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Unterrichtung
durch die Bundesregierung

Bericht der Bundesregierung tber den Stand der Umsetzung ihres
MaBnahmenprogramms zur Verbesserung der Schiffssicherhelt
und der Gefahrguttransporte auf See

Bundesministerium fiir Verkehr ' Bonn, den 12. Mai 1998
Der Bundesminister
S14/sSe 18/48.20.01-5

An den

Prasidenten des Bundesrates
Herrn Ministerprasidenten
Gerhard Schréder

Sehr geehrter Herr Bundesratsprasident,

das Bundeskabinett hat am 29. April 1998 die von mir vorgelegte ,Fortschreibung des
Berichts der Bundesregierung Ubsr Malnahmen zur Verbesseruhg der Schiffssicherheit
und der Gefahrguttransporte.auf See” zustimmend zur Kenntnis genommen. Unter Be-
zugnahme auf den Beschlufk des Bundesratés vom 22.9.1995 (Drucksache 262/35) Uber-
sende ich Thnen anliegend den Bericht zu lhrer Unterrichtung. Der Bericht informiert Gber
die seit dem letzten Bericht der Bundesregierung aus dem Jahre 1995 auf nationaler, in-

ternationaler und EU-Ebene getroffenen Manahmen.

Menschliches Verhalten spielt bei der Unfallpravention eine nicht unerhebliche Rolle.
Diesem Faktum hat die Bundesregierung durch eine Reihe von Regelungen in Bezug auf
die Besatzung Rechnung getragen. Das internationale Ubereinkommen von 1978 Gber

Normen fir die Ausbildung, die Erteilung von Befahigungszeugnissen und den Wach-
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dienst von Seeleuten (STCW—Ubereinkqmmen) wurde grundiegend Uberarbeitet. Die re-
vidierten Bestimmungen sind am 1. Februar 1997 in Kraft getreten. AuRer den Uberarbei-
teten Ausbildungsanforderungen anl das Personal von Tankschiffen wurden zusatzliche
Anforderungen an die Ausbildung des Personals von Ro-Ro-Passagierschiffen beschlos-
sen. Die if\nderungen werden durch die Neufassung der Schiffsoffiziers-Ausbildungs-
verordnung, die am 1. August 1998 in Kraft treten soll, umgesetzt.

Auch eine sichere, eindeutige und wirksame Kommunikation ist von enfscheidender Be-
deutung zur Reduzierung des menschiichen Fehlverhaitens im korriplexen maritimen Ver-

kehrssystem. Die IMO hat den unter deutscher FederfGhrung erarbeiteten Entwurf der
neuen ,Standardredewendungen flr die Seeschiffahrt” im Mai 1997 zur Erprobung ange-
nommen. Nach Auswertung der Erprobungsergebnisse soll die Sicherheitssprache von

der IMO-Vollversammlung 1999 eingefithrt werden.

Die Bundesregierung ist sich femer bewuRt, dai® zur Durchsetzung internationaler Nor-
men eine wirksame Hafenstaatkontrolle unerlafiiich ist. Sie hat daher maRgeblich an der
Uberarbeitung der Pariser Vereinbarung Ober die Hafenstaatkontrolle im Hinblick auf
neuere Entwicklungen im Bereicﬁ der IMO und der EU mitgearbeitet und entwickelt das
Hafenkontrollsystem durch zusatziiche Malinahmen standig fort, damit es den gesteliten

Anforderungen gerecht wird.

Mit freyhdlichen Grizen

b(/(/um

Matthias Wissmann
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Anlage

. Bericht der Bundesregierung
(ber den Stand der Umsetzung ihres
MaRnahmenpregramms zur Verbesserung
der Schiffssicherheit und der Gefahrguttransporte auf See

Die Bundesregierung hat den Deutschen Bundestag durch Bericht vom 27. April 1995
Uber den Stand der Umsetzung ihres Mafinahmenprogramms zur Verbesserung der
Schiffssicherheit und der Gefahrguttransporte auf See (BT-Drucksache 13/1279) un-
terrichtet. Die seither unter aktiver Mitwirkung der Bundesregierung auf internationaler
und EU-Ebene durchgeflihrten bzw. neu eingeleiteten Mafinahmen sowie die auf na-
tionaler Ebene getroffenen, zum Teil fnit erheblichen finanziellen Aufwendungen des
Bundes verbundenen Malnahmen haben zu einer weiteren Verbesserung der Sicher-
heitslage insbesondere im deutschen: Kustenvorfeld gefhrt. Der nachfolgende Bericht
unterrichtet Gber den aktuellen Sach-'und Verfahrensstand im einzelnen.

1  Fahrtrouten/Verkehrssicherung

1.1 Schiffsmeldesysteme

Die Zentrale Meldestelle des Bundes fur Schiffsunfalle in Cuxhaven (ZMS) wurde
mit modernster Informations{techhik far die Entgegennahme bzw. Weitefgabe von
Schiffsmeldungen 'ausgestattet. Die von den Schiffsausristern zu meldenden
Daten sollen kiinftig auf dem Weg der elektronischen Datentbermittiung (EDI) der
ZMS zur Verfligung gestellt werden.

