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ALLGEME INE EINLEITUNG

1.

Die internationale Seeschiffahrts-Organisation und die Kommission der
Eurcpdischen Gemeinschaften haben die am Seeverkehr Beteiligten darauf
aufmerksam gemacht, daB viele Flaggenstaaten nicht in der Lage sind,
eine angemessene Kontrolle der Sicherheits— und Umweltschutznormen von
unter ihren Flaggen fahrenden Schiffen zu gewihrieisten und
aufrechtzuerhalten, was zu unterschiedlichen Sicherheitsniveaus fihrt.
Dies gilt auch fir die Arbeits— und Lebensbedingungen, die an Bord
solcher Schiffe bei weltem unter dem In internationalen Ubereinkommen
festgelegten Mindestniveau {iegen. Unterschiede im Sicherheitsniveau
zwischen den Flotten von Staaten, die die internationalen Ubereinkommen
anerkennen, sind weitgehend darauf zurlckzufithren, dag diese Staaten
die internationalen Normen unterschiedlich streng anwenden und
durchsetzen. Eine Folge hiervon ist, das 85 im Seeverkehr in
europdischen Gewdssern noch immer zahlreiche unternormige Betreiber,
Schiffe und Besatzungen gibt. Das ist nach Ansicht aller
Gemeinschaftsorgane unannehmbar; daher haben sie die Kommission
aufgefordert, Vorschilige zur Verbesserung der Sicherhelt Im Seeverkehr
und zur Verhdtung der Meeresverschmutzung vorzulegen.

In ihrer Mitteilung “"Eine gemeinsame Politik im Bereich der Sicherheit
im Seeverkehr"! stelit die Kommission fest, dald nicht nur moderne und
einheitiiche Einrichtungen fir den Seeverkehr gefdrdert, sondern auch
MaBnahmen getroffen werden milssen, um unternormige Schiffe aus
Gemeinschaftsgewlssern fernzuhalten:

a- einheitlichers Anwendung Internationaler Vorschriften, gréBere
Verantwortung des Flaggenstaates und Ausarbeitung neuer
Yorschriften in Internationalen Organisationen;

b— ° wirkungsvo!lere Durchsetzung der internationalen Vorschriften f(r
: Schiffe alier Flaggen, verstirktes Eingreifen der Hafen~ und
Kilstenstaaten.

Die Magnahmen unter a) betreffen vor allem Schiffe und Besatzungen
unter der Flagge eines Mitgliedstaates. Die MaBnahmen unter b)
betreffen unmittelbar alle Schiffe gleich welcher Flagge, die in

Geme inschaftsgewdssern verkehren. In diesem Zusammenhang wies der Rat?2
darauf hin, daB die Gemeinschaft MaBnahmen treffen mus, um die
Einhaltung der Bau- und Betriebsnormen durch verstirkte
Hafenstaatlberpridfungen zu gewdhrleisten und unternormige Schlffe aus
den Gemsinschaftsgewdssern fernzuhalten.

Der vorliegende Vorschlag flir eine Richtiinie des Rates Ist die Antwort

- der Kommission auf die Aufforderung des Rates. Neben der

Seerechtskonferenz der Vereinter Nationsn (UNCLOS) bilden Ubereinkommen

KOM (93) 66 endg. vom 24. Februar 1993.

EntschlieBung des Rates vom 8. Jun! 1993 (iber eine gemeinsame Polit ik
im Bereich der Sicherheit Im Seeverkehr (93/C 271/01), ABI. Nr., C 271
vom 7.10.1993, sS. 1.
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wie roap riNes{3), soLas(4), MarRPorn(5) und IAO Nr.147(6} weltweit

die Rechtsgrundlage filr die Hafenstaatkontrolle.

Die Kommission weist darauf hin, daf dieser Vorschlag nicht der erste
vorstofl zur Kontrolle von Schiffen durch den Hafenstaat ist. Bereits im
Juni 1980 unterbreitete die Kommission einen Vorschlag fUr eine
Richtlinie des Rates liber die pDurchsetzung internationaler Normen flr
die sicherheit im Seeverkehr und die Verhlitung der Meeresverschmutzung
gegenUber Schiffen(?), die Hifen der Gemeinschaft anlaufen. Dieser
vorschlag liegt nach wie vor auf dem Tisch des Rates. An diesem
Vorschlag beanstandeten die Mitgliedstaaten damals vor allem den auf
die EWG begrenzten Geltungsbereich. Daher suchten sie nach einem
gréfleren Forum als die Gemeinschaft.

Im Januar 1982 unterzeichneten die Seeschiffahrtsbehérden von 14
europiischen Lindern(®) in Paris eine Vereinbarung ilber die
Hafenstaatkontrolle (MOU). Die polnische Schiffahrtsbehdérde ist seit
dem 1. Januar 1992 das 15. Mitglied. Diese Vereinbarung soll ein
wirksames und koordiniertes Kontrollsystem fir auslindische
Handelsschiffe in den Hifen der Mitglieder unabhingig davon sichern,
waelche Flagge die Schiffe flhren. Bei den Kontrollen wird gepriift, ob
die IMO- und Iao-{ibereinkommen eingehalten werden. Die Kommission hat
die Vereinbarung {iber die Hafenstaatkontrolle nicht unterzeichnet, ist
aber Mitglied des Hafenstaatkontrollausschusses.

In der in giffer 1 genannten Mitteilung legte die Kommission
statistiken zu den festgestellten Mingeln, zur Zahl der festgehaltenen
schiffe und zur Zahl der UnfXlle vor. Anhand dieser sStatistiken konnte
untersucht werden, wie wirkungsvoll die Hafenstaatkontrolle in
Europa(?) heute ist. Die Kommission stellte fest, dafB es trotz
positiver Ergebnisse widhrend des zehnjihrigen Bestehens dieser
Vereinbarung in der Gemeinschaft noch immer kein wirkungsvolles und
einheitliches Konzept fiir die {iberpriifung von Schiffen, das Festhalten
unternormiger schiffe und sSchutzmaBnabmen gegen solche sSchiffe gibt.
Die Kommission betonte, daB es in der Europiischen Gemeinschaft kein
systematisches Verfahren flir die {iberpriifung bzw. das Feathalten von
Schiffen und keine einheitlichen Uberpriifungskriterien gibt.

Zudem gibt es Unterschiede in der Bewertung und Weiterverfolgung der
festgestellten Midngel. Die Kommission wies Uberdies darauf hin, dai
ein transparentes Datenaustauschsystem und eine einheitliche
Rechtsgrundlage fir die Durchsetzung der international anerkannten
Vorschriften (IMO-Entschliefungen) fehlen; eine solche Einheitlichkeit
kann die Hafenstaatkontrollvereinbarung nicht bieten. Dadurch kénnen
viele unternormige schiffe und Besatzungen durch das Sicherheitsnetz
der Uberprtifung schliipfen und weiterhin in europdischen Gewidssern
verkehren. Dies belegten auch die sStatistiken der Mitglieder der
Vereinbarung.

Das Fehlen eines gemeinsamen Konzepts unterliuft die Bemithungen derer,
die die Vorschriften streng umzusetzen versuchen, und ermdglicht es

(3)
(4)

(3)
{6)

(7)
(8}

(2)

Internationales Freibord-iibereinkcmmen von 1966.
Internationales iibereinkommen zum Schutz des menschlichen Lebens auf
See. :
Internationales {lbereinkommen zur verhlitung der Meeresverschmutzung
durch schiffe, 1973/78.
Internaticnales {lbereinkommen Uber Mindestnormen auf Handelsschiffen,
1976
ABl. Nr. C 192 vom 5.10.93, p.8
Elf Mitgliedstaaten (Luxemburg hat keine seehilifen) sowie Finnland,
Norwegen und Schweden
Siehe Teil I und Ziffer 61 bis 68 in Teil II dieser Mitteilung

L}
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schiffen, beispielsweise durch die Wahl des Bestimmungshafens, dem
Kontrollnetz zu entgehen. Die strengen Linder und Hifen biiflen fiir ihr
Sicherheits- und UmweltschutzbewuBtsein mit Verkehrsverlusten, wihrend
ihre Gewisser weiterhin von unternormigen Schiffen im Transit gefidhrdet
werden. ’

8. Dieser Vorschlag, der den Kommiassionsvorschlag von 1980 ersetzt, stiitzt
gich auf die Erfahrungen, die wihrend des liber zehnjihrigen Bestehens
der Pariser Vereinbarung gesammelt wurden, und berlicksichtigt die
stirken und Schwichen dieser Vereinbarung. Der Vorschlag zielt
hauptadichlich darauf ab, in der Gemeinschaft folgendes zwingend
vorzuschreiben:

iy Aufstellung gemeinsamer Kriterien fir eine verstirkte Uberpriifung
bestimmter Schiffsarten;

ii) Harmonisierung der Kriterien flir die Uberpriifung und das
Festhalten von Schiffen;

iii) Aufbau geeigneter Uberprtifungseinrichtungen und Aufstellung eines
Ausbildungsprogramms fiir iiberpriifer in den Mitgliedstaaten;

iv) schaffung eines wirkungsvollen Kontroll- und Bewertungsverfahrens
flir Mafnahmen im Rahmen der Hafenstaatkontrolle;

v) grdBere Transparenz der Uberpriifungsergebnisse.

GRUNDE FUR EINE RICHTLINIE DES RATES

9, a) Welche Ziele werden angesichts der Verpflichtungen der Gemeinschaft
mit der geplanten Mafnahme verfolgt?

Es sollen Vorschriften flir wirkungsvolle und einheitliche
Uberpriifungen von Schiffen durch die Behdrden des Hafenstaates
festgelegt werden, um den Verkehr unternormiger sSchiffe in den
Gewidzsern der Europiischen Gemeinschaft drastisch einzuschrénken und
so durch préventive Mafnahmen die Sicherheit des menschlichen Lebens
auf See und den Schutz der Meeresumwelt zu verbessern. Diese Ziele
hingen eng mit der Verpflichtung der Gemeinschaft zusammen, geeignete
vorschriften flir die Seeschiffahrt (Artikel 84 Absatz 2 EG-Vertraq)
zu erlassen, d.h. in diesem Zusammenhang Verbesserung der Sicherheit
im seeverkehr und eine Umweltpolitik zur Verbesserung der
Umweltqualitit (Artikel 130r). Auch der Rat hilt eine solche MaBnahme
flir notwendig, da er die Kommission in seiner Entschlieflung vom
8. Juni 1993 liber eine gemeinsame Politik im Bereich der Sicherheit

. im Seeverkehr(10) aufgefordert hat, Vorschlige zu den gemeinsamen
Kriterien fiir eine umfassendere Hafenstaatkontrolle zu unterbreiten.

Der Rat forderte insbesondere eine Harmonisierung der Vorschriften
fur die {iberprtifung und das Festhalten durch den Hafenstaat
einschlieflich der M&gljchkeit, Schiffen nicht nur den Zugang zu
Gemeinschaftshifen zu verweigern, wenn festgestellt wird, daB sie
international vereinbarten Normen nicht entsprechen und die
erforderliche Nachriistung verweigern, sondern auch die
Uberpriifungsergebnisse zu verdffentlichen. Der Richtlinienvorschlag
entspricht den Zielvorgaben und der vom Rat befiirworteten MafBnahme
{(vgl. Ziffer 8).

10.b) Ist die Gemeinschaft fir die geplante Mafnahme ausschlieBlich
zustindig oder gemeinsam mit den Mitgliedstaaten?

{10) vgl. Fufinote 2.
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Die Gemeinschaft und die Mitgliedstaaten teilen 31ch gemifl Artikel 84
Absatz 2 EG-Vertrag die Verantwortung.

Welches ist die Gemeinschaftsdimension?

Notwendigkeit einer einheitlichen Durchsetzung internationaler und
europdischer Vorschriften im Rahmen des Gemeinschaftsrechts,
wodurchein einheitlicher riumlicher Bereich entsteht, in dem
gegenilber unternormigen schiffen eine Erflllung der Vorschriften
durchgesetzt werden kann, ohne daf’ dies Verkehrsverluste an
grofziigigere Nachbarhidfen zur Folge hat.

Welche Ldsung ist am wirksamsten, wenn man die M8qlichkeiten der
Gemeinachaft mit denen der Mitgliedstaaten vergleicht?

Nach Ansicht der Kommission und des Rates soll der derzeitige
radministrative" Rahmen der Vereinbarung, der anderen Lindern bei der
Ausarbeitung #hnlicher Vereinbarungen in anderen Teilen der Welt als
Beispiel diente, beibehalten, dabei aber den Verfahren und
verpflichtungen nach der Vereinbarung weitestgeliend Rechnung getragen
werden. Die Gemeinschaft will mit diesen MaBnahmen keine
Parallelregelung, sondern eine Rechtsgrundlage fiir diese
verpflichtungen schaffen und erforderlichenfalls erginzen. Gegen
Behdrden, die sich nicht an die Vorschriften halten, k&nnen
Rechtsmittel eingelegt und die Glaubwlirdigkeit und Zuverlissigkeit
des gesamten Systems verbessert werden.

