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Bericht der Bundesregierung iiber MaBnahmen zur Verbesserung
der Schiffssicherheit und der Gefahrguttransporte auf See

Im Anschluf an die Kabinettbeschliisse vom 29. Septenmber 1993])
und 15. Juni 19942hber Oltankerunfidlle und den Gefahrguttrans-
port auf See und die Entschliefungen des Deutschen Bundestages
vom 21. April 1994 und des Bundesrates vom 29. April 19943Lind
auf nationaler und internationaler Ebene folgende Mafnahmen

beschlossen oder vorbereitet worden:
1. Fahrtroute/Verkehrssicherung

1.1 Ausweltung des deutschen Kiistenmeeres una Errichtung ei-
ner "ausschlie8lichen Wirtschaftszone"

Die Bundesregierung hat in bereinstimmung mit dem See-
rechtslibereinkommen der Vereinten Nationen, das am

16. November 1994 in Kraft getreten ist, mit Wirkung vom
1. Januar 1995 die Ausweitung des deutschen Kiistenmeeres
auf bis zu 12 sm beschlossen sowie eine "ausschlieBliche
Wirtschaftszone" (AWZ) eingerichtet.

Mit der Ausdehnung des Kistenmeeres, durch die das deut-
sche Staatsgebiet in der Nord- und Ostsee um etwa 4.000
km? vergréfert wurde, wird vor allem folgendes erreicht:

1) Drucksache 874/93
2} Drucksache 708/94
3) Drucksache 212/94 (Beschlu8)
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- Die Gebietshoheit wird ausgedehnt mit der Folge, daB
sich deutsche Gesetzgebung, Verwaltung und Rechtspre-
chung nunmehr auch auf Gebiete erstrecken, die bisher

als Teil der Hohen See souverinititsfrei waren.

- Schiffahrtspolizeiliche Mafnahmen, wie der Erla3 von
konkreten Anordnungen bei drohenden oder eingetretenen
Unfillen, kdnnen ergriffen werden.

Im Bereich der "ausschlieBlichen Wirtschaftszone", der
sich {iber den deutschen Festlandsockelanteil in der Nord-
und Ostsee erstreckt, kdnnen in Ubereinstimmung mit dem
V8lkerrecht bestimmte Mafnahmen zur Verhiitung von Umwelt-
schiden des Meeres und der Kiiste getroffen werden.

Schiffsmeldesystema

- Die Richtlinie 93/75/EWG vom 13. September 1993 Uber
Mindestanforderungen an Schiffe, die Seehéfen der Ge-
meinschaft anlaufen oder aus ihnen auslaufen und ge-
fihrliche oder umweltsch#ddliche Giiter befdrdern (Melde-
richtlinie), verpflichtet die Mitgliedstaaten, bis zum
13. September 1995 daflir zu sorgen, dajB die Ausriister
oder Kapitine solcher Schiffe eine Meldung lber die
Zusammensetzung der Ladung der zustdndigen Beh&rde des
betreffenden Mitgliedstaates, in dem der erste Bestim-
mungshafen liegt oder aus dessen Hafen das Schiff aus=-
liduft, abkgeben.

- Mit der Verordnung iiber das Anlaufen der inneren Gewids-
gser der Bundesrepublik Deutschland aus Seegebieten zee-
wirts der Grenze des deutschen Kilstenmeeres und das
Auslaufen (Anlaufbedingungsverordnung) vom 23. August
1994 hat Deutschland die Melderichtlinie in nationales

Recht umgesetzt und darliber hinaus weitere Bedingungen
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filr 61-, Gas~ und Chemikalientankschiffe hinsichtlich

der verbindlichen Benutzung des Tiefwasserweges und der

Lotsenannahme in der Deutschen Bucht festgelegt. Zu den

Mindestanforderungen gehdren vor allem verbindliche

Meldepflichten fiir Ausriister und Kapitdne von Gefahr-

gutschiffen lber die Zusammensetzung der Ladung. Hier-

durch werden die zustidndigen deutschen Behdrden in die

Lage versetzt,

* bei einem Seeunfall schnell und wirkungsvoll einzu-
greifen,

* die Suche und Berqung von Schiffbrichigen und Schif-
fen wirksamer zu gestalten und

* die Schiffe im Hinblick auf die Einhaltung der Ver-
kehrs- und Umweltvorschriften zu {iberwachen.

~ Die EU~Kommission hat auch eine Meldepflicht fiir Ge-
fahrgutschiffe im Transit auBerhalb der Hoheitsgewisser
vorgeschlagen (EUROREP-System). Die Grundlage hierfir
bietet eine Ergénzung des Internationalen Ubereinkom-
mens zum Schutz des menschlichen Lebens auf See (Inter-
national Convention for the Safety of Life at See
(SOLAS 74)) durch die Internationale Seeschiffahrts-
Organisation (International Maritime Organization
(IMO)} von 1994 {iber die Einrichtung verbindlicher
Schiffsmeldesystene.

Verkehrasjicherungssystem

Die zweite Verordnung zur Anderung seeverkehrsrechtlicher
Vorschriften (Ausfiihrungsverordnung zum Seerechtsiiberein-
kommen) vom 7. Dezember 1994 verpflichtet nunmehr alle
Fllhrer eines mit einer UKW-Sprechfunkanlage ausgeriisteten
Fahrzeugs, die von den Verkehrszentralen der Wasser- und
Schiffahrtsverwaltung des Bundes gegebenen Verkehrsinfor-
mationen bei der Fihrung seines Schiffes zu beriicksichti-
gen. Die Verkehrszentralen tiberwachen den Schiffsverkehr
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iber Radar in der Deutschen Bucht und den angrenzenden
Bundeswasserstrafen Ems, Jade, Weser und Elbe und beraten
die Seeschiffahrt, um beispielsweise Kollisionen, Grund-
bertihrungen und Wartezeiten zu vermeiden. Es handelt sich
um das weltweit gr8fte zusammenhidngende und radarge-
stiltzte Verkehrssicherungssystem.