1.2 Einrichtung verbindlicher kiistenferner Schiffswege

Der Schiffssicherheitsausschuf (MSC) der internationalen Seeschiffahrts-
Organisation {IMO) hat im Dezember 1996 die von den Niederlanden und der
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Bundesrepublik Deutschland vorgeschlagenen Mafinahmen zur verbindlichen
Benutzung des kiistenfemen Verkehrswegesystems in der sudlichen Nordsee
vom Ostausgang des Englischen Kanals bis in die Deutsche Bucht fir beladene .
Ol- und Gastanker sowie Ci:lemikalientanker beschlossen. Danach haben von
Westen die innere Deutsche Bucht ansteuernde oder sig verlassende

a) Tankschiffe von mehr als 10.000 BRZ, die {1 nach Anlage | des MARPOL-

Ubereinkommens beférdern,

b) Chemikalientankschiffe von mehr als 10.000 BRZ, die schadliche fiu351ge
Stoffe der Gruppe C oder D nach Anlage [l des MARPOL-Ubereinkommens als
Massengut befdrdemn, '

¢) Chemikalientankschiffe von mehr als 5.000 BRZ, die schadliche flussige Stoffe
der Gruppe A oder B nach Aniage [l des MARPOL-Ubereinkommens als Mas-
sengut beférdern, ”

d) Gastankschiffe von mehr als 10.000 BRZ, dae Flissiggas als Massengut befor-
demn,

dieses Verkehrswegesystem zu befahren.

Die Regelung ist am 3. Juni 1997 in Kraft getreten. Damit wurde in der stdlichen
Nordsee erstmals ein zusammenhangender verbindlicher Schiffahrtsweg fGr Tan-
ker mit gefahrlichen oder umweitschadiichen Gltern zum Schutz der maritimen

Umwelt geschaffen.

Das als Tiefwasserweé aﬁsgewiesene Verkehré@rennungsgebiet ,German Bight
Western Approach® verlauft in 50 Kilometer Abstand seewirts des Wattenmeeres
vor der Ostfriesischen Kuste und ist in den Seekarten der hydrographischen
Dienste, die fur das 'Gebiet der Nordsee nautische Verdffentlichungen herausge-
ben, eingetragen. Der grof3e Abstand von der Kuste hat den Vorteil, dai? z. B. bei
dem Ausfall der Antriebsaniage eines Tankers gentigend Raum und Zeit far Maf3-
nahmen zLir Verhinderung der Verdriftung in die Nahe des Wattenmeeres ver-

bleibt.
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Kiistenwache

Besondere Bedeutung hat die Einrichtung des Koordinierungsverbundes
 Kustenwache” erlangt. Die flr die Uberwachungsu und Voilzugsdienste auf See
zustandigen Bundesressorts haber) unter Federflhrung des Bundesverkehrsmi-
nisteriums am 1. Juli 1994 den Koordinierungsverbund "Klstenwache" aus den
zustandigen Bundesbehdrden {(Wasser- und Schiffahrtsverwaltung, Bundes-
grenzschutz, Zollverwaltung, Fischiiareiaufsicht) gebildet. Aufgabe der Kustenwa-
che ist es, die Ausfiihrung der Ubefwachungs- und Vollzugsaufgaben des Bundes
auf See zu koordinieren, die Uberwachungsdichte zu erhdhen, und damit das Si-

cherheitsniveau spirbar zu verbessern.

Die Einsatzkoordinierung der insgelsamt ca. 30 Wasserfahrzeuge und einer Reihe
von Hubschraubern umfafit sowohl schiffahrtspolizeiliche und Umweltschutzauf-
gaben als auch die Aufgaben des polizeilichen Grenzschutzes, des Zolls und der
Fischereiaufsicht in behérdentbergreifender Zusammenarbeit. Die Koordinierung
der Einsétze erfolgt von den Kiistehwachzentren "Nordsee” (beim Wasser- und
Schiffahrtsamt Cuxhaven) und "Ostsee” {beim Bundesgrenzschutz See in Neu-
stadt/Holstein). Wegen der grundgpsetzlichen Aufgabenzuweisung ist von diesen
MaRnahmen zunachst nur der Zustandigkeitsbereich des Bundes unmittelbar er-
fafit. Die Zustandigkeiten der Léndier bleiben hiervon unberGhrt. Unabhangig da-
von hat sich die Zusammenarbeit rfnit den Vollzugsbehdrden der Kistenlénder
positiv entwickelt. Seit dem 1. Janu;iari 996 arbeiten Vertreter der Wasserschutz-
polizeien der_Kﬂstenléndef sowchl im Kustenwachzentrum "Nordsee™ als auch im
Kustenwachzentrum "Ostsee"” mit, um Méglichkeiten der Weiterentwickiung der

Zusammenarbeit mit den Kistenléndern zu erproben.

Schiepp- und Berqungskapazitat

Vor dem Hintergrund des Unfalls der ,Sea Empress* vor der Kiiste Stdenglands
im Februar 1996 hat das Bundesnriinisterium fur Verkehr die technischen Anforde-
rungen an Notschleppkapazitaten in der Deutschen Bucht durch ein Gutachten

nochmals Uberprifen lassen.
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Die Hamburger Schiffbau- und Versuchsanstalt (HSVA) empfiehlt in diesem Gut-
achten die Vorhaltung einer Gesamtschleppkapazitat von 165 t Pfahlzug im Win-
terhalbjahr.
Zur Minimierung des Restrisikos hat das Bundesministerium fir Verkehr ent-
schieden, die Pfahlzugleistung von'gesamt 165 f'ganzjéhrig bereitzustellen. Dies
wird kinftig durch die beiden bundeseigenen Gewdsserschutzschiffe ,Mellum*
und ,Neuwerk® mit je 110 t Pfahlzug gewdhrleistet sein. Bis zur vollen Verflgbar-
keit der ,Neuwerk" verbieibt der gegenwértig angemietete zusatzliche private
Hochseeschiepper (Oceanic) im Einsatz. Der Chartervertrag wurde bis
31.10.1998 veriangert.

