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BEGRUNDUNG
. ALLGEMEINES

1. In ihrer Mitteilung "Eine gemeinsame Politik im Bereich der Sicherheit
im Seeverkéhr"(l) vom 24 . Februar 1993 macht die Kommission auf das Problem
aufmerksam, daf bei Oltankschiffen auch auf die Tanks f0r getrennten Ballast
Hafengeblhren erhoben werden.

2. In der Mitteilung wird betcont, daR die Hafengeblhren und sonstigen
Abgaben - wenn die befdrderten Olmengen miteinander verglichen werden -
trotz der Entschliefiung A.722(17) ‘2) "vermessung der Ballastraume in 7
Bltankschiffen mit Tanks far getrennten Ballast®, die die Versammlung der
Internationalen Seeschiffahrts-Organisation (IMO) im Jahre 1391 angenomﬁen
hat, bei Oltankschiffen mit Tanks fdr getrennten Ballast (SBT) um 15 bis
20 % hdher als bei herkdmmlichen Oltankschiffen sind; Ursache hierfir ist
die Nichtdurchfthrung der IMO-Entschliefung.

3. Aus Sicherheitsgrinden muf3 ein nichtbeladenes Oltankschiff
Ballastwasser mitfihren. Die herkdmmlichen Oltankschiffe beférdern dieses
Ballastwasser in Ladetanks, die zuvor mit Ol gefillt waren. Das
Ballastwasser wird dabei durch die etwa 5 % Olricksténde verunreinigt. Im
Verlauf der Seereise wird das verunreinigte Ballastwasser nach einer
Tankwische gewechselt und durch sauberes Wasser aus dem offenen Meer
ersetzt. Anschliefend wird das verunreinigte Wasser uber Bord gepumpt und
fohrt somit zu einer Verschmutzung der Meeresumwelt.

&ltankschiffe moderner Bauart sind indessen mit Tanks ausgerastet, die
ausschlieBlich als Ballasttanks dienen. Durch den Austausch des
Ballastwassers wird die Meeresumwelt bei diesen Oltankschiffen somit nicht
verunreinigt.

4. Im MARPOL 73/78(3) wird das Problem des Ballastwasserwechsels erkannt
und gefordert, dal neue Oltankschiffe oberhalb einexr bestimmten
Tragfahigkeit Tanks far Ballastwasser haben sollren, das frei wvon 01 ist.
Diese Oltankschiffe sind als SBT(4) bekannt. |

(1) EKOM{93)66 endg., Teil II, Abschnitte 29 bis 33.

(2) Entschliefung A.722(17) vom 6. November 1991, jetzt abgeldst durch die
Entschliefung A.747(18) vom 4. November 1993.

(1) Internationales Obereinkommen zur Verhitung der Meeresverschmutzung
durch Schiffe von 1973 und Protokoll von 1978 zu diesem Ubereinkommen.

{4, Regel 13 der Anlage I von MARPOL 73/78.
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Es wird geschatzt, daff das Verhi&ltnis SBT zu herkdmmlichen Tankschiffen
weltwelt 35:65 betragt.

5. Ein SBT unterscheidet sich von einem herk&mmlichen Oltankschiff darin,
daff er Uber Ballasttanks und Leitungen verfigt, die vom Ladesystem
vollkommen getrennt sind und nicht fir die Befdrderung von Ladung verwendet
werden. Diese getrennten Tanks und Rohrleitungen dienen somit ausschlieflich
der Beférderung bzw. dem Pumpen von Ballastwasser. Der Umstand, daff das aus
einem SBT eingeleitete Ballastwasser frei von Ol ist, wirkt sich natirlich
positiv auf die Umwelt aus.

6. Da ein Teil der Kapazitdt eines SBT stets fir Ballastwasser reserviert
ist, hat ein solches Tankschiff ein geringeres Ladevermdgen. Um das gleiche
Ladevermdgen wie ein herkodmmliches Oltankschiff zu haben, miBte die
Bruttoraumzahl (BRZ) (3} um 15 bis 20 % hdher als bei einem herkdmmlichen
Oltankschiff sein.

7. Probleme bereitet der Umstand, daf Hafengebithren und scnstige Abgaben
gich oft nach der BRZ eines Schiffes richten. Da die BRZ eines SBT um rund
15 bis 20 % hoher als die eines herkdmmlichen Oltankschiffs ist, muB ein SBT
auch um rund 15 bis 20 % hdhere Geblhren entrichten. Fazit: Ein
umweltfreundliches SBT wird ungerechtfertigterweise mit hdéheren Gebithren
bestraft.

8. Dieze Diskriminierung durch das jetzige Tarifsystem verlangt dringend
nach einer Vereinheitlichung der Verfahren zur Vermessung der getrennten
Ballastrdume in Oltankschiffen, damit Schiffseigner davon lberzeugt werden,
in umweltfreundliche &ltankschiffe zu investieren, denen auf der Grundlage
internaticnaler Vereinbarungen finanzielle Anreize zugute kommen kdénnten.
Im Hinblick auf ein solches Anreizsystem hat die Versammlung der IMO in
Ergénzung zum Internationalen Schiffsvermessungs-Ubereinkommen von 1969 am
14. November 1977 zundchst die Entschliefung A.388 (X) angenommen, die durch
die Entschliefung A.722(17) vom 6. November 1991 ge&ndert wurde, welche
jetzt ihrerseits durch die Entschlieffung A.747(18) vom 4. November 1993
abgeldst wird. Die IMC-EntschlieBungen sind lediglich Empfehlungen. In den
vorgenannten Entschliefungen werden die Regierungen aufgefordert, ihren
Hafenbehdrden und Lotsenvereinigungen den Rat zu erteilen, bei der
Festlegqung der Gebuhren von der BRZ die Raumzahl der Tanks fdr getrennten
Ballast abzuziehen, die gemaff der Formel im Anhang der Entschliefung zu
ermitteln und im Internationalen SchiffsmeRbrief (1969) anzugeben ist.

DarUber hinaus hat der Internationale VerBand der Seehdfen (IAPH) auf seiner
alle zwel Jahre stattfindenden Konferenz 1991 zundchst eine Entschliefiung
zur Unterstitzung der IMO-Entschlieffung A.722(17) und 1993 dann die
Entschlieung Nr. 2 angenommen, in der es heifit, da mit dem Ziel einer auf
Dauer tragfdhigen wirtschaftlichen und betrieblichen Entwicklung der H&fen
Anreize in Betracht gezogen werden sollten, "wozu auch eine Regelung gehdren

{5} GCemaR dem Internationalen Schiffsvermessungs-Ubereinkommen von 1969.
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k&nnte, bei der der Einsatz umwelt freundlich ausgeristeter und betriebener
gchiffe in der Struktur der Hafengebithren gefdrdert worde” .