Welchen zusdtzlichen Nutzen bringt die von der Gemeinschaft und den
Mitgliedstaaten geplante MaBnahme?

Die Gemeinschaftsmafinahme s0ll dazu beitragen, die uUnterschiede bei
den Uberpriifungen im Rahmen der MOU weitgehend zu beseitigen und
grdBere Ausgewogenheit bei der Hafenstaatkontrolle in der
Europdischen Gemeinschaft im Sinne won Ziffer 8 2zu schaffen. Auf
diese Weise soll auch der derzeitigen Praxis entgegengewirkt werden,
wonach der Bestimmungshafen h¥ufig danach ausgewfhlt wird, wie streng
die Hafenstaatkontrolle ist. Durch eine bessere Harmonisierung der
Hafenstaatkontrolle werden die Bemllhungen um Sicherheit und verhiltung
von Verschmutzung in den Gemeinschaftsgewissern vorangebracht. Ein
atrengeres Vorgehen gegen unternormige Schiffe verringert auch die
negativen Auswirkungen, die wvon Kostenvorteilen der Betreiber
unternormiger Schiffe unter anderen Flaggen auf die
Wettbewerbsfihigkeit von Schiffen der Mitgliedstaaten ausgehen, die
sich an die Bestimmungen der Uberelnkommsn halten.

Welche Handlungemglichkeiten hat die Gemeinschaft?

Kurzfristig k¥nnen internationale MaRnahmen {(IMO} flir Probleme der
Gemeinschaft keine Abhilfe schaffen, da nationale Behdrden, die fiir
die Flaggen- und Hafenstaatkontrolle zustindig sind, unterschiedlich
strenge und wirkungsvolle Malinahmen treffen. MaBnahmen einzelner
Mitgliedstaaten haben, auch wenn sie innerhalb der Vereinbarung
koordiniert werden, in den zehn Jahren des Bestehens der Vereinbarung
entgegen den Erwartungen nicht zu einer einheitlichen
Rafenstaatkontrolle in der Gemeinschaft geftihrt, da deren gr&fiter
Schwachpunkt das Fehlen einer Regelung ist, mit der die
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verpflichtungen der Mitgliedstaaten durchgesetzt werden kdnnen.
Angesichts der Notwendigkelt, die Flexibilitdt der Vereinbarung
weitgehend zu wahren, milssen die Gemeinschaftsvorschriften den
rechtlichen Rahmen fiUr einheitlichere (Uberpriifungs— und
Festhalteentscheldungen liefern.

Ist eine einheitiiche Regelung erforderlich oder geniigt eine
Richtlinie mit allgemeinen Zielen, die von den Mitgliedstaaten
umzusetzen Ist?

Die Richtiinie enthdit dle wichtigsten Bestimmungen, die fUr eine
einheitlichere und wirkungsvollere Kontrolle der Seeschiffahrt durch
den Hafenstaat erforderlich sind. Die Umsetzung dieser Bestimmungen,
beisplelsweise die Wahl der Seeschiffahrtsbehdrde und die Festlegung
eingehender Verfahren, bleibt den Mitgliedstaaten flberlassen.



Artikel 1

Dieser Artikel legt fest, daB die Richtlinle die Sicherheit des Seeverkehrs
in den Gewissern der Gemelnschaft verbessern und unternormige Schiffe
daraus fernhalten soll.

Dieses Ziel soil durch eine bessere Einhaltung alier vélker— und
gegebenenfalis gemeinschaftsrechtlicher Sicherheitsvorschriften fUr das
Schiff, seine Besatzung, seine Fahrgdste und seine Ladung sowie flr den
Schutz der Mesresumwelt und die Verbesserung der Lebens- und
Arbeitsbedingungen von Seeisuten an Bord aerreicht werden. Die maBgeblichen
{bereinkommen m{lssen In den Gewdssern der Gemeinschaft auf Schiffen aller
Flaggen, d.h. ungeachtet der Flagge, durchgesetzt werden.

AuBerdem soll die Richtlinie gemeinsame Kriterien flr die Auswahl| der vom
Hafenstaat zu uUberprifenden Schiffe, ein einheitliches Konzept filr den
Umfang der Kontroile und einheitliche Kriterien und Verfahren flr die
Beseitigung von Mingeln und das mdg!iche Festhalten Uberprifter Schiffe
festlegen. Die Vereinheitlichung der Verfahren fir die Beseitigung von
Mingein und das mdgliche Festhalten von Schiffen Ist nicht nur fir ein
hoheres Sicherheitsniveau und einen angemessenen Schutz der Meeresumweit
sowie verbesserte Lebens- und Arbeitsbedingungen an Bord, sondern auch flr
das Reederelgewerbe und zur Vermeidung von Wettbewerbsverzerrungen zwischen
Seehdfen HuBerst wichtig.

ikel

Dieser Artikel enthilt Begriffsbest|mmungen der SchllUsselwdrter der
Richtlinie.

Die Begriffsbestimmung von "Ubereinkommen" schlieBt alle vélkerrechtlichen
(Ubereinkommen ein, die fir die Zwecke dieser Richtiinie ma3igeblich sind.
Sie erstreckt sich nicht nur auf das internationale Schiffsvermessungs-—
Ubereinkommen von 1969 und andere {Jbereinkommen, sondern auch auf die
Vereinbarung lber die Hafenstaatkontrolle, dle von 15 europdischen
Seeschiffahrtsbehdrden unterzeichnet worden ist.

Das Internationale Schiffsvarmessungs—-Ubereinkommen von 1969 wurde aus
folgenden Grinden unter die (bereinkommen aufgenommen:

— Artikel 12 des (Ubereinkommens énthalt eline Best immung {iber die
Durchfdhrung von Hafenstaatkontrolien;

- die zwS1f)ihrige Ubergangszeit flr die Anwendung des Ubereinkommens auf
bestehende Schiffe l%uft am 8. Juli 1994 aus. Von diesem Zeltpunkt an
fillt eine erhebliche Zahl von Schiffen in den Geltungsbereich
wesent | icher Anforderungen der betreffenden Ubereinkommen, u.a. des
Kapitels 11] von SOLAS 74/78 (sogenannte "Paragraphen“-Schiffe mit
einem Bruttoraumgsehalt von 499 bis 1599 Tonnen). Es ist zu erwarten,
daB auf einigen dieser Schiffe zweifelhafte SchiffsmeBbriefe auftauchen
werden, mit denen der Versuch unternommen wird, sich den nunmehr
anwendbaren Zusatzanforderungen zu entzliehen;
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- der Bruttoraumgehalt des Schiffes ist “"der Schllssel", mit dem der
Besichtiger feststellt, welche Anforderungen auf das Schiff anwendbar
sind; logischerweise ist dieses Zeugnis ais eines der ersten zu
ver langen.

Auf der Grundiage von Zahlenangaben in der Kommissions-Mitteilung "Eine
gemeinsame Polltik im Bereich der Sicherheit im Seeverkehr™ ist es klar,
dal eine Anzah!| Flaggenstaaten nicht lhren Verpflichtungen aus
iibereinkommen nachkommen, sofern es Schiffe unter ihren Flaggen betrifft.
Dieser Umstand hat zu der Notwendigkeit gefiihrt, die Hafenstaatkontrolien
zu verstirken, um die Sicherheit im Seeverkehr in Gemsinschaftsgewdssern
dadurch zu verstirken, indem unternormige Schiffe aus dem Verkehr gezogen
werden,

Der Vorschlag zielt darafu ab, eine einhesitliche und wirksame Andenung der
Kontrol Imagnahmen durch die Mitglledstaaten zu gewdhren, die in den
Ubereinkommen enthalten sind.

Artikel 3

Nach dem Geltungsbereich der Richtlinie sollen alle Handelsschiffe unter
die Kontrollverfahren fallen. Die Richtlinie soll fir die Seehdfen und
Hoheitsgewlisser der Mitgliedstaaten gelten, Der erweiterte rdumliche
Geltungsbereich ist notwendig, damit ein durchfahrendes Schiff, dem eine
Verschmutzung vorgeworfen wird, {berpriift werden kann.

Absatz 2 betrifft Schiffe, die aufgrund ihres Bruttoraumgehalts auBerhalb
des Geltungsbereichs elnes Ubereinkommens liegen. Die daflir wichtigen
Anforderungen enthdit Kapitel 11! von SOLAS 74/78 (lber Rettungsgerite},
das generel! nur filr Frachtschiffe mit einem Bruttoraumgehalt von
mindestens 500 Tonnen im internationalen Verksehr gilt.

Absatz 3 ist eine sogenannte "Nichtbeglnstigungsklausel". Es darf zu keinem
Vortell fuhren, wenn die Ubereinkommen nicht unterzeichnet werden. Schiffe
unter der Flagge einer Nicht-Partei sollen wie Schiffe unter der Flagge
einer Partel behandelt werden. Dieser Absatz bringt einen Grundsatz zum
Ausdruck, der in den meisten Ubereinkommen seibst enthalten ist.

Artikel 4

Ke ine Bemerkungen.
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Absatz 1 sol! den mengenm#dBigen Umfang der Uberprlifungen festlegen.

Die Verpfilchtung zur Uberprilfung von mindestens 25 % aller Schiffe, die im
letzten Kalender Jahr die Hifen eines Mitgliedstaats angelaufen haben,
entspricht grundsdtziich den Bestimmungen der MOU.

Wahrend der zwb!fjdhrigen Geltungsdauer der MOU hat die Erfahrung gezeigt,
daB rund 80 X aller Schiffe, die In dem unter die MOU fallenden Geblet
verkehren, zu einem bestimmten Zelitpunkt einer Hafsnstaatlberpriifung
unterzogen worden sind; ein Schiff, das mehrmals j#hrlich die Hifen eines
Mitglieds der MOU aniduft, wird nur einmal gez#hlt.

Um die Uberprifung so wirkungsvoli wie mdglich zu machen, ist in Anhang |
eine "Liste vorrangig zu Uberprdfender Schiffe" zusammengestellt worden.
Die Seeschiffahrtsbehdrden sollen aufgrund der Kriterien dieser Liste
vorzugsweise solche Schiffe zur Oberprlfung auswihlien, die méglicherweises
unternormig sind. Das bedeutet, dal die Mdglichkeiten der Mitgliedstaaten
wirkungsvoll genutzt und die Schiffe von Reedereien, die sich an die
Ubereinkommen halten, nicht unndtig Uberprlift werden.

Wenn eine Relhe von Bedingungen erfilit Ist, verzichten die Mitgliedstaaten
auf die Uberprilfung eines Sch!ffes, das bereits von einem anderen
Mitgliedstaat oder einem Mitgiled der MOU Uberprift worden ist.

Artikel 5 Absatz 4 bietet die Mdglichkeit, auf Schiffe mit einem hohen
Sicherheitsniveau eine besondere Uberprilfungsregeiung anzuwenden. Wihrend
bestimmte Schiffsarten einer verstirkten Kontroile zu unterziehen sind,
sollen Schiffe, die freiwillig ein héheres Sicherheitsniveau einhalten, als
nach den {bereinkommen vorgeschrieben Ist, einen Vorteil erhalten und daher
einer Regelung mit weniger umfassenden und weniger hiufigen Uberpriifungen
unterliegen. Die Kriterien der besonderen Uberpriifungsregeiung kdnnten
unter anderem darin bestehen, daB die Reedsrei und das Schiff den
Internationalen Managementkodex fUr den sicheren Betrieb von Schiffen und
fir die Verh{ltung von Verschmutzung {IMO-EntschlieBung A. 741 (18)) unter
enger Aufsicht der Flaggeneverwaltungen und der Kommission elnhaiten oder
die'Reederei eine UberprlUfungsregelung ais Teil einer von der Kommission
und den Mitgliedstaaten angemessen (lberwachten Vereinbarung mit Ver{adern
oder Versicherern trifft.
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Artike! 6

Die Ubereinkommen Uber die Sicherheit im Seeverkehr, die Verhiltung von
Yerschmutzung und die Verbesserung der Arbeits— und Lebensbedingungern an
Bord enthalten zwar BestImmungen filr die Durchfilhrung der
Hafenstaatkontrolle, sehen aber auch vor, daf die erste Kontrolle auf die
masdgeblichen Zeugnisse flr das betreffendes Schiff begrenzt ist, es sei
denn, triftige Grinde sprechen daflr, daB der Zustand des Schiffes den
anwendbaren Anforderungen in erheblichem Umfang nicht entspricht.