Die technische und die Einsatzkonzeption der bundeseigenen Mehrzweckschiffe
-Mellum* und ,Neuwerk" (Mitte 1998 in Dienst) entsprechen den Empfehiungen
der HSVA fir einen Notfallschiepper, der einen mandvrierunfahigen Havaristen
zur Verhinderung einer Strandung so lange festhalten oder in kontrollierter Ver-
driftung halten sall, bis Hilfe durch private Bergungs- und Sch[epperreedereieﬁ
eintrifft. Der Bund wird dabei nicht als Bergungsunternehmen tétig.

Seelotswesen

Das Bundesministerium fr Verkehr hat die Modernisierung des Lotsenversetz-
dienstes in der Deutschen Bucht eingeleitet. Die heute dort eingesetzten insge-
samt 6 Lotsenstationsschiffe wurden z. T. noch in den 50er Jahren gebaut. Sie

verursachen hohe Kosten und entsprechen nicht mehr dem Stand der Technik.

Nach sorgféltiger Prifung entschied das Bundesverkehrsministerium daher, die
Schiffe schrittweise zﬁ ersetzen. In einem ersten Schritt werden drei Lotsenstati-
onsschiffe beim Feuerschiff ,Elbe" durch ein neues Stationsschiff und zwei Ten-
der ersetzt. Die neuen Schiffe werden als halbtauchende Katamarane in soge-
nannter SWATH-Bauweise (Small Waterplane Area Twin Hull) gebaut. Dadurch
werden sie in der Lage sein, l&nger alé die alten Schiffe auf der Regelversetzpo-
sition zu verbleiben und dort ihren Dienst zu verrichten. Damit werden in der
Deutschen Bucht die Verkehrssicherheit erhdht und das Dienstleistungsangebot

fir die Schiffahrt verbessert werdan.
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Der Bund gibt die neuen Schiffe nicht selbst in Auftrag. Vielmehr wurde nach eu-
ropaweiter ¢ffentlicher Ausschreibung im Januar 1998 erstmals einem privaten
Investor der Zuschiag erteilt, dem Bund im Wege des Leasing die neuen Schiffe
zur Verflgung zu steilen. Mittelfristig sollen auch Betrieb und Unterhaltung der
Lotseinrichtungen offentlich ausgeschrieben werden. Durch die genannten Aktivi-
taten wird somit auch die Wirtschaftlichkeit des Lotsbetriebs erhdht.

Sobald - voraussichtiich im Friihjahr 1999 - einer der neuen Tender verfagbar ist,
soll zudem zwischen den Feuerschiffen ,German Bight" und ,Elbe" ein Probebe-
trieb mit ausschlielicher Landradarberatung durch Lotsen stattfinden, der einér-
seits durch den Wegfall von Hubschrauberversetzungen zu erheblichen Ko-
stenentlastungen fuhren wird und andererseits Aufschilsse dber zusatzliche
Méglichkeiten einer Verkehrsuntefstutzung durch Lotsen von Land aus geben
soll. Dieser Probebetrieb soll bei Eﬁ‘olg naher zur Kuste fortgesetzt werden. im
Lichte der auf der Elbe gesammelten Erfahrungen sollen auch die anderen Nord-

seereviere modernisiert werden.
Schiff

Redundante Betriebssysteme/Notantrieb/Notruder

Das Bundesverkehrsministerium hat der IMO eine Anderung des MARPOL-

Ubereinkommens vorgeschlagen, wonach neue Oltanker mit einer Tragfahigkeit
von mehr als 20.000 tdw mit einetn zusatzlichen Antrieb und einer zusatziichen
Ruderanlage ausgerustet werden mussen. Nach einem etwaigen Ausfall des
Hauptantriebes sollen diese Zusatzeinrichtungen dem Schiff bei ruhigem Wetter
noch eine Geschwindigkeit von mindestens 6 sm (ca. 11 km/h) verleihen. Der

Vorschlag wird zur Zeit noch in der IMO beraten.

Férderung umweltfreundlicher fﬁltanker durch ermifigte Hafengebihren

Die auf Initiative der Bundesregierung erlassene EU-Verordnung (EG) Nr.
2978/94 schreibt ErmaRigungen von Hafen- und Lotsentgelten fur sichere und
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umweltfreundliche Oltanker vor. Die GebiihrenermaRigungen werden bei den
deutschen Lotsen durch Abzug der Leerrdume und in den deutschen Seehéfen
bereits seit 1993 durch Rabatte gewahrt. Sie gelten fir Schiffe mit separaten
Ballasttanks (Abschlag von 17 %) und mit Doppelhille {Abschlag von 25 %). In
anderen EU-Hafen werden seit 1.1.1996 verglsichbare Ermagigungen gewéhrt.