9. Die staatlichen Behdrden und sonstige dffentliche und private Stellen
in vielen Landexrn, darunter auch Mitgliedstaaten, setzen sich bei der
Festlegung der Geblhren fuir SBT jedoch nach wie vor iiber die IMO-
Entschliefungen A.388{X), A.722(17) und A.747(18} hinweg. SBT-Eigner werden
somit weiterhin finanziell bestraft, und Betreiber und Auftraggeber davon
abgebracht, diese amweltfreundlichen Schiffe einzusetzen, da dies for sie
einen kommerziellen Nachteil bedeuten wirde. Der finanzielle Effekt schwankt
je nach Alter des Schiffs zwischen rund 15 und 20 %.

Berechnungen zufclge pelaufen gich die zucatzlichen Hafengebiihren far einen
$BT-Supertanker auf 40.000 bis 240.000 USDh je Hafenaufenthalt. Dies kann far
bestimmte Schiffe in pestimmten Fahrtgebieten jahrliche Mehrkcsten von bis
zum einer Million USD bedeuten, wenn die IMO-Entschliefung nicht
durchgefihrt wird.

10. 2Zweck dieser Richtlinie ist es nicht, die Tarifstrukturen der Stellen
2u harmonigieren, die den Nutzern Gebohren fir in Anspruch genommene Dienst-
leistungen berechnen. Ebensowenig soll durch diese verordnung das Interna-
tionale Schiffsvermessungs—ﬁbereinkommen von 1969 in Gemeinschaftsrecht
obernommen und damit verbindlich werden, da ja alle Mitgliedstaaten dieses
bereinkommen bereits ratifiziert haben und durchfdhren.

GRONDE FOR DIE VORLAGE EINES VORSCHLAGS FUR EINE RATSVERORDNUNG

11. a) Welche Ziele werden angesichts der verpflichtungen der Gemeingschaft
mit der geplanten Maftnanme verfolgt?

ziel dieser Verordnung ist es,

- den Entwurf, den Einbau und die Verwendung von Tanks fir getrennten
Ballast in Oltankschiffen zu fordern;

- den Einsatz der umweltfreundlichen SBT in der Gemeinschaft dadurch
zu fordern, daf zum Schutz der Meeresumwelt die bestehenden
internationalen Empfehlungen durchgefihrt werden, wonach bei der
Festsetzung der Geblhren in Gemeinschaftshdfen die Raumzahl der
Tanks fur getrennten Ballast bestimmter Oltankschiffe
unbertcksichtigt bieibt.

auf seiner AuBerordentlichen Tagung vom 25. Januar 1993 dr&ngte der Rat
Umwelt und Verkehr die Gemeinschaft und die Mitgliedstaaten zu strenger
und konvergenter Durchfthrung der internationalen Regeln. Auch der
verkehrsministerrat vom 7. und 8. Juni 1993 drang bei der Gemeinschaft
und den Mitgliedstaaten darauf, als eine vorrangige Mafnahme die IMO-
Entschlieffung A.722(17) ubex die Vermessung der Ballastrdume in SBT
durchzuftihren. In der Kommissionsmitteilung "Eine gemeinsame Politik im
Bereich der Sicherheit im Seeverkehr" vom 24. Februar 1993, die vom
verkehrsministerrat am 8. Juni 1993 gebilligt worden ist und deren
7iele von der Kommission in vollem Umfang unterstitzt worden sind, war
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bereits auf die Notwendigkeit aufmerksam gemacht worden, die IMO-
EntschlieBung A.722(17) (jetzt abgeldst durch die Entschliefung
A.747{18) vom 4. November 1993) anzuwenden; darin ist der Grundsatz
verankert, in allen Gemeinschaftshafen das Ziel saubererer Meere zu
erreichen, zu dem sich alle Mitgliedstaaten bekannt haben.

aufgrund dieser international vereinbarten Empfehlungen soll somit von
den Hafen und anderen Stellen in der cemeinschaft ein finanzieller
Anreiz fur die Eigner und Betreiber umwelt freundlicher Oltankschiffe
geschaffen werden.

b) Ist die Gemeinschaft fir die geplante Mafnahme ausschlieBlich
zustandig oder gemeinsam mit den Mitgliedstaaten?

Es handelt sich um eine geteilte Zustandigkeit zwischen Gemeinschaft
und Mitgliedstaaten. Die Mitgliedstaaten sind dafir zustandig, im
Rahmen der IMO das Verfahren fir die Berechnung der Schiffsraumzahl
auszuarbeiten und sich darauf zu einigen. Die Gemeinschaft ist dann
gemaR Artikel 84 Absatz 2 des Vertrages fur die einheitliche Anwendung
durch affentliche und private Stellen zustandig. Den Interessen des
Marktes ist mit einer einheitlichen Durchfiihrung der IMO-Empfehlung am
besten gedient. Die Gemeinschaft legt das rechtliche Fundament - indem
sie eine internationale Empfehlung far verbindlich erklart -, wahrend
die &ffentlichen und privaten Stellen die geeigneten Mafnahmen zur
Durchsetzung dieser Vorschrift treffen missen.

AnlaR zur Unterbreitung des Vorschlags ist der Umstand, daft die Hafen
in den Mitgliedstaaten sehr wenig geneigt sind, den petreffenden IMO-
EntschlieBungen nachzukommen, und dies auch in Zukunft kaum anders sein
durfte, da jeder Hafen fir sich genommen Wettbewerbsnachteile flrchtet,
wenn er der einzige ist, der dieser Entschliefung nachkommt.

Die Gemeinschaft mufl somit tacig werden, um den Mitgliedstaaten zu
helfen, die IMO-EntschlieBung durchzusetzen, weil sie ohne die
Unterstatzung der Gemeinschaft dazu nicht in der Lage sind, obschon sie
sich zu den Grundsatzen dieser Entschliefbung bekannt haben. Die
Verordnung sieht einen Mechanismus ver, wonach es den Hafen- und
sonstigen Behdorden freigestellt wird, mdgliche Einnahmeeinbufien durch
Festsetzung hoherer Gebihren fir andere Schiffe aufzufangen.

c) Wieweit betrifft das Problem die Gemeinschaft?