Einrichtung verbindlicher kiistenferner Schiffswege

Ab 1. Januar 1995 niissen aufgrund der Anlaufbedingungs-
verordnung vom 23. August 1994 bereits Fahrzeuge ab

5.000 BRZ mit gefédhrlichen und umweltschddlichen Glitern
im Bereich des deutschen Festlandsockels das als Tiefwas-
serweg ausgewiesene Verkehrstrennungsgebiet "German Bight
Western Approach" benutzen. Diese Regelung ist in {Uber-
einstimmung mit der IMO-Empfehlung vom 24. November 1994
zur Benutzung des klistenfernen Schiffahrtsweges in der
sildlichen Nordsee zwischen dem Englischen Kanal und der
Deutschen Bucht.

Kiistenwache

Unter der Bezeichnung "Kilstenwache" koordinieren seit

1. Jull 1994 die Wasser- und Schiffahrtsverwaltung, der
Bundesgrenzschutz, die Zollverwaltung und die Fischerei-
aufsicht ihre tlberwachungs- und Vollzugsdienste auf See.

Die Einsatzkoordinierung der insgesamt ca. 30 Wasserfahr-
zeuge und einer Reihe von Hubschraubern umfaft sowchl die
schiffahrtspolizeilichen und Umweltschutzaufgaben als
auch die Aufgaben des polizeilichen Grenzschutzes, des
Zolls und der Fischereiaufsicht in behdrdeniibergreifender
Zusammenarbeit.
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Durch die Kiistenwachzentren beim Wasser- und Schiffahrts-
amt Cuxhaven filir die Nordsee und beim Bundesgrenzschutz
See Neustadt/Holstein fiir die Ostsee werden die Einsitze
situationsgerechter und effizienter durchgefiihrt und die
Uberwachungsdichte erhdht.
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Wegen der gesetzlichen Aufgabenzuweisungen ist zunichst
nur der Zustdndigkeitsbereich des Bundes von den MaBnah-
men erfaft. Die Zusti&ndigkeiten der Linder bleiben hier-
von unberiihrt. Eine spdtere Beteiligung der Linder wird
angestrebt.

Schlepp- und Bergungskapazitit

Nach dem Unfall des Containerschiffes "Sherbro" haben die
Verkehrsminister von Deutschland, Danemark, Frankreich,
Niederlande und Belgien auf ihrer Konferenz am 26. Januar
1994 in Paris auch eine regionale Arbeitsgruppe einge-
richtet, um 2u priifen, ob ausreichende Notschlepp- und
Bergungskapazitdt im Englischen Xanal und in der Nordsee
jederzeit verfiigbar ist und Vorschlidge hierzu zu entwik-
keln. Die Vorschldge zur Sicherstellung von ausreichender
Schlepperkapazitit, einer gemeinsamen Notfallplanung 50«
wie ausreichend qualifiziertem Schlepp- und Bergungsper-
sonal werden Ende Mai 1995 vorliegen.

Flir eine "Erste Hilfe" - zur Stabilisierung eines Havari-
sten bis zum Eintreffen gewerblicher Schlepper - steht
zur Zeit das Mehrzweckschiff "Mellum" des Bundes mit ei-
ner starken Schleppleistung, moderner und allen Anforde-
rungen gerecht werdender Ausstattung rund um die Uhr zur
Verfligung. Ab Ende 1997 kommt ein noch stadrkerer und
vielseitig verwendbarer Neubau - das Schadstoffunfall-
Bekdmpfungsschiff "SUBS" - hinzu. Zur Verbesserung der
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Sicherheit bei Schiffsunfillen wird aufgrund der Auswei-
tung des deutschen Klistenmeers und der Errichtung der AWZ
zwischenzeitlich die Charterung eines zus#dtzlichen Hoch-
seeschleppers zur Zeit gepriift, wobei das Ergebnis der
gemeinsamen Untersuchung der Regicnalarbeitsgruppe be-
riicksichtigt werden wird.

Seslotswesen

Das im Auftrag des Bundesverkehrsministeriums erstellte
Forschungsvorhaben "Verkehrssicherungssystem Deutsche
Kiiste im Jahre 2000" hat das Verkehrssicherungssystem fir
die deutschen Kiisten positiv bewertet und Vorschl&ge flr
den weiteren Einsatz der Technik insbesondere im Hinblick
auf die Navigationstechnik der Zukunft gemacht. Das Bun-
desverkehrsministerium priift zur Zeit Neuinvestitionen
und M8glichkeiten der Effizienzsteigerung im Bereich der
Schiffsberatung und der Lotsversetzdienste.

SCHIFF

Tankersicharheit

2.1.1 Notschlepp-Geschirr fiir Tankschiffe

Nach dem Unfall des Tankers "Braer", der nach einem Ma-
schinenausfall an der sSlidspitze der Shetland Inseln
strandete, u. a. weil ein Schleppen wegen fehlenden ad-
dquaten Schleppgeschirrs an Bord nicht méglich war, be-
schloB® die IMO im Mai 1994 durch eine Anderung des SO-
LAS-Ubereinkommens die verbindliche Ausriistung mit einem
Notschlepp-Geschirr fiir neue Tankschiffe Uber 20.000 tdw
zum 1. Januar 1996 einzufilhren. Im Mai 1994 konnte in

einem GroBSversuch in der Deutschen Bucht mit einem
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80.000 tdw-Tanker und der "Mellum" die Funktionsf&hig-
keit des Not-Schleppgeschirrs demonstriert werden.