Gefdhrliche Ladung

internationaler Code filr die Beférderung gefihrlicher Giiter mit Seeschiffen
(IMDG-Code}

In Deutschiand missen gefahrliche Guter unter Beachtung des rechtsverbindlich
durch die Gefahrgutverordnung See eingefithrten IMDG-Code auf Seeschiffen

beférdert werden.

Damit der IMDG-Code auch in anderen Landern verbindlich angewendet wird, hat
Deutschland nach dem ,Sherbro-Unfall* in der IMO beantragt, den IMDG-Code
vétkerrechtlich verbindlich einzufihren. Der zustindige Unterausschuf} der IMO
hat im Februar 1998 einen entsprechenden Vorschlag verabschiedet. Zur Zeit
wird Gber die Einzelheiten einer Ubermahme in Kapité[ VI{ des SOLAS-
Ubersinkommens beraten. Als Termin ist der 1. Januar 2001 vorgesshen.

Darlber hinaus ist die Frage der An Deck-Stauung gefahrlicher {adung mit
meeresverschmutzenden Stoffen mit Wirkung vom 1. Januar 1997 so geregelt
worden, daB die An-Deck-Stauung erfolgen muBl, wenn andere gefahrliche Eigen-

schaften der Guter wie z.B. Toxizitat dies zwingend erfordern.

Sicherung der Ladung

Der MSC der IMO hat auf seiner 66. Sitzung (28.5.-6.6.1996) zur Verbesserung
der Sicherheit beim Transport von Decksladung durch eine Anderung des SO-
LAS-Ubereinkommens die Einfahrung von Ladungssicherungshandbichern be-
schiossen. Durch die ab 1. Januar 1898 verbindlich vorgeschriebenen schiffs-
spezifischen Ladungssicherungshandblcher stehen der Schiffsfihrung - auch auf
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Vollcontainerschiffen - alle erforderlichen stau- und sicherungsrelevanten Infor-
mationen fur den optimalen Einsatz der Ladungssicherungsmittel zur Verfligung.
Ladungssicherungshandbacher sind mit Ausnahme beim Transport fester und
flissiger Massenguter fur alle ladungsbeférdernden Schiffstypen vorgeschrieben
und stellen eine weitere Verbesserung fir die sichere Beférderung von Ladung
dar.

Datenbank Gefahrgut

Von der Bundesanstalt far Materialforschung und -pritffung wurde im Auftrag des
Bundesverkehrsministeriums eine Datenbank ,,GEFAHRGUT“ aufgebaut. Derzeit
befinden sich zu 6.500 Gefahrstoffen und -gltern umfané‘reiche Einzelangaben

u. a. auch mit den zu beachtenden Sicherheitsvorschriften des IMDG-Code in der
Datenbank. Weiterhin wird derzeit ein gemeinsamer Stoffdatenpool des Bundes
und der Lander erstellt. Voraussichtlich wird die Basisarbeit Ende 1998 abge-
schlossen sein. In den gemeinsamen Stoffdatenpool und somit auch in die Daten-
bank GEFAHRGUT gehen kﬂnﬁig die Daten neu zugelassener Stoffe und Zube-
reitungen ein. Die Datenbank GEFAHRGUT sowie die erweiterte Stoffdatenbank
des Umweltbundesamtes (GSA) sind in Notfallen flr Einsatzkrafte nutzbar,

Besatzung

STCW-Konferenz

Die IMO hat auf einer Diplomatischen Konferenz im Juli 1995 eine grundlegende
Revision des lntérnationalen Oberéinkommens von 1978 tber Normen fir die
Ausbildung, die Erteilung von Befahigungszeugnissen und den Wachdienst von
Seeleuten (STCW-Ubereinkommen) verabschiedet. Die Anderungen sind am

1. Februar 1997 in Kraft getreten. AuRRer den Uberarbeiteten Ausbildungsanforde-
rungen an das Personal von Tankschiffen wurden zusatzliche Anforderungen an
die AusbildQng des Personals von ROV—RO-Passagierschiffen beschiossen. Die
Anderungen werden durch die Neu;fassung der Schiffsoffiziers-Ausbildungs-
verordnung, die am 1. August 1998 in Kraft treten soil, umgesetzt. Erstmails wur-

den zur Vermeidung des Ermidungsfaktors international verbindliche Regelungen
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(tber Ruhezeiten fur das Wachpersonal eingefuhrt, die innerstaatlich durch Ande-
rung der Wachdienstverordnung vom 24. Juni 1997 mit Wirkung zum 1. Juli 1997

umgesetzt wurden.

Ausbildung der Schiffsfiihrer, Offiziere und sonstigen Ladungsbeteiligten
bei Seeschiffstransporten geféhrilicher Giiter

In § 11 der Gefahrgutverordnung See ist festgelegt, dal auf jedem Seeschiff, das
die Bundesflagge fuhrt und mit dem gefahrliche Guter beférdert werden, der
Schiffsfiihrer oder der far die Ladung verantwortliche Offizier durch eine Schu-
lungsbescheinigung nach der Gefahrgutbeauftragtenvercrdnung nachweisen
missen, daR sie durch Schulung die fir die Wahmehmung ihrer Tatigkeit erfor-
derlichen Sachkenntnisse erworben haben. Diese Bescheinigung ist auf lang-

stens funf Jahre befristet, d. h. dann mufl die Schulung wiederholt werden.