Damit alle Mitgliedstaaten die erste Uberprlfung auf einheltliche Weise
vernehmen, soll in Anhang |1 zu Artikel 6 festgelegt werden, welche
Zeugnisse und Unterlagen bei der ersten Uberpriifung auf alle Fille zu
pridfen sind. Damit die erste Uberpriufung nicht einfach auf die Priifung von
Zeugnissen und Unteriagen begrenzt wird, ist in Absatz 1 Buchsttaben b bis
e festzulegen, dass vier weltere Punkte, dle fUr eine tatsichliche
Kontrolle des Schiffes und selner Besatzung wichtig sind, geprift werden
milssen. Dazu gehdrt dle Uberpriifung, ob unter anderem Rettungsboote,
Rettungsinseln, Feuerl&scher, Rettungsring, Feuer |&schschliduche und
Feuerrkiappen vorhanden und funktionstiichtig sind, Feuertiiren
ordnungsgemass schliessen, eln ordnungsgemisser Zugang zu den Laderdumen
besteht oder an Deck griissere Korrosionsflichen vorhanden sind. Daher muss
iber den blossen Buchstaben der Uiberesinkommen hinausgegangen werden, weil
die Erfahrung gezeigt hat, dass Schiffe und Besatzungen in mehrerer Fillen
den Angaben der Zeugnisse nicht entsprochan havben.

Liegen nach Uberzeugung des Besichttigers triftige Grilnde fir die Annahme
vor, dass der Zustand des Schiffes und seine Besatzung die Anforderungen
eines {bereinkommens in erheblichem Masse enicht erfilllen kénnten, nimmt er
eine grindlichere Uberprlifung im Sinne der Begriffsbestimmung in Artikel 2
vor., Der Umfang einer griindlichen Uberpridfung muf den Umstinden
entsprechen. Der Beslichtiger muB aufgrund seinss fachlichen

Urtel Isvermdgens sicherstellen, daB das Schiff nach dem Auslaufen keine
Gefahr fUr die Slicherheit, Gesundheit oder Umwelt darstellt.

Anhang |11l enthd!t eine nichterschiipfende Liste "triftiger Griinde" als
Entscheidungshilfe daflr, wann eine grilndliche Uberpriifung vorzunehmen ist.

Auch die maBgeblichen Empfehlungen und Leitlinien der IMO, iAC und MOU sind
Z2u berficksichtigen.



Folgende Schiffsarten sind einer vearstdrkten Kontroile zu unterziehen:

- Oltanker splitestens 5 Jahre nach dem Ausiaufen der Regei 13 G des
Anhangs | von MARPOL 73/78;

- Massengutfrachter, die dlter als 12 Jahre sind;
- Fahrgastschiffe.

Eine sorgfdltige Uberpriifung dieser Schiffsarten hat gezeigt, daB sie zur
Férderung der Sicherheit und zur Verhlitung von Verschmutzung besonders
wichtig Ist. Schwere Tankerunfiile der letzten Zeit haben bewiesen, das
auch die Hafenstaaten die Kontrolle aller Oltanker, die noch nicht nach
MARPOL 73/78 und dassen Anhang | umgebaut worden sind, verbessern mlissen.

Da diese Regelung demnichst auslduft, ist abzusehen, daB die fiUr ein
annehmbares Sicherheitsniveau dieser Schiffe erforder|ichen Wartungs- und
Ausbesserungsarbeiten nicht vorgenommen werden.

DaB Massengutfrachter, die dlter als 12 Jahre sind, verstédrkt Uberpriift
werden milssen, haben etliche schwere Unfi#lle bewiessen, bei denen
Massengutfrachtsr ohne vorheriges Anzelchen auseinandsrgebrochen und
gesunken sind, ohne daB die Besatzung Zeit gehabt hiitte, Rettungsgeridte zu
Wasser zu lassen. Nach einem Papier der Qrganisation fir wirtschaftliche
Zusammenarbeit und Entwicklung vom 4. November 1993 (iber Unfille in der
Massengutfahrt und Vorschriften fdr Altersgrenzen zeigt das Altersprofil
von Totalveriusten im Massengutverkehr 1990-1993, daB bei mindestens 12
Jahre aiten Massengutfrachtern die Verlustrate erheblich hdher ist als bei
Massengutfrachtern, die weniger als 12 Jahre alt sind. bas ist ein
deut!iches Zeichen dafur, wie notwendig verstirkte Kontrolien sind.

Auch Fahrgastschiffe sollen verstidrkt Uberpriift werden. Die Fahrgiste
staatlich Uberprifter fahrgastschiffe milssen sich darauf verlassen k&nnen,
daB sie slch auf einem sicheren Verkehrsmitte! befinden. Einige tragische
Unfdllie In europdischen Gewdssern haben )Jedoch bewiesen, daB dies nicht
immer der Fall ist.

Pa elne groBe Zahli dlieser Schiffe stiéndig in der Gemelnschaft betrieben
wird und die Belastung dieser Schiffe und lhrer Besatzung durch
HafenstaatUberprifungen in mdg!ichst engen Grenzen zu halten ist, soll eine
Best imnung aufgenommen werden, wonach ein Schiff nur einmal alle zwslf
Monate einer verstdrkten Kontrolle unterworfen werden darf.

Artikel 8

Die in dlesem Artikel srwihnte Unterlage ist sin Uberpriifungsbericht, in
dem der Besichtiger das Ergebnis seiner Uberprilfung vermerkt. Der Kapitit
wird von Jeder MaBnahme unterrichtet, die er aufgrund mdgiicher Mingel, die
auf dem Schiff festgestelit worden sind, zu treffen hat. Der Inhait dieses
Berichts wird auch in das Informationssystem SIRENAC E eingegeben, das die -
Nachprdfung des betreffendsn Schiffs Im nichsten angelaufenen Hafen, sofern
dies notwendig ist, erleichtern soll.
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Artikel 9

Der Artikel regelt die Pflicht des Mitgliedstaats, dafir zu sorgen, daB die
bei einer Uberpriifung festgestellten Mingel beseltigt werden. Der Kapitin
ist in der Unterlage im Sinne von Artikel B von allen entdeckten Mdngeln zu
unterrichten. In dieser Unterlage wird er auBsrdem davon unterrichtet,
Innerhalb welcher Zeit die Mingsl zu beseitigen sind,

Bel sicherheits—, gesundheits- oder umweltgefihrdenden Mingeln kann das
Schiff- festgehalten bzw. ein Betriebsverbot ausgesprochen werden. Der
Mitgliedstaat sorgt bei einem Eingreifen dafilr, da8 der Konsul oder in
seiner Abwesenheit der niichste diplomatische Vertreter des Staates, dessen
Flagge das Schiff fihren darf, von allen Umstdnden unterrichtet wird, die
ein Eingreifen notwendig gemacht haben. AuBsrdem sind die benannten
Besichtiger oder anerkannten Organlsationen, die fir die Ausstellung von
Zeugnissen zustdndig sind, zu benachrichtigen.

Das Festhalten eines Schiffes ist sine drastische MaBnahme, die fir den
Reeder einen erheblichen Veriust bedeuten kann und deshalb nur nach
reifiicher Uberlegung getroffen wird. Als Entscheidungshilfe fdr
Besichtiger enthdlt Anhang VI eine nichterschipfende Liste von Mingeln, die
einzeln oder zusammen das Festhalten eines Schiffes rechtfertigen. Diese
Liste ist aufgenommen worden, um sine sinheitliche Handhabung dieser
einschneidenden Regelung sicherzustel!len.

Artikel 10

Generell ist ein Schiff, an dem Minge! festgestellt werden, die es
seeuntlchtig machen, im Uberprifungshafen festzuhalten, bis die Mingel
beseitigt worden sind. Es kann jedoch vorkommen, daB die flr die
Reparaturarbeiten notwendigen Einrichtungen im Uberpriifungshafen nicht
vorhanden sind oder die Werft in diesem Hafen wahrend eines fir das dortige
Reedereigewerbe unannehmbaren Zeitraums blockiert wirde, falls ein
festgehaltenes Schiff dort umgebaut werden mil3te.

In diesem Falle kann die zustindige Behdrde nach sorgfiltiger Uberlegung
dem Schiff die Weiterfahrt zu elner anderen Reparaturwerft in der
Gemeinschaft erlauben. Damit dieses Schiff keine Gefahr fiir die Sicherheit,
Gesundheit oder Umwalt darsteiit, ké&nnen die Besichtiger den Betrieb des
Schiffes beschrdnken und den Ersatz schadhafter Ausrilstungsteile durch
gleichwertige Ausrlstungsteile verlangen, die eigens dafiir vorilbergehend an
Bord gebracht werden. Das kdnnen unter anderem elne tragbare

Notfeuer {¥schpumps, oine Lenzpumpe oder zusdtzliche Brandbekdmpfungsgerite
sein.

Damit das Schiff und die Beseitigung seiner Mingel sorgfiitig Uberwacht
werden k&nnen, miissen die zustéindige Behéirde des Hafens, in dem die letzte
Reparatur auszufthren ist, und der diplomatische Vertreter und andare
Parteien gemin den Bestimmungen der Ubereinkommen benachrichtigt werden.
Anlage 2 der MOU enthdlt einen Vordruck flr die zu erteilenden

informat ionen.

Solite der Kapitdn oder Reedeor dieses Schiffes sich weigern, das Schiff
gemiB den (bereinkommen umzurlsten, und den Auflagen, zur Reparaturwerft
weiterzufahren, nicht nachkomnen oder dle angegebene Reparaturwerft
Uberhaupt nicht antaufen, ist diesem Schiff der Zugang zu einem Hafen in
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der Gemeinschaft zu verweigern, bis der Reeder den Nachweis erbringt, dag
das Schiff allen maBgeblichen Anforderungen der Ubereinkommen entspricht.

Um das Fernhaiten dieses Schiffes durchzusetzen, unterrichtet die
zustdndige Beh&rde des Mitgliedstaats, In dem dle Mingei des Schiffes
festgestelit worden sind, die zustidndigen Behdrden alier andsren
Mitgliedstaaten.

Die Verweigerung des Zugangs zu den Hifen der Gemeinschaft ist eine
drastische MaBnahme. Sollte elne Situation entstehen, in der ein Schiff
eine noch grdssere Gefahr fUr menschliches Leben auf See, die Kiste eines
Mitgliedstaats oder seine damit verbundenen Interessen wird, kann ihm der
Zugang erlaubt werden, sofern die erforderlichen MaBnahmen fiir ein sicheres
Einlaufen getroffen werden und der Reeder eine ausreichende finanzielle
Sicherhalt leistet, die von diesem Mitgliedstaat festzusetzen ist.

Artikel 11

Nach der Begriffsbestimmung des Besichtigers in Artikel 2 bedsutet der
Wortlaut von Absatz 1 Buchstabe a, daB die Hafenstaatlberpritifung nur von
Begichtigern vorgenommen werden darf, die auch &ffentliche Bedienstete
sind. £s Ist nicht zweckmidBig, Besichtigesr von
Kiassifikationsgeselischaften zu diesen Uberprifungen heranzuzishen, da sie
vom Reeder bezahlt und HafenstaatlUberprilfungen ohne Ankilndigung und
Aufforderung des Reeders oder Kapitins durchgefihrt werden,

Nach Artikel 11 kbnnen Funkoffiziere, dis die Mindestanforderungen von
Anhang Vil erfdllen, die Erlaubnis zu Hafenstaatkontrollen erhalten.
Funkbesichtiger milssen, da sie nur eine begrenzte Erfahrung mit
betrieblichen und technischen Fragen des gesamten Schiffas haben, eine fir
Uberpriifungen im Sinne von Artikel 6 Absitze 1 und 2 notwendige und von der
zustindigen Behéirde anerkannte Zusatzausbli!dung absolvieren, ehe sie das
Recht zu Hafenstaatkontrollen erhalten.

Die aufgeflhrten Qualifikationskriterien sind strenger als nach den
bisherigen Verelnbarungen {iber Hafenstaatkontrollen und sogar strenger als
die Quaflififikationskriterien privater Gesellschaften, die mit der
Uberprifung von Schiffen zu tun haben. Angesichts der Verantwortung. die -
den Besichtigern auferlegt wird, ist dies jedoch notwendig.

Artikel 12

Dle Anforderung an den Lotsen, der zustindigen Behdrde zu berichten, wenn
er erfdhrt, das ein Schiff, auf dem er seinen Dienst versieht, Minge |
aufweist, die die sichere Fahrt des Schiffes gefihrden kdnnen, entspricht
Artikel 8 Absatz 2 der Richtlinie 93/75/EWG des Rates vom 13. September
1993 Uber die Mindestanforderungen an Schiffe, dis Seshifen der
Gemeinschaft anlaufen oder aus ihnen auslaufen und gefdhrtiche und

umwe | tgefihrdends Glter befdrdern. Der Worttaut dieses Artlikels enthdlt
keine Anforderungen an den Lotsen, die {lber dless Richtlinie hinausgehen,
es sel denn die Pfllicht zur Meldung von Mingein, die aufgrund seinor
Berufserfahrung billigarwelse von |hm erwartet werden kann.

