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Die Vorlage ist von der Kommission der Europiischen Gemeinschaften am 17. Dezember 1993
dem Herrn Prisidenten des Rates der Europiischen Union iibermittelt worden.

Das Europidische Parlament und der Wirtschafts- und Sozialausschu3 werden an den Beratungen
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Die Kommission strebt die Festlegung eines gemeinsamen Standpunktes des Rates im Juni 1994
an.
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BEGRUNDUNG

ALLGEMEINE EINFUHRUNG

1. In ihrer Mitteilung vom 24. Februar 1993 "Eine gemeinsame Politik im
Bereich der Sicherheit im Seeverkehr"(l) hebt die Kommission hervor, dag
das Risiko von Seeverkehrskatastrophen in den an die Gemeinschaft
angrenzenden Gewissern sehr hoch bleibt.

Die Gefahren fur die Sicherheit der Schiffahrt sowie die Meeresumwelt und
die Kiste nehmen noch dadurch zu, daf die Zahl und das Spektrum der
befdrderten gefdhrlichen oder umweltschadlichen Giter in den zurickliegenden
Jahren deutlich gewachsen sind.

2. Der Seeverkehr ist somit eine Gefahr far die Sicherheit und die Umwelt
der Kistenstaaten. Es ist von zentraler Bedeutung, daf die Kistenstaaten mit
hinreichender Genauigkeit (ber den Verkehr vor ihren Kisten Bescheid wissen.

Bedarf an genauen Informationen besteht insbesondere unter zwel Annahmen:

- 1) Eine sichere und effiziente Lenkung des Seeverkehrs und
insbesondere die Notwendigkeit, mit Schiffen Kontakt aufzunehmen und
potentiell gefahrliche Situationen zu entdecken, setzen voraus, dag
die Identitat, die Position, die Route und manchmal auch die Ladung
der Schiffe den nationalen Behdrden, vor allem den fir die Lenkung des
Seeverkehrs verantwortlichen Beh&rden, bekannt sind. '

Dieser Informationsbedarf besteht in den Seegebieten, in denen
besonders dichter Verkehr herrscht, wegen der Kistenform oder der:
Anzahl der Schiffe, aber er besteht auch auBerhalb dieser Gebiete.
Zahlreiche Schiffsungliicke und Kollisionen ereignen sich in weniger
dicht befahrenen Gebieten, in denen der Verkehr weder gelenkt noch
tiberwacht wird. Zur Zeit sind die Kistenstaaten nur Uber einen Teil
des Verkehrs unterrichtet, der von den Seeverkehrskontrollzentren
verfolgt wird, und folglich Ober einen noch geringeren Teil des
Gesamtverkehrs, der die GewaAsser vor ihrer Kiste nur durchféhrt.

(1} KOM(93) 66 endg. vom 24.2.1993.



3.

2) Bei einem Unfall auf See konnen die zust&ndigen Behdrden nur dann
wirksam einschreiten, um Menschenleben und Gater zu retten und die
Verschmutzung zu bekdmpfen, wenn sie sehr schnell Uber genaue Angaben
zum betroffenen Schiff, zu dessen Position und zu dessen Ladung
verfigen.

Die mit der Bekdmpfung von Meeresverschmutzungen betrauten Behdrden
bendtigen innerhalb kirzester Zeit mdglichst genaue Angaben zur
Beschaffenheit der befdrderten Stoffe, um entscheiden zu ké&nnen,
welche Techniken eingesetzt werden scollen und Vorkehrungen bzw.
Scfortmafinahmen fir exponierte Personen (Besatzung oder
Kistenbewohner) zu treffen sind. In der Praxis haben diese Behd&rden
aber oft grofle Schwierigkeiten, die erforderlichen Angaben zum Schiff
und zur Ladung einzuheolen.

Anhand einiger Beispiele laft sich veranschaulichen, welche
Operationelle Folgen mangelnde Informationen Gber die Umsténde der
Havarie und die befdrderte Ladung haben kdénnen:

- Dezember 1979: Das irakische Schiff SINDBAD verliert 51 Flaschen mit
Chlorgas vor der niederléndischen Kiste. Die meisten dieser ‘
Gasflaschen konnten von den niederldndischen Beh&rden zwar
wiedergefunden werden, doch gestalteten sich die Such- und
Berqungsarbeiten schwierig, weil Informationen (ber den vom Schiff
gefahrenen Kurs fehlten.

- Januar 1984: Das d&nische Schiff DANA OPTIMA verliert 39 Container
und Anhdnger bei schwerem Wetter in der Nordsee. Zur Ladung geh&rten
auch 80 Fésser Dinoseb, einem fir Sdugetiere und Fische hochgiftigen
Produkt. Die Bergungsarbeiten wurden verzdgert und erschwert, weil
ungenigende Angaben zur Ladung und zum Kurs des Schiffes wvorlagen.

- August 1984: Das franzbdsische Schiff MONTLOUIS sinkt nach einer
Kollosion vor der belgischen Kiste. Erst nach mehreren Tagen wird
festgestellt, daB das Schiff Uranhexafluorid an Bord hatte,

- Juli 1986: Das Schiff OLAF sinkt in der Nordsee. Mehrere Tage spater
kommt heraus, daf zur Ladung auch Schwermetalle in hohen
Konzentrationen gehdrten. ,

- Juni 1987: Das Schiff JUNIOR sinkt in der Nordsee. Man entdeckt

spdter, daB sich unter der Ladung Schwermetalle und Cyanid in hohen
Konzentrationen befanden.

Es besteht somit unbestreitbar die Notwendigkeit, besser ber die

Schiffsbewegungen und idber die Beschaffenheit der Ladungen Bescheid zu
wissen.

Dies ist wvom Rat bei der Annahme der Richtlinie 93/75/EWG Qber
Mindestanforderungen an Schiffe, die Seehdfen der Gemeinschaft anlaufen oder
aus ihnen auslaufen und gefahrliche oder umweltschidliche Giter bef&rdern,
im September 13993 anerkannt worden. Der Rat hat bei dieser Gelegenheit
festgestellt, dal die Richtlinie 93/75/EWG nur ein erster Schritt hin zu
einem umfassenderen Meldesystem ist, das auch far die durchfahrenden Schiffe
gelten wirde (Artikel 13).
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Die Errichtung eines vollstindigeren Schiffsmeldesystems stellt eine
angemessene L&sung dar, da sich dadurch die Identitat, die Position, der
Kurs und die Ladung der Schiffe in den Seegebieten vor den europésichen
Kisten feststellen lassen.

Als voraussichtlicher Vorteil eines solchen Meldesystems fdr die Schiffahrt
und die Umwelt sind insbesondere fclgende zu nennen:

- Bei einem UnglGeck auf See ist ein schnelleres, angemesseneres und
wirksameres Eingreifen mdglich.

- Die sichere und effiziente Lenkung des Seeverkehrs wird erleichtert.

- Es 148t sich Oberprifen, ob die Schiffe sich an die
Seeverkehrsregeln und Umweltschutzvorschriften halten.

- Durch bessere Informationen lassen sich die Suche und die Bergung
von Schiffbriichigen wirksamer gestalten.

Abgesehen von der Meldepflicht bei der Einfahrt in bestimmte Hifen ist das
Schiffsmeldewesen in Europa nur mafiig entwickelt.

HAufig ist die Teilnahme an diesen Meldesystemen, wie z.B. beim franzdsisch-
britischen MAREP-System, freiwillig. Durch diese Freiwilligkeit biBt ein
Meldesystem viel von seiner Wirkung ein, zumal man davon ausgehen kann, daf
in einigen Fallen die nichtteilnahmewilligen Schiffe gerade die sind, die
aufgrund ihrer potentiellen Gefdhrdung der Schiffahrt eigentlich vorrangig
identifiziert und verfolgt werden miften.

Einer der Grinde, weshalb es den Kistenstaaten Schwierigkeiten bereitet,
solche Meldesysteme verbindlich vorzuschreiben, ist die gegenwértige
vdlkerrechtliche Lage; insbesondere aufgrund des Seerechtsidbereinkommens von
1982 kann eine Meldepflicht fast nur den Schiffen auferlegt werden,

- die die Flagge des betreffenden Staates fihren,

- einen seiner H&fen anlaufen

- oder in ihren Hoheitsgewassern, auBerhalb von f4r die internationale
Schiffahrt offenen Meerengen verkehren.