Entsprechende Anforderungen sollen nach dem derzeitigen Beratungsstand im
zustandigen Unterausschu® der IMO spéatestens zum 1. Januar 2001 auch inter-

national eingef(hrt werden. -

International einheitliche Arbeitssprache

Standardredewendungen fur die Seeschiffahrt stellen eine Arbeitssprache dar, die
insbesondere fir "Multi-Lingual-Crews" im internationalen Seeverkehr

- die Unterstitzung bei der Bewaitigung von Notsituationen,

- landgestitzte Verkehrsiberwachung und -beratung und

- einen sicheren Schiffsbetrieb einschlieflich Unfallmanagement

in einer klaren Art und Weise erméglicht.

Das vorhandene Standardvokabular soll zu einer international einheitlichen Ar-
beitssprache fir die Kommunikation an Bord von Seeschiffen und im Schiff-Schiff-
bzw. Schiff-Land-Verkehr erweitert werden. Eine sichere, eindeutige und wirksa-
me Kommunikation ist von entscheidender Bedeutung zur Reduzierung des
menschlichen Fehlverhaltens im komplexen maritimeﬁ Verkehrssystem. Die IMO
hat den unter deutscher Federfithrung erarbeiteten vollstandigen Entwurf der



5.1

5.2

Orucksache 471/98

neuen "Standardredewendungen flr die Seeschiffahrt‘; im Mai 1997 zur Erpro-
bung angenommen. Nach Auswertung der Erprobungsergebnisse soll die Sicher-

heitssprache von der IMO-Vollversammiung 1999 eingefhrt werden.

Reedereien/Klassifikationsgeselischaften

Internationaler §icherheitsménagement-(;ode (ISM-CODE)

Der ISM-Code soll nach den Grundsétzen von Qualitatssicherungssystemen ej-
nen sicheren Schiffsbetrieb und die Verhttung der Meeresverschmutzung durch
die Betreiber von Schiffen sicherstellen. Hierzu wurden weltweit einhettliche und
zertifizierbare Regeln fur ein Sicherheitsmanagment in den Reedereibetrieben
und an Bord erarbeitet, fur deren Einhaltung die Reeder aufgrund ihrer Verantwor-
tung far einen sicheren Schiffsbetrieb verpflichtet werden.

Nach dem Zeitplan der IMO wird der ISM-Code schrittweise, nach Schiffstypen
und SchiffsgroRen gestaffelt, weltweit verbindlich fir alle Schiffe eingefuhrt, und
zwar fur Fahrgastschiffe, Tanker, Massengutfrachter und Hochgeschwindigkeits-
fahrzeuge von mehr als 500 BRZ ab 1. Juli 1998 und andere Frachtschiffe von
mehr als 500 BRZ ab 1. Juli 2002,

Klassifikationsgesellschaften

Am 1. Januar 1996 sind neue Vorschriften (ber die Besichtigung und Uberpriifung
deutscher Seeschiffe in Kraft getreten. Mit der zur Umsetzung der EU-Richtlinie
uber die Klassifikationsgesellschaften (94/57/EG) vom 22.11.1994 erlassenen
"Schiffsbesichtigungs-Verordnung See" vom 15. Dezember 1995, in Kraft getreten
am 1. Januar 1996, wird die Mdglichkeit geschaffen, daf} die fur die Zeugnisertei-
lung in den internationalen Schiffssicherheits- cder Meeresumweltschutziiberein-
kommen vorgeschriebenen technischen Besichtigungen und Uberprufungen ne-
ben dem Germanischen Lloyd auch durch weitere, EU-anerkannte Klassifikati-
onsgesellschaften durchgefihrt werden kénnen. Dabei bleibt die bewéhrte Ver-
waltungsstruktur im Schiffssicherheitsbereich beibehalten, d.h. die Erteilung und
Erneuerung von Zeugnissen hach den internationalen IMO-Ubereinkommen bleibt
als staatliche Aufgabe nach wie vor der See-Berufsgenossenschaft in Hamburg
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‘(Deutsche Schiffssicherheitsbehorde) vorbehalten. Neu ist, daf der Reeder kanf-
tig die Wahl hat, die vorgeschriebenen Schiffsbesichtigungen auch durch eine eu-
ropaisch anerkannte Klassifikationsgeselischaft durchfithren zu lassen, die durch
ein Auﬂragsverhéltnis mit der See-Berufsgenossenschaft zur Durchfihrung der
Schiffsbesichtigungen erméchtigt worden ist. Durch einen umfangreichen Katalog
an Qualitatskriterien wird sichergestellt, dal nur qualifizierte, international erfah-
rene und unabhangige Klassifikationsgeselischaften tatig werden darfen. Damit
unterliegen die Klassifikationsgesellschaften wirksamen Kontrollen. Auf diese
Weise wird die private Verantwortung fir dis Schiffssicherheit gestarkt, ohne daf}

das Schiffssicherheitsniveau gesenkt wird.