Artikel 13

Eine wirkungsvolle Regelung der Hafenstaatkontrolie ist nur dann migl ich,
wenn dle fUr einen Raum zustindigen Tellnshmer bel der Uberprdfung und
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moglichen Nachkontrolle dieser Schiffe im niachsten Hafen eng
Zusammenarbeiten. Dabei ist eine enge Iusammenarbeit zwischen nationalen
Verwaltungen einerseits und zwischen diesen und der Kommisgsion nétig.
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Das bereits bestehende Informationssystem “SIRENAC E" erfillt in dieser
Hinsicht heute die meisten Anforderungen, so dass nach dem Inkrafttreten
dieser Richtlinie keine wesent!ichen Anderungen vorgenommen werden milssen.
Das “"SIRENAC E"-System wird von Frankreich verwaltet und hat seinen Sitz in
Saint-Malo. Bis aud Luxemburg, dass keine Seehifen hat; arbeiten alle
Mitgliedstaaten am "SIRENAC E-System mit.

Um Informationen (lber zulberprifende Schiffe zu erleichtern, sorgen die
Mitgliedstaaten dafiir, daB dle zustindigen Beh&rden und die Hafenbehérde
und andere magBgeb!ichen Behérden, bei denen es sich vorwiegend um die
Zolidienststellen In den Hidfen handelt, untsreinander zusammenarbeiten.

Da eine Datenaustausch erfforderlich ist, um der RichtLinie nachzukommen,
wird die Kommission zusammen mit den fdr das "SIRENAC E"-System zustdndigen
Behdrden prifen, wie und inwieweit aine konkrete Unterstlitzung aus dem
derzeitigen Gemeinschafthaushalt erforderiich ist, um die Erteilung von
Informationen zu erleichtern und dle Mitgliedstaatten mit mdglichst wenig
zysdtlichem Verwaltungsaufwand zu beiasten. Dazu werden die Entwick!ungen
aud internationaler Ebene, insbesondere der Aufbau einer internationalen
"Datenbank fUr Schiffe innerhalb der IMO, geblhrend beriicksichtigt.

Artikel 14

Artike! 14 soll als Anrelz fiir Reeder dienen, international vereinbarte
Normen einzuhalten, da weder ein Reeder noch eine
Klassifikationsgese!l|schaft Wert darauf legt, in der Offentlichkeit und im
Reederasigewerbe in einer Liste von Schiffen bloBgestellt zu werden, die
wegen schwerwiegender Mingel von einer zustindigen Behdrde festgehalten
worden sind.

Artikel 15

Nach diesem Artikel soll der Reeder eines Schiffes mit Midngeln, die das
Festhalten rechtfertigen, bezahlen. In Jedem Mitgliedstaat darf diese
Geblhr hichstens die Kosten decken, die ihm dadurch entstanden sind, das
das Schiff in einem solchen AusmaB Minge! aufwies, daB es von der
zustindigen Behdirde festgehaiten werden muBte.

Diese Bestimmung sol! den Steuerzahier eines Mitgliedstaates von den Kosten
des Zeiltaufwands entlasten, dle der zustindigen BehSrde durch die
Beseitigung von schwerwiegenden Mingein von Schiffen anderer Linder
entstehen.

Die in diesem Artikel verlangte Zahlung soll kelnesfalls das Wesen eines
BuBge|des haben, da nur die zus¥tzlichen Kosten nach dem Festhalten gedeckt
werden sollen.
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Artiket 16

Um feststellen zu kdnnen, ob die Uberpriifungspflichten nach Artike! 5
erfdlit werden, muB die Zahl der Schiffe bekannt sein, die die Hifen eines
Mitgliedstaats im letzten Kalender jahr angelaufen haben. Um die
Uberprifungen in den Mitglledstaaten vergleichen zu kénnen, ist die Zahl
der Besichtiger, die sich mit der Hafenstaatkontrolle befassen, von
gleicher Bedeutung.

Die Durchflihrung muB sorgfditig beobachtet werden, weil eine nicht
ordnungsgemidBe Anwendung der Richtlinle zu Wettbewerbsverzerrungen zwischen
den HAfen flhren kann.

Artikegl 17

Fur die einfache Anpassung an den technischen Fortschritt und an Anderungen
internationaler Regeln oder Ubereinkommen bedarf es eines Ausschusses.
Damit sich nicht zu viele Ausschilsse mit der Sicherheit des Seeverkehrs
beschidftigen, wird der im Rahmen der Richtiinie 93/75/EG(1)

Artikel 18

Artikel § regelt elne grundsdtzilich strikte Uberprilfungspflicht. Gezihit
wird die Zahl der Uberprifungen, wobe!l die Qualiitit der Uberpriifungen
unberticksichtigt bleibt. Diese strenge Uberprifungspfiicht hat in den
Mitgliedern der MOU zu der Praxis gefilhrt, das eine Reihe von Schiffen, auf
denen die Feststellung von Mdngeln unwahrscheiniich ist, Uberpriift werden
und die Uberpriifung sich nur auf dle Schiffszeugnisse erstreckt. Das kann
mit begrenzten Mitteln geschehen. Gleichzeitig halten sich im Hafen Schiffe
auf, die wahrscheinlich unternormig sind, aber nicht Uberpruft werden, weil
die Durchfdhrung einer Uberprifung Tage dauern kann, aber nur als eine
Uberpriifung gerechnet wird.

Die MOU durfte sich mit dieser Schwlerigkeit in der nichsten Zeit befassen.
Eine flexlbie Richtlinie setzt voraus, daB In das Xnderungsverfahren die

Mogltchkeit aufgenommen wird, die Entwickiung In der MOU soweit zu
berlcksichtigen, wie dles notwendig ist.

Artikel 19 bis 22

Keine Bemerkungen.

(1) ABI. Nr. L 247 vom 5.10.93, S, 19, Uber Mindestanforderungen an
Schiffe, die Seehdfen der Gemeinschaft anlaufen oder aus ihnen ausiaufen.
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Vorschlaq fir eine Richtlinie des Rates
Zur burchsetzung internationaler Normen fir die
hiffssicherhgit, die Ver ng von Verschmutzun
und die Lebens— und Arbeltgbedingungen an Bord
von Schiffen, die Gemeingchaftshiten anlaufen
und in Hoheltsgewlissern der Migliedstaaten fahren

DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION -

gestltzt auf den Vertrag zur Grindung der Europ#ischen Gemeinschaft,
insbesondere auf Artikel 84 Absatz 2,

auf Vorschlag der Kommission{1),

in Zusammenarbeit mit dem Europdischen Parlament(z),

nach Stellungnahme des Wirtschafts- und Sozialausschusses{(3),
in Erwdgung nachstehsnder Grinde:

Schiffsunfille und die insbesondere von Schiffen ausgehende Olverschmutzung
der Meere und Klsten der Mitgliedstaaten erflllen die Gemeinschaft mit
ernster Sorge.

AuBerdem ist die Gemeinschaft bestrebt, Arbelts- und Lebensbedingungen an
Bord zu erhalten, die denen von Arbeitsplitzen an Land entsprechen.

Auf seilner Tagung vom 25. Januar 1993 in Brlssel forderte der Rat der
Europdischen Union die Gemeinschaft auf, flr eine wirkungsvollere Anwendung
und Durchsetzung der Normen fir dle Sicherheit im Seeverkehr und flr den
Schutz der Meeresumwelt zu sorgen und die neuen Vorschriften, sobald sie
~eriassen worden sind, durchzufUhren.

Auf seiner Tagung vom 8. Juni 1993 in Luxemburg forderte der Rat der
Europdischen Union die Kommission auf, ihm méglichst bald Vorschliige filr
konkrete MaBnahmen und foérmliche Vorschlidge zu Kriterien fir die
Uberpriifung von Schiffen einschlieBlich der Vereinheitlichung des
Festhaltens, der Vertffentlichung der (berprifungsergebnisse und der
Moglichkelt vorzulegen, den Zugang zu Gemeinschaftshifen zu verweigern.

Sicherheit, Verhlitung von Verschmutzung sowie Arbeits- und
Lebensbedingungen an Bord lassen sich durch drastisches Zurlckdréngen
unternormiger Schiffe aus Gemeinschaftsgewdissern wirkungsvoll verbessern,
wenn dle internationalen Ubereinkommen, Kodizes und EntschlieBungen strikt
eingehalten werden,

Die Kontrolie, ob Schiffe International vereinbarte Normen flr die.
Sicherhe!lt, die Verhltung von Verschmutzung und die Lebens- und
Arbeitsbedingungen einhalten, soll nach wie vor in erster Linie die Aufgabe
des Flaggenstaates sein. Allerdings weist dle Durchflthrung und Durchsetzung
internationalar Normen durch eine wachsende Iah! dieser Staaten ernsthafte
Mingel auf. Deshalb missen auch die Hafenstaaten sicherstellen, da8
international vereinbarte Normen fir die Sicherheit, die Verhitung von

(1) '

(2)

(3)
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Verschmutzung und die Arbelts~ und Lebensbedingungen an Bord elngehaliten
werden.

Die Einfdhrung eines einheit!ichen Konzepts fir die wirkungsvolle
Durchsetzung der internationalen Normen flr die Sicherheit der Schiffe, die
Verhltung von Verschmutzung sowie die Lebens— und Arbeitsbedingungen an
Bord von Schiffen, die in den Hoheitsgewdissern der Mitgliedstaaten fahren
und deren Hdfen benutzen, wird Wettbewarbsverzerrungen vermeiden.

Die Schaffung eines geeigneten rechtlichen Rahmens der Gemeinschaft far
einheitliche Kontroli~ und Uberprdfungsverfahren ist fir die einheitliche
Anwendung des Grundsatzes vorbeugender MaBnahmen fUr dis Sicherheit im
Seeverkehr und der Umwett, die zu den Grundlagen der Verkehrs— und
Umweltpolitlk der Gemeinschaft geh&ren, von grundlegender Bedeutung.

Die Verschmutzung der Meeresgewdsser der MItgliedstaaten der Gemeinschaft
ist naturgemid ein grenzilbergreifender Yorgang. Nach dem
Subsidiaritdtsprinzip werden Schutzmalnahmen In diesem Berelich am besten
auf Gemeinschaftsebene getroffen, da die Mitgliedstaaten getrennt keine
angemessenen und wirkungsvollen MaBnahmen treffen kénnen.

Der EriaB einer Richtlinie des Rates ist das geeignete Verfahren, um den
rechtlichen Rahmen und einheitliche Regeln und Kriterien fir die
Durchfihrung der Hafenstaatkontrolle festzulegen.

Die Erfahrungen mit der Anwendung der am 26. Januar 1982 in Paris
unterzeichneten Vereinbarung (MOU) Uber die Hafenstaatkontrolle (PSC)
sellten genutzt werden.

Dle Durchsetzung der Hafenstaatkontrolle in den Hohe i tsgewdssern der
Mitgiiedstaaten ist fir das nach dem MARPOL-Ubere inkommen mbgl iche
Eingreifen notwendig. ;

Die Verpfiichtung der Mitgiiedstaaten zur Uberprifung von mindestens 25 %
der auslindischen Schiffe, dle ihre Hifen im Yor Jahr anliefen, bedesutet in
der Praxis, daB rund 80 X der Schiffe, die innerhalb des Gebiets fahren, zu
einem gegebensn Zeltpunkt {berprift worden sind.

Eine besondere Uberprifungsregelung fir Schiffe, die strengeren Bau-,
Ausristungs-, Besatzungs- und Betrlebsnormen als nach den Ubereinkommen
entsprechen, soll ein Anreiz fur Reeder sein, diese hohen Normen
einzuhalten,

Die Regeln und Verfahren flr HafenstaatUberprifungen einschlieB| ich
Kriterien fir das Festhalten von Schiffen missen versinheit|icht werden, um
in allen Hdafen sin gleichbieibendes MaB an Wirkung zu sichern und so die
gezlelte Bsnutzung bestimmter Bestimmungshi#fen drastisch zu verringern, mit
der das Netz ordnungsgemiBer Kontrollen umgangen werden soll .

Die Unfall-, Festhalte- und Mingelstatistiken, die in der Mitteilung der
Kommission Uber “Eine gemeinsame Politik im Bereich der Sicherhait im
Seeverkehr* und im Jahresber icht der MOU ver&ffent!icht worden sind,
zeigen, daB bestimmte Schiffsarten verstirkt kontro!liert werden miissen.