Elf Mitgliedstaaten sind Hafenstaaten. Vom weltweiten Oltransport
entfallen rund 25 % auf Gewdsser in Gemeinschaftsnahe. Z&hlt man die
Schiffe im Transit hinzu, so ist die Zahl noch hdher. Es geht darum,
die Beférderung eines fir die Gemeinschaft lebenswichtigen Energie-
tragers zu gewdhrleisten. Dabei dirfen allerdings keine unannehmbaren
Risiken eingegangen werden. Es ist dafir Sorge zu tragen, daf diese
Ladung auf umweltfreundlichen Schiffen beférdert wird. Schiffe, die
diesen Auflagen genigen, zum Beispiel die SBT, sollten wirtschaftlich
nicht benachteiligt werden.

Die Gemeinschaftsdimension wird auch durch die Umweltaspekte bestimmt.
in der Umweltpolitik richtet sich die Handlungsebene nach dem geogra-
phischen Umfang des Umweltproblems. In diesem Fall lafit es die
.r3dulmiche Kongruenz ratgam erscheinen, die EG- oder weltweite
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Verschmutzung auf Gemeinschaftsebene anzugehen, wenn effiziente und
kostenwirksame LOsungen gefunden werden sollen. Ein Mitgliedstaat
allein kann das Problem wegen seiner grenzibergreifenden europiischen
und letztlich internationalen Dimension nicht 1l&sen.

d} Welches ist die wirksamste Ldsung, wenn man die Mdglichkeiten der
Gemeinschaft mit denen der Mitgliedstaaten vergleicht?

Die wirksamste Ldsung ist, wie in den vorangehenden Abschnitten bereits
ausfihrlich dargelegt, eine Ldosung auf Gemeinschaftsebene.

e) Welchen zusatzlichen Nutzen bringt die geplante GemeinschaftsmaRR-
nahme, und welche Kosten wéren mit einem Nichttétigwerden verbunden?

Der konkrete Zusatznutzen dieser Verordnung besteht darin, daf sie die
Ha&fen und sonstigen Stellen in der Gemeinschaft chne Eingriff in das
Rechtssystem der Mitgliedstaaten dazu zwingen wird, das zu tun, was sie

bisher trotz einer entsprechenden internationalen Empfehlung versdumt
haben, né&mlich:

- die internationalen Vorschriften gemeinschaftsweit anzuwenden und
die (bermi&fig hohen Hafen- und sonstigen GebGhren fdr SBT abzu-
schaffen;

- zur Verhitung der Verschmutzung der Meeresumwelt dahingehend beizu-
tragen, daft sie die Gemeinschaft fiGr SBT und nicht fir die &ltere
Tankschiffgeneration cohne Tanks fir getrennten Ballast attraktiv
machen. Schiatzungen zufolge sind etwa 60 % aller im Mittelmeer ver-
kehrenden Oltankschiffe keine SBT;

- Wettbewerbsverzerrungen zwischen den Gemeinschaftshifen zu vermei-
den, die dadurch entstehen, daf die einen das international empfoh-
lene System der finanziellen Anreize fiir Oltankschiffe bei der Er-
hebung der Hafengeblhren anwenden und die anderen nicht. Zu diesem
Punkt sei nachstehend noch folgendes erliutert:

i) Die Hafen, die dieses Anreizsystem nicht anwenden, haben
bei gleicher Handlingtonnage hdhere Einnahmen aus den
Hafengebilhren als die Hafen, die sich an die Regelung halten;

ii} oder umgekeht: Um auf dasselbe Einnahmenniveau zu kommen,
missen die Ha&fen, die die Anreizregelung anwenden, mehr Tonnen
81 aus anderen Hifen bei sich abfertigen;

iii) Eigner oder Betreiber von Oltankschiffen, die in einem
festen Fahrtgebiet eingesetzt werden, kodnnen ihren Transport
(Laden und L&schen) nicht in einen anderen verlegen, wo die
Anreizregelung angewandt wird;
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iv} fir den Eigner und den Betreiber eines herk&mmlichen Gltank-
schiffs ist es wirtschaftlich gaonstiger, einen Hafen anzulau-
fen, in dem die Regelung nicht angewandt wird, da dort die
Gebiihren fir eine transportierte Tonne 0Ol niedriger als bei
einem SBT mit der gleichen Bruttoraumzahl sind, obwchl ein
herkémmliches Oltankschiff eine gr®Rere Bedrohung fir die
Umwelt darstellt als ein SBT.

Es wirde folglich zu einer Wettbewerbsverzerrung zwischen den Gemein-
schaftshéfen kommen, wenn nicht alle Hafen gleichzeitig das interna-
tional vereinbarte System der finanziellen Anreize durchfihrten. Mit
dieser Verordnung soll eine derartige Wettbewerbsverzerrung vermieden
werden, die zu Lasten der Meeresumwelt ginge, da die Eigner und
Betreiber umweltfreundlicher Oltankschiffe die Gew&sser rund um die
Gemeinschaft meiden, wenn das System der finanziellen Anreize dort
nicht einheitlich gehandhabt wird.

Theoretisch kann es zu Wettbewerbsverzerrungen kommen, wenn Gemein-
schaftshafen und H&fen auRerhalb der Gemeinschaft denselben Markt ver-
sorgen. Dies laRt sich nicht ohne weiteres feststellen. Die Beurteilung
dieser Frage wird auf die Zeit nach Einfiihrung der finanziellen Anreiz-
regelung fir SBT in der Gemeinschaft verschoben.

f) Welche Handlungsmdglichkeiten hat die Gemeinschaft?

Die optimale Losung fir die Gemeinschaft besteht in einer Ratsverord-
nung, mit der &ffentliche und private Stellen in der Gemeinschaft zur
uneingeschrankten Anwendung der internationalen Empfehlung der IMO-
Versammlung gezwungen wirden. Auf diese Art und Weise kame es zu
keinerlei Wettbewerbsverzerrung zwischen den Gemeinschaftsh&fen im Zu-
sammenhang mit den SBT. Die Umwelt wiirde geschont, da sich méglicher-
weise mehr Eigner und Betreiber zum Einsatz von SBT entschliefen
wirden, und die herkdmmlichen Oltankschiffe wiirden indirekt verdrangt.

g) Ist eine einheitliche Regelung erforderlich, oder genigt eine
Richtlinie mit allgemeinen Zielen, die von den Mitgliedstaaten umzu-
setzen ist?