6 Hafenstaatkontrolle

6.1 EU-Richtlinie ber Hafenstaatkontrolie

Die Richtlinie 95/21/EG des Rates vom 19. Juni 1995 zur Durchsetzung interna-
tionaler Normen fir die Schiffssicherheit, die Verhiitung von Verschmutzung und
die Lebens- und Arbeitsbedingungen an Bord von Schiffen, die Gemeinschaftsha-
fen anlaufen und in Hoheitsgewéssern der Mitgliedstaaten fahren (EU-Hafen-
staatkontrolirichtlinie) wurde von der Bundesrepublik Deutschland in den Jahren
1995 bis 1997 im wesentlichen durch Anderung des Seeaufgabengesetzes und
der Schiffsicherheitsverordnung in nationales Recht umgesetzt. Die Richtlinie
stellt sicher, dan fremdflaggige Schiffe, die die Hafen der Gemeinschaft anlaufen,

nach einheitlichen Kriterien auf Sicherheitsmange! Gberprift werden. .

Dartiber hinaus wird gegen Schiffe, die nach dem 1. Juli 1998 nicht Gber die nach
dem ISM-Code erforderlichen Zeugnisse verfiigen (vgl. 5.1), streng vorgegangen
(Festhaltung des Schiffes; Authebung der Festhalteverfagung bei Hafenlberia-
stung, jedoch Zugangsverweigerung zu Héfen). Eine entsprechende Anderung
der EU-Hafenstaatkontrolirichtiinie wird durch die Elfte Verordnung zur Anderiing

der Schiffssicherheitsverordnung zum 1. Juli 1998 national umgesetzt.
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6.2 Pariser Vereinbarung liber die Hafenstaatkontrolle

Seit dem letzten Bericht der Bundesregierung sind Rufland (Januar 1996) und
Kroatien (Januar 1997) Mitglieder der Pariser Versinbarung (iber die Hafenstaat-
kontrolle geworden. Damit wurde das Kontrollnetz erheblich erweitert.

Dartber hinaus wurde die Pariser Vereinbarung im Hinblick auf neuere Entwick-
lungen im Bereich der IMO und der EU grindlich Gberarbeitet. Die Neufassung ist
am 14. Januar 1998 in Kraft getreten.

Die Wirksamkeit des Kontrollsystems wird durch die Ergebnisse der Kontrollen
der 18 Mitgliedstaaten dokumentiert: Danach wurden 1997 auf 10.719 Schiffen
unter fremder Flagge 16.813 Besichtigungen durchgefihrt. 1.624 Schiffe wurden
bis zur Abstellung wesentlicher Mangel vorubergehend festgehalten. Ein Erfolg
zeigt sich darin, daR die Zahl der Schiffe, Uber die ein Auslaufverbot wegen
schwerér Mangel verhdngt werden multe, seit 1996 abnimmt.

Die Bundesrepublik kommt ihrer Verpflichtung, 25 v. H. der ankommenden fremd-
flaggigen Schiffe zu Uberprifen,'in vollem Umfange nach {1997 sogar leicht Gber
25 %) und leistet so ihren Beitrag zur Wirksamkeit des Gesamtkontrolisystems.

Das Hafenstaatkontrollsystem wird durch zusatzliche Mainahmen standig fort-

entwickelt, damit es den gesteliten Anforderungen gerecht wird:

- Verbesserung des Informationssystems,

- gezieltere Auswahl der zu kontrollierenden Schiffe,

- grandlichere Ausbildung der Besichtiger,

- besondere Schwerpunktaktiohen {z. B. jahrliche Sonderprifung von GroRfahren
in der Bundesrepublik Deutschland; Gber mehrere Monate |aufende Sonderak-
tionen im gesamten Hafenstaatkontroligebiet).
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Umweltschutz

Verringerung der Luftverschmutzung durch Schiffe

Auf der Diplomatischen IMO-Konferenz Gber die Verringerung der Luftverschmut-
zung durch Schiffe wurde am 26.09.1997 ein Protokoll zum MARPOL-
Ubereinkommen verabschiedet, durch welche dieses um eine neue Anlage Vi er-
ganzt wird. Hierdurch sind erstmals intemationale Vorschriften gegen die Luftver-
schmutzung durch Schiffe geschaffen worden. Wichtigste Regelungen sind An-
forderungen an Schiffsdieselmotoren zur Reduzierung von Stickoxydemissionen,
die weltweite Begrenzung des Schwefelgehalts im Schiffstreibstoff und die Ein-
richtung eines Schwefel-Emissions-Uberwachungsgebietes in der Ostsee. Die
Bundesregierung setzt sich dartber hinaus fur die Ausweisung der Nordsee als
Schwefel-Emissions-{Jberwachungsgebiet ein. Im Interesse der Fdrderung des
Einsatzes schadstoffarmer Dieselmotoren auf Seeschiffen hat das Bundesver-
kehrsministerium im Marz 1998 eine vorlaufige Regelung getroffen, die bereits vor
dem vélkerrechtlichen Inkrafttreten des MARPOL-Protokolis von 1997 auf freiwil-

liger Basis die Zertifizierung von Schiffsdieselmotoren ermdglicht.