Die Mingel bei der Einhaitung der Bestimmungen der Ubereinkommen milssen
Ubsrwunden werden; Schiffe, die keihe AbhilfemaBnahmen treffen, milssen
festgehalten werden, wenn diese Minge) eindeutig die Sicherheit, Gesundheit
oder Umwelt gefihrden. :



Drucksache 216/54

Die Einrichtungen des Uberpriifungshafens k&nnen so beschaffen sein, dad die
zusténdige Behdrde dem Schiff die Erlaubnis zur Weiterfahrt zu einer
geeigneten Reparaturwerft in der Gemeinschaft erteiten muB, sofern die
Voraussetzungen fir eine solche Reise erfilllt sind. Schiffe, die den
Anforderungen nicht entsprechen, wilrden weiterhin die Sicherhelt,
Gesundhelit oder Umwelt gefdhrden und wirtschaftliche Vorteile genleBen,
wenn sle nicht gemiB den anwendbaren Bestimmungen der Ubereinkommen
umgebaut werden, weshalb |hnen der Zugang zu allen Hifen in der
Gemeinschaft verweigert werden soll,
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Wegen unvorhersehbarer Umstdnde kann ein Schiff, dem der Zugang zu Hifen in
der Gemeinschaft verweigert wird, vor der Kilste eines Mitgliedstaats eine
groBere Gefahr fUr die Sicherhelt, Gesundheit oder die Umwelt sein., Unter
dlesen Umstidnden kann es notwendig sein, diesem Schiff den Zugang zu einem
best Immten Hafen zu erlauben, sofern alle VorsichtsmaBnahmen getroffen
werden, damit es sicher eintaufen kann, und eine ausreichende finanzietle
Sicherheit geleistet worden ist.

Die vielseitigen Anforderungen der Ubereinkommen an den Bau, die Ausristung
und die Besatzung eines Schiffes, die schwerwiegenden Folgen der
Entscheidungen, die von den Besichtigern getroffen werden, und die
Notwendigkeit, da die Besichtiger v&llig unparteiische Entscheidungen
treffen, setzen voraus, daB Uberpriifungen nur von &ffentlichen Bediensteten
mit profundem Wissen und groBer Erfahrung vorgenommen werden.

Lotsen, die durch die Hoheitsgewdisser eines Mitg!ledstaats fahrende Schiffe
betreten, kénnen aus eigener Anschauung nitzliche Informationen iber
navigatorische Minge! dieser Schiffe und Besatzungen |iefern.

Die Zusammenarbeit zwischen den zustdndigen Bshérden der Mitgliedstaaten
ist flr eine wirkungsvolle Nachprifung von Schiffen, denen trotz klesinerer
Mangel das Auslaufen erlaubt worden ist, ebenso notwendig wie die
Zusammenarbeit zwischen der zustiindigen Behdrde eines Mitgliedstaates und
den Hafenbehdrden und anderen in Frage kommenden Behdrden dieses Staates,
die Informationen Uber Schiffe im Hafen besitzen.

Das SI{RENAC E genannte !nformatlionssystem; das aufgrund der MOU geschaffen
worden ist, tiefert elne groBe Menge zusitzlicher Informationen, die fir
die Anwendung dieser Richtliinie benstigt werden.

Die Verdffentlichung von Informationen {lber Reeder, welche die
internationalen Normen fir die Sicherheit, die Gesundheit und den Schutz
der Meeresumwelt nicht einhalten, kann ein wirkungsvoiles
Abschreckungsmittel sein, das Verlader daven abhidlt, diese Schiffe zu
benutzen, und ein Anreliz f(r diese Reeder, von sich aus AbhilfemaSnahmen zu
treffen.

Der Hatenstaat muB die finanzielle Last der ersten Uberprifung tragen,
wihrend alle Msehrkosten, die durch Mingel von Schiffen oder Besatzungen
verursacht werden und zum Festhalten fldhren, zu Lasten des Reeders oder
Betrelbers gehen sollen.

Fiir die Anwendung dieser Richtlinie ist es zweckmiBig, den AusschuB nach
Artike! 12 der Richtlinis 93/75/EWG vom 13. September 1993 (lber
Mindestanforderungen an Schiffe, die Seehiifen der Gemeinschaft anlaufen
oder aus ihnen auslaufen und geféhrliche oder umwe!tschid!iche Gllter
beférdern(4), zu nutzen, um die Kommission dabei zu unterstiitzen, die
UOberprifungspfiichten der Mitgliedstaaten aufgrund der gesammelten

{4) ABI. Nr. L 247 vom §.10.1993, S. 19.
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Erfahrung unter Ber(cksichtigung der Entwicklungen in der MOU zu #ndern und
die Anhiinge unter Bariicksichtigung der Entwick lungen in den (Ubsretinkommen,
Protokolien, Kodizes und EntschlleBungen der maggsbl icheft internationalen
Gremien und der MOU gegsbenenfalls anzupassen - -

HAT FOLGENDE RICHTLINIE ERLASSEN:

Artikel 1
(Zweack)

Diese Richtlinie soll zu efiner drastischen Zurickdringung unternormiger
Schiffe aus Gemelnschaftsgewlssern beitragen, indem sie

1. die Einhaltung internationaler und gemeinschaftiicher Vorschriften fir
die Sicherheit auf See, den Schutz der Meeresumwelt sowie der Lebsns—
und Arbeitsbedingungen an Bord der in Geme inschaftsgewissern fahrenden
Schiffe alier Flaggen férdert;

2. gemeinsame Kriterien fUr die grindliche Kontrolle von Schiffen durch
den Hafenstaat festlegt, die Verfahren fiur die Uberprifung und das
Festhalten vereinhsitlicht und die Verpflichtungen, weiche die
Seeschiffahrtsbehtrden der Mitg!iedstaaten in der MOU eingegangen sind,
geblhrend beriicksichtigt.

Artikel 2
(Begriffsbest immungen)

Im Sinne dieser Richtlinie einschlleBlich lhrer Anhinge bedsutet

“UObereinkommen* das [nternationale Freibord-Ubereinkommen von 1966, das
internationale Ubereinkommen zum Schutz des menschlichen Lebens auf See von
1974, das Internationale Ubereinkommsn von 1973 zur Verhiltung der
Meeresverschmutzung durch Schiffe und das Protoko!l von 1878 zu diesem
Ubereinkommen, das Internationale Ubereinkommen von 1978 Uber Normen fdr
die Ausbildung, die Erteilung von Befdhigungszeugnissen und den Wachdienst
von Seeleuten, das Ubereinkommen von 1872 (iber die Internationalen Regein
zur Verhitung von ZusammenstsBen auf See, das !nternationale
Schiffsvermessungs-Ubereinkommen von 1969 und das Ubereinkommen von 1878
Uber Mindestnormen auf Handelsschiffen (lAQ Nr. 147) zusammen mit den
Protokollen und Anderungen dieser Ubere|nkommen und abgelelteter Kodizes,
dle bindend und zum Zeitpunkt des Erlasses dieser Richtlinie in Kraft sind;

"MOU" die am 26. Januar 1982 In Paris untefzelchnete Vereinbarung (ber die
Hafenstaatkontrolle In der zum Zeitpunkt des Erlasses dieser Richt!inis
ge!tenden Fassung; ' '

“Schiff" ein seegehendes Fahrzeug, auf das eines oder mehrere Ubere inkommen
Anwendung finden und das eine andere Flagge als dis)snige des Hafenstaates
fihrt;

“Uberprilfung" einen Besuch an Bord eines Schiffes, um sowoh| die Gilltigkeit
der masgebliichen Zeugnisse und anderer Unter lagen und den Zustand des
Schiffes, selner AusrUstung und seliner Besatzung zu prifen;

"Elne grindlichere Uberpriifung* eine Uberpriifung, bsl der das Schiff, seines
Ausriistung und seine Besatzung unter den Umstinden im Sinne von Artike! 8
Absatz 3 insgesamt oder gegebenenfails teiiweiss einer grindiichen
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Uberpriufung des Baus, der Ausristung, der Besatzung und der Einhaitung der
Betriebsverfahren an Bord unterzogen werden;

“Werstirkte Kontrolie" eine umfassende Uberprifung in den Fdllen nach
Artikel 7;

“Basondere Uberprilfungsregelung” eine Uberpridfungsregelung im Sinne von
Artikel 5 Absatz 4 von begrenztem Umfang und geringer Hdufigkeit;

"Festhalten" das f&rmliche Verbot, wegen festgestellter Mingel eines
Schiffes, die es einzeln odar zusammen nicht seetilichtig oder die
Fortsetzung eines Betriebs gefdhrlich machen, unabhingig von der Zeit, die
das Schiff im Hafen verbringen wird, auszulaufen oder einen Betrieb
fortzufthren;

"Besichtiger” elinen von der zustindigen Beh&rde eines Mitgliedstaates
ordnungsgemdn ermichtigten &ffentlichen Bedienstaten.

Artiket 3
(Geltungsbereich)

i. Diese Richtlinie ist auf Schiffe und ihre Besatzung anzuwenden, die
einen Seehafen eines Mitgliedstaates anlaufen oder in dessen
Hoheitsgewdsser fahren.

2. Bel Schiffen mit elnem Bruttoraumgehalt von weniger als §00
Registertonnen wenden dle Mitgliedstaaten die anwendbaren Anforderungen
eines Ubereinkommens an und stellen, sowelt ein Ubereinkommen keine
Anwendung findet, durch die erforderlichen MaBnahmen sicher, daB diese
Schiffe die Sicherheit, Gesundheit oder Umwelt nicht eindeutig
gefihrden. Die Mitglledstaaten lassen sich bei der Anwendung dieses
Absatzes voh Anltage 1 der MOU leiten.

3. Bei der Uberpriifung eines Schiffes, das die Flagge eines Staates fihrt,
der kelne Partel eines Ubereinkommens ist, stellen die Mitgliedstaaten
sicher, daB dleses Schiff und ssine Besatzung keine gilnstigere
Behandlung erhdlt als ein Schiff unter der Flagge eines Staates, der
Partel des Obereinkommens ist.

4. Fischereifahrzeuge, Kriegsschlffe, Versorgungsschiffe, hélzerne Schiffe
einfacher Bauart, staatliche Schiffe, die fir nichtgewerbliche Iwecke
verwendet werden, und Sportfahrzeuge, die nicht zu gewerblichen
Beférderungen eingesetzt werden, sind ausgeschlossen.

Artikel 4
{Uberpriifungsste!le)

Die Mitgliedstaaten errichten und unterhalten geeignete nationale
Seeschiffahrtsverwaltungen flir die Uberprifung von Schiffen in ihren Hifen
oder Hoheitsgewissern, nachstshend “zustindige Behdrden” genannt. Die
Mitgliiedstaaten stellen durch geeignete Massnahmen sicher, dass ihare
zustindigen Behirden die Verpf!lchtungen aus dieser Richtlinie erfdllen.
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Artiket 5
{Oberpritfungspfiichten)

Die zustindige Behdrde )Jedes Mitgliedstaats fihrt Jdhriich
Uberprifungen durch, derem Gesamtzan! mindestens 25 X aller Schiffe
ausmacht, dle ihre Hifen im letzten Kalender jahr angelaufen haben.

Be| der Auswahl von Schiffen zur (Oberprifung hidlt sich die zustindige
Behtirde an dle Priorititenliste in Anhang I.

Die Mitgliedstaaten sehen von der Oberpriifung von Schiffen ab, die in
den letzten sechs Momaten von einem der andaren Mitgliedstaaten
begichtigt worden sind, sofern dieses Schiff nicht in Amhang |
aufgefihrt st oder ein Mitgliedstaat nach einer vorhergehenden
Uberpriifung keine Minge! gomeldet hat oder kein triftiger Grund zu
einer Oberprlfung vorliegt.

Die Kommission wird nach dem Verfahren von Artike! 19 die Bestimmungen
fur die Schiffsarten und die Bedingungen festlegen, unter densn die
Mitgiiedstaaten die besondere Uberpriifungsregelung auf diese
Schiffsarten anwenden. Die basondere Uberprilfungsregetung ist nicht
anzuwenden, wenn triftige Grinde im Sinne von Artikel & Absatz 3
vor ! iegen.
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Artikel 6
(Uberpritfungsverfahren)

1. Die zustdndige Behtrde stellt sicher, daB eine Uberprifung mindestens
folgendes umfaBt:

aj eine Kontrolie der Zeugnisse und Unterlagen nach Anhang il in dem
erforder | ichen Umfang;

b) aine Prifung, cb die Besatzung den Anforderungen der Artikel 7 und
9 der Richtllinie iilber das andestniveau der Ausbildung von
seeleuten(1) entspricht;

c) eine Prdfung, ob die Besatzungsmitglieder Ihre Pflichten nach der
Muster|iste kennen. Auf Fahrgastschiffen schliieBt diese Priifung
auch das Verpflegungspersonal ein;

d) einen Gesamteindruck des Schiffes einschlieBlich des
Maschinenraums und der Unterkilnfte einschlielich der hygienischen
Verhdltnisse;

8) Prifung, ob dle Arzneiausrlstung des Schiffes vorhanden und ob das
entsprechende Zeugnis gilitig ist.