Redundante Betriebsssysteme/Notantrieb/Notruderanlage

Die Bundesregierung hat bei der IMO vorgeschlagen, neue
Oltanker von mehr als 20.000 tdw mit einem zus&tzlichen
Antrieb und einer zusdtzlichen Ruderanlage auszuriisten.
Der Zusatzantrieb (z. B. durch die Anordnung eines soge=~
nannten "Azimutantriebes" (Antriebsrichtung um 360°
drehbar}) soll so ausgelegt werden, daB bei Ausfall des
Hauptantriebes bei ruhigem Wetter eine Geschwindigkeit
von mindestens 6 Knoten (ca. 11 km/h) erreicht wird. Der
Vorschlag wird z. Z. vom zustdndigen Fachausschuf ge-
priift.

Férderung von umweltfreundlichen Oltankschiffen

Der EU-Verkehrsministerrat hat am 22. November 1994 die
Verordnung (EG) Nr. 2978/94 zur Durchfiihrung der IMO-
EntschliefSung A.747(18) iiber die Vermessung der Ballast-
riume in Oltankschiffen mit Tanks fiir getrennten Ballast
beschlossen. Diese Verordnung sieht ErmdBigungen von Hafen-
und Lotsgebiihren fir sichere und umweltfreundliche &1-
tanker vor. Die Geblihrenermdfigungen werden in deutschen
Seehlifen bereits seit 1993 gewdhrt und sollen ab 1997
einheitlich in Europa mindestens 17 % betragen.

Bordeigene Notfallpline fiir §lverschmutzungen

Die IMO hat beschlossen, daB Schiffe ab einer bestimmten
Gréfe mit Notfallplinen fiir §lverschmutzungen ausgerii-
stet werden miissen. Die Notfallpline milssen eine aus-
fithrliche Beschreibung der bei einem Unfall an Bord zu
treffenden Mafnahmen zur Verminderung von Olver-
schrutzungen enthalten. Sie sollen auch Angaben zur Er-
reichbarkeit von Kontaktpersonen an Land enthalten, mit
denen bei einem Schiffsunfall, der zu einer Olverschmut-
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zung gefilhrt hat bzw. fillhren kann, Verbindung aufzuneh-
men ist. Vorhandene Schiffe milssen die Notfallpliéne ab
dem 4. April 1995 an Bord mitfiihren. Flr Neubauten, die
nach dem 4. April 1993 abgeliefert wurden, sind die Not-
fallpline bereits vorgeschrieben. Die Genehmigung der
Notfallpldne, die im Rahmen der Hafenstaatkontrolle
{iberpriift werden, erfclgt durch die See-Berufsgenossen-
schaft.

gchiffsidentifikations-Numnmer

Die IMO hat im Mai 1994 beschlossen, die international
einheitliche und von der IMO vergebene Schiffsidentifi-
kationsnummer (IMO-Nummer) ab 1. Januar 1996 fiir alle
Fahrgastschiffe ab 100 BRZ und alle Frachtschiffe ab

300 BRZ weltweit verbindlich einzufithren. Die unabhéngilg
von etwaigen Eigentums- und Flaggenwechseln mdgliche
eindeutige Schiffsidentifizierung erleichtert, nicht
auch zuletzt, die Ahndung von Verst®Ben gegen Schiffssi-
cherheits- und Meeresumweltschutzvorschriften.

National wurde die IMO-Nummer mit Wirkung vem 1. Januar
1994 durch Anderung der Schiffssicherheitsverordnung auf
freiwilliger Basis eingefithrt; zum 1. Januar 1996 wird
diese durch Anderung der SchiffssicherheitsVO verbind-
lich vorgeschrieben. Durch die Anderungen der Schiffsre-
gisterordnung bzw. der Flaggenrechtsverordnung in den
Jahren 1993 und 1994 wurde die Aufnahme der IMO-~Nummer
in die flaggenrechtlichen Dokumente (Schiffszertifikat,
Schiffsvorzertifikat und Flaggenschein) eingefiihrt.
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Gefahrliche Ladung

Internationaler Code fiir die Beférderung gefihrlicher
Gliiter auf Seeschiffen

Der "Internationale Code fiir die Befdrderung ge-
fihrlicher Glter auf Seeschiffen - IMDG-Code - (Inter-
national Maritime Dangerous Goods Code)" wird von

53 Staaten angewandt. Die IMO bereitet z.Z. eine Ande-
rung des Internationalen fibereinkommens zum Schutz des
menschlichen Lebens auf See (SOLAS) vor, mit der der
IMDG-Code international verbindlich eingefiihrt werden
soll. In Deutschland ist der IMDG-Code bereits durch die
Gefahrgutverordnung See rechtsverbindlich eingefiihrt
worden. ' '

Mit Wirkung zum 1. Januar 1995 wurde der IMDG-Code dem
neuesten Stand der UN-Empfehlungen fﬁf den Transport
gefdhrlicher Gliter angepaBt. Die Anderungen betreffen

u. a. die Erfassung neu bewerteter gefidhrlicher Gliter
und Meeresschadstoffe sowie h&here Anforderungen an Ver-
packungen fiir Meeresschadstoffe. In Deutschland werden
diese Vorschriften mit der 2. See- Gefahrgutidnderungs-
verordnung umgesetzt (Zustimmung des Bundesrates wird im
Mdrz 1995 eingeholt); hiermit werden gleichzeitig
Schulungsanforderungen fiir Schiffsfiihrer und eine Not-
fallrufnummer, die den zustidndigen Hafenbehdrden anzuge-
ben ist, eingefiihrt.