4. Das Vorgehen der Gemeinschaft war bislang durch das V&lkerrecht eng
begrenzt. Folglich schreibt die Richtlinie 93/75/EWG des Rates fir Schiffe,
die gefihrliche oder umweltschidliche Giiter bef&rdern, auch nur
Meldepflichten vor, die voll und ganz mit den internationalen Vorschriften
im Einklang stehen:

- Die Pflichten gelten nur fir Schiffe, die einen Hafen der
Gemeinschaft anlaufen oder aus einem solchen Hafen auslaufen - bzw.
bei einem Ereignis oder Umstand auf See, aus dem eine Gefahr fdir die
Kisten oder verwandte Interessen des Mitgliedstaats erwdchst (im
Einklang mit dem Internationalen Ubereinkommen Uber Mafnahmen auf
hoher See bei (Olverschmutzungs-Unfallen).

5. Diese erste Richtlinie reicht jedoch nicht aus, um alle in der Praxis
auftretenden Situationen abzudecken. Auch nach ihrem Inkrafttreten werden
die Kistenstaaten Ober die ihre Kistengewisser durchfahrenden Schiffe nur
zum Teil Bescheid wissen, wenn diese Schiffe keinen ihrer HAfen oder anderen
Gemeinschaftshafen anlaufen.

Bei einem Unfall kann sich f0r diese Staaten die Notwendigkeit ergeben, fiar
die Bergung und den Umweltschutz umfangreiche Anstrengungen zu unternehmen
und hohe Kosten auf sich zu nehmen, die potentiell noch dadurch steigen, daf
sich der Zeitpunkt des Eingreifens aufgrund fehlender Informationen
verzdgert.

Die Wirksamkeit des Einsatzes wird erheblich dadurch beeintrichtigt, daf
Informationen nicht oder zu sp&t vorliegen; hierdurch kdnnen Menschenleben
verlorengehen oder auch grofe Umweltschdden angerichter werden.
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GROUNDE FUR DIE VORLAGE EINES VORSCHLAGS FUR _EINE RICHTLINIE DES RATES

6.

a}l

Welche Ziele werden angesichts der Verpflichtungen der
Gemeinschaft mit der geplanten MaBnahme verfolgt?

Ziel der geplanten Richtlinie ist die Errichtung eines
umfassenderen Schiffsmeldesystems, insbesondere fidr Schiffe, -die
gefihrliche oder umweltschddliche Giter befdrdern, um den
Kistenstaaten der Gemeinschaft angemessene Informationen Gber das
vVorhandensein sclcher Schiffe vor ihren Kisten zu verschaffen. Die
Mitgliedstaaten bendtigen diese Vorabinformationen, um schnell und
wirkungsvoll Eins&tze, zur Rettung von Menschenleben, zum
Abschleppen von Havaristen zur Bekampfung der Meeresverschmutzung
und sonstige Notfalleinsatze durchfidhren zu kdnnen,

Die Verpflichtungen der Gemeinschaft ergeben sich aus:

der Richtlinie 93/7S5/EWG des Rates vom 13. September 1993, in
deren Artikel 13 es heift, daf die Kommission neue Vorschlage zur
Einfihrung eines umfassenderen Meldesystems fir die Gemeinschaft
vorlegen wird, die auch jene Schiffe betreffen k&nnen, die die
Kistengewlsser der Mitgliedstaaten durchfahren;

der Notwendigkeit, das durch die obengenannte Richtlinie
geschaffene Meldesystem zu erweitern, die bereits auf der
auferordentlichen Ratstagung der Umwelt- und Verkehrsminister wvom
25. Januar 1993 hervorgehoben worden war. In der
Kommigsionsmitteilung "Eine gemeinsame Politik im Bereich der
Sicherheit im Seeverkehr" vom 24. Februar 1993 war darauf
hingewiesen worden, daR es sich bei der obengenannten Richtlinie
nur um die erste Stufe eines zweigtufigen Konzepts handele, die
durch die Schaffung eines obligatorischen Meldesystems ergénzt
werden misse, das den betreffenden Mitgliedstaaten raschen Zugriff
zu allen relevanten Informaticonen dber die Bewegungen von Schiffen
mit gefAhrlicher oder umweltschadlicher Ladung und dber die genaue
Beschaffenheit dieser Ladungen verschaffen wirde, wenn sich diese
Schiffe in ihren Gewlssern aufhalten;



der Entschliepung des Rates vom 8. Juni 1993(1) zy einer
gemeinsamen Politik im Bereich der Sicherheit im Seeverkehr, in
der die Kommission dringend aufgefordert wird, dem Rat

formi iche Vorschldge zur Durchflihrung von Artikel 13 der
Richtlinie tiber Mindestanforderungen an Schiffe, die Seehidfen
der Gemelnschaft anlaufen oder aus ihnen auslaufen und
gefahrliche oder umwe!tschadiiche Gliter beférdern, zu
unterbreiten.

Ist die Gemeinschaft fur die geplante MaBnahme ausschlieBlich
zustandig oder gemeinsam mit den Mitgliedstaaten?

Gemafi Artikel 84 Absatz 2 des Vertrags handelt es sich hierbei
um eine gemeinsame Zustandigkeit von Gemeinschaft und

Wie weit betrifft das Problem die Gemeinschaft?

Alle Mitgliedstaaten sind in ihrer Eigenschaft als
Flaggenstaaten und elf von ihnen daruber hinaus in ihrer
Eigenschaft als Kilistenstaaten betroffen.

Welches ist die wirksamste Losung, wenn man die Moglichkeiten
der Gemeinschaft mit denen der Mitgliedstaaten vergleicht?

Die gemeinschaftiiche Losung ist die wirksamste. Es ist
offenkundig, dafl das mit der Schiffsmelderichtiinie 93/75/EWG
eingeleitete Vorgehen aufgrund seiner Zielsetzung und seiner
Dimension nur auf einer supranationalen Ebene fortgesetzt

Es ware kaum logisch, daB die Verfolgung der Schiffe, die in
europalische Hifen einlaufen oder aus ihnen auslaufen, auf
Gemeinschaftsebene erfoigt, die Durchfiihrung der letzten Phase,
die die Verfolgung der Schiffe betrifft, die die europaischen
Gewdsser durchfahren, und den automatischen Datenaustausch
zwischen Schiffen und landseitigen Stationen umfaft, aber auf
die rein nationale Ebene beschrankt bliebe. Ein in sich
schilssiges Meldesystem |aBt sich somit nur auf
Gemeinschaftsebene errichten.

b)
Mitgl iedstaaten.
c)
d)
werden kann.
(1) ABI.

Nr. € 271 vom 7.10.1993, S. 1.
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Welchen zusidtzlichen Nutzen bringt die geplante
Gemeinschaftsmafnahme, und welche Kosten waAren mit einem
Nichttatigwerden verbunden?

Die Verfigbarkeit von Informationen dber den Verkehr wvon
Gefahrgut transportierenden Schiffen in den Kistengewdssern der
Mitgliedstaaten bildet ein wesentliches Element der gemeinsamen
Politik fdr die Sicherheit im Seeverkehr und fdr einen
wirksamen Schutz der Meeresumwelt in den europ&ischen
Gewdssern.

Die Schaffung eines gemeinschaftlichen Meldesystems ist ein
Beispiel fir eine praktische Umsetzung des Grundsatzes,
Umweltbeeintrdchtigungen vorzubeugen, der in Artikel 130 r des
Vertrages aufgestellt wird. Da Meeresverschmutzungen naturgemaf
grenzibergreifend sind, sollte die Entwicklung wirksamer
Vorbeugemafnahmen qunstigerweise auf Gemeinschafts- und nicht
auf rein nationaler Ebene erfolgen. Der Umstand, daf in diesem
Bereich regionale Ubereinkommen geschlossen werden, beweist im
Einklang mit dem Prinzip der raumlichen Kongruenz im Ubrigen,
daf zur L&sung solcher Probleme nicht die nationale Ebene am
geeignetsten ist, sondern die einer Gemeinschaft von Staaten,
die sich ein gemeinsames Seegebiet teilen.

Die Unfalle, die sich immer wieder vor den europdischen Kisten
ereignen, zeigen, daR der Preis eines Nichtté&tigwerdens hoch
ist; far die Mafnahmen zur Bekdmpfung der Umweltverschmutzung
und zur Wiederherrichtung der Landschaft ist er bezifferbar,
beim Verlust von Menschenleben ist er es nicht.

Welche Handlungsmdglichkeiten hat die Gemeinschaft?

