt auch dann honoriert
werden, wenn die Bergung erfolglos war. Deutschland
hat das Ubereinkommen gezeichnet; es ist bisher
vdlkerrechtlich nicht in Kraft getreten. Die Bun-
desregierung wird die erforderlichen Schritte zur
Ratifikation einleiten.

Ratifikation der Protckolle von 1992 zu den Haf-
tungsiibereinkommen

Im Jahre 1992 wurden das Internationale {Ubereinkom-
men Uber die zivilrechtliche Haftung fiir Olver-
schmutzungsschiden von 1369 und das Internationale
Ubereinkommen iiber die Errichtung eines internatio-
nalen Fonds zur Entschidigung von Olverschmutzungs-
schiden von 1971 durch Protokolle ergidnzt, die er-
hdhte Haftungssummen fir Olschdden durch Tanker
vorsehen. Die Protokolle wurden von Deutschland am
23. April 1993 gezeichnet und damit friihzeitig das
deutsche Interesse an dieser Verbesserung des in-
ternationalen Haftungssystems dokumentiert.

Das Bundesministerium der Justiz hat das Vertrags-
gesetz zu den Protokollen und den Entwurf eines
Anderungsgesetzes zum Olschadengesetz von 1988 dem
Kabinett zugeleitet.
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IV Zusammenfassung
Die Arbeitsgruppe schligt deshalb vor

1. die Arbeiten der IMO insbesondere auf folgenden Gebieten

zu unterstiitzen:

- Ermdchtigung der IMO, kiistenferne Schiffswege verbind-
lich festzulegen

- Einfiihrung eines verbindlichen Sicherheitsmanagement-
Kodex fiir den sicheren Schiffsbetrieb

- Einfiihrung einer einheitlichen Arbeitssprache an Bord

- Yberarbeitung des STCW-Ubereinkommens;

2. das Aktionsprogramm der EG-Kommission insbesondere auf

folgenden Gebieten zu unterstiitzen:

- Einfithrung der Meldepflicht fiir Gefahrgutschiffe im
Transit

- Erarbeitung von gemeinsamen Vorschriften und Normen fir
die Anerkennung von Klassifikationsgesellschaften

- Erarbeitung von Kriterien fiir die Kontrolle und das
Festhalten von Schiffen

- Ermittlung von 8kologisch sensiblen Meeresgebieten;

3. folgende zusdtzlichen nationalen MaBnahmen vorzubereiten
bzw. zu ergreifen:

- Errichtung einer Ausschlieflichen Wirtschaftszone

- Erweiterung des deutschen Kiistenmeeres auf bis zu 12 sm

- Aufstellung von Bedingungen fiir das Anlaufen deutscher
Hdfen und innerer Gewdsser

- Intensivere Kontrollen von Schiffen in den deutschen
Hdfen

- Anpassung des Verkehrssicherungssystems im Bereich der
deutschen Kiiste an den Stand der Technik unter Einbezie-



Drucksache 874/93

- 26 -

hung der Wegefilihrung, des Seelotswesens und der Ver-

kehrssicherungsdienste

Einsatzkoordinierung der Uberwachungsdienste des Bundes

auf See im Rahmen einer "Deutschen Kiistenwache"

Ausbau der VorsorgemaBnahmen zur Bekdmpfung von Meeres-

verschmutzungen, insbesondere:

Abschluf einer neuen Bund/Liander-Verwaltungsvereinbarung

zur Durchfihrung von Vorsorgemafnahmen fiir Unfdlle durch

den Chemikalientransport, Erarbeitung eines neuen Sy-

stem-Konzeptes als Grundlage fiir Beschaffungen und Ein-

satzstrategien zur Bekampfung von Meeresverschmutzungen,

Neubau eines 0l- und Chemikalienunfallbekdmpfungsschif-

fes und Intensivierung der Luftiiberwachung zur Erkennung

und Bekdmpfung von Meeresverschmutzungen

Ratifikation folgender Ubereinkommen

* Internationales Ubereinkommen von 1990 {iber die Vor-
bereitung auf Olverschmutzungen und deren Bekimpfung
(OPRC-{Uibereinkommen)

* Protokolle von 1992 zu den Olhaftungs-Ubereinkommen
von 1969 und 1971

* Internationales Bergungsiibereinkommen von 1989