Auswelsung der Nordwesteuropdischen Gewasser als Sondergebiet nach

Anlage 1 des MARPOL -Ubereinkommens

Der UmweltausschuR der Internationalen Seeschiffahrts-Organisation (IMO) hat
auf seiner 41. Sitzung am 2. April 1998 beschlossen, die Nordwesteuropéischen
Gewasser (Nordsee und angrenzende Gewasser westlich von GroRbritannien und
Irland) ab 1. August 1999 als Sondergebiet nach Anlage [ {Einleitungen von Ol)
des Internationalen Ubereinkommens zur Verhltung der Meeresverschmutzung
durch Schiffe (MARPOL) auszuweisen. Damit sind von diesem Zeitpunkt an Ein-
leitungen von Ol und dlhaltigem Gemisch von allen Tankern und von anderen
Schiffen ab 400 BRZ verboten. Die langjahrigen Bemithungen der Bundesregie-
rung zur Verbesserung des Nordseeschutzes gegen Oleinleitungen durch Schiffe
haben hiermit ihren erfolgreichen Abschiufl gefunden.
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Bekémpfung eingetretener Meeresverschmutzungen

Erweitertes Vefwaltungsabkqmmen

Bund und Kustenlander verstandigten sich bereits im Jahre 1975 auf gemeinsame
Vorsorgemafinahmen. Dieses Verwaltungsabkommen ist im April 1995 durch eine
neue Vereinbarung abgeldst worden, mit der das Land Mecklenburg-Vorpommern
einbezogen und gleichzeitig die Zusammenarbeit auf die Bekémpfung von Che-
mikalien erweitert wurde. Einem Urteil des Bundesverwaltungsgerichts folgend,
wird nunmehr die Finanzierung der Beschaffungsmainahmen getrennt nach den
jeweiligen Zusténdigkeiten {Bund: Hohe See; Lander: Kistenmeer und Stran-
de/Watten) durchgefthrt.

Zur Vorbereitung auf mdgliche Unfalle und zur Bekampfung eingetretener Ver-
schmutzungen werden vom Bund und den Kistenldndern gemeinsam System-
konzepte entwickelt und daraus einzelne technische Mafnahmen in Auftrag ge-
geben sowie bei Unfallen Bek&mpfungsmafinahmen durchgefihrt. Das vorhande-
ne Gesamtkonzept umfafit demzufolge organisatorische und vertragliche Rege-

lungen sowie Schiffe und Gerate zur Bekampfung von Ol und Chemikalien auf
Hoher See, in den Kistengewassern, auf den Seeschiffahrtsstralien, in den Ha-
fen Bremens und Hamburgs sowie an den angrenzenden Ufern und Stranden.

Schwerpunkte der vom Bund seit 1994 durchgefiihrten Vorsorgemafinahmen:

- Umbau' des Olunfall-Bekampfungsschiffes ,Scharhdrm” fur den Einsatz bei
Chemikalienunfallen: Fertigstellung Mai 1994, Kosten rd. 15 Mio. DM.

- Umbau des Giunfa[E—Bekémpfungsschiﬁes .Mellum® flr den Einsatz bei Chemi-
kalienunféllen: Fertigstellung Dezember 1995, Kosten rd. 14,5 Mic. DM.

- Neubau des Schadstoffunfall-Bekampfungsschiffes ,Neuwerk® fiir den Einsatz
im Seef und Kustenbereich: Indienststellung Mitte 1998, Kosten rd. 85 Mia.
DM.
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- Beschaffung eines neuen Flugzeugs zur Schadstofferkennung: Indienststellung
mit Basisausristung April 1998; Ergénzungsausristung Ende 1999, Gesamt-
kosten rd. 40 Mio. DM.

8.2 Unfallmanagment-System (REMUS)

9.1

Das Basissystem eines rechnergestatzten maritimen Unfallmanagement-Systems
(REMUS) wird Mitte 1998 in Betrieb genommen (Kosten rd. 10 Mio. DM). Dieses
System dient als Informations- und Entscheidungshilfe fiir die Bund- Lénder Ein-
satzleitungsgruppe {ELG) zur Bekdmpfung von Meeresverschmutzung bei Be-
kampfungsmaBnahmen. Es enthait einen Handlungsrahmen sowie alle relevanten
Schiffs-, Ladungs- und Umweltdaten. Es soll in den Folgejahren unter Berlck-

sichtigung der Betriebserfahrungen weiter ausgebaut werden.

REMUS wird allen Stellen zur Verfligung sfehen, die bei einem Seeunfall tatig
werden, so daf} damit auch die Kommunikation dieser Stellen optimiert wird.

Haftungsfragen

Verbesserung der Haftung und Entschédigung fir Ql_verséhmutzungsschﬁ-

den

Die zivilrechtliche Haftung fiir Schaden, die durch Oltanker verursacht werden, ist
durch das Internationale Ubéreinkommen {ber die zivilrechtliche Haftung fur Ol
verschmutzungsschaden von 1969 und das Internationate Ubereinkommen Uber
die Errichtung eines interationalen Fonds zur Entschadigung far Olverschmut-
zungsschaden von 1971 geregeit. Das Ubereinkommen von 1969 hat zur Zeit 91,
das Ubereinkommen von 1971 76 Vertragsparteien. Die Ubereinkommen haben

also weltweit grofie Akzeptanz.

Grundziige dieses Haftungs- und Entschadigungssystems sind:
- auf den Schiffseigentiimer konzentrierte, summenmagig beschréankte Gefahr-

dungshaftung,
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- Versicherungspflicht gekoppeit mit der Pflicht, das Bestehen des vorgeschrie-

benen Versicherungsschutzes durch eine Versicherungsbescheinigung nach-
zuweisen, und zwar fUr alle Schif:fe (unabhéngig von der Flagge), die den Ha-
fen eines Vertragsstaates anlaufen,

- Ergénzung der Entschadigung, soweit der Schaden/die S¢haden durch die
(beschrankte) Reederhaftung des Ubereinkommens von 1969 nicht vollstandig
gedeckt sind, durch Zahlungen dés Internationalen Olverschmutzungs-Fonds,
der durch Beitrédge von Verladerskite (Mineraldiwirtschaft) gedeckt wird.