Dem vordergriindigen Ziel, die einschl&gigen nationalen Bestimmungen zu
harmonisieren und Wettbewerbsverzerrungen zwischen Hifen in der Gemein-
schaft zu vermeiden, und dem Ubergeordneten Ziel, so den Einsatz von
SBT zu fdrdern und die Meeresumwelt zu schiitzen, wird am ehesten eine
Verordnung gerecht. Weitere Erklidrungen hierzu in Abschnitt 14,

Aus dem Vorstehenden ergibt sich, daR bei der Erhebung von Hafenge-

bihren auf Tankschiffe die IMO-EntschlieRBung A.747(18) zur Vermessung derx
Ballastraume in SBT innerhalb der Gemeinschaft unbedingt einheitlich ange-
wandt werden mufl, um die Verschmutzung der Meeresumwelt zu verringern.
Hierzu muf gewahrleistet sein, daff die Raumzahl der ausschlieflich zur
Befdrderung von Ballastwasser dienenden Tanks bei der Berechnung der
Gebihren unberticksichtigt bleibt. '
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13. Mit Mafinahmen auf internationaler Ebene ist dieses Ziel bislang nicht
erreicht worden, die vereinbarte IMO-Entschliefung wird abgesehen von
wenigen Ausnahmen nicht durchgefihrt. Aufferdem ist eine wirksame Ldsung des
oben dargestellten Problems auf rein nationaler Ebene nicht mdglich. Die
Gemeinschaft hingegen kann mit einer verbindlichen Vorschrift sehr wohl eine
Lésung anbieten, indem sie die Einhaltung der IMO-Entschliefung durchsetzt,
d.h. in diesem Fall, indem sie gewahrleistét, dafs die SBT nicht durch hdhere
Gebthren als herkdmmliche Oltankschiffe benachteiligt werden. Hiermit werden
die Mitgliedstaaten von den vorstehend beschriebenen Problemen befreit.

14. Gemdl dem Grundsatz der Verhdltnismafigkeit sieht die vorgeschlagene
Verordnung folgendes vor: i} Auf Gemeinschaftsebene besteht die Verpflich-
tung, einen genau umrissenen Weg zu beschreiten, der international akzep-
tiert ist und von allen Mitgliedstaaten unterstitzt wird; ii) die Durch-
fihrung der Mafnahmen bliebe den HAfen bzw. den zustdndigen Stellen GOber-
lassen; 1ii) die Hafen und sonstigen Stellen sind in ihrer Gebdhrenpolitik
vdllig frei, sofern sie den Vermessungsbestimmungen der Verordnung in vollem
Umfang nachkommen und die SBT bei der Gebihrenfestsetzung nicht benachteili-
gen; iv) die zustadndigen Stellen werden nicht daran gehindert, ihr Geblhren-
system so zu andern, daR es zu keinen Einkommenseinbufen kommt.

15. Es sei im Obrigen daran erinnert, daR die Schiffsvermessung gegenwartig
nicht einheitlich geregelt ist. Die Raumzahl eines Oltankschiffs kann gema
verschiedenen Verfahren ermittelt worden sein: den griechischen Regeln, dem
Oslo-Ubereinkommen von 1947 oder dem Internationalen Schiffsvermessungs-
Ubereinkommen von 1969 (London 1969 Rules). Mehrere Staaten sind gerade
dabei, die zum Fihren ihrer Flagge berechtigten Schiffe entsprechend dem
letztgenannten Ubereinkommen neu zu vermessen. Um Zweifel auszuschliefien,
gelten flir die Vermessung der getrennten Ballastrdume im Sinne dieser Ver-
ordnung ausschliefilich die London 1369 Rules.

16. Die Mitgliedstaaten haben dafir Sorge zu tragen, daR die Hafen- und
sonstigen Behdrden in der Gemeinschaft dieser Verordnung nachkommen. Sie
missen der XKommission regelmdfig uber die Durchflhrung der Verordnung und
diber ihre Auswirkungen berichten.

INHALT DER RATSVERORDNUNG

17. Ziel dieser Verordnung ist es, den Einsatz von SBT in der Gemeinschaft
zu férdern und den Schutz der Meeresumwelt zu verbessern; hierzu wird die
IMO-Entschliefung A.747{18) in der Gemeinschaft fir verbindlich erkléart.

18. Diese Verordnung ist auBerdem ein wesentlicher Schritt zur Verbesserung
der Einhaltung bestehender internationaler Vorschriften im Schiffahrtsbe-
reich. Probleme bei der burchsetzung dieser internationalen Vorschriften
haben zu unterschiedlichen Anwendungsniveaus gefihrt. Insbesondere sind die
international vereinbarten finanziellen Anreize (in Form von ermidfiigten
Hafen- und sonstigen Gebiihren fir Oltankschiffe einer bestimmten Bauart) zum
Bau und Betrieb umweltfreundlicher Oltankschiffe nicht verwirklicht worden.

19. Ziel dieser Verordnung ist es, eine einheitliche Anwendung der ent-
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sprechenden internationalen Vorschriften zu erreichen. Hierzu

dirfen als SBT nur solche Schiffe bezeichnet werden, die der Definition
in des MARPOL-Ubereinkommens von 1973/78 genigen.

muf ein Schiff, das dieser Definition entspricht, als SBT zertifiziert
werden und in sein Internationales Zeugnis Ober die VerhGtung der
Olverschmutzung einen entsprechenden Eintrag erhalten.

ist das Schiff gem&f den Bestimmungen des Internationalen Schiffsver-
messungs-Ubereinkommens von 1969 zu vermessen, die Raumzahl der Tanks
fir getrennten Ballast gemaf der Formel in Absatz 4 des Anhangs der
Verordnung zu ermitteln und zusammen mit der Angabe gemaff Absatz 3 des
Anhangs der Verordnung von der zertifizierenden Behdrde unter "Bemer-
kungen" in den Internationalen Schiffsmefbrief {1569) einzutragen.

missen die zustindigen Stellen bei der Festlegung der Hbhe der Gebﬁhren
fur einen SBT die Raumzahl von dessen Ballasttanks, die unter
"Bemerkungen" in seinem Internationalen Schiffsmefbrief (1969)
eingetragen ist, von seiner BRZ abziehen.
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BEMERKUNGEN ZU DEN EINZELNEN ARTIKELN

Artikel 1

Mit dieser Verordnung scll fir eine einheitliche Durchfiahrung der IMO-

Entschliefung A.747(18) (1) gesorgt und somit der Einsatz umweltfreundlicher
Oltankschiffe geférdert werden.