Die Wahl der Richtlinie als juristisches Instrument ist in der
Weise logisch, als der vorliegende Vorschlag eine Erweiterung
einer bereits erlassenen Gemeinschaftsrichtlinie (93/75/EWG)
darstellt.

Dartber hinaus gewdhrleistet die Richtlinie eine einheitliche
Anwendung, indem sie der Kommission die M&glichkeit bietet, die
Einhaltung ihrer Bestimmungen zu kontrollieren.

Ist eine einheitliche Regelung erforderlich, oder genlgt eine
Richtlinie mit allgemeinen Zielen, die von den Mitgliedstaaten
umzusetzen ist?

Der vorliegende Richtlinienvorschlag enth&lt die allgemeinen
Grundsétze des Schiffsmeldesystems Eurorep, das mit dieser
Richtlinie geschaffen wird, sowie - in besonderen Anhangen -
den geographischen Anwendungsbereich des Systems und Hinweisge
fir die Anwendung des Meldeverfahrens.

Welche technischen Anlagen und vor allem welche elektronisgchen
Datenibermittlungssysteme fir die Anwendung dieser Richtlinie
erforderlich sind, wird in dem vorliegenden Vorschlag nicht
behandelt. Die Kommission wird hierzu zu einem spdteren
Zeitpunkt Vorschlidge machen, die sie dem Beratenden Ausschuf
gemdfs Artikel 12 der Richtlinie 93/7S/EWG vorlegen wird.

Der Richtlinienvorschlag sieht eine Harmonisierung im Sinne der
funktionalen Interoperabilitit vor, dberlAaft den
Mitgliedstaaten aber die Wahl der technischen ModalitAten und
Anwendungsverfahren.



INHALT DER RICHTLINIE

7. Dber vorliegende Richtlinienvorschlag ergibt sich unmitrelbar aus den
Forderungen des Rates in Artikel 13 Absatz 2 der Richtlinie 93/75/EWG
vom 13. September 1993. Gemdf diesem Artikel legt die Kommission so
bald wie m&glich "neue Vorschlage fir die Einfihrung eines
umfassenderen Meldesystems fdr die Gemeinschaft vor. Diese Vorschlige
kdnnen Schiffe, die die Durchfahrt entlang der Kisten der
Mitgliedstaaten vornehmen, betreffen und elektronische Systeme des
Datenaustausch zwischen Schiffen und landseitigen Einrichtungen
vorsehen" .

B. Allgemeines Ziel der Richtlinie ist somit die Ergdnzung des mit der
Richtlinie 93/75/EWG bereits geschaffenen Meldesystems; hierzu schléagc
die Kommission die Errichtung eines europdischen Schiffsmeldesystems
mit der Bezeichnung Eurorep vor. Dieses System umfaBt ein allgemeines
Meldesystem fir Schiffe, die gefidhrliche oder umweltsch&dliche Giter
befdrdern, und ein besonderes System fir Meldungen an die mit der
Uberwachung und XKontrolle des Seeverkehrs betrauten Dienste (VIS), das
flir bestimmte Schiffe gelten soll.

9. Die unlangst erlassene Richtlinie 93/75/EWG betrifft nur die
Informaticnen Utber Schiffe, die aus Gemeinschaftshifen ausgelaufen sind
oder diese anlaufen, und die bei einem Seeunfall meldepflichtigen
Angaben. Die Mitgliedstaaten verfigen folglich nur dber die bei der
Augfahrt des Schiffs ats einem Gemeinschafts- oder
Nichtgemeinschaftshafen vorliegenden Informaticnen, nicht jedoch Gber
Informationen UGber die Bewegungen dieser Schiffe vor ihren Kisten.

Die vorliegende Richtlinie s0l1 diese Licke dadurch schliefien, daf sie
es den Kistenstaaten der Gemeinschaft ermdglicht, mehr Ober die
Schiffsbewegungen vor ihren Kisten zu erfahren, ganz gleich, ob diese
Schiffe einen Gemeinschaftshafen anlaufen, aus einem Gemeinschaftshafen
ausgelaufen sind oder ob sie lediglich durchfahren.

In Anhang I wird als Geltungsbereich dieser Richtlinie ein Seegebiet
mit der Bezeichnung Eurorep-Zone festgelegt. Die Aufengrenzen dieser
Zone entsprechen den Punkten, an denen die Schiffe, die gefahrliche
oder umweltschidliche Giter befdrdern, ihre Einfahrt in die Eurorep-
Zone melden massen.
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Hauptanliegen bei der Festlequng dieser Zone war es, eine den
operationellen Zielen der Richtlinie angemessene Abgrenzung zu finden,
d.h., den Kistenstaat in die Lage zu versetzen, sich in einem
angemessen grofen Gebiet (etwa 150 Seemeilen von der Kiste entfernt)
einen ausreichenden Uberblick dber den Schiffsverkehr zu verschaffen,
damit ein vorbeugender cder Notfalleinsatz so rasch wie mdglich
erfolgen kann.

Im Bestreben um eine einfache, klare und praktikable L&sung fdr die
Schiffahrt und die nationalen Verwaltungen ist dort, wo dies m&glich
war, auf bereits vorhandene Abgrenzungen verschiedener Behdérden
zurlickgegriffen worden. Fir den Atlantik sowie ein Teil des Mittelmeers
und der Ostsee werden die SAR-Zonen zugrunde gelegt, wihrend aus dem
Ubereinkommen von Bonn zur Zusammenarbeit bei der Bekdmpfung der
Verschmutzung der Nordsee durch 01 und andere Schadstoffe die Zonen far
die Nordsee Ubernommen wurden.

Beziglich des Meldeverfahrens bei der Einfahrt in die Eurorep-Zone sind
grundsétzlich zwei Situationen zu unterscheiden:

- Das Schiff lauft einen Hafen in der Gemeinschaft an: In diesem
Fall sind die Angaben zum Schiff und zu seiner Ladung gemiB der
Richtlinie 93/75/EWG bereits den zustandigen Beh&rden des
angesteuerten Hafenstaates dbermittelt worden. Es ist somit nichtc
erforderlich, diese Angaben ein zweites Mal zu machen; es genigen
Angaben Uber die Einfahrt des Schiffs in die Eurorep-Zone und Gber
seine geplante Route (Identitit, Position, Ziel).

- Das Schiff befindet sich auf der Durchfahrt, d.h., es ist wvon
einem Hafen auferhalb der Gemeinschaft nach einem Hafen auferhalb
der Gemeinschaft unterwegs. In diesem Fall hat der Kapitin des
Schiffs alle in Anhang I der Richtlinie 93/75/EWG aufgelisteten
Angaben der zustandigen Behdrde des Mitgliedstaats zu Gbermitteln,
dessen Eurorep-Teilzone bei der Durchfahrt als erste beridhrt wird.
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10. Daruber hinaus soll mit der Richtlinie ein besonderes Verfahren fir
Meldungen an VTS eingefihrt werden. Bestimmte VTS, insbesondere an der
Kiste, haben in ihrem Zust&ndigkeitsbereich gewisse Probleme. Die von
diesen VTS Uberwachten Seegebiete sind oft besonders gefihrdete bzw.
gefdhrliche Gebiete, 2z.B. weil dort dichter Verkehr herrscht,
Schiffahrtshindernisse bestehen oder der Schiffahrtsweg beengt ist,
Verkehrssteuerungseinrichtungen eine genaue Verfolgung des Verkehrs
erfordern oder das Gebiet O0kologisch sehr empfindlich ist.

Die Wirksamkeit dieser VTS hangt weitgehend davon ab, wie umfassend
diese Dienste Uber den Verkehr in ihrem Erfassungsbereich unterrichtet
sind und insbesondere von der Mdglichkeit, die Schiffe zu
identifizieren.

In dieser Hinsicht ist die gegenwirtige Lage alles andere als
befriedigend: Im Armelkanal, dem verkehrsreichsten Gebiet in Europa,
beteiligen sich schdtzungsweise 50 % der betreffenden Schiffe an dem
freiwilligen franzdsisch-britischen Meldesystem MAREP.