2. Wenn der Besichtiger dies fir zweckmiiBig erachtet, kénnen alle anderen
als die in Anhang |1 gehannten maBgeblichen Zeugnisse und Unterlagen,
die nach den (bereinkommen an Bord mitzufihren sind, geprift werden.

3. Gibt es nach der Uberprilfung im Sinne der Absiitze 1 und 2 triftige
Grlinde fur die Annahme, daB der Zustand elnes Schiffes oder seiner
Ausridstung oder seiner Besatzung die anwendbaren Anforderungen eines
Ubereinkommens im wesentlichen nicht erfdlit, ist eine grindiichere
Oberprifung einschlieBlich elner weiteren Kontrolte durchzufithren, ob
die betrieblichen Anforderungen an Bord erf{ll 1t werden.

Anhang 11l enthidlt eine nichterschpfende Liste “triftiger Grilnde" im
Sinne dieses Artikels.

4, Sowelt sie den Bestimmungen dieser Richtlinie nicht entgegenstehen,
sind auch die Verfahren und Leitlinien filr die Kontrolle von Schiffen
nach Anhang {V zu beriicksichtigen.

(1) Am 29. November 1993 gelangte der Rat zu einer Einigung (iber die
politische Richtung dleser Richtiinle, obwohl die Kooperationsverfahren
noch nicht abgeschiossen sind.
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Artikel 7
(Varstirkte Kontroiie bestimmter Schiffe)

Zusitzlich zu der Uberpriifung im S$inne von Artikel 6 stellen die
Mitgliedstaaten sicher, daB eine verstirkte Kontrolle von Schiffen der
in Anhang V aufgefilhrten Arten vorgenommen wird.

Die verstirkte Kontrolle wird nach den Leitlinien von Anhang V
durchgefihrt.

Die zustindigen Behdrden der Mitgliedstaaten unterziehen Schiffe im
Sinne von Absatz 1 innerhalb elnes Zeitraums von zwd|f Monaten nicht
zweimal einsr verstidrkten Kontrolle.

Artikei 8
{Uberprifungsber icht an den Kapitln)

Nach Abschiul einer (Uberpriufung, einer grindiicheren (berprilfung oder einer
verstirkten Kontrolle erhdilt der Kapitdn des Schiffes vom Besichtiger eine
Unterlage in der Form nach Anlage 3 der MOU mit den Ergebnissen der
Uberpriifung und Einzelheiten der Entscheidungen des Besichtigers und der
Abhi | femaBnahmen, die der Kapitin oder Reeder zu treffen hat.

Artikel 9
(Mingelbeseitigung und Festhalten)

Wenn sich bei der UOberpritfung im Sinne der Artikel 6 und 7 Méngel
gegenllber den Anforderungen eines anwendbaren Ubereinkommens bestidtigen
oder herausstelien, Ist durch geeignete MaBnahmen sicherzustellen, da@
sie gemidB den Bestimmungen dleses Oberelinkommens beseitigt werden.

iIm Falle von Mingeln, die elindeutig dle Slcherheit, Gesundheit oder
Umwelt gefdhrden, ste!it die zustindige Beh&rde des Hafenstaates, in
dem das Schiff Uberprift wird, sicher, dad das Schiff festgehalten oder
der Betrieb, bai dem sich die Mingel herausgesteilt haben, verboten
wird. Das Festhaliten wird solange nicht aufgehoben, wie die Gefahr
nicht beseitigt ist oder diese Beh&rde nicht feststellt, daB das Schiff
unter den erforderiichen Auflagen auslaufen oder der Betrieb wieder
aufgenommen werden kann, ohne daB dies eine Gefahr flr die Sicherhelt
und Gesundheit der Fahrgliste oder der Besatzung oder eine Gefahr fir
andere Schiffe oder eine unangemessene Bedrohung flir die Meeresumwelt
ist.

Eine nichterschépfende Liste von Mingein, dle einzeln oder zusammen das
Festhalten eines Schiffes rechtfertigen, ist in Anhang VI enthalten.

Geben Uberpridfungen im Sinne der Artikel 6 und 7 AnlaB zu einem
Eingreifen, so handelt der Besichtiger, der die Uberprifung vornimmt,
gemiB den Bestimmungen der Regel 19 Buchstaben d) - f) von Kapitel |
zum Protokol! von 1978 zum Internationalen Ubsreinkommen von 1974 (iber
die Sicherhelt des menschlichen Lebens auf Ses.
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Artikel 10
(FolgemaBnahmen nach einer Uberpriifung und einem Festhalten)

Konnen Mingel im Sinne von Artikel 9 Absatz 2 im (berprifungshafen
nicht beseitigt werden, kann die zustindige Behdrde dieses
Mitgliedstaates diesem Schiff die Weiterfahrt zu einer vom Kapitin
gewdhlten Reparaturwerft In der Gemeinschaft erlauben, sofern die
Auflagen der zustidndigen Behorde dieses Mitgliedstaates erfillt werden.
Diese Auflagen stellen sicher, daB das Schiff chne Gefahr flr die
Sicherheit und Gesundheit der Fahrgiste oder Besatzung oder ohne Gefahr
flr andere Schiffe oder ohne unangemessene Gefahr fiir der Meeresumwelt
auslaufen kann.

Unter den Umstdnden im Sinne von Absatz 1 benachrichtigt die zustindige
Behdrde des Mitgliedstaates im Uberprifungshafen die zustindige Behd&rde
des Mitgliedstaates, in dem sich die Reparaturwerft befindet, die in
Artikel 9 Absatz 4 genannten Parteien und gegebenenfalls andere .
Behdérden. ) ,

Die Parteien im Sinne von Absatz 2 sind gemdB Anlage 2 der MOU zu
benachr ichtigen,

Die zustindige Behdrde, die diese Benachrichtigung erhidlt, unterrichtet
die benachrichtigende Beh&rde von der getroffenen MaSnahme.

Dle Mitgliedstaaten stellen durch MaBnahmen sicher, daB auslaufenden
Schiffen im Sinne von Absatz 1, die

- den Auflagen der zustindigen Behérde des Mitgliedstaats im
Uberprifungshafen nicht nachkommen oder

- sich weigern, den anwendbaren Anforderungen der Obsreinkommen
nachzukommen, indem sie die angegebene Reparaturwerft nicht anlaufen,

der Zugang zu einem Hafen in der Gemeinschaft so lange verweigert wird,
bis der Reeder der zustindigen Behdrde des Mitgliedstaates, in dem die
Mdngel des Schiffes festgestellt wurden, den Nachweis erbringt, daB das
Schiff allen anwendbaren Anforderungen der Ubereinkommen entspricht.

Die zustindige Behdrde des Mitgliedstaats, in dem die Midngel des
Schiffes festgestellt wurden, benachrichtigt unter den Umstidnden im
Sinne von Absatz 4 unverzdglich die zustdndigen Behdrden aller anderen
Mitgliedstaaten.

Unbeschadet der Bestimmungen von Absatz 4 kann der Zugang Zu einem
best Immten Hafen in Fillen hiiherer Gewalt gestattet werden, sofern der
Reeder oder der Kapitidn des Schiffes angemessene Masnahmen zur
Zufrledenheit der zustindigen Beh&érde dieses Mitgliedstaates getroffen
hat, um ein sicheres Einlaufen sicherzustellen, und sofern eine
ausreichended finanzlelte Sicherheit geleistet worden ist.
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Artikel 11
(Berufsprofil der Besichtiger)

Die Uberprufungen werden nur von Besichtigern vorgenommen, welche die
Qualifikationskriterien von Anhang VIl erfilllen.

Besichtiger, die eine Hafenstaatkontrolle vornehmen, dirfen kein
unmittelibares wirtschaftllches Interesse an den Hiafen oder den Schiffen
haben, in bzw. auf densn Uberprdfungen gemiB dieser Richtlinie
vorgenommen werden.

Artikel 12
(Berichte von Lotsen und Hafenbehdrden)

Lotsen, die Schiffe zu oder von ihrem Ankerplatz begleiten, oder auf
Schiffen nach einem Hafen in einem Mitgliedstaat oder auf Schiffen auf
der Durchfahrt durch die Hoheitsgewdsser eines Mitgliedstaates t&tig
sind, unterrichten unverzlgiich die zustindige Behdrde des Hafenstaates
beziehungsweise des Kistenstaates, sofern sie erfahren, daB Mingel

vor liegen, die die sichere Fahrt des Schiffes oder die Sicherheit der
Besatzung oder der Fahrgiédste gefdhrden kdnnen.

Hafenbeh&rden, die bei der Erfiillung ihrer gewthnlichen Pflichten
erfahren, daB ein Schiff in ihrem Hafen Midngel aufweist, die den
sicheren Betrieb des Schiffes oder die Sicherheit der Besatzung oder
dar Fahrgédste gefidhrden, unterrichten unverziglich die zustdndige
Behérde des betreffenden Hafenstaates.

Artikel 13
(Zusammenarbeit)

Jeder Mitgliedstaat trifft MaBnahmen fUr die Zusammenarbeit zwischen
saelner zustidndigen Behdrde im Sinne von Artikel 4, seinen Hafenbehdrden
und anderen elnschligigen Beshdrden, um sicherzustellen, daB seine
zustindige Behérde alle einschlégigen Informationen Uber Schiffe
erhilt, die seine Hifen antaufen.

Die Mitgiiedstaaten treffen Vorkehrungen fir den Informationsaustausch
und die Zusammenarbeit zwischen ihrer zustdndigen Beh&rde und den
Zustindigen Behdrden aller anderen Mitgliedstaaten und den
Mitglledstaaten und unterhalten dle geschaffenen betrisblichen
Verbindungen zwlschen lhrer zustidndigen Behéirde, die Kommission und dem
in St. Malo, Frankreich, geschaffenen Informationssystem SIRENAC E.

Bel den Informationen im Sinne von Absatz 2 handelt es sich um
diejenigen nach Anlage 4 der MOU und denjenigen, die nach Artikel 14
dieser Richtlinie verlangt werden.
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Artikel 14
(verdffentlichung des Festhaltens)

Jede zustindige Beh&rde verd3ffentlicht vierteljihrlich, wieviele Schiffe
sie in den letzten drel Monaten festgehalten hat. Die Verdffentlichung
schlielt den Namen des Schiffes, die IMO-Nummer, den Flaggenstaat, den
Reeder und die Klassifizierungsgesellschaft unabhingig davon ein, ob sie
die vorgeschriebenen Zeugnisse fi{ir den Flaggenstaat ausgestellt hat, und
gegebenenfalls eine andere Partei, die Zeugnisse flUr ein solches schiff im
Einklang mit den {bereinkommen flr den Flaggenstaat ausgestellt hat.

Artikel 15
(Geblhr fir die erneute Uberpriifung)

1. vVom Reeder oder Betreiber eines sSchiffes, das nach dieser Richtlinie
iberpriift worden ist und auf dem Mingel, die ein Festhalten
rechtfertigen, festgestellt worden sind, wird eine Gebiihr erhoben. Die
Gesamtgeblhr, die nach diesem Artikel erhcben wird, darf h&chstens die
Gesamtkosten in einem gewdhnlichen Rechnungszeitraum flir Uberpriifungen
decken, die nach der fdrmlichen Mitteilung Uber das Fesathalten
vergenommen werden.

2. Alle Kosten im Zusammenhang mit Uberpriifungen, die von der zustindigen
Behtrde eines Mitgliedstaates gemdfl den Bestimmungen von Artikel 10
Absatz 4 vorgenommen werden, sind dem Reeder oder Betreiber des
Schiffes in Rechnung zu stellen.

Artikel 16
(Angaben zur Uberwachung der Umsetzung)

1. Die Mitgliedstaaten Ubermitteln der Kommission und dem MOU-Sekretariat
jdhrlich folgende Angaben:

- die Zzahl der fir sie arbeitenden Besichtiger. Bei Beh&rden, deren
Besichtiger Hafenstaatilberpriifungen nur auf Teilzeitbasis vornehmen,
ist die Zahl in vollzeitlich beschiftigte Besichtiger umzurechnen;

- die Zahl der schiffe, die ihre Hifen im letzten Kalenderjahr
angelaufen haben.

2. Die Angaben nach Absatz 1 sind innerhalb von drei Monaten nach dem
Inkrafttreten dieser Richtlinie und danach in jedem Kalenderjahr
spdtestens am 1. April zu {tbermitteln.

Artikel 17
{Beratender Ausschuf})

Die Kommission wird von dem AusschuB unterstlitzt, der nach Artikel 12 der
Richtlinie 93/75/EG{1) gemiB dem in Artikel 19 niedergelegten Verfahren
gebildet worden ist.