Artikel 2

Dieser Artikel regelt den Geltungsbereich der Verordnung. Sie gilt f0r Tank-
schiffe mit Tanks fOr getrennten Ballast gemadRf der Definition in MARPOL
73/78(2), die die Bestimmungen dieses Ubereinkommens und des Internationa-
len Schiffsvermessungs-Ubereinkommens von 1969 erfiollen und im Besitz eines
Internationalen SchiffsmeBbriefs (1969) sind. '

Artikel 3

Dieser Artikel richtet sich an die Verwaltungen der Mitgliedstaaten und an
andere Stellen, die von den Mitgliedstaaten dazu ermachtigt worden sind,

internationale Zeugnisse fir Schiffe, die unter ihrer Flagge fahren dirfen,
auszustellen,

Absatz 1. Damit ein Oltankschiff die in dieser Vercordnung vorgesehenen
Maffnahmen in Anspruch nehmen kann, muf es gemif den Bestimmungen von MARPOL
73/78 entworfen und gebaut sein und betrieben werden. Ein solches Schiff
wird als Oltankschiff mit Tanks for getrennten Ballast {(SBT) zertifiziert.

Absatz 2. Oltankschiffe, auf die diese Regelung anwendbar ist, missen an
Bord einen giiltigen Internationalen Schiffsmefbrief (1969) mitfihren, aus
dem hervorgeht, daf das Schiff gem&f dem Internationalen Schiffsvermessungs-
Ubereinkommen von 1969 vermessen ist. Um den Verwaltungsaufwand fir die &f-
fentlichen und privaten Stellen, die Gebdhren von einem SET verlangen, zu
verringern, muf dariber hinaus eine Erklarung im Nachtrag zum Internationa-
len Zeugnis dber die Verhiitung der Olverschmutzung abgegeben werden, daR die
Tanks [Ur getrennten Ballast den Bestimmungen von MARPOL 73/78 gendgen, Fer-
ner soll die Raumzahl der Tanks fdr getrennten Ballast in einer bestimmten
Rubrik des Internationalen Schiffsmefbriefs (1969) des jeweiligen Oltank-
schiffs angegeben werden.

Die Raumzahl der Tanks fiir getrennten Ballast muf gemidfl den Bestimmungen des
Internationalen Schiffsvermessungs-Ubereinkommens von 1969 und gemdf dem im

(1} Tritt an die Stelle der IMO-EntschlieRung A.722(17) vom 6.

November
1991,

{2) Internationales Ubereinkommen tiber die Verhiitung der
Meeresverschmutzung durch Schiffe von 1973 und Proteckoll von 1978,
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Anhang dieser Verordnung beschriebenen Verfahren ermittelt werden; der
Anhang entspricht wortlich dem Anhang der IMO-Entschliefung A.747(18).
Dieses Konzept dient einzig der harmonisierten Anwendung der finanziellen
Anreizregelung in der Gemeinschaft, wozu die IMO-Entschliefung implizit
auffordert, um Uber eine Senkung der Gebihren fir umweltfreundliche Tank-
schiffe den Einsatz von SBT zu férdern.
Der Grund daflir, daB die in dem Geltungsbereich dieser Verordnung fallenden
Schiffe ausschlieflich gem&f dem Internationalen Schiffsvermessungs-Uberein-
kommen von 1969 vermessen werden durfen, ist der, daf zur Zeit verschiedene,
z.T. noch auf &Alteren Vorschriften beruhende Vermessungsverfahren angewandt
werden diirfen und auch angewandt werden und daff die Flaggenstaaten die Raum-
zahl der Schiffe, die zum Fithren ihrer Flagge berechtigt sind, gegenwdrtig -
wahrend der international vereinbarten Ubergangsperiode - neu festsetzen.

Artikel 4

Dieser Artikel betrifft die &ffentlichen und privaten Stellen in den Mit-
gliedstaaten.

Der Artikel besagt, daf diese Stellen das System der finanziellen Anreize,
zu dessen Einflhrung die IMO-Entschliefung indirekt auffordert, bei umwelt-
freundlichen Tankschiffen nur dann anwenden missen, wenn diese Schiffe an-
hand ihrer internationalen Zeugnisse auch tatsachlich als umweltfreundlich
identifiziert werden kdnnen. Dies ist der Fall, wenn das Schiff den BRestim-
mungen von Artikel 3 in vollem Umfang genftigt und als ein SBT betrieben wird.
Nur dann muf alsc die Raumzahl der Tanks far getrennten Ballast bei der
Festsetzung der Geblhrenhdhe unbericksichtigt bleiben.

Artikel 5

Gemaf diesem Artikel kann der Anhang der Verordnung von der Kommigsion nach
dem Komitologieverfahren gedndert werden, um eventuellen Weiterentwicklungen

der einschlégigen internationalen Ubereinkommen und Entschlieffungen Rechnung
zu tragen.

Artikel 6

Dieser Artikel beschreibt das bei Kommissionsentscheidungen einzuhaltende
Verfahren.

Artikel 7

Diese Verordnung richtet sich unmittelbar an private und Offentliche Stellen
und muf nicht in einzelstaatliches Recht umgesetzt werden, sofern das mit-
gliedstaatliche Rechtssystem dies nicht verlangt. Alle Mitgliedstaaten
missen der Verordnung jedoch nachkommen, das heift, die Durchfdhrung der
Verordnung kontrollieren und anderen Mitgliedstaaten bei dieser Kontrolle
Unterstitzung leisten. AufRerdem sind die Mitgliedstaaten verpflichtet,

Rechtsvorschriften zur Ahndung von Verstdfen gegen diese Verordnung in Kraft
zu setzen.