Der vorbeugende und abschreckende Effekt solcher VTS-Meldesysteme laRt
sich durch. die Einfihrung einer Meldepflicht verstarken; die Richtlinie
rdumt diese Mdglichkeit nun ein. Betroffen sind jetzt nicht mehr nur
die Schiffe, die gefahrliche oder umweltschadliche Gliter befdrdern, wie
dies bei dem allgemeinen Meldesystem der Fall ist, sondern alle
Schiffstypen (mit Ausnahme der Staatsschiffe): Daf alle Schiffe, die
potentiell einen grdfferen Unfall verursachen, in dem Erfassungsbereich
des betreffenden VTS identifiziert werden ké&nnen, ist dadurch
gerechtfertigt, daff fir eine wirksame Beobachtung und Lenkung des
Verkehrs ein genauer Uberblick Gber den Gesamtverkehr bestehen mufB.

Gemaf den Bestimmungen des SOLAS-Ubereinkommens tber die Funkausriistung
ist ein Mindestbruttoraumgehalt von 300 BRZ festgelegt worden. Nach der
Identifizierung des Schiffes muf ein VTS unbedingt mit dem Schiff in
Verbindung treten kénnen.

Gema dem Subsidiarititsprinzip ist die Kommission der Auffassung, daB
es den Mitgliedstaaten obliegt, die VTS zu bestimmen, auf die in
Abhdngigkeit wvon den &6rtlichen Gegebenheiten ein solches Meldesystem
angewandt werden sollte.
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Abschlieflend sei darauf hingewiesen, daff die nationalen oder regionalen
Meldesysteme, z.B. das franzdsisch-britische MAREP-System, zur Zeit in
der Gemeinschaft alles in allem zufriedenstellend arbeiten, wenn man
einmal von der Freiwilligkeit dieser Systeme absieht. Die Richtlinie
will diese Systeme nicht in Frage stellen; sie sollen im Gegenteil in
das Eurorep-System integriert und schrittweise verbindlich werden.

-1

11, Vor der Annahme der Richtlinie 93/75/EWG war die Frage der
Kompatibilit&t der obligateorischen Schiffsmeldesysteme mit dem
internationalen Recht ausfdhrlich erdrtert worden. Der endglhltige
Vorschlag beschrankte sich dann strikt auf das, was nach
internationalem Recht eindeutig mdglich war.

Die Hauptschwierigkeit im Zusammenhang mit der Ausdehnung dieses ersten
Meldesystems rihrte von den geltenden Bestimmungen des internationalen
Rechts her, aus denen nicht klar hervorgeht, ob eine Meldepflicht auf
Schiffe ausgedehnt werden kdnnte, die Gewésser jenseits der
Hoheitsgewldsser durchfahren, d.h., weder von einem Hafen des
betreffenden Staates kommen noch einen solchen Hafen anlaufen.

Die internationalen Vorschriften werden jedoch zur Zeit gedndert, so
daf die Kommission inzwischen dahingehende Vorschlége formulieren kann.

In der 62. Sitzung des Schiffssicherheitsausschusses im Seeverkehr der
Internationalen Seeschiffahrtsorganisation (IMO) vom 24. bis zum

28, Mai 1993 ist eine Finigung auf die Anerkennung des Prinzips der
Meldepflicht fir Schiffe erzielt worden. Der Unterausschuf fir die
Sicherheit der Schiffahrt ist mit der Ausarbeitung entsprechender
Bestimmungen beauftragt worden und hat in seiner 39. Sitzung im
September 1993 einen Anderungsentwurf erstellt, wonach in Kapitel V des
SOLAS-Ubereinkommens eine neue Regel aufgenommen wurde, in der der
Grundsatz der Meldepflicht und der Beitrag solcher Systeme zum Schutz
des menschlichen Lebens auf See, zur Sicherheit und Effizienz der
Schiffahrt und zum Umweltschutz anerkannt werden. Diese Anderungen
sollen vom erweiterten Schiffsgicherheitsausschuf des Seeverkehrs in
seiner 63, Sitzung im Jahre 1994 angenommen werden.

Das Eurorep-System wird somit erst ab dem Zeitpunkt des Inkrafttretens
der Anderungen des SOLAS-Ubereinkommens allgemein verbindlich werden
kdnnen,
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Die Verwirklichung des von der Kommission vorgeschlagenen Eurorep-
Systems soll daher in zwei Etappen ablaufen:

- Zundchst wird das Eurorep-System nur in dem Umfang verbindlich
sein, den das derzeit geltende internationale Recht zulaft, d.h.
far Schiffe

. die einen Hafen in der Gemeinschaft anlaufen oder aus einem

solchen Hafen auslaufen

. oder die Flagge eines Mitgliedstaats fuhren.
AuRerdem wird in dieser ersten Phase das System der Meldungen an
die VTS in den Hoheitsgewéssern der Mitgliedstaaten und auBerhalb
der fir die internationale Schiffahrt genutzten Meerengen gelten.

- Ab Inkrafttreten der Anderungen des SOLAS-Ubereinkommens oder ab
Inkrafttreten dieser Richtlinie, wenn letzterer Zeitpunkt spater
liegt, wird das Eurorep-System dann fir alle Schiffe, die
gefihrliche oder umweltschddliche Giter befdrdern, verbindlich
werden.

In dieser zweiten Phase wird dann auch das besondere VTS-
Meldesystem auf alle Schiffe mit einem Bruttoraumgehalt von mehr
als 300 BRZ ausgedehnt werden.

12. Die wvorgeschlagene Richtlinie steckt den allgemeinen Rahmen des
Eurcrep-Systems ab und legt die Grundsitze fir die Meldungen der
Schiffe fest. Die Einzelheiten des Systems, d.h. die spezifischen
technischen MaRnahmen far die Durchfihrung der Richtlinie, missen zu
einem spiteren Zeitpunkt von der Kommission beschlossen und den
Mitgliedstaaten im Rahmen des Konsultationsverfahrens des mit der
Richtlinie eingesetzten Ausschusses vorgelegt werden.

Die Wahl der Durchfihrungsmafnahmen mu2 von dem Bestreben geleitet
sein, ein Maximum an Leistungsfdhigkeit mit einem Minimum an Kosten fir
die Verwaltungen der Mitgliedstaaten und die Reeder zu erzielen, Zu
vermeiden ist auferdem, daf sich der Aufwand fir die
Schiffahrttreibenden durch ein zu komplexes System Uber die MaBen
erhoht, weil beispielsweise zu oft Meldungen gleichen Inhalts gemacht
werden miassen.

Die Vorschlage fir Purchfiihrungsmafnahmen miissen auch die Ubermittlung
der Informationen Ober Schiffsbewegungen zwischen den von der
Purchfahrt der Schiffe betroffenen Mitgliedstaaten bzw. den zusténdigen
Behdrden und VTS regeln.
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Die Richtlinie sieht schlieflich vor, da sich die Mitgliedstaaten bei
der Verwirklichung des Eurorep-Systems in ihrem Zustindigkeitsbereich
an die IMO-Richtlinien und insbesondere an die Entschliefungen A (648)
16 dber Schiffsmeldesysteme und A 578({14} {iber VTS halten.

13. Mit Hilfe der vorgeschlagenen Richtlinie ist es somit méglich, ein
wirksames System zur Identifizierung und Verfolgung der Schiffe zu
errichten. Die Verwirklichung des Systems obliegt den Mitgliedstaaten.
Die tatsachliche Wirksamkeit von Eurcorep hangt somit eng mit den
Durchfthrungsmodalititen und der Einhaltung der Richtlinie durch die
Schiffe zusammen. Aus diesem Grund ist eine Bestimmung aufgenommen
worden, die von den Mitgliedstaaten verlangt, in ihr innerstaatliches
Recht Vorschriften zur Ahndung von Zuwiderhandlungen gegen diese
Richtlinie aufzunehmen.

