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der Ausschiisse

zu Punkt  der 709. Sitzung des Bundesrates am 21. Februar 1997

EntschlieBung des Bundesrates zum Schutz der Hafen und der
Meeresumwelt vor den Folgen von Unféllen mit Schiffen, die nicht den
geltenden Sicherheitsanforderungen der IMO entsprechen

- Antrag des Landes Niedersachsen -

A

Der federfithrende AusschuB fiir Verkehr und Post und der Ausschuff fiir
Fragen der Europiischen Union empfehlen dem Bundesrat die Annahme der
EntschlieBung in nachstehender Fassung:

1. Der Bundesrat fordert die Bundesregierung auf,

- sich gegeniiber der Internationalen Seeschiffahrtsorganisation (International
Maritime Organization - IMO) dafiir einzusetzen, daB die gemiB IMO-
Vereinbarung geltenden Ubergangsvorschriften fiir den Verkehr mit
Oltankern herkémmlicher Bauart verkiirzt werden,

- zur ErhShung des Schutzes vor Tankerunfillen in den europdischen
Gewissern auf eine Anderung der Vereinbarung von 1982 iiber die Hafen-
staatkontrolle mit dem Ziele hinzuwirken, die Uberpriifung der Tanker zu
intensivieren,

- fiir EU-Gewiisser und -Seehifen ein Befahrens- und Einlaufverbot fiir
Schiffe, die nicht mindestens den Sicherheitsanforderungen der IMO
entsprechen, zu priifen und - sofern rechtlich méglich - auch durchzusetzen.

Daneben fordert der Bundesrat die Bundesregierung auf, bis Ende 1997 einen
Sachstandsbericht iiber die Verhandlungen bzw. Ergebnisse vorzulegen.

Ausgeliefert am 07. re. 1997

Vertrieb: Bundesanzsiger Varlagagesefischalt mbH, Postiach 1320, 53003 Bonn
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Der Bundesrat bekriftigt in diesem Zusammenhang noch einmal seine
Forderungen aus der EntschlieBung vom 26.03.1993 (Bundesratsdrucksache
75/93) und der EntschlieBung vom 29.04.1994 (Bundesratsdrucksache 212/94).

Die Kiisten Europas waren in den letzten Jahrzehnten wiederholt Schauplatz
schwerer Schiffsungliicke mit groBriumigen Olverschmutzungen und ver-
heerenden Wirkungen auf Fauna und Flora, nicht zuletzt durch flichenhafte
Vemichtung ganzer Bestinde von Seevbgeln, Fischen wund anderen
Meerestieren. Die dkologischen Auswirkungen eines solchen Tankerungliicks
in der Deutschen Bucht lassen sich auch nicht annihernd abschitzen.

Mit der Anderung des Abschnitts I Nr. 1.3 der Hafenstaatkontroll-Vereinbarung
soll erreicht werden, daB Tankschiffe zum Transport von Ol, Gas und anderen
gefdhrlichen oder umweltschddlichen Stoffen kiinftig nicht mehr in die
Gesamtzahl der jihrlichen Uberpriifungen von mindestens 25 % aller in die’
Hifen eines Unterzeichnerstaates einlaufenden Schiffe unter fremder Flagge
eingerechnet werden. Wegen der von Tankschiffen ausgehenden signifikant
hoheren Risiken fiir Mensch und Umwelt und angesichts der erheblichen
Uberalterung der Welttankerflotte erscheint es gerechtfertigt, fiir einen zunsichst
begrenzten Zeitraum von etwa fiinf Jahren eine gesonderte Tanker-
Kontrollmarge festzulegen. Dabei ist anzustreben, daB moglichst jedes
Fremdflaggen-Tankschiff bei jedem Hafenanlauf von den Hafenstaat-
kontrolleuren iiberpriift wird, sofern es kein Kontrollzertifikat vorweisen kann,
das innerhalb eines von den Vertragsparteien noch zu bestimmenden
Zeitraumes ausgestellt worden ist.

Weil die Intervalle zur Uberpriifung der bau- und ausriistungstechnischen
Sicherheitsstandards durch die nationale Schiffssicherheitsbehdrde des
Flaggenstaates insbesondere fiir dltere Tanker bereits aufgrund von Anderungen
international verbindlicher Regelwerke der Weltschiffahrtsorganisation IMO
verkiirzt worden sind, kann sich die Hafenstaatkontrolle fiir Tanker - soweit
Zertifikate anerkannter Schiffssicherheitsbehorden bzw. Klassifikationsgesell-
schaften vorliegen - stirker auf andere sicherheitsrelevante Standards konzen-
trieren. Zugleich ist eine deutlich schirfere Uberpriifung der Qualifikation von
Tankerbesatzungen (mit ihren vorgeschriebenen Zusatzanforderungen) geboten.
Mehr Aufmerksamkeit ist auch den Normen des ILO-Ubereinkommens Nr. 147
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der International Labour Organisation fiir die Arbeitsbedingungen der Seeleute
und den Sozialbereich zu widmen, Zur Uberpriifung, ob Reeder und Schiffs-
fihrung ihre organisatorischen Sicherheitspflichten erfiillen, miissen kiinftig
regelmiBig die Vorschriften des International Safety Management Code (ISM)
herangezogen werden (im Tankerbereich ab 01. Juli 1998). Die Ergebnisse der
zu verabredenden befristeten Intensivkontrollen fiir Tanker im Rahmen der
Hafenstaatkontrollvereinbarung sind im Jahresbericht der Verwaltungsstelle in
Rijswijk/NL auszuweisen, um fiir das weitere Handeln Schluifolgerungen iiber
die Entwicklung der Tankersicherheit auf den europiiischen Gewissern zu
ziehen.