Uberpriifung der Sicherheitsvorschriften fiir den Gefahr-
guttransport auf See

Eine Arbeitsgruppe des Bundesverkehrsministeriums hat
nach dem Unfall des Containerschiffes "Sherbro" Schlus-
folgerungen fiir die Vorschriften lber den Transport ge-
fédhrlicher Gliter mit Seeschiffen gezogen:
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- Die Arbeitsgruppe hilt international die verbindliche
Einfilhrung einer Anfrageberechtiqung/Auskunftspflicht
fiir notwendig, damit den Behdrden der betroffenen
Kllstenstaaten die notwendigen Stoffinformationen zur
Schadensbekimpfung schnell genug zur Verfiigung stehen.
Die Arbeitsgruppe schligt deshalb eine entsprechende
Ergidnzung des IMDG-Code oder die Angabe einer Rufnum-
mer, {iber die Informationen {iber die Ladungseigen-
schaften erhdltlich sind, vor. Diese Vorschldge werden
vorab mit der 2. See-Gefahrgutdnderungsverordnung um-
gesetzt.

- Die Anforderungen an AuSenverpackungen gefdhrlicher
Gliter, insbesondere unter dem Gesichtspunkt der Bean-
spruchung durch Meerwasser - auch bei der Verladung in
Containern -, wie sie im IMDG-Code niedergelegt sind,
haben sich mit Modifizierungen in der Praxis bewdhrt.
Sie sind fiir die stindige Anpassung der Prilfverfahren
nach dem Stand von Wissenschaft und Technik offen. Zu
den normalen Bedingungen des Seetransports gehdrt bei
den konventionellen Ladungsverkehren auch die Verla-
dung an Deck..Durch den hohen Anteil containerisiert
befdrderter Ladungen besteht fiilr den {iberwiegenden
Teil der AuBenverpackungen heutzutage sogar ein zu-
sitzlicher Schutz vor unmittelbaren Einwirkungen durch
Witterung und Seewasser. Schadensfille wie z. B. Ver-
lust der Ladung durch Seeschlag geh&ren nicht zu den
normalen Transportbelastungen. Derartige Vorkommnisse
bilden - bezogen auf die Mengen weltweit transpor-
tierter Giiter - die Ausnahme. Die Vielfalt denkbarer
Schadensszenarien kann die generelle Einfiihrung wei-
tergehender Anforderungen an Aufienverpackungen nicht
begriinden.

- Die Frage, ob Meeresschadstoffe kiinftig ausschlieBlich
unter Deck zu stauen sein sollen, ist von der Arbeits-
gruppe unter Gesichtspunkten der/des
%# Sicherheit fiir Besatzung, Schiff und Ladung,
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* Schutzes der Meeresumwelt

* Schiffskonstruktion

untersucht worden. Sie kommt zu dem Ergebnis, daB eine
Notwendigkeit, Meeresschadstoffe kiinftig nur noch un-
ter Deck zu stauen, weder sicherheitsmiBig begriindbar
noch von den Betriebsabliufen in der Schiffahrt her
praktikabel ist. Die Entscheidung iilber den Stauplatz
muf auch kinftig vom verantwortlichen Schiffsfiihrer

fiir den jeweiligen Einzelfall getroffen werden k®nnen.

8icherung der Ladung

Auf Initiative der Verkehrsminister von Frankreich,
Grofbritannien, Niederlanden, Belgiens und Deutschlands
nach dem "Sherbro"-Unfall hat die IMO zur Verbesserung
der Sicherheit beim Transport von Decksladung be-
schlossen, die Einfilhrung von spezifischen Ladungssiche~
rungshandbiichern durch eine Anderung des SOLAS-Ulberein-
kommens zwingend vorzuschreiben. Diese Anderung wird am
1. Juli 1996 in Kraft treten. Einheitliche Rahmenbedin-
gungen zur Erstellung von Ladungssicherungshandbiichern
(auch flr Vollcontainerschiffe) werden z. %Z. unter deut-
scher Beteiligung von einer internationalen Arbeitsgrup~
pe erarbeitet.

Datenbank Gefahrqut

Die Bundesanstalt fiir Materialforschung und -prifung
(BAM) baut im Auftrag des Bundesverkehrsministeriums
eine "Datenbank Gefahrgut" in Berlin auf. Diese Daten-
bank enth&lt Angaben zur Befdrderung gefdhrlicher Giiter
(z. B. Klassifizierung, Kennzeichnung, Zuldssigkeit von
Verpackungen, Eintridge in die Befdrderungspapiere). Sie
wird Teil der beim Umweltbundesamt in Berlin bestehenden
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Gefahrstoff-Schnellauskunft (GSA), die als Steoffdaten-
bank Informationen zur Bekidmpfung von Schadensfdllen mit
gefidhrlichen Stoffen enthdlt.

In absehbarer Zeit kann auf ca. 1.400 Daten der "Daten-
bank Gefahrgut" zuriickgegriffen werden; ihr Ausbau auf
gefahrgutrelevante Daten von ca. 6.000 Stoffen ist vor-
gesehen. Fir die spezielle Verwendung im Seeverkehr be-
findet sich die Datenbank RESY (Rufbereitschafts~Ein-
satz~-System) im Probebetrieb.