Die Mitgliedstaaten kd&nnen Ahndungsmafnahmen wohlgemerkt nur in den
Bereichen anwenden, in denen dies nach Vdlkerrecht zulé&ssig ist, d.h.
in den Seegebieten, die ihrer Rechtshoheit unterstehen. Um die
groftmdgliche Wirkung der Richtlinie zu gewihrleisten, missen die
Mitgliedstaaten daher in einigen Fillen Anstrengungen unternehmen, um
Ldésungen zu finden, wie sie ihre Rechtshoheit seewlrts ausdehnen
kdnnen, um die Eurorep-Zone auf diese Weise vollstdndiger abzudecken.
Sollten Teile der Eurcrep-Zone weiterhin in internationalen GewaAssern
verbleiben, s0 wire der eventuelle Verstof dem Flaggenstaat zu melden.
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VORSCHLAG FUR EINE RICHTLINIE DES RATES
ZUR ERRICHTUNG EINES EUROPAISCHEN SCHIFFSMELDESYSTEMS
IN DEN SEEGEBIETEN DER MITGLIEDSTAATEN
DER GEMEINSCHAFT

DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION -

gestitzt auf den Vertrag zur Grindung der Eurcopéischen
Wirtschaftsgemeinschaft, insbesondere auf Artikel 84 Absatz 2,

auf Vorschlag der Kommission(l),

in Zusammenarbeit mit dem Europdischen Parlament(2),

nach Stellungnahme des Wirtschafts- und Sozialausschusses(3).
in Erw&gung nachstehender Grinde:

In ihrer Mitteilung vom 24. Februar 1993 idber eine gemeinsame Politik im
Bereich der Sicherheit im Seeverkehr hat die Kommission als ein auf
Gemeinschaftsebene zu erreichendes Ziel die Einfidhrung eines verbindlichen
Meldesystems genannt, das den betreffenden Mitgliedstaaten freien Zugang zu
allen wichtigen Informationen Gber die Bewegung von in ihren Gewdssern
befindlichen Schiffen, die gefdhrliche oder umweltschidliche Giter
befdrdern, sowie Uber die genaue Beschaffenheit dieser Ladungen geben soll.

Mit der Richtlinie 93/75/EWG des Rates vom 132, September 1993 uber
Mindestanforderungen an Schiffe, die Seeh&fen der Gemeinschaft anlaufen oder
aus ihnen auslaufen und gefédhrliche oder umweltschadliche Glhter
befdrdern(4), wird ein System geschaffen, bei dem die zustandigen Behdrden
dber Schiffe, die geféhrliche oder umweltschédliche Giter befdrdern und
Seehdfen der Gemeinschaft anlaufen coder aus ihnen auslaufen, sowie Uber
Ereignisse auf See unterrichtet werden.

In Artikel 13 der Richtlinie 93/75/EWG heifit es, daR die Kommission neue
Vorschlége fir die Einfihrung eines umfassenderen Meldesystems fir die
Gemeinschaft vorlegen wird, die Schiffe betreffen kdnnen, die die Gewlsser
entlang der Kisten der Mitgliedstaaten durchfahren.

(1) ...
{(2) ...
(3} ...
(4) ABl. Nr. L 247 vom 05.10.19%3, S. 19.
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In seiner Entschliefiung vom &. Juni 1993(5) uber eine gemeinsame Politik im
Bereich der Sicherheit im Seeverkehr kommt der Rat liberein, daf zu den
Hauptzielen des gemeinschaftlichen Vorgehens unter anderem die Einfdhrung
eines umfassenderen Meldesystems gehdrt.

Das mit der Richtlinie 93/75/EWG geschaffene Meldesystem muf um MaBnahmen
ergénzt werden, die insbesondere Schiffe betreffen, die die Gewasser entlang
der Kisten der Mitgliedstaaten durchfahren.

Die Erweiterung und VerschArfung des mit der Richtlinie 93/75/EWG
geschaffenen Systems 138t sich kohdrent und wirksam nur durch ein Vorgehen
auf Gemeinschaftsebene bewerkstelligen.

Nach wie vor ereignen sich schwere Schiffsunglicke vor den europ&ischen
Kisten. Abgesehen von den Gefahren fir die Sicherheit auf See k&nnen diese
Unfélle und die dadurch verursachte Verschmutzung grofe Schaden fir die
lokale Wirtschaft und die Umwelt nach sich ziehen, insbesondere in den
Okologisch sensiblen Gebieten der Gemeinschaft. Die Kosten fir die
Bekdmpfung dieser Verschmutzung und das Wiederherrichten der betroffenen
Landstriche sind sehr hoch.

Die Verfugbarkeit in Beinahe-Echtzeit der Angaben {ber die Identitit, die
Position und die Ladung der Schiffe, die gefahrliche oder umweltschadliche
Giter beférdern, ist ein wichtiger Faktor fir die wirksame Gestaltung von
vorbeugenden Mafnahmen und senkt die Einsatzkosten erheblich.

Die Errichtung eines gemeinschaftlichen Meldesystems stellt eine konkrete
Anwendung des grundlegenden Prinzips der gemeinschaftlichen Umweltpolitik,
Umweltbeeintrachtigungen vorzubeugen, dar.

Eine Verschmutzung der Meeresgewéisser, die an die Mitgliedstaaten der
Gemeinschaft angrenzen, ist naturgemdff grenzidbergreifend. GemaR dem
Subsidiaritatsprinzip erfolgt die Entwicklung diesbezdglicher
Vorbeugemafnahmen besser auf Gemeinschaftsebene, da ein Mitgliedstaat allein
nicht ausreichend wirksam handeln kann.

(5) AB1. Nr. C 271 vom 7.10.1993, §. 1.
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Die Annahme einer Richtlinie des Rates stellt ein geeignetes Verfahren dar,
um die allgemeinen Grundsdtze des europdischen schiffsmeldesystems "Eurorep"
aufzustellen, dessen Verwirklichung den Mitgliedstaaten obliegen wird.

Im Hinblick auf die Anwendung des Meldesystems Eurorep ist ein Seegebiet in
den an die Gemeinschaft angrenzenden Gewassern festzulegen. Diese Eurorep-
Zone ist in Teilzonen untergliedert, in denen den Mitgliedstaaten die
Verwirklichung des Eurorep-Systems obliegt.

Die betreffenden Mitgliedstaaten missen von der ginfahrt wvon Schiffen, die

gefahrliche oder umweltschadliche Gater befdrdern, in die Eurorep-Zone und

von den Bewegungen dieser Schiffe in dieser Zone unterrichtet sein, um die

Unfallverhitung verbessern und im Falle einer Meeresverschmutzung wirksamer
eingreifen zu kdnnen.

Das Eurorep-System wird fur Schiffe, die gefdhrliche oder umweltschadliche
Giter befdrdern und die sich jenseits der europdischen Gewisser auf der
purchfahrt befinden, erst ab dem Zeitpunkt fir verbindlich erklart werden
kannen, da die zur Zeit im Annahmeverfahren befindlichen Anderungen des
SOLAS-Ubereinkommens in Kraft treten. Bis zu diesem Zeitpunkt wird das
Eurorep-System far durchfahrende Schiffe, die nicht die Flagge eines
Mitgliedstaats der Europdischen Gemeinschaft fihren, freiwillig sein.

Die Hilfsdienste fir den Schiffsverkehr (VTS) spielen in bestimmten
verkehrsbelasteten oder fir die Schiffahrt gefahrlichen Seegebieten eine
wichtige Rolle bei der Verhitung von Unfallen und Verschmutzungen.

pPie Mitgliedstaaten midssen von den Schiffen, die in den Erfassungsbereich
der von den Mitgliedstaaten als zustandig bezeichneten VIS einfahren,
verlangen konnen, dal sie die zu ihrer verfolgung in diesem Bereich
notwendigen Angaben machen.

Die VTS, an die diese Angaben zu richten sind, sollten so ausgestattet sein,
daf sie die Ubermittelten Angaben auswerten und die verfolgung der
jdentifizierten Schiffe in ihrem Erfassungsbereich wahrnehmen konnen.
Insbesondere sollen diese Schiffe melden, ob sie gefahrliche Gater an Bord
befdrdern.

Die in der Gemeinschaft bereits bestehenden Schiffsmeldesysteme missen
aufrechterhalten werden kénnen und sich in das Eurorep-System integrieren
lassen.

Die Verwirklichung des Eurorep-Systems erfordert ins Detail gehende
technische Mafinahmen. Es sollten die leistungsfahigsten Ldsungen angestrebt
werden, die nicht mit GObermdBigen Kosten verbunden sind und die Freiheit der
Schiffahrt wahren.

Fir die Anwendung dieser Richtlinie ist es zweckmaRig, daB der gemaft Artikel
12 der Richtlinie 93/75/EWG eingesetzte Beratende Ausschufd die Kommission
pei der Festlegung der technischen MaSnahmen zur verwirklichung des Eurorep-
Systems unterstitzt. Dieser Ausschuf soll sich auch mit eventuellen
Vorschl&gen zur Anderung der Liste und der Abgrenzung der im Rahmen des
Eurorep-Systems geschaffenen Zonen befassen -

HAT FOLGENDE RICHTLINIE ERLASSEN:
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Artikel 1

(1) Ziel dieser Richtlinie ist die Errichtung eines Schiffsmeldesystems in
der Gemeinschaft, um die Sicherheit des Seeverkehrs und die Verhiitung der
Meeresverschmutzung durch Schiffe zu verbessern.