Ziel der vorgeschlagenen MaBnahmen ist es ferner, die Dumpingkonkurrenz der
Substandardschiffe moglichst rasch zu beseitigen. Diese MaBnahmen dienen
nicht nur dem Meeresumweltschutz, sie werden gleichzeitig dazu beitragen,
leistungsféhige Schiffe wieder konkurrenzfihig zu machen.

Begriindung:

Bei dem schweren Schiffsungliick der "Sea Empress" am 15. Februar 1996 vor
der walisischen Kiiste sind rd. 70.000 t Roh6l ins Meer gelangt. Ahnliche
Unfille verursachten die "Braer" am 05.01.1993 vor den Shetiand-Inseln mit
85.000t Olverlust, die "Aegean Sea" am 03.12.1992 vor La Coruna mit
70.000t Olverlust, die "Haven" am 11.04.1991 vor Genua mit 50.000 t
Olverlust, die "Khark 5" vor den Kanarischen Inseln am 19.12.1989 mit
70.000 t fjlverlust oder die "Exxon Valdez" am 24.03.1989 vor Alaska mit
42.000 t Olverlust. Dies sind nur einige der spektakuldrsten Unfille. Statistisch
geht tiglich ein Seeschiff unter und verschmutzt langfristig die Meeresumwelt
mit Ol und anderen Schadstoffen.

Ein derartiger Unfall wire durchaus auch vor der deutschen Kiiste denkbar.
Die vorhandenen Sicherheitsvorkehrungen zur Olunfallbekimpfung wiirden
nicht ausreichen, um Meeresumwelt und Kiistenbewohner vor den Folgen einer
solchen Katastrophe zu schiitzen. Die Bekimpfungsmdglichkeiten sind vor
allem im Wattenmeer nur sehr begrenzt und nicht geeignet, GroBunfille
wirksam zu bekimpfen. Es 138t sich aber abschitzen, daB der Naturhaushalt
des duBerst empfindlichen und in seiner Art weltweit einmaligen Wattenmeeres
tiber Jahrzehnte aus dem Gleichgewicht gebracht werden kdnnte und damit der
Lebensraum vieler Fisch- und Seevogelarten langfristig vollig verlorenginge.

Die meisten Tankschiffe wurden in den 70er Jahren gebaut, ohne die heute
bekannten Sicherheitstechnologien anzuwenden; viele sind in einem
schlechten, teilweise katastrophalen Zustand. Die Ergebnisse der Hafenstaat-
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kontrollen der Nordseeanrainerstaaten im Jahre 1994 bestiitigen, daB} Gber die
Hilfte aller Seeschiffe mit "erheblichen Méingeln" behaftet waren und td. 10 %
der Schiffe sogar Auslaufverbote erhielten. Solange Uraltonnage mit
modernsten Schiffen konkurriert, sind diese nicht konkurrenzfihig.

Finf europdische GroBwerften - AESA in Spanien, Bremer Vulkan und
Howaldtswerke Deutsche Werft in Deutschland, Chantiers de L-Atlantique in
Frankreich und Fincantieri in Italien ~ haben sich zusammengeschlosser und
mit vereintem Know-how unter dem Titel E 3-Tanker eine neue
Tankergeneration entwickelt. Die drei "E" stehen fiir Ecological, Economical
und European.

Die Zielsetzungen fiir den 6kologischen Bereich umfassen:
- Reduzierung des hypothetischen Olausflusses bei Havarien

- Verstirkung der Schiffsaulenhaut zum Schutz der Ladedltanks im Falle
einer Kollision

- Schutz der Brennstofftanks durch Kofferdimme gegen die Aulenhaut
- Reduzierung der Abgasemissionen durch den Maschinenbetrieb

- Minderung der Explosionsgefahr im Ladungsbereich

- Verbesserung der Mandvrierfihigkeit

- Verstirkung der Anker- und Schleppaustiistung

- Optimale Anordnung und Ausstattung der Navigations- und Uber-
wachungseinrichtungen -

Unter dem dkonomischen Gesichtspunkt sind u.a.

- Optimierte Schiffsform

- Lebensdauerverlingerung der Stahistrukturen und die

- Anwendung von effektiveren Antriebsmainahmen von Bedeutung.

Mit dem Bau einer modernen Generation von Tankern mit héheren technischen
Sicherheiten kénnten hochtechnisierte Arbeitsplitze in den europdischen Werf-
ten sichergestellt werden.

Um einen ungehinderien Hafenwettbewerb in allen EU-Staaten sicherzustellen,
kann nur ein EU-weites Vorgehen sinnvoll sein. Nur wenn die EU bereit ist,
iiber die Standards der internationalen Seeschiffahrtsorganisation IMO hinaus-
zugehen, um Europas Kiisten und Meere vor Schiffsungliicken zu schiitzen,
wird es gelingen, neue Technologien und mehr Sicherheit auch weltweit
durchzusetzen.
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De; AusschuB fir Arbeit und Sozialpolitik und
der Ausschuf} fiir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit

empfehlen dem Bundesrat die EntschlieBung nach MaBgabe folgender Anderung
anzunehmen:

2. "Zu Satz 2"

entfailt bei In Satz 2 sind die Worter "bis Ende 1996" durch die Wérter "bis Ende 1997" zu
Annahme ersetzen.
von
Ziffer 1

Begriindung: (gegeniiber dem Plenum)

Die Frist fiir den Sachstandsbericht iiber die Verhandlungen muf angemessen
lang sein. '