Besatzung
Mindestanforderungen fiir die ausbildung von Seeleuten

Der EU-Verkehrsministerrat hat am 22. November 1994 die
Richtlinie (94/58/EG) iiber Mindestanforderungen flir die
Ausbildung von Seeleuten beschlossen. Die Richtlinie
schreibt vor, daB Seeleute an Bord von Schiffen unter
den Flaggen der Mitgliedstaaten im Besitz von Befdhi-
gungszeugnissen sein milssen, die von den zustindigen
Stellen der Mitgliedstaaten ausgestellt oder anerkannt
worden sind. Die Anerkennung von Befdhigungszeugnissen
aus Drittstaaten wird auf der Grundlage gemeinschaftli-
cher Kriterien geregelt. AuBerdem enthdlt die Richtlinie
Festlegungen zur sprachlichen Verstindigung an Bord (ge-
meinsame Arbeitssprache auf Tankern, wirksame miindliche
Verstdndigqung an Bord aller anderen Schiffe einschlieB-
lich Passagierschiffen).

Grundlage der Richtlinie ist das von allen Mitglied-
staaten ratifizierte Internationale {bereinkommen von
1978 iiber Normen fiir die Ausbildung, die Erteilung von
Befihigungszeughissen und den Wachdienst von Seeleuten
(International Convention on Standards of Training,
Certification and Wachtkeeping for Seafarers (STCW))
der IMO. Mit der Verabschiedung der Richtlinie
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wurde ein wichtiger Schritt hin zu einer einheitlichen
Umsetzung dieses Ubereinkommens in der Gemeinschaft ge-
tan.

Revision des STCW-ibereinkommens

Das STCW-Ubereinkommen soll vollstidndig iilberarbeitet und
dem heutigen Stand der Technologie sowie den verschiede-
nen Schiffsbetriebsorganisationen angepaBt werden. Hier-
flir ist eine IMO-Anderungskonferenz fiir Juni/Juli 1995
vorgesehen, auf der auch die Verschirfung und Erweite-
rung der Anforderungen an die Seeleute und an die Aus-
bildungsstétten, insbesondere hinsichtlich Gefahrgut-
transporte und Spezialschiffahrt beschlossen werden
soll. Ein vdlkerrechtliches Inkrafttreten der Anderungen
kann frihestens zum 1. Februar 1997 erfolgen. Im Vor-
griff hierauf k&nnen die von der IMO bereits im Oktober
1994 verabschiedeten besonderen Ausbildungsanforderungen
flir das Tankerpersonal bereits zum 1. Januar 1996 v&l-
kerrechtlich in Kraft treten. Die hierflir zu erlassende
bundesratszustimmungsbedlirftige Rechtsverordnung wird
durch das Bundesministerium fiir Verkehr sowie das Bun-
desministerium fir Arbeit und Sozialordnung vorbereitet.

International einheitliche Arbeitssprache

Unter deutscher Leitung hat eine Arbeitsgruppe der IMO
zur Erarbeitung einer international einheitlichen Ar-
beitssprache fiir Kommunikation an Bord von Seeschiffen
und im Schiff-Schiff- bzw. Schiff-Land-Verkehr einen
ersten Teil zur Erprobung an Bord von Passagierschiffen
vorgelegt, der von der IMO im Dezember 1994 verabschie-
det wurde. Durch eine solche standardisierte Arbeits-
sprache wird insbesondere filr mehrsprachige Besatzungen
im internationalen Seeverkehr
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- die Unterstiitzung bei der Bewdltigung von Notsituatio~
nen,

~ die landgestiitzte Verkehrsinformation, -unterstiitzung
und -regelung und

- ein sicherer Schiffsbetrieb einschliepflich Unfallma-
nagement

verbessert.

Reedereien/Klassifikationsgesellschaften

Sicherheits~Management Code

Der EU-Verkehrsministerrat hat am 22. November 1994 be-
schlossen, den Internationalen Sicherheits-Management-
Code (ISM-Code) bereits ab 1. Juli 1996 auf simtlichen
"Roll-on/Roll-off-Fahrgastfihrschiffen” im Linienverkehr
zwischen europiischen Hdfen einzufihren.

Der ISM-Code soll nach den Grundsatzen von Qualititssi-
cherungssystemen einen sicheren Schiffsbetrieb und die
Verhititung der Meeresverschmutzung durch die Betreiber
von Schiffen sicherstellen. Hierzu wurden weltweit ein-
heitliche und zertifizierbare Regeln fiir ein Sicher-
heitsmanagement in den Reedereibetrieben und an Bord
erarbeitet, Fflir deren Einhaltung die Reeder aufgrund
ihrer Verantwortung fiir einen sicheren Schiffsbetrieb
verpflichtet werden.

Nach dem Zeitplan der IMO wird der ISM-Code, schrittwei-
se nach Schiffstypen und Schiffsgréfen gestaffelt, welt-
weit verbindlich fiir alle Schiffe eingefilhrt, und zwar
fiir Fahrgastschiffe, Tanker, Massengutfrachter und Hoch-
geschwindigkeitsfahrzeuge von mehr als 500 BRZ ab
01.07.1998 und andere Frachtschiffe von mehr als 500 BRZ
ab 01.07.2002.
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Klassifikationsgesellschaften

Der EU-Verkehrsministerrat hat am 22. November 1994 die
Richtlinie 94/57/EWG iiber gemeinsame Vorschriften unad
Normen fiir Schiffsiiberpriifungs- und -besichtigungsorga-
nisationen und die einschligigen MaBnahmen der Seebehdr-
den (Klassifikationsgesellschaften - Richtlinie) verab-
schiedet. Danach miissen die Klassifikationsgesellschaf-
ten, die im Auftrag'eines Staates dessen Uberwachungs-
aufgaben bei der Schiffssicherheit iibernehmen, staatlich
anerkannt sein. Dazu miissen sie bestimmte Qualifika~-
tionskriterien erfiillen. Fiir anerkannte Klassifikations-
gesellschaften gilt Dienstleistungsfreiheit in der EU.
Die Richtlinie muB bis zum 31. Dezember 1995 umgesetzt
werden; hierzu bereitet das Bundesverkehrsministerium
eine Rechtsverordnung vor.