(2) Diese Richtlinie gilt nicht fir:

a} Kriegsschiffe und sonstige Staatsschiffe, die zu anderen als
kommerziellen Zwecken eingesetzt werden;

b) far Vorrédte und Ausrdstung, die zur Verwendung an Bord bestimmt sind.
Artikel 2

(1) Es wird ein europdisches Schiffsmeldesystem mit der Bezeichnung
Eurcrep geschaffen. Dieses System umfaft ein allgemeines Meldesystem und ein
System fdr Meldungen an die Hilfsdienste fir den Schiffsverkehr (VTS).

(2) Jeder Mitgliedstaat trifft die erforderlichen Mafnahmen, um die
Bestimmungen dieser Richtlinie auf alle in Artikel 3 Buchstaben a und b
bezeichneten Schiffe anzuwenden.

Er stellt seinen zustandigen Behdrden die fiir die Wahrnehmung ihrer
Verpflichtungen gemdR dieser Richtlinie angemessenen Mittel bereit.

(3) Unbeschadet des Rechts auf friedliche Durchfahrt durch die
Hoheitsgewdsser, des Rechts auf ungehinderte burchfahrt durch internationale
Meerengen und der Freiheit der Schiffahrt in den Gewdssern jenseits des
Kistenmeeres gilt das Eurorep-System fir alle in dieser Richtlinie
bezeichneten Schiffe, die in der Eurorep-Zone verkehren.
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Artikel 3
Im Sinne dieser Richtlinie gelten als

a) "Schiffe" alle Seeschiffe oder seegfngigen Fahrzeuge mit einem
Bruttoraumgehalt wvon mehr als 300 BRZ;

b} "Schiffe, die gefdhrliche oder umweltschidliche Glter befdrdern" alle
Frachtschiffe, 01—, Chemikalien- oder Gastanker oder Passagierschiffe, die
gefadhrliche oder umweltschidliche Glter als Massengut oder in verpackter
Form befdrdern;

c) "gefdhrliche Giter"™ die im IMDG-Code, in Kapitel 17 des IBC-Codes und
in Kapitel 19 des IGC-Codes eingestuften Gldter;

d) "umweltschadliche Glter":

- die Ole, die in Anhang I des MARPOL-Ubereinkommens aufgefihrt sind,
- die schadlichen flissigen Stoffe, die in Anhang II des MARPOL-
Ubereinkommens aufgefihrt sind,

- die Schadstoffe, die in Anhang III des MARPOL-(bereinkommens
aufgefthrt sind;

e) "MARPOL-Ubereinkommen™ das Internationale (bereinkommen wvon 1973 zur
Verhitung der Meeresverschmutzung durch Schiffe und das Protokoll von. 1978
zu diesem Ubereinkommen in der zum Zeitpunkt der Annahme dieser Richtlinie
gliltigen Fassung;

£) "IMDG-Code" der internationale Kodex fir die Befdbrderung gefdhrlicher
Giter mit Seeschiffen in der zum Zeitpunkt der Annahme dieser Richtlinie
giltigen Fassung;

q) "IBC-Code" der internationale Kodex fir den Bau und die Ausridstung von
Schiffen, die gefdhrliche Chemikalien als Massengut befdrdern, in der zum
Zeitpunkt der Annahme dieser Richtlinie gdltigen Fassung:;
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h) "IGC-Code" der internationale Kodex fir den Bau und die Ausriistung von
Schiffen, die Fliissiggas als Massengut fdrdern, in der zum Zeitpunkt der
Annahme dieser Richtlinie gliltigen Fassung; i

i) *SOLAS-Ubereinkommen” das Internationale Ubereinkommen von 1974. zum
Schutz des menschlichen Lebens auf See und das Protokoll wvon 1978 2zu diesem
Ubereinkommen in der zum Zeitpunkt der Annahme dieser Richtlinie giiltigen
Fassung;

3) " IMO-Entschlieffung A 578(14)* die von der Versammlung der
Internationalen Seeschiffahrtsorganisation auf ihrer 14. Tagung am

20. November 1985 angenommene Entschliefung A 578(14) iber Richtlinien far
VTS in der zum Zeitpunkt der Annahme dieser Richtlinie glltigen Fassung;

k) "IMO-Entschliefung A 648(16)" die wvon der Versammlung der
Internationalen Seeschiffahrtsorganisation auf ihrer 16. Tagung am

19. Oktober 198% angenommene Entschliefung A 648 (16) Gber allgemeine
Grundsatze und Anforderungen fir Schiffsmeldesysteme, einschlieflich
Richtlinien dber die Meldung von Ereignissen mit gefa&hrlichen Gitern,
Schadstoffen und/oder meeresverunreinigenden Stoffen, in der zum Zeitpunkt
der Annahme dieser Richtlinie glltigen Fassung;

1} "Eurorep-Zone" das in Anhang I-1 beschriebene Seegebiet, in der das
Eurorep-System gilt;

m) "Eurorep-Teilzone™ der Teilbereich der Eurcrep-Zone, in dem die
Durchfihrung der Bestimmungen dieser Richtlinie Ober das Eurorep-Meldesystem
dem Mitgliedstaat obliegt. Verzeichnis und Beschreibung dieser Teilzonen
befinden sich in Anhang I-2;

n) "zustindige Behdrde" die von den Mitgliedstaaten gemdff Artikel 3
benannten Behdrden, die fir die an ihr jeweiliges Hoheitsgebiet angrenzende
Eurorep-Teilzone zusténdig sind;

o) "zust&ndige VTS" die von den Mitgliedstaaten gemdR Artikel 3 benannten
Hilfsdienste fdr den Schiffsverkehr;

p) "Durchfahrt® die Durchfahrt durch eine Eurorep-Teilzone eines Schiffs,
das aus einem Hafen auflerhalb der Gemeinschaft kommt und einen Hafen in der
Gemeinschaft anliuft.
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Artikel 4

(1) Jeder Mitgliedstaat benennt die zustandigen Behdrden und die
zustdandigen VTS, denen die Angaben und Meldungen im Sinne dieser Richtlinie
zuzuleiten sind, und teilt sie der Kommission mit.

(2) Die Kommission verdffentlicht die Liste der von den Mitgliedstaaten
benannten zustdndigen Behdrden und zustdndigen VTS sowie ihre
Kommunikationsverbindungen.

Artikel 5

(1) Der Kapitln jedes Schiffs, das gefahrliche oder umweltschadliche Giter
befdrdert und am Eurcorep-System teilnimmt, meldet der zustindigen Behdrde
des betreffenden Mitgliedstaats gemif Anhang II die Einfahrt seines Schiffes
in die Eurorep-Zone sowie die voraussichtlichen Bewegungen in der Eurorep-
Zone und in den Eurorep-Teilzonen.

(2) Die Teilnahme am Eurorep-System ist fdr alle Schiffe wverbindlich, die
gefdhrliche oder umweltschidliche Giter befdrdern

- und einen Hafen in der Gemeinschaft oder einen Ankerplatz in den
Hoheitsgewdssern eines Mitgliedstaats anlaufen; das gilt als Vorbedingung
fir das Einlaufen in den betreffenden Hafen oder das Ankern in den
Hoheitsgewassern;

- oder die Flagge eines Mitgliedstaats der Gemeinschaft fihren.

(3) Beim Inkrafttreten der die Meldepflicht betreffenden Anderungen des
Kapitels V des SOLAS-Ubereinkommens oder beim Inkrafttreten dieser
Richtlinie, wenn letzterer Zeitpunkt spdter liegt, wird das System auf die
Obrigen Schiffe ausgedehnt, die gefahrliche oder umweltschidliche Giter
befdrdern und in die Eurorep-Zone einfahren, um sie zu durchfahren.

Bis zu diesem Zeitpunkt fdrdern die Mitgliedstaaten die freiwillige
Teilnahme dieser Schiffe am Burorep-System,
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Artikel &

(1) Jedes Schiff meldet dem zustdnidgen VTS bei Einfahrt in dessen
Erfassungsbereich seinen Namen, seine IMO-Kennummer (falls wvorhanden), seine
Position, seine Route und gegebenenfalls das Vorhandensein von gefdhrlichen
oder umweltschddlichen Gitern an Bord.