(1) Abl. Nr. L 247, vom 5.10.93, S. 119, Uber die Mindestanforderungen an
Schiffe, die Seehifen der Gemeinschaft anlaufen oder aus ihnen auslaufen.
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Artikel 18
(Anderungsver fahren)

Die Kommission kann nach dem Verfahren von Artike!l 19

a) die Uberpritfungspflicht des Mitgliedstaats im Sinne von Artikel 5
aufgrund der Erfahrung mit der Anwendung dieser Richtlinie unter
BerlUcksichtigung der Entwicklungen in der MOU #ndern;

b} die Anhiinge dndern, um Anderungen der Ubsreinkommen, Protokolle,
Kodizes und EntschliieBungen einschldgiger internationaler Gremien und
der MOU zu beriucksichtigen.

Artikel 19
(Ausschufiver fahren)

1. Der Vertreter der Kommission unterbreitet dem AusschuB im Sinne von
Artike!l 17 einen Entwurf der zu treffenden MaBnahmen.

2. Der Ausschu3 gibt - gegebenenfalls durch Abstimmung - seine
Stel lungnahme zu diesem Entwurf innerhalb einer Frist ab, die der
Vorsitzende unter BerUcksichtigung der Dringlichkeit der betreffenden
Frage festsetzt.

3. Die Steltungnahme wird zu Protokol!l genommen; auBerdem hat Jeder
Mitgliedstaat das Recht, seinen Standpunkt zu Protokol!| zu geben.

4. Die Kommission trigt der Ste!tungnahme des Ausschusses soweit wie
méglich Rechnung. Sie unterrichtet den AusschuB davon, wie sie dessen
Stel lungnahme beriicksichtigt hat.

Artikel 20
(Durchfihrung)

1. Die Mitglledstaaten erlassen die erforderlichen Rechts- und
Verwaltungsvorschriften, um dieser Richtlinie bis spatestens 1. Juli
1996 nachzukommen, und untarrichten die Kommission unverziglich davon.

2. wWenn die Mitgliedstaaten die Vorschriften nach Absatz 1 erlassen,
nehmen sie in diesen Vorschriften selbst oder durch einen Hinweis bei
der amtllichen Verdffent!llchung auf diese Richtlinie Bezug. Die
Mitgiiedstaaten regefn die Einzelheiten dieser Bezugnahme.

3. Die Mitgliedstaaten libermitteln der Kommission den Wortlaut der

innerstaatlichen Rechtsvorschriften, die sie auf dem unter diese
Richtiinie fallenden Gebiet erlassen.

Artikel 21

Diese Richtlinie tritt am zwanzigsten Tag nach ihrer Verdéffentlichung in
Kraft. '

Artikel 22

Diese Rlichtlinie ist an die Mitgliedstaaten gerichtet.
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ANHANG T
Liste vorrangig zu Uberpriifender schiffe
im Sinne von Artikel 5 absatz 2

1., Schiffe, die einen Hafen eines Mitgliedstaates erstmals anlaufen. Bei
der Anwendung dieses Kriteriums beriicksichtigen die Mitgliedstaaten auch
die {iberpriifungen durch Mitglieder der MOU. Fehlen geeignete Daten, so
stlitzen sich die Mitgliedstaaten auf die verflgbaren "SIRENAC E"-Daten und
berpriifen Schiffe, die seit der Inbetriebnahme der "SIRENAC E"-Datenbank
am 1. Januar 1993 noch nicht erfalt sind.

2. schiffe unter der Flagge eines Staates, der in der gleitenden
Dreijahres-burchschnittstabelle flber die durchschnittliche Zahl
festgehaltener und aufgehaltener schiffe aufgefilhrt ist; diese Tabelle wird
in dem Jahresbericht der MoU verdffentlicht.

3. schiffe, die den Hafen eines Mitgliedstaates mit der Auflage verlassen
durften, die festgestellten Mingel innerhalb einer bestimmten Frist zu
beseitigen, scbald diese Frist abgelaufen ist.

4. schiffe, bei denen Lotsen Mingel gemeldet haben, welche die
Man®vrierfdhigkeit beeintridchtigen kdnnen (vgl. Richtlinie 93/75/EWG des
Rates vom 13. September 19931 und Artikel 12 der vorliegenden Richtlinie),

5. Schiffe, bei denen die in den Ubereinkommen vorgeschriebenen Zeugnisse
ber den Bau und die Ausrlistung und das Klassenzertifikat von einer nach
der Richtlinie des Rates ilber gemeinsame Vorschriften und Normen flr
Schiffsiiberpriifungs- und -besichtigungsorganisationen? nicht anerkannten
organisation ausgestellt wurden.

6. Schiffe, die die Verpflichtungen aus der Richtlinie 93/75/EWG des Rates
vom 13. September 19933 nicht erfiillen.

7. schiffsarten, fiir die eine verstirkte Kontrolle beschlossen wurde (vgl.
Artikel 7).

8. schiffe, deren Klasseneinteilung innerhalb der letzten sechs Monaten aus
Sicherheitsgriinden ausgesetzt worden ist.

1 ABl. Nr. L 247 vom 5.10.1993, S. 19 - Richtlinie Uber
Mindestanforderungen an Schiffe, die Seehiifen der Gemeinschaft anlaufen
oder aus ihnen auslaufen und gefihrliche cder umweltschidliche Gliter
beférdern.

2 ABl. Nr. - Vorschlag fiir eine Richtlinie ilber gemeinsame Vorschriften
und Normen flir Schiffsiiberprifungs- und -besichtigungsorganisationen.

3 ABl. WNr. L 247 vom 5.10.1993, S. 19 - Richtlinie Uber
Mindestanforderungen an Schiffe, die Seehifen der Gemeinschaft anlaufen
oder aus ihnen auslaufen und gefXhrliche oder umweltschidliche Gliter

beférdern.
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Verzeichnis der Zeugnisse und Unterlagen, die bei der Oberprifung im Sinne
von Artikel 6 Absatz 1 in dem erforder!|ichen Unfang zu prufen sind.

i.

10.

1.

12.

13.

14.

Internationaler SchiffsmeBbrief (1969)

Zeugnis betreffend die Sicherheit der Fahrgiste

— Bau-Sicherheitszeugnis fir Frachtschiffe

— Ausrlstungs-Sicherheltszeugnis flur Frachtschiffe

- Telegrafiefunk-Sicherheitszeugnis flUr Frachtschiffe
— UKW-Funk-Sicherheitszeugnis flr Frachtschiffe
Ausnahmezeugnis

Internationales Zeugnis flr die Eignung zur Befdrderung verfllssigter

Gase als Massengut

- Zeugnis f{r die Eignung zur Befdrderung verfilssigter Gase als
Massengut

Internationales Zeugnis fUr die Eignung zur Befdrderung gefdhr|icher

Chemikal ien als Massengut

- Zeugnis fiir die Eignung zur Bef&rderung gefdhrlicher Chemikalien als
Massengut

Internationales Zeugnis Uber die Verhltung der Olverschmutzung

Internationales Zeugnis (iber die Verhiltung der Verschmutzung bei der
Befédrderung schiddlicher fldssiger Stoffe ats Massengut

Internationales Freibordzeugnis (19686}
— Internationales Freibord—-Ausnahmezeugnis

Oltagebuch, Teil | und |1
Frachttagebuch

Schiffsbesatzungszeugnis
~ Befdhigungszeugnlisse

Krztliches Zeugnisse, vgi. l1AO-Ubereinkommen Nr. 73 Uber die drztliche
Untersuchung von Seeleuten

Stabilitdtsunterlagen

Ausfertigung der Unbedenk!lichkeitsbescheinigung und Zeugnis im Sinne
des Internaticnalen Kodex fir den sicheren Betrieb von Schiffen und die
Verhdtung der Verschmutzung (IMO-EntschlieBung A.741 (18));

Zeugnisse der betreffenden Klassifikationsgesellschaft Uber die
Widerstandsfestigkeit des Schiffskérpers und die Maschinenanlage (nur
erfordertich, wenn das Schiff von einer Klassifikationsgesell|schaft
klassifiziert wird).
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(Nichterschépfende Liste)

Nachstehend einige Beispiale flr "triftige Grinde" fir eine grindlichere
Oberprifung im Sinne von Artikel 6 Absatz 3.

1.

2.

10.

11.

Bericht oder Mitteilung siner anderen Behdrde.

Bericht oder Beschwerde des Kapitdns, eines Besatzungsmitglieds oder
einer Person oder Organisation mit einem berechtigten Interesse am .
sicheren Betrieb des Schiffes, an den Lebens- und Arbeitsbedingungen an
Bord oder an der Verhitung von Verschmutzung, es sei denn, der
betreffende Mitgliedstaat betrachtet den Bericht oder die Beschwerde
als offenkundig unbegriindet.

Das Schiff war auf dem Weg zum Hafen an einem Zusammenstof beteiligt.
Das Oltagebuch wird nicht ordnungsgemin gefilhrt.

Das Schiff wird beschuldigt, Schadstoffe oder Abwidsser eingeleitet zu
haben.

Bei der Prlfung der Zeugnisse und anderen Unterlagen (vgl. Artikel &
Absatz 1 Buchstabe a) werden Ungenauigkeiten festgestellt.

Es gibt Anzeichen dafiur, daB sich Besatzungsmitglieder mindlich nicht
verstandigen konnen {(vgl. Artikel 6 Absatz 1 Buchstabe b).

Die Lade- und anderen Vorgdnge werden nicht sicher oder Im Einklang mit
den iMO-lLeitlinien durchgefihrt, z.B. (Uberschreitet der
Sauerstoffgehalt in der Inertgas-Hauptzuleltung der Ladetanks die
zuliissige Hbchstgrenze.

Der Kapitdn eines Oltankers kann fiir die letzte Ballastreise keine
Bescheinigung des Uberwachungs- und Kontrollsystems fUr das Ablassen
von 01 vorweisen.

Fehlen einer aktuellen Musterliste; Besatzungsmitglieder wissen lber
ihre Pflichten Im Brandfall nicht Bescheid oder verlassen das Schiff.

Der Besichtiger hdlt aufgrund seines fachlichen Urteilsvermbgens eine
grindiiche Uberprifung einzelner Schiffsbereiche, der Ausriistung oder
der Besatzung fUr erforderlich.
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Verfahren und Leitlinien flr die Kontrolle von Schiffen
im Sinne von Artikel 6 Absatz 4

Ver fahren fir die Kontrolle von Schiffen (IMO-EntschlieBung A.466
(X11})) in der geidnderten Fassung

Grundsdtze Uber die Schlffsbesatzung (IMO-EntschlieBung A.481 (XI11))
nebst Anlagen, nidmlich Inhalt des Schiffsbesatzungszeugnisses
(Anlage 1) und Leitlinien filr die Anwendung der Grundsdtze Uber die
Schiffsbesatzung (Anlage 2)

Verfahren fir die Kontroile von Schiffen und Einleitungen gemdn
Anhang 1 von MARPOL 73/78 (IMO-EntschlieBung A.542 (13))

Ver fahren fdr die Kontrolle von Schiffen und Einieitungen gemidf3
Anhang }1{ von MARPOL 73/78 (IMO-EntschlieBung MEPC 26 (23))

Verfahren flr die Kontrolle der Betriebsvorschriften lber die
Sicherheit von Schiffen und die Verhiltung von Verschmutzung (IMO-
EntschlieBung A.742 (18))

Kodex fur die Beforderung gefidhrlicher Guter mit Seeschiffen

Ver fahren nach Anlage 1 der MOU

1AO-Veroffent lichung "Uberprifung der Arbeitsbedingungen an Bord:
Verfahrensleitlinien”
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Schiffsarten, die einar verstarkten Kontrolle
im Sinne von Artikel 7 Absatz 1 zu unterzishen sind

1. Oltanker spédtestens finf Jahre nach dem Auslaufen der Regel 13G des
Anhangs | von MARPOL 73/78;

2. Massengutfrachter, 4lter als zwd!f Jahre;

3. Fahrgastschiffe.

Leitlinien fir die verstdrkte Kontrolle bestimmter Schiffsarten
im Sinne von Artikel 7 Absatz 2

Eine verstdrkte Kontrolle erstreckt sich, soweit erforderlich, auf folgende
MaBnahmen. Besichtiger missen sich darilber im klaren sein, daB die sichere
Durchfdhrung bestimmter Bordvorgdnge, beispielsweise der Ladevorginge,
gefdhrdet werden kann, wenn Priifungen wihrend eines solchen Vorgangs
erforderlich singd.

A. ALLE SCHIFFE (Klasse 1, 2 und 3):

- Stromausfall und ingangsetzen des Notstromaggregats;

- Uberprifung der Notbeleuchtung;

- Betrieb der Notfeuerldschpumpse mit zwel an die Feuer loschhaupttieitung
angeschlossenen Feusr Ioschschlduchen;

- Betr leb der Lenzpumpen;

- Schl ielsn der wasserdichten Tidren;

- Aussetzen eines Rettungshootes;

- Prifung elner Fernabschaltvorrichtung, z.B. fUr Kessel, BellUftung und
Kraftstoffpumpen;

— Prifung der Haupt- einschltieBlich der Hilfsruderanlage;

- Uberprifung der Notstromquelle filr die Funkanlagen;

- Uberprifung und — sowelt méglich - Testen der Maschinenraum-
Trennvorrichtung.