Artikel 8

Die Verordnung soll am 1. Januar 1995 in Kraft treten. Mit der Wahl dieses
Zeitpunkts soll den betreffenden Stellen in der Gemeinschaft genitigend Zeit
eingeraumt werden, ihre Geblhrensysteme fOr Leistungen fir die Schiffahrt
neu zu ordnen, so dall es durch die Einfidhrung des finanziellen Anreizsystems
zugunsten umfreundlicher Oltankschiffe nicht zu Einkommenseinbufen kommt .
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KOMMISSION

Vorschlag fiir eine Verordnung (EG) des Rates zur Durchfilhrung der IMO-Entschliefung
A.747(18) iiber die Vermessung der Ballastriume in Oltankschiffen mit Tanks fiir getrennten

Ballast

KOM(93) 468 endg. — SYN 481

(Von der Kommission vorgelegt am 8. Dezember 1993)

DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION —

gestiitze auf den Verrag zur Griindung der Euro-
piischen Gemeinschaft, insbesondere auf Artikel 84 Ab-
satz 2,

auf Vorschlag der Kommission,
in Zusammenarbeit mit dem Europiischen Parlament,

nach Stellungnahme des Winschafts- und Sozialaus-
schusses,

in Erwigung nachstehender Griinde:

Es kommt nach wie vor zu betriebs- und unfallbedingten
Meeresverschmutzungen durch Oltankschiffe, und die
Olbefsrderung mit Tankschiffen herkémmlicher Bauart
stellt eine stetige Bedrohung der Meeresumwelt dar.

Im Rahmen der Internationalen Seeschiffahrts-Organisa-
von (IMO) sind international vereinbarte Regeln fiir den
Bau und den Betrieb umweltfreundlicher Olankschiffe
aufgestellt worden.

Die internationalen Ubereinkommen enthalten Bestim-
mungen tber die Eneilung von Zeugnissen fitr Oltank-
schiffe; mit der Vermessung von Tanks fiir getrennten
Ballast in Oltankschiffen hat sich die IMO eingehend be-
faflt.

Bis auf einen Mitgliedstaat haben alle Mitgliedstaaten
das Internationale Ubereinkommen zur Verhiitung der
Meeresverschmutzung durch Schiffe von 1973 und das
Protokoll von 1978 zu diesem Ubereinkommen (MAR-
POL 73/78) ratifiziert und durchgefiihrt; das Internatio-
nale Schiffsvermessungs-Ubereinkommen von 1969 ha-
ben alle Mitgliedstaaten ratifiziert und durchgefiibrt.

Entsprechend der Empfehlung der IMO-Versammlung
vom 4. November 1993 (') wird angestrebt, die Kon-
struktion umweltfreundlicher Tankschiffe und die Ver-
wendung von Tanks fiir gewennten Ballast in Oliank-
schiffen zu férdern.

Der Rat hat anerkannt, dafl entweder auf Gemein-
schafis- oder auf nationaler Ebene ein verstirktes Titig-
werden erforderlich ist, um angemessen auf die Erfor-
dernisse der Sicherheit im Seeverkehr und der Verhittung
der Meeresverschmutzung reagieren zu konnen; es ist
wiinschenswert, den Einsaiz von Tankschiffen, die der
Regel 13F der Anlage I von MARPOL 73/78 in der ge-
inderten Fassung vom 6. Mirz 1992 geniigen, und den
Einsatz von Olankschiffen mit Tanks fiir getrennten
Ballast zu férdern.

Es sollte vermieden werden, die Schiffseigner und -be-
treiber zu benachteiligen, die umweltfreundlich konstru-
ierte und betriebene Oltankschiffe einsetzen.

Gebiihren fiir Oltankschiffe, deren Hohe sich nach der
Raumzahl der Tanks fir getrennten, Ballast richtet, be-
deuten einen betrieblichen Nachteil fiir diejenigen, die
einen wichtigen Schritt in Richtung auf eine sauberere
Umwelt unternommen haben.

Kein Hafen méchte gern im Wetthewerb ins Hintertref-
fen geraten, wenn er als einziger die IMO-Entschlieffung
anwendet.

Die IMO-EntschlieBung A.722(17} wurde zwar verein-
bart, ist von den Mhgliedstaaten aber nicht durchgefiihrt
worden.

In der Umweltpolitik richtet sich die Handlungsebene
nach dem geographischen Umfang des Umweltproblems.
In diesem Fall liflt es die riumliche Kongruenz ratsam
erscheinen, die EG- oder weltweite Verschmutzung auf

(*) Entschliefung A.747(18) vom 4. November 1993, durch die
die Entschlie unﬁ A.722(17) vom 6. November 1991 aufler
Kraft gesetzt wird.
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Gemeinschafisebene anzugehen, wenn effiziente und ko-
stenwirksame Losungen gefunden werden sollen. Ein
Mitgliedstaat allein kann das Problem wegen seiner
grenzitbergreifenden, internationalen Dimension nicht
losen.

Zum Schutz der Meeresumwelt vor Verschmutzung
durch Oltankschiffe herkémmlicher Bauart ist es fiir die
Gemeinschaft und ihre Mitgliedstaaten sowie fiir den
Wirtschaftszweig am giinstigsten, wenn die internationa-
len Regeln, die fiir alle Stellen gelten, die Gebithren von
Olwankschiffen verlangen (unter anderem die Hafen-
behorden und die Lotsenorganisationen), in der Gemein-
schaft einheitlich durchgefihn werden.

Gemifl dem Subsidiaritdtsprinzip ist die Vereinbarung
iiber die Vermessung der Ballastriume von Oliankschif-
fen mit Tanks fir getrennten Ballast in der IMO-Ent-
schlieBung A.747(18) bestitigt, am 4. November 1993
vereinbart, im Beisein der Mitgliedstaaten getroffen wor-
den,

Damit angesichts der riumlichen Kongruenz Mafinah-
men fiir die gesamte Gemeinschaft ergriffen, Wettbe-
werbsverzerrungen im Seeverkehr innerhalb der Gemein-
schaft vermieden sowie effiziente und kostenwirksame
Losungen gefunden werden, erscheint ein abgestimmtes
Vorgehen in Form einer Verordnung am geeignetsten;
unter Wahrung des Subsidiarititsprinzips wiirden somit

die vereinbarten Regeln in der Gemeinschaft durchge-
fihrt.

Die Flaggenstaaten oder andere Stellen, die das Interna-
tionale Zeugnis iiber die Verhiiwung der Olverschmut-
zung und den Internationalen SchiffsmeBbrief (1969)
ausstellen, sowie die Schiffseigner und diejenigen, die
Gebiihren von Oltankschiffen verlangen, missen gemein-
sam an einem besseren Schutz der Meeresumwelr arbei-
ten, indem sie gemill der Empfehlung der IMO-Ver-
sammlung und den Grundsitzen im Anhang dieser Ver-
ordnung die Raumzahl der Tanks fiir getrennten Ballast
in Oltankschiffen bei der Berechnung ihrer Gebithren
unberiicksichtigt lassen.