(2) Liegt der Punkt, an dem sich das Schiff gemdf Absatz 1 bei dem
zustandigen VTS melden mifite, jenseits des Kistenmeeres oder in einer fdr
die internationale Schiffahrt genutzten Meerenge, so gilt die Pflicht zur
Teilnahme am Meldesystem erst ab dem Inkrafttreten der die Meldepflicht
betreffenden Anderungen des Kapitels V des SOLAS-Ubereinkommens oder ab
Inkrafttreten dieser Richtlinie, wenn letzterer Zeitpunkt spdter liegt.

Artikel 7

Die Mitgliedstaaten vergewissern sich, daf die zust&ndigen VTS, far die sie
verantwortlich sind, insbesondere dber die geeigneten
Uberwachungsradaranlagen und Kommunikationseinrichtungen verfigen und gemif
den zum Zeitpunkt der Annahme dieser Richtlinie geltenden Richtlinien der
Internationalen Seeschiffahrtsorganisation (IMO) f4r VTS, insbesondere gemafd
der IMO-Entschliefiung A 578(14), betrieben werden.

Arcikel 8

Die Kommission legt dem in Artikel 12 genannten Beratenden Ausschuff nach dem
Verfahren von Artikel 12 Absatz 2 einen Entwurf der technischen
Einzelmafnahmen vor, die fir die Verwirklichung des Eurorep-Systems
erforderlich sind, und zwar so rechtzeitig, daB die Mitgliedstaaten die in
Artikel 15 Absatz 1 gesetzte Frist einhalten kdnnen.

Die Kommission achtet darauf, daB es mittels der vorgeschlagenen MaBnahmen
mdglich ist, brauchbare und angemessene Informationen Uber die
Schiffsbewegungen innerhalb der Eurorep-Zone zu erhalten, ohne daff dabei
Uibermiéfige Kosten entstehen oder die Schiffahrt unnormal gestdrt wird.
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Artikel S

(1) Die Kommission koordiniert die Unterrichtung der IMO von den Mafnah-
men, die im Rahmen der Anwendung dieser Richtlinie auf die durchfahrenden
Schiffe ergriffen worden sind.

(2) Bei der Verwirklichung des Meldesystems Eurorep in ihrem Zustandig-
keitsbereich halten sich die Mitgliedstaaten an die IMO-Entschliefiung A

648 (16) .

Artikel 10

(1) Die Mitgliedstaaten sorgen insbesondere durch Verdffentlichung in den
Sammlungen mit den nautischen Anweisungen fir eine angemessene
Bekanntmachung der gemidf der Artikel 3, 4, 5 und 6 getroffenen MaBinahmen.
(2) Die Mitgliedstaaten unterrichten die IMO und die Flaggenstaaten wvon
den Grenzen der Erfassungsbereiche der VTS, fir die sie verantwortlich sind.
Artikel 11

Die Liste und die Abgrenzung der Eurorep-Teilzonen kann nach dem Verfahren
von Artikel 12 gedndert werden.

Artikel 12

{1) Bel der Anwendung dieser Richtlinie wird die Kommission nach dem

Verfahren wvon Absatz 2 durch den Ausschuff unterstitzt, der gemifi Artikel 12
der Richtlinie 93/75/EWG eingesetzt worden ist.
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(2) Der Vertreter der Kommission unterbreitet dem Ausschuft einen Entwurf
der zu treffenden Mafnahmen. Der Ausschuf gibt - gegebenenfalls durch
Abstimmung - seine Stellungnahme zu diesem Entwurf innerhalb einer Frist ab,
die der Vorsitzende unter Bericksichtigung der Dringlichkeit der
betreffenden Frage festsetzen kann.

Die Stellungnahme wird in das Protokoll aufgenommen; dariGber hinaus hat
jeder Mitgleidstaat das Recht zu verlangen, daB sein Standpunkt im Protokoll
festgehalten wird.

Die Kommission beriicksichtigt soweit wie mdqglich die Stellungnahme des
Ausschusses. Sie unterrichtet den Ausschuf dariber, inwieweit sie seine
Stellungnahme bericksichtigt hat.

Artikel 13

Die Mitgliedstaaten nehmen in ihr einzelstaatliches Recht geeignete
Vorschriften zur Ahndung von Verstdfien gegen diese Richtlinie auf.

Artikel 14

(1) Nach Ablauf der Frist gem&f Artikel 15 Absatz 1 und dann alle drei
Jahre Obermitteln die Mitgliedstaaten der Kommission einen Bericht Gber die
Anwendung der innerstaatlichen Rechtsvorschriften, die sie auf dem unter
diese Richtlinie fallenden Gebiet erlassen haben.

(2) Auf der Grundlage dieser Berichte erstellt die Kommission innerhalb
eines Jahres ab dem Vorliegen aller in Absatz 1 bezeichneten Berichte
ihrerseits einen Bericht idber die Durchfdhrung der Richtlinie in der
Gemeinschaft. Hierzu kann sie die Mitgliedstaaten um erginzende Angaben
ersuchen.

Artikel 15

(1) Die Mitgliedstaaten setzen die erforderlichen Rechts- und
Verwaltungsvorschriften in Kraft, um dieser Richtlinie sgpatestens am

31. Dezember 1996 nachzukommen. Sie unterrichten die Kommission unverziglich
davon. ‘

(2) Wenn die Mitgliedstaaten die Vorschriften nach Absatz 1 erlassen,
nehmen sie in diesen selbst oder durch einen Hinweis bei der amtlichen
verdffentlichung auf diese Richtlinie Bezug. Sie regeln die Einzelheiten
dieser Bezugnahme.

(3) Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission den Wortlaut der
inenrstaatlichen Rechtsvorschriften mit, die sie auf dem unter diese
Richtlinie fallenden Gebiet erlassen.

Artikel 16

Diese Richtlinie ist an die Mitgliedstaaten gerichtet.
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ANHANG I

Die Abgrenzung der Eurorep-Zone und der Eurorep-Teilzonen erfolgt unabhdngig
von den Grenzen zwischen den Mitgliedstaaten und 1lafit diese unberihrt.

Die Abgrenzung der Eurorep-Zone und der Eurorep-Teilzonen berdhrt weder den
Status der Gewésser, die diese Zonen umfassen, noch in irgendeiner Weise die
Rechte, Anspriiche oder Auffassungen der Regierungen aufgrund des
Vdlkerrechts.

ANHANG I-1

BESCHREIBUNG DER EUROREP-ZONE

Die Eurorep-2Zone umfaBt die Gewasser, die von den Verbindungslinien der
folgenden Punkte begrenzt werden:

S3°55,8'N 14°13,7'0

54°55'N 14°22'0Q
dann ein Kreis von 21 Meilen um die Insel Bornholm
S55°07'N 14°¢30'0
55°07'N 12°45'0

55920,2'N 12°38,7'0
dann die d&nischen Hoheitsgewdsser
56°12,9'N 12°22,2'0

57°48'N 10°57'0Q
58°10'N 10°00'0
56°05,2'N 03°15'0
57°00'N 02°25,1'0
57°00'N 01°30'0
61°00'N 02°00'0
62°00'N 01°00'W
60°00'N 07°00'W
60°00'N 12°00'W
56°00'N 12°00'W
56°00'N 14°00'W
49°30'N 14°00'W
48°00'N 0S°00'W

46°00'N 09°00'W
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45°00'N 13°00'W
37°00'N 13°00'W
35°00'N 10°00'W

35°56,3'N 07°30'W

35°56,3'N 05°44,9'W
35°56,3'N 05°36,4'W
35°59,1'N 05°25,6'W

36°00'N 02°20'W
33°40'N 06°15'0
38°25'N @8°0G'0
37°25'N 11°35'0
36°10'N 11°35'0
315°00'N 12°00'0
35°00'N 13°25'0
36°20'N 13°25'0
36°30'N 14°10'0
36°15'N 14°50'0
36°15'N 17°00'C
38°00'N 19°00'0
35°00'W 20°00'0
33°30'N 25°00'0
34°30'N 30°00'0
35°50'N 3Q°00'0

dann die Hoheitsgewdasser zwischen
Griechenland und der Tdrkei
griechisch-tiirkische Grenze
griechisch-albanische Grenze
Begrenzungen Hoheitsgewdsser

40°C0'N 19°00'0
40°15'N 19°00'0
41°50'N 17°30'0
42°30'N 15°25'C
45°00'N 13°05'0
45°35'N 13935'0

italienigch-ex-jugoslawische Grenze

Die Eurorep-Zone umfafit auflerdem ein Seegebiet um die Kanarischen Inseln,
die Azoren und Madeira, die in Anhang I-2 besachrieben wird.
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ANHANG I-2