Hafenstaatkontrolle
EU-Richtlinie iiber Hafenstaatkontrolle

Der EU-Verkehrsministerrat einigte sich am 22. November
1994 auf einen gemeinsamen Standpunkt fiir eine Richtlji-
nie {lber die Hafenstaatkontrolle. Zur Verbesserung der
Schiffssicherheit, der Lebens- und Arbeitsbedingungen an
Bord und zur Verhiitung von Umweltschiden soll die Kon-
trolle der Schiffe durch den Hafenstaat die Kontrolle
durch den Flaggenstaat wirkungsvoll ergdnzen, insbheson-
dere in den Fdllen, in denen der Flaggenstaat zu einer
angemessenen Kontrolle unfdhig oder nicht willens ist.
Die endgiiltige Verabschiedung wird nach 2. Lesung durch
das Europdische Parlament im 1. Halbjahr 1995 erfolgen.
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Pariser Vereinbarung iiber die Hafenstaatkontrolle

Nach BeschluB der 5. Ministerkonferenz der Pariser Ver-
einbarung Uber die Hafenstaatkontrolle im September 1994
in Kopenhagen sollen alle Schiffe, die einen Hafen die-
ser Linder zum ersten Mal anlaufen, auf die Einhaltung
der internationalen Vorschriften zur Schiffssicherheit,
zum maritimen Umweltschutz und zur Arbeitssicherheit
untersucht werden. Dasselbe gilt fiir Schiffe, die be-
reits frither in Hi&fen wegen erheblicher Mingel festge-
halten worden sind. Vorrangig Uberpriift werden auch
Fahrgastschiffe und Schiffe mit gefd@hrlichen Gltern so-
wie Schiffe, die ihre Zeugnisse nicht von anerkannten
Klassifikationsgesellschaften erhalten haben. Im Rahmen
der Hafenstaatkontrolle soll ferner alle 3 Monate eine
Liste einzelner in diesem Zeitraum festgehaltener
Schiffe verdffentlicht werden, die in den letzten 24 Mo-
naten mehr als einmal wegen schwerer Mingel festgehalten
worden sind. Fiir das Festhalten von Schiffen wurden zwi-
schenzeitlich Richtlinien erarbeitet. Darin enthalten
ist auch eine Liste ernsthafter Mingel, die das Festhal-
ten eines Schiffes rechtfertigen.

Naticnale MaBnahmen

Der Entwurf des Bundeshaushalts 1995 sieht 800.000 DM
filr zusitzliches Besichtigerpersonal vor, um die vom
Bundeskabinett am 29. September 1993 anldflich der Bera-
tung des Tankersicherheitsberichts beschlossene Intensi-
vierung der Kontrolle fremdflaggiger Schiffe in deut-
schen Hifen zu verwirklichen.

Durch Anderung des Seeaufgabengesetzes (vgl. Gesetz zur
Anderung von Rechtsvorschriften auf dem Gebiet der See-
schiffahrt vom 15. Juli 1994, BGBl. I S. 1554) und der

Schiffssicherheitsverordnung (6. Verordnung zur Anderung
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der Schiffssicherheitsverordnung vom 20. September 1994,
BGBl. I S. 2562) wurden die rechtlichen Grundlagen fiir
die Durchfilhrung betrieblicher Kontrollen an Bord fremd-
flaggiger Schiffe geschaffen.

Bekdmpfung von Meeresverschmutzungen
Bericht der Bundesregierung

Das Bundesministerium flir Verkehr hat gemds Beschlufl des
Deutschen Bundestages vom 21. April 1994 - Drucksache
12/6736 - den Bericht der Bundesregierung iiber die Vor-
sorge und Bekidmpfung von Olunfillen vor den deutschen
Kiisten - Drucksache 12/8359 vom 4. August 1994 - vorge-~
legt.

Brweitertes Verwaltungsabkommen

Am 30. November 1994 wurde mit den Kiistenlindern Eini-
gung {iber den AbschluB des erweiterten Verwaltungsabkom-
mens zwischen dem Bundesverkehrsministerium und den Kii—
stenldndern zur Bekdmpfung von Meeresverschmutzungen
erzielt. Es ersetzt die 1975 mit den Kiistenlindern abge-
schlossene Vereinbarung zur Bekdmpfung von Olverschmut-
zungen. Das neue Verwaltungsabkommen soll noch im Mirz
1995 von den Kiistenliindern und dem Bundesminister fiir
Verkehr unterzeichnet werden. Die Neufassung wurde ins-
besondere notwendig, um
- andere Schadstoffe als O einzubeziehen
- Mecklenburg-Vorpommern als neuen Partner aufzunehmen
und

- die Bekdmpfungsorganisation zu verbessern
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- die hilftige Finanzierung Bund/Kiistenldnder fir dile
Investitionen u. a. aufgrund eines BVerwG-Urteils
durch eigenstindige Finanzierung fiir Bundeszustdndig-
keit (Hohe See) und Landeszustidndigkeit (Klistenmeer
und Strénde/Watten) zu ersetzen.

Unfallmanagement-System {REMUS)

Die Errichtung eines rechnergestiitzten maritimen Un-
fallmanagement-Systems (REMUS), das Ende 1993 in Auftrag
gegeben wurde, wird Ende 1995 fertiggestellt sein. Die-
ses System enthilt insbesondere s&dmtliche Schiffs-, La-
dungs- und Umweltdaten, die fiir Mafinahmen bei einem See-
unfall von Bedeutung sein kdnnen. Bestandteil ist auBer-
dem ein Handlungsrahmen fiir die Durchfilhrung von Bekdmp-
fungsmaBnahmen. REMUS wird allen Stellen zur Verfligung
stehen, die bei einem Seeunfall beteiligt sind, so daB
damit auch eine Optimierung der Kommunikation unterein-
ander verbunden sein wird.