Der Einsatz umweltfreundlicher Oltankschiffe kommt
sowohl den Kistenstaaten als auch dem Wirtschafts-
zweig zugute, der mit dieser Verordnung gefordert wird.

Diese Verordnung bezweckt weder die Vereinheit-
lichung von Gesetzen und Vorschriften, die die Mit-
gliedstaaten auf der Grundlage der obenerwihnten
Ubereinkommen erlassen haben, noch die Harmonisie-
rung des Systems der Gebihren fur die Hafenbenutzung
und fiic die Inanspruchnahme von Hafendienstleistun-
gen.

Diejenigen, die die von der IMO empfohlene Regelung
anwenden, sollten finanziell nicht gegeniiber jenen be-
nachteiligt werden, die die Regelung nicht anwenden —

HAT FOLGENDE VERORDNUNG ERLASSEN:

Artikel 1

Ziel dieser Verordnung ist die- Durchsetzung der im
Anhang befindlichen EntschlieBung A.747(18) (*) der
Internatonalen Seeschiffahris-Organisation (IMQO) vom
4. November 1993 in der Gemeinschaft, um so den Ein-
satz von Oltankschiffen mit Tanks fir getrennten Ballast
zu fordern.

Artikel 2

Diese Verordnung gilt fir Oltankschiffe, die in eigens
hierfiir bestimmeen Tanks gemif Regel 1 Nummer 17
der Anlage I von MARPOL 73/78 (°) getrennien Ballast
mitfithren konnen, die als Oliankschiffe mit Tanks fir
getrennten Ballast entworfen und gebaut wurden, ausge-
ristet sind und betrieben werden, die den Bestimmungen
des Internationalen Schiffsvermessungs-Ubereinkommens
von 1969 geniigen und fir die ein Internationaler
Schiffsmefibrief (1969) ausgestellt ist.

Artikel 3

(1)  Die Regierung des Flaggenstaats oder eine andere
hierzu befugte Sielle zertifiziert ein Oltankschiff, das als
Tankschiff gemifi den Bestimmungen von MARPOL
73/78 entworfen und gebaut wurde, ausgeriistet ist und
betrieben wird und diesen Bestimmungen in vollem Um-
fang geniigt, als ein Oltankschiff mit Tanks fiir getrenn-
ten Ballast. Dies ist von der zertifizierenden Stelle deut-
lich an dem bhierfiir vorgesehenen Platz im Nachrrag
zum Internationalen Zeugnis iiber die Verhiiwung der Ol-
verschmutzung anzugeben.

{2)  Bei Ausstellung des Internationalen Schiffsmef3-
briefs (1969) fiir ein Oltankschiff mit Tanks fiir getrenn-
ten Ballast, das pemifl dem Internationalen Schiffsver-
messungs-Ubereinkommen von 1969 vermessen worden
1st, trigt die zustindige Stelle gemiff Nummer 3 des An-
hangs dieser Verordnung unter ,,Bemerkungen® die ge-
midfl Nummer 4 des Anhangs ermiuelte Raumzahl der
Tanks fir getrennten Ballast ein.

Artikel 4

Bei der Festsetzung der Tarife fiir Oltankschiffe wird die
Raumzahl der Tanks fir getrennten Ballast eines Ol-
tankschiffs, das Artikel 3 geniigt und in seinem Interna-
tionalen Schiffsmeflbrief (1969) unter ,,Bemerkungen®
einen entsprechenden Eintrag hat, nicht beriicksichtigt.

Artikel 5

Gemifl dem Verfahren des Artikels 6 kann die Kommis-
sion diese Verordnung indern, um Anderungen der

(") Triw an die Stelle der IMO-Entschliefung A.722(17) vom
6. November 1991.

() Imernationales Ubereinkommen zur Verhittung der Meeres-
verschmuizung durch Schiffe von 1973 und Protokell von
1978 zu diesem Ubereinkommen.
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IMO-EntschlieBung A.747(18) und der einschligigen
Ubereinkommen sowie neue internationale Ubereinkom-
men zu beriicksichtigen.

Artikel 6

(1) Die Kommission wird von einem Ausschuff mit be-
ratender Funktion unterstiitzt, der sich aus den Vertre-
tern der Mitgliedstaaten zusammensetzt und in dem der
Vertreter der Kommission den Vorsitz fithrt. Dieser Aus-
schuff wird von der Kommission einmal jihrlich oder,
wenn es die Durchfithrung dieser Verordnung erfordert,
auch hiufiger einberufen.

(2) Der Ausschufl gibt sich eine Geschifisordnung.

(3) Fir die in Artikel 5 erwihnten Angelegenheiten
gilt das folgende Verfahren:

a) Der Vertreter der Kommission unterbreitet dem Aus-
schufl einen Entwurf der zu treffenden Mafinahmen.
Der Ausschuf gibt eine Stellungnahme zu diesem
Entwurf — erforderlichenfalls durch eine Abstim-
mung — innerhalb einer Frist ab, die der Vorsitzende
unter Beriicksichtigung der Dringlichkeit der betref-
fenden Frage festsetzen kann.

b) Die Stellungnahme wird in das Protokoll aufgenom-
men; dariiber hinaus hat jeder Mitgliedstaar das
Recht zu verlangen, dafl sein Standpunkt im Proto-
koll festgehalten wird.

c) Die Kommission beriicksichtigt soweit wie moglich

die Stellungnahme des Ausschusses. Sie unterrichter

den Ausschuff dariiber, inwieweit sie seine, Stellung-
nahme beriicksichtigt hat.

Artikel 7

(1) Die Mitgliedstaaten erlassen bis spitestens 1. Ja-
nuar 1995 die gegebenenfalls fiir die Durchfihrung die-
ser Verordnung notwendigen Rechts- und Verwaltungs-
vorschriften.

Drucksache 53/94

Diese Vorschriften regeln unter anderem die Durchfith-
rung der Kontrolle, die Kontrollverfahren und -miutel
sowie die bei Verstoflen zu verhingenden Geldbufien.

(2) Die Micgliedstaaten leisten einander Amushilfe bei
der Durchfithrung dieser Verordnung und bei der Uber-
priifung 1hrer Einhaltung.