B. OLTANKER

Zusdtzlich zu den Mafnahmen nach A kénnte sich eine verstiarkte Kontrolte
bei Oltankern auf folgendes erstrecken:

- an Deck fest installiertes Schauml|dschsystem;

- alle Feueridschgerite;

- Oberpriufung der Feuerklappen zum Maschinenraum, Pumpenraum und zu den
Unterkinften;

- Prdfung des Inertgasdrucks und des Sauerstoffgehalts;

- Prilfung, ob das Tankwaschen mlt Roh&!l nach den Bestimmungen des
Betr lebshandbuches erfolgt.

C. MASSENGUTFRACHTER

Zusidtzlich zu den MaBnahmen nach A k&énnte sich eine verstéirkte Kontrolle
bei Massengutfrachtern auf folgendes erstrecken:
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etwaige Korrosion der Fundamente der Deckshilfsmaschinen;
etwaige Verformung und/oder Korrosion der LukKendeckel;

etwaige Risse in den Relingstltzen;

etwaige Risse oder stellenweise Korrosion in den Querschotten;
Zugang 2u den Laderiumsn.

FAHRGASTSCHIFFE

Zusitzlich zu den MaBnahmen nach A konnte sich eine verstirkte Kontrolle

bei

Fahrgastschiffen auf folgendes erstrecken:

Prifung der Feuermeldeanlage;

Prifung der einwandfreien Funktionsweise der Feusrtiiren;

Prdfung der Bordsprechanlage;

Feuerschutzibung, bei der mindestens die gesamte Brandschutzausriustung
vorgeflhrt werden muB und an der ein Teil des Verpflegungsperscnals
teilzunehmen hat;

Demonstration, daB einzelne Besatzungsmitglieder mit dem
Lecksicherheitsplan gut vertraut sind.

Da einige Fahrgastschiffe (z.B. Fdhren) nur kurz im Hafen verbleiben undg
Verzégerungen bei solchen Schiffen schwerwiegende Folgen haben, kénnen die
Besichtiger von bestimmten Prifungen absehen, es sei denn, daB der Zustand
des Schiffes oder seliner Ausristung oder die Besatzung es nach dem
fachlichen Urteilsvermigen des Besichtigers rechtfartigen, das Schiff
aufzuhaiten.
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Nachstehend einige Beispiele fiur Mdngel, die das Festhalten eines Schiffes
im Sinne von Artikel 9 Absatz 3 rechtfertigen. Diese Liste ist
nichterschépfend; der Besichtiger muB anhand seines fachtichen
Urteilsvermdgens entscheliden, ob ein Schiff aufgrund der
Uberprifungsergebnisse festzuhalten ist.

1.

10.

Die in den Ubereinkommen geforderten gilltigen Zeugnisse fehlen. Bei
Schiffen unter der Fiagge eines Landes, das einem Ubereinkommen nicht
angeh&rt, kann der Beslichtiger esine Unbedenk!ichkeitsbescheinigung oder
ein Zeugnis, das in dem Ubereinkommen nicht genannt ist, akzeptieren,
wenn diese von elner zustdndigen Organisation ausgefertigt wurden.

GroBere Fldchen mit Schdden oder Korrosion, Lochfrald in der Beplattung
und der Versteifung von Decks und Schiffskérper, wodurch die
Seetlchtigkeit und die Festigkeit bei stelienweisen Belastungen
beeintrachtigt werden. Einer vorltdufigen Reparatur fir die Reise zu
einem Hafen, in der eine dauerhafte Reparatur durchgefithrt wird, kann
Zugestimmt werden.

Fehlen ausreichender und zuverldssiger Informationen, die in einer
anerkannten Form voriiegen und dem Kapitdn die MSglichkeit bieten, die
Beladung und das Bebal lasten selines Schiffes rasch und einfach in siner
Welse anzuordnen, daB eine sitchere Stabilitidtsmarge in allen Phasen und
bei den unterschiedlichen Bedingungen der Reise gewihrieistet ist und
unannehmbare Belastungen des Schiffsfestigkeitsverbands ausgeschlossen
sind.

Notstromaggregat auBer Betrieb.

Wesentliche Teile der Notbsleuchtung auBer Betrieb, z.B. bei den
Rattungsgerdten.

Haupt- oder Notfeuer !&schpumpe auBer Betrieb.
Fehlen oder Versagen der Funkausrlstung flir Notmeldungen.

Zahl, Zusammensetzung oder Befdhigung der Besatzung entsprechen nicht
den "Grundsdtzen Uber die Schiffsbesatzung"; die Besatzung ist nicht in
der Lage, den Wachdienst nach den Verfahren des Internationalen .
Ubereinkommens Uber Normen fUr die Ausbildung, die Erteilung von
Befdrderungszeugnissen und den Wachdienst von Seeleuten (1978)
wahrzunehmen.

Fehien, schwere Beschiddigung oder Versagen des (|-Wasserseparators, des
Uberwachungs— und Kontrollsystems fir das Ablassen von 0!, der
Alarmvorrichtung. Dle Reise zur Reparaturwerft kann gestattet werden,
sofern die vom Besichtiger geforderten Betr iebsbedingungen gegeben
sind.’

Schwere Beschidigung der Luken-VerschluBvorrichtungen und der Luksille,
wodurch die Wetterdichtigkeit des Schiffskdrpers beeintrichtigt wird.
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Mindestkriterien fur Besichtiger
im Sinne von Artikel 11 Absatz 1

Der Besichtiger muB von der zustdndigen Stelle des Mitgliedstaates zur
Durchfilhrung der Hafenstaatkontrolle ermichtigt sein.

Es sind mindestens zwel Dlenst]Jahre als Flaggenstaat-Besichtiger
nachzuweisen.

Ermachtigung zum Festhaliten eines Schiffes entsprechend den
innerstaatlichen Rechtsvorschriften.

Nachweis .
einas Kapitin-Befdhigungszeugnisses, vgl. STCW, Regel {1/2, oder
eines Befihigungszeugnisses als Lelitender Ingenieur, vgl. STCW,
Regel ti11/2, oder

eines Befihigungszeugnisses als Funkoffizier, vgl. STCW, Regel (V/1,
oder

einer erfolgreich abgelegten Prifung als Schiffbauingenieur, als
Maschinenbauingenieur oder als ingenieur im Bereich der Seeschiffahrt
und einer mindestens fUnfjdhrigen Berufserfahrung in diesem Bereich.

Die Besichtiger nach 4 a) bis c) missen eine mindestens zwei jdhrige
Berufserfahrung als Erster Offizier, Zweiter Ingenieur (in einigen
Mitgliedstaaten als Erster Ingenieur) oder als Funkoffizier nachweisen.

Fdhigkeit, sich mindlich und schriftlich in Englisch auszudrilcken.
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BeschluB des Gemeinsamen EWR-Ausschusses
Nr. [...] ./94
vom [...3 [.-vevvvuninnn ] 1994

zur Anderung von Anhang X111 (Kapitel V) durch Ergidnzung der Richtlinie des
Rates zur Durchsetzung interpationaler Normen fiir die Schiffssicherheit,
die YerhlUtung von VYerschmutzung sowie die Lebens-— und Arbeitsbedingungen an
Bord von Schiffen, die Gemeinschaftshdfen benutzen und in den
Hoheitsgewdssern der Mitgliedstaaten fahren.

DER GEME INSAMER EWR-AUSSCHUSS -

Gestutzt auf das Abkommen Uber den Européischen Wirtschaftsraum in der
Fassung des Protokolls zur Anpassung des Abkommens iber den Europiischen
Wirtschaftsraum, nachstehend Abkommen genannt, insbesondere auf Artike) a8,

Die Richtlinie [../.../EU} des Rates der Europiischen Union vem [........ ]
1994, die diesem BeschiuB als Anhang beillegt, ist in das Abkommen
einzubeziehen.

Protokol! 1 Uber horizontale Anpassungen sowie die sektoralen und sonstigen
Anpassungen in der Einteitung von Anhang Xt|!{ des Abkommens finden
Anwendung -

BESCHL IESST:

Artikel 1
Anhang X111 "Verkehr" zum Abkommen wird wie folgt gedndert. Der Wortlaut
dieses neuen Rechtsaktes |legt als Anhang bel.

Artikal 2

in Kapitel V wird hinter der Ziffer 56 (Verordnung (EWG) des Rates 613/91)
folgende neue Ziffer angefiigt:

"568 a 3%4 L ...: Richtlinie [../../EU]l des Rates zur Durchsetzung
internationaler Normen fir die Schiffssicherheit, die
Verhitung von Verschmutzung sowie die Lebens-— und
Arbeitsbedingungen an Bord von Schiffen, die
Geme inschaftshdfen benutzen und in den Hoheltsgewidssern der
Mitgliedstaaten fahren.

Dle Bestimmungen der Richtlinie gelten im Sinne dieser
Vereinbarung mit foligender Anpassung:

Artikel 20 (1) wird wie folgt ersetzt:

Die Vertragsparteien erlassen die erforderlichen Rechts— und
Verwaltungsvorschriften, um dieser Richtlinie bis spidtestens 1.
Juli 1996 nachzukommen.

Artikel 3

Dieser BeschluB gilt ab [...] [...] 1994.
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Artikel 4
Dieser Beschluf wird im EWR-Teil des Amtsblatts der Europdischen
Gemeinschaften und im EWR-Supplement zu dissem Amtsblatt verdffentlicht.
Geschehen zu Briissel am [...] [...] 1994.

Filr den Gemeinsamen EWR-Ausschuf
Der Vorsitzende

............................... Die Sekretidre
des Gemeinsamen EWR-Ausschusses
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BeschluB

des Bundesrates

Vorschlag fir eine Richtlinie des Rates zur Durchsetzung internationaler
Normen fiir die Schiffssicherheit, die Verhiitung von Verschmutzung und die
LLebens- und Arbeitsbedingungen an Bord von Schiffen, die
Gemeinschaftshafen anlaufen und in Hoheitsgewéassern der Mitgliedstaaten
fahren

Der Bundesrat hat in seiner 670. Sitzung am 10. Juni 1994 gemif §§ 3 und 5 EUZBLG
die folgende Stellungnahme beschlossen:

1. Der Richtlinienvorschlag enthilt einige der bereits vom Bundesrat in seiner Ent-
schlieBung zur "Verbesserung der Schiffssicherheit" geforderten MaBnahmen
- BR-Drucksache 75/93 (BeschluB) -.

Der Bundesrat bittet die Bundesregierung, sich bei der EU dafiir einzusetzen, daB der
Geltungsbereich neu definiert wird (Artikel 3 Nr. 4). Der Ausschluf3 von Fischerei-
fahrzeugen, Versorgungsschiffen sowie hdlzemen Schiffen einfacher Bauart vom
Geltungsbereich der vorliegenden Richtlinie ist nicht nachvollziehbar. So findet z. B.
das MARPOL-Ubereinkommen auf die vorgenannten Fahrzeuge und Schiffe ebenfalls
Anwendung. Sie sollten daher nicht grundsétzlich von der Anwendung der vorliegen-
den Richtlinie ausgeschlossen werden.

Der Begriff "hélzerne Schiffe einfacher Bauart" sollte nidher definiert werden. Zum
besseren Verstindnis und um Fehlinterpretationen vorzubeugen, wire zu erldutern, um
was fiir Schiffe es sich hierbei handelt und ggf. zu welchem Zweck diese Schiffe ein-
gesetzt werden (Freizeitboote? Fischerei?).

2. Die Bundesregierung wird gebeten zu priifen, ob eine Regelung in die Richtlinie auf-
genommen werden kann, die eine Einspruchsméglichkeit des jeweiligen Hafens
gegeniiber der zustindigen Behorde zum Beispiel bei Feststellung von weit unter dem
gemiB dem internationalen Ubereinkommen festgelegten Mindeststandard liegenden
Arbeits- und Lebensbedingungen an Bord von Schiffen vorsieht. Dariiber hinaus wird
die Bundesregierung um Priifung gebeten, ob und in welcher Weise die in den An-
hingen zu der Richtlinie genannten Vorgaben weiter prizisiert und erginzt werden
konnen.
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3. Die Bundesregierung wird ferner gebeten, sicherzustellen, dafl in den Expertenge-
sprichen der Europiischen Union ein Vertreter der Linder mit Kenntnissen aus der
Praxis vertreten sein kann, um die Belange der Hifen in dieser Frage angemessen be-
riicksichtigen zu kdnnen.