Neues IMO-{ibereinkommen auf dem Gebiet der Olverschmutzung

Die weltweite Zusammenarbeit bei der Bekimpfung von §l-
verschmutzungen des Meeres soll durch das Internationale
tibereinkommen von 1990 iiber Vorsorge, Bekampfung und Zu-
sammenarbeit auf dem Gebiet der Olverschmutzung (Inter-
national Convention on 0il Pollution Preparedness, Re-
sponse and Co-Operation (OPRC-Uibereinkommen)) der IMO
erleichtert werden. Das OPRC-{lbereinkommen wird aufgrund
der Rechtsverordnung vom 14. Dezember 1994 (BGBl. II, S.
3798) zum Zeitpunkt des vdlkerrechtlichen Inkrafttretens
am 13. Mai 1995 in Kraft gesetzt. Nach dem Vorbild re-
gionaler fibereinkommen (Bonn-Abkommen flir die Nordsee
und das Helsinki-Ubereinkommen) soll mit dem OPRC~Uber-—
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einkommen der Aufbau einer wirksamen Olbekimpfungsorga-
nisation in allen Klistenstaaten erreicht und die gegen-
seitige Hilfeleistung bei Olunfillen verankert werden.
Die Bundesrepublik Deutschland hat das iUbereinkommen am
15. Februar 1995 ratifiziert.

Haftungsfragen

Die Bundesregierung mift den im Rahmen der IMO laufenden
Arbeiten fiir ein internationales Ubereinkommen zur Re-
gelung der Haftung beim Seetransport gefihrlicher Giiter
(Hazardous Noxlous Substances (HNS-{lbereinkommen)) eine
hche Bedeutung bei. Die Verkehrsminister von Belgien,
Deutschland, Frankreich, GroSbritannien und den Nieder-
landen habken auf ihrer Xonferenz nach dem Sherbro-Unfall
ihre Entschlossenheit bekr&ftigt, auf die Fertigstellung
eines HNS-Ubereinkommens bis zum Jahre 1996 zu dringen.
Die Bundesrepublik und auch die EU-Mitgliedstaaten sind
der Auffassung, daB die hier international bestehende
Regelungsliicke durch ein Ubereinkommen geschlossen wer-
den muf, das auf eine gréftmdgliche internationale Ak-
zeptanz zdhlen kann.

Die Beratungen in der IMO sind soweit fortgeschritten,
daB die planmifige Verabschiedung des HNS-{bereinkommens
auf einer diplomatischen Konferenz im Frithjahr 1996 er-
wartet werden kann. Es zeichnet sich, dhnlich wie bei
der Haftung flir Oltanker-Unfdlle auch im HNS-Bereich
eine zweistufige Entschidigungsldsung ab. Die verschul-
densunabhidngige, auf den Reeder konzentrierte, aber sum-
menmdBig beschridnkte Gefihrdungshaftung soll durch einen
ven den Ladungsempfidngern zu unterhaltenden Entschidi-
gungsfonds ergdnzt werden. Flir die Reederhaftung ist
eine Pflichtversicherung vorgesehen, deren Nachweis die
Vertragsstaaten des HNS-Ubereinkommens von allen Schif-
fen, die ihre Hifen anlaufen, unabhingig davon, ob der
Flaggenstaat HNS-Vertragsstaat ist oder nicht, verlan-
gen.
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Die Bundesrepublik Deutschland hat am 28. September
1994, gestliitzt auf das entsprechende Vertragsgesetz vom
27.07.1994 (BGBl. II S. 1150), die Protokolle von 1992
zu dem Internationalen Ubereinkommen von 1969 {iber die
zivilrechtliche Haftung fiir 0lverschmutzungsschiden und
zu dem Internationalen Ubereinkommen von 1971 iiber die
Errichtung eines Internationalen Fonds zur Entschiddigung
von Olverschmutzungsschiden ratifiziert. Im wesentlichen
werden hierdurch die Haftungs- und Entschddigungssummen
erheblich erhdht:
* die Haftung des Schiffseigners von bisher rd. 31,5 Mio
DM auf bis zu 135 Mio DM,
* die Entschidigung durch den Fonds von bisher maximal
135 Mio DM auf maximal 450 Mio DM.
Damit wird die Schadenshaftung bei Oltankerunfdllen er-
heblich verbessert. Es stehen kiinftig Haftungsbetrige
zur Verfilgung, die auch bei Tankerunfdllen katastropha-

len AusmaBes voraussichtlich ausreichen werden.
Zusatzliche Mafnahmen
Fihrschiffssicherheit

Nationale Kontrollen

Nach dem tragischen Untergang des Fahrschiffes "Estonia"
am 28. September 1994, bei dem etwa 900 Menschen den Tod
fanden, wurden Anfang Oktober 1994 auf Anordnung des
Bundesministers fllr Verkehr auferordentliche Besichti-
gungs— und Kontrollmafnahmen auf allen deutschen Ro-Ro-
Fahrgastfihrschiffen und auf allen Fahrgastfdhrschiffen
auslédndischer Flagge, die deutsche H&fen anlaufen,
durchgefiihrt. Insgesamt wurden alle 14 deutschflaggigen
Ro-Ro-Fihren im Rahmen der Flaggenstaatkontrolle sowie
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8 fremdflaggige Ro~Ro-~Fdhren im Rahmen der Hafenstaat-
kontrolle Uberpriift.