(3) Im Rahmen dieser Amtshilfe Gbermitteln die Ver-
waltungen einander und der Kommission jihrlich alle
verfiigbaren Angaben

— iiber Verstofle von Hafenbehdrden und anderen ge-
gen diese Verordnung;

~ uber verhingie Geldbuflen.

(4) Wenn die Mitgliedstaaten die Vorschriften nach
Absatz 1 erlassen, nehmen sie in diesen selbst oder durch

_ einen Hinweis bei der amtlichen Verdffentlichung auf

diese Verordnung Bezug. Sie regeln die Einzelheiten die-
ser Bezugnahme.

(5) Die Mitglicdstaaten teilen der Kommission unver-
ziiglich den Wortlaut der wichtigsten innerstaatiichen
Rechtsvorschriften mit, die sie auf dem unter diese Ver-
ordnung fallenden Gebiet erlassen. Die Kommission setzt
die anderen Mitgliedstaaten davon in Kenntnis.

Artikel 8
Nach Eingang der gemiB Artikel 7 zu iibermiuelnden

Berichte der Mitgliedstaaten iiberpriift die Kommission
jihrlich die Durchfithrung der Verordnung.
Artikel 9

Diese Verordnung tritt am 1. Januar 1995 in Kraft.

Artikel 10

Diese Verordnung ist in allen ihren Teilen verbindlich
und gilt unmittelbar in jedem Mitgliedstaat.

ANHANG (")

Damit fir die Vermessung von Tanks fiir getrennten Ballast in Oltankschiffen eine einheitliche Grundlage
besteht, haben die Verwaltungen, die zur Ausstellung internationaler Zeugnisse befugten Stellen und die
Personen, dic von Olankschiffen Gebithren erheben, folgende Grundsitze zu beachten:

1. Das Schiff wird gemif Nummer 5 des Nachtrags zum Internationalen Zeugnis Gber die Verhiitung der
Olverschmutzung als ein Oltankschiff mit Tanks fiir getrennten Baliast zertifiziert; die Anordnung der
Tanks fiir getrennten Ballast wird unter Nummer 5.2 dieses Nachrrags angegeben.

2. Tanks fiir getrennten Ballast sind Tanks, die gemiB der Definition in Regel 1 Nhmmer 17 der Anlage !
des MARPOL-Ubcreinkommens 73/78 ausschliefilich der Beforderung von getrenntem Ballast dienen.
Dic Tanks fiir getrennten Ballast sollen fiir die Aufnahme und das Einleiten von Wasser aus dem Meer

(") Dieser Anhang entspriche wortlich dem Anhang der IMO-EmschlieBung A.747(18) vom 4. November 1993,



3 |t

- 14 -

bzw. ins Meer vorgeschene, getrennte Pump- und Leiwngsvorrichtungen haben. Es sollen keine Lei-
tungsverbindungen zwischen den Tanks fir getrennten Ballast und dem Frischwassersystem bestehen.
Die Tanks fiir getrennten Ballast sollen nicht fur dic Befdrderung von Ladung oder fir die Lagerung
von Schiffsvorriten oder -material genutzt werden.

. Zur Raumzahl der Tanks fir getrennten Ballast in Oltankschiffen erfolgt im Internationalen Schiffs-
meBbrief (1969) unter ,,Bemerkungeri* folgender Eintrag:

,.Die Tanks fir getrennten Ballast geniigen Regel 13 der Anlage I des Internationalen Ubereinkommens
von 1973 zur Verhiitung der Mecresverschmutzung durch Schiffe in der Fassung des Protokolls von
1978, und die Raumzahl dieser ausschliefllich fir die Beforderung von getrenntem Ballast genutzien
Tanks betrigt .. .. ‘

Die reduzierte Bruttoraumzahl, die der Berechnung raumzahlabhingiger Gebiihren zugrunde gelegt
werden sollte, betrige ... "

. Die Raumzahl der obenerwihnten Tanks fiir getrennten Ballast wird nach der Forme]
Ky x Vb
ermittelt; hierin bedeuten

K, = 0,2 + 0,02 logyg V {oder entsprechend dem Tabellenwert in Anhang 2 des Internationalen
Schiffsvermessungs-Ubereinkommens von 1969);

V = Zahlenwert des in Kubikmeter gemessenen Inhahs aller geschlossenen Riume, definiert gemifl
Regel 3 des Internationalen Schiffsvermessungs-Ubereinkommens von 1969;

V, = Zahlenwert des in Kubikmeter gemessenen Inhalts der Tanks fir getrennten Baltast, berechnet
gemifl Regel 6 des Internationalen Schiffsvermessungs-Ubereinkommens von 1969.

-~



Bu n desrat Drucksache 53/94 (BeschiuB)

18.03.94

BeschluB3

des Bundesrates

Vorschlag einer Verordnung (EG) des Rates zur Durchflihrung der
IMO-EntschlieBung A.747(18) uber die Vermessung der Ballastraume in
Oltankschiffen mit Tanks fur getrennten Ballast

KOM(93) 468 endg.; Ratsdok. 11259/93

Der Bundesrat hat in seiner 667. Sitzung am 18. Miirz 1994 gemiB §§ 3 und 5 EUZBLG
~ die folgende Stellungnahme beschlossen:

Der Bundesrat bittet die Bundesregierung, in Verhandlungen mit den Organen der Euro-
piischen Union darauf hinzuwirken, daB das Regelungsvorhaben grundlegend tiberdacht
wird und anstelle der vorgesehenen Verordnung eine Richtlinie erlassen wird, die den
Mitgliedstaaten im Rahmen der Zielsetzung einen Gestaltungsspielraum gibt. Dariiber
hinaus ist insbesondere darauf hinzuwirken,

- Artikel 4 dahingehend zu prizisieren, daB ausschlieBlich Hafen- und Lotsgebiihren
erfaBt werden. AuBerdem ist die Bestimmung dahingehend zu ergénzen, daB3 neben
dem vorgesehenen Abzug der SBT-Tanks von der BRZ-Vermessung auch eine ent-
sprechende pauschalierte ErméBigung dieser Gebiihren ermdglicht wird,

- in Artikel 5 die Wérter "sowie neue internationale Ubereinkommen" zu streichen,

- Artike] 6 und in Artikel 7 Abs. 1 den Satz 2 und die Absitze 2 und 3 sowie Aitikel 8
zu streichen.
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