BESCHREIBUNG DER EURCREP-TEILZONEN

A. EUROREP-TEILZONE IRLAND

Ostlich der in Anhang I-1 festgelegten Linie und westlich der
Verbindungslinie der folgenden Punkte:

A S4°00'N
53°S0'N
53°35'N
52°20'N
48°40"'N

B. 57°00'N
55°30'N
55°%10'N

06°00'W
05°20'W
05¢30'W
05°30'W
11°10'W
12°00'W
06°45'W
06°55'W

B. EUROREP-TEILZONE VEREINIGTES KONIGREICH

Ostlich der in Anhang I-1 festgelegten Linie und westlich der
Verbindungslinie der folgenden Punkte:

62°00'N
61°00'N
57°00'N
52°30'N
51°30'N

01°00'W
02°00'0
01°30'0
03°10'0
02°10'C

Begrenzungen Verkehrstrennungsgebiet

49°54'N
49°31'N
48°00'N

02°54'W (Armelkanal)
04°00'W
09°00'W

67794
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C. EUROREP-TEILZONE DANEMARK

Innerhalb einer Verbindungslinie der folgenden Punkte:

55°03'N 08°22'0
55°10'N 07°30'0
55¢00'N 02°13,5'0
S7°00'N 01°30'0
57°00'N 02°25,1'0
56°05, 2N 03°15'0
58°10'N 10°00'0
S7°48'N 10°57'0

56¢12,9N 12222,2'0
dann die jetzige Begrenzung der Hoheitsgewlsser

55°20,2N 12°38,7'0

S5°07'N 12°45'0

55°07'N 14°30'0

dann ein Kreis von 10 Meilen um die Insel Bornholm
54°55'N 14°22'0

54°55'N 12°51'0

54°27'N 12°00'Q

dann bis zur deutsch-d&nischen Grenze

D. EUROREP-TEILZONE DEUTSCHLAND

Innerhalb einer Verbindungslinie der folgenden Punkte:

Zone A :° 53°34'N 06°38'0
54°00'N 05°30'0
54°00'N 02°39,1'0
55°00'N 02°13,5'0
55°10'N 07°30'0
55°03'N 08°22'0

Zone B : ab der deutsch-d&nischen Grenze

54°27'N 12°00'0C
54°55'N 12°51'0
S4°55'N 14°22'0

53¢55,8N 14°13,7'0

E. EDROREP-TEILZONE NIEDERLANDE

Innerhalb einer Verbindungslinie der folgenden Punkte:

51°32'N 03°30'0
S2°00'N 02°36'0
52°30'N 03°10'0
S4°00'N 02°39,1'0
54°00'N 05°30'0

'53°34'N 06°38'0
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F. EUROREP-TEILZONE BELGIEN

Innerhalb einer Verbindungsiinie der fclgenden Punkte:

S1906'N 02°35'0
51°30'N 02°10'0
52°0C'N 02°36'0
§1°32'N 03°30'0

G. EUROREP-TEILZONE FRANKREICH
A. Nordsee-Armelkanal-Atlantik

Innerhaldb einer Verbindungslinie der folgenden Punkte:

51°06'N 02°35'0
51°30'N 02°10'0
Begrenzungen Verkehrstrennungsgebiet
49°54'N 02°54'W
49°31'N 04°00'W
48°00'N 09°00'W
46°00'N 09°00'W
44°2Q0'N 04°00'W

dann die franzdsisch-spanische Grenze
B. Mittelmeer
Innerhalb einer Verbindungslinie der folgenden Punkte:

franzdsisch-spanische Grenze

42°00'N 04°40'0Q
41°20'N 06°15'0
41°20'N 09°45'0
43°10'N 09°45'0

franzdsisch-italienische Grenze
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H. EUROREP-TEILZONE SPANIEN
A. Atlantik

Innerhalb einer Verbindungslinie der folgenden Punkte:

Zone A : ab der franzdsisch-spanischen Grenze
44°20'N 04°00'W
46°00'N 09°00'W
45°00'N i3°00'w
43°00'N 13°00'W
42°00'N 10°00'W

Mindung des Flusses Minho

Zone B : Mindung des Flusses Guadiana
36°00'N 07°30'W
Gibraltar

Zone C {Kanarische Inseln):

32°00'N 14°50'W
30°20'N 11°40'W
28°00'N 13°30'W
26°00'N 16°40'W
26°00'N 20°00'W
30°00'N 20°00'W
31°39'N 17°25'W
dann ein Kreisbogen wvon 100 Meilen um
33°04'N 16°21'W
32°20'N 14°S0'W

B. Mittelmeer

Innerhalb einer Verbindungslinie der folgenden Punkte:

Gibraltar

36°00'N 02°20'W
39°40'N 06°15'0
42°00'N 04°40'0

franzdsisch-spanische Grenze

4

I. EUROREP-TEILZONE PORTUGAL
Innerhalb einer Verbindungslinie der folgenden Punkte:

Zone A (Lissabon):
Mindung des Flusses Minho

42°00'N i0°00'W
43°00'N 13°00'W
37°00'N 13°00'W
35°35'N 10°00'W
JE°00'N 07°30'W

Mindung des Flusses Guadiana



Zone B (Azoren) :
38°30'N
34°40'N
38°40'N
42°15'N

Zone C (Madeira):

4. Drucksache

21°40'W
24°00'W
34°00'W
31°40'W

innerhalb eines Kreises von 100 Meilen um

33°04'N

16°21'W

J. EUROREP-TEILZONE ITALIEN

Innerhalb einer Verbindungslinie der folgenden Punkte:

franzdsisch-

43°10'N
41°20'N
41°20'N
39°40'N
38°25'N
37°25'N
36°10'N
35°00'N
35°00°'N
36°20'N
36°30'N
36°15'N
36°15'N
38°00'N
40°15'N
41°50'N
42°30'N
45°00'N
45°35'N

italienisch-

italienische Grenze
09°45'0
09°45'0
06°15'0
06°15'0
08200'0
11235'0
11°35'0
12°00'0
13°25'0
13°25'0
14°10'0
14°50'0
17°00'0
19°00'0
13°00'0
17°30'0
15°25'0
13°05'0
13235'0
ex-jugoslawische Grenze

K. EUROREP-TEILZONE GRIECHENLAND

¥

Innerhalb einer Verbindungslinie der folgenden Punkte:

griechisch-albanische Grenze
Begrenzungen Hoheitsgewdsser

40°00'N
3B°00'N
35°00'N
33°30'N
34°30'N
35°50'N

13°Q00'0C
19°00'0
20°00'C
25°00'0
30°00'C
30°00'C

67794

dann die Hoheitsgewdsser zwischen Griechenland und der Tdrkei
griechisch-tirkische Grenze
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ANHANG II

HINWEISE ZU DEN MELDUNGEN IM RAHMEN
DES EUROREP-SYSTEMS

1) - Angaben gemdf Artikel 4 der Richtlinie

Die gemdB Artikel 4 der Richtlinie vorgeschriebenen Angaben sind die, die in
Anhang I der Richtlinie 93/75/EWG aufgefihrt sind, sowie die Position des
Schiffs bei seiner Einfahrt in die Eurorep-Zone.

2} - Einfahrt in die Eurorep-Zone

Bei seiner ersten Einfahrt in die Eurorep-Zone Obermittelt das Schiff der
fir die Eurcrep-Teilzone zustandigen Behdrde alle unter 1) erwdhnten
Angaben.

Hat das Schiff diese Angaben bereits gemiff Artikel 5 der Richtlinie
93/75/EWG einer zusténdigen Behdrde Gbermittelt, so meldet es lediglich
seine Identitdt, seine Position und seinen ersten Bestimmungshafen in der
Gemeinschaft.

3) - (bermittlung der Informationen an die Gbrigen Mitgliedstaaten

Die zustindige Behdrde, die idber die gem3f Artikel 4 gemeldeten
Informationen verfigt, dbermittelt diese der oder den zustindigen Behdrden
des oder der Mitgliedstaaten, die von der Durchfahrt des Schiffs betroffen
sind.

4) - Geplante Route des Schiffs

Die Meldepflicht besteht auch dann, wenn die geplante Route des Schiffs die
Hoheitsgewdsser des betreffenden Mitgliedstaats nicht berihrt.

Jede Anderung der urspriinglich geplanten Route muB der betreffenden
zustadndigen Behdrde unverziglich gemeldet werden.