Die Uberpriifungen wurden durch die zustindige See-Be-

rufsgenossenschaft gemeinsam mit dem Germanischen Lloyd,
der deutschen Schiffsklassifikationsgesellschaft, durch-
geflihrt. Schwerpunkt der Kontrollen war die Uberpriifung
aller sicherheitsrelevanten Systeme (u. a. Verschlufein-
richtungen, Dichtungsfugen, Antriebe von Toren und Ver-
schllissen, Hydraulikaggregate, Anzeigesysteme), die dazu

dienen, die Schwimmf&higkeit der Schiffe zu gewdhrlei-
sten.

Anléplich der Kontrollaktion wurden bei den untersuchten
Schiffen keine Sicherheitsmingel festgestellt. Die iiber-
priiften Ro-Ro-Fahrgastfdhrschiffe k#nnen danach als si-
cher gelten, wenn alle baulichen und betrieblichen Vor-
schriften aufs genaueste eingehalten werden.

IMO-Expertengruppe

Auf Vorschlag des IMO-Generalsekretdrs wurde ‘eine Exper-
tengruppe zur Erarbeitung von Verbesserungsvorschligen
fliir die Sicherheit von Ro-Ro-Fidhrschiffen eingesetzt,
der auch zwel deutsche Sachverstindige angehdren. Vor-
dringlich sollen folgende Gebiete untersucht und Empfeh-
lungen vorgelegt werden: /

- Wasserdichtigkeit von Bugtoren

- Rettungsmittel flir die Evakuierung der Fahrgiste
(u. a. Notrutschen)

~ Prlifung, ob und unter welchen Voraussetzungen Be-
triebsvorschriften fiir den Einsatz von Ro~Ro-Schiffen
in extremen Wetterlagen erforderlich sind und ob der
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Betrieb in ausgewiesenen Fahrtgebieten eingeschrédnkt
werden kann

- Kommunikationsprobleme bei mehrsprachigen Besatzungen
auf Schiffen mit Fahrg#sten aus unterschiedlichen L&n-
dern

- Spezifikationen fiir die Ausriistungspflicht von Fahr-
gastfihrschiffen mit Schiffsdatenschreibern - ver-
gleichbar der "Black Box" in der Luftfahrt;

EU-EntzschliefBung iiber Fidhrschiffssicherheit

Der EU-Verkehrsministerrat hat die Verbesserung der
Schiffssicherheit unter der deutschen Prdsidentschaft zu
einem Schwerpunkt seiner Beratungen gemacht. Er hat am
22. November 1994 eine EntschlieBung verabschiedet,
durch die die Sicherheit in der europdischen Fihr-
schiffahrt nachhaltig verbessert werden soll.

Die EntschlieBung sieht u.a. vor:

- Unterstiitzung der IMO-Expertengruppe zur Uberpriifung
des Bau- und Ausrilstungskonzepts von Ro-Ro-Fahrgast-
fihrschiffen, die ihre Arbeiten bis Mai 1995 abschlie-
Ben soll.

- Auftrag an die Kommission fiir folgende Bereiche Vor-
schlige flir EU-Ratsbeschllisse vorzulegen:

* Vorzeitige Umsetzung des IMO-Schiffsmanagement-Codes
in den Mitgliedstaaten hinsichtlich der Fiahrschiff-
fahrt;

* Verfahren zur Erfassung der an Bord befindlichen
Fahrgliste nach Zahl bzw. Namen in Abh#ngigkeit von
der Reisedauer;

* erstmalige und wiederkehrende Uberpriifung aller Ro-
Ro~-Fahrgastf8hrschiffe, die Hifen der Europ&ischen
Gemeinschaft anlaufen.

R



Bundesrat o Drucksache  262/95 (BeschiuB)

22.09.85

BeécthB

des Bundesrates

Bericht der Bundesregierung tber MaBnahmen zur Verbesserung der
Schiffssicherheit und der Gefahrguttransporte auf See

Der Bundesrat hat in seiner 688, Sitzu_ng am 22. September 1995 beschlossen, zu
dem Bericht wie folgt Stellung zu nehmen:

Der Bundesrat nimmt den Bericht der Bundesregierung zum aktuellen Stand der
Mafinahmen zur Verbesserung der Schiffssicherheit und Gefahrguttransporte auf
See zustimmend zur Kenntnis.

‘Et erinnert an seine EntschlieBung vom 26. Mirz 1993 - BR-Drs. 75/93 (BeschluB)
- und appelliert an die Bundesregierung, sich weiterhin auf nationaler wie auf EU-
und IMO-Ebene fiir die Fortentwicklung der Schiffssicherheit sowie den Schutz der
Seeleute und Passagiere, der Kiistenbewohner und der Meeresumwelt einzusetzen
und insbesondere fiir eine rasche Verabschledung und Inkraftsetzung der bei der
IMO in Vorbereitung befindlichen neuen Regelungen einzutreten.

Da Schiffsunfille ganz iiberwiegend auf menschliches Fehlverhalten zuriickzu-
fiihren sind, muB bei der Unfallprivention dem Faktor Mensch erhdhte
Aufmerksamkeit zukommen. Bei Anwendung der EU-Richtlinie zur Intensivierung
- der Hafenstaatkontrollen (Richtlinie 95/21/EG des Rates vom 19. Juni 1995, ABL.
Nr. L 157/1 vom 7. Juli 1995) miissen daher Standards, die die Schiffsbesatzung
betreffen, mit gleicher Intensitit wie die bau- und ausriistungstechnischen Standards
iiberwacht werden.

Der Bundesrat fordert die Bundesreglcrung auf, ihm weiterhin iiber den Fortgang
der Sicherheits- und Meeresumweltschutz-MaBnahmen zu berichten.
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