Am 30. Mai 1996 sind die im November 1992 in London verabschiedeten Proto-
kolle zur Fortentwicklung des internationalen Haftungs- und Entschadigungssy-
stems fir Olverschmutzungsschaden volkerrechtlich in Kraft getreten. Dadurch
werden die bisherigen Haftungs- unti:l Entschadigungssummen wesentlich erhéht:
je nach Gréfie des Schiffes mit eiﬁet‘n Betrag zwischen mindestens 3 Mio. Son-
derziehungsrechten (SZR) beim Inteérnationalen Wahrungsfonds bei Schiffen bis
zu 5.000 Raumeinheiten { = ca. 6,6 Mio. DM) und einem Steigerungssatz von 420
SZR ( = ca. 925 DM) je weiterer Raumeinheit bis zum Haftungshdchstbetrag von
59,7 Mio SZR (= z. Zt. ca. 143 Mio. DM). Reicht dieser Betrag nicht zur vollen
Entschadigung aller Schaden aus, sb erhéht der Internationale Entschadigungs-
fonds fir Olverschmutzungsschéden - {IOPC-Fonds - die Entschadigung statt bis-
her bis zur Héhe von 60 Mio. SZR (= ca. 144 Mio. DM} kinftig bis zur Héhe von
135 Mio. SZR (= ca. 324 Mio. DM). | :

Das Internationale Olhaftungstibereinkommen und das deutsche Olschadenge-
setz verpflichten alle deutsche Hafen anlaufenden Tanker, eine Haftpflichtversi-
cherung in der durch das Olhaftungsibereinkommen vorgeschriebenen Héhe
vorzuhalten und nachzuweisen. Gleiches gilt fir Tankschiffe, die den Nord-
Ostsee-Kanal befahren. Einhaltung {ind Uberwachung der Versicherungspflicht
for Tankschiffe sind gewahrleistet. | ' ' ' '

Ersatzfahig sind die durch die Olverschmutzung verursachten Personen- und
Sachschaden. Das umfaft auch Umweltsch&aden, deren Ersatzfahigkeit allerdings
auf die Kosten tatséchlich ergriffenet oder zu ergreifender angemessener Wie-

derherstellungsmatnahmen und den durch die Umweltbeeintrachigung entgan-
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genen Gewinn beschrankt sind. Weitergehende Leistungen far nicht quantifizier-
bare Schéden aufgrund abstrakier einseitiger Schadensberechnungen werden
vom Internationalen Entschadigungsfonds fur Olverschmutzungsschéden nicht

erbracht.

Im Rahmen des Protokolls von 1982 zum ['iberein_kommen von 1971 ist unter be-
stimmten Umstanden auch ein Schadensausgleich mdglich, wenn im Falle eines
von einem Tankschiff verursachten Olschadens das verursachende Tankschiff

nicht ermittelt werden kann.

Durch die 1992er Protokolie wird die Schadenshaftung bei Oitankunféllen erheb-
lich verbessert. Die kiinftig zur Verfigung stehenden Haftungsbetrage werden

voraussichtlich auch bei denkbaren Tankerunfallen katastrophalen Ausmales

ausreichen.

Haftung und Entschidiqung beim Seetransport gefihrlicher Giiter

Analog zum internationalen Haftungs- und Entschadigungssystem fur Olver-
schmutzungsschaden hat eine Diplomatische IMO-Konferenz am 3. Mai 1996 in
London das Internationale Haftungs- und Entschadigungstbereinkommen fUr den
Seetransport gefahrlicher Giter (HNS-Ubereinkommen) verabschiedet. Grundzu-
ge des HNS-Ubereinkommens sind: _

- Fur Gefahrgutschaden beim Seetransport trifft den Reeder eine verschuldens-
unaphangige Gefdhrdungshaftung.

- Der Haftungshéchstbetrag ist beschrankt und betragt sch:ffsgroi&enabhangsg
10 Mio. SZR (rd. 24 Mio, DM) fur Schiffe bis 2.000 BRZ, max. 100 Mio. SZR
(240 Mio. DM) fur Schiffe ab 100.000 BRZ.

- Fdr seine Haftung hat der Reeder eine Haftpflichtversicherung abzuschliefien
und durch eine internationale Versicherungsbescheinigung nachzuweisen.

- Sofern die Haftungsbetrage zur Entschadigung nicht ausreichen, haftet ein neu
zu errichtender internationaler Gefahrgut-Fonds erganzend bis zur Gesamt-
summe von 250 Mio. SZR (rd. 600 Mio. DM). Die hierfur erforderlichen Mittel
sind nach einem Schadensereignis durch die Empfanger der gefahrlichen Gu-
ter (Chemische Industrie, Chemiehandel} aufzubringen.
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- Die Vertragsstaaten des HNS-th)ereinkommens, verpflichten sich, die Versiche-
rungsbescheinigung von allen Schiffen (unabhangig von der Flagge), die ihre
Hafen anlaufen, zu verlangen. | .

- Das Ubereinkommen tritt 18 Mor?;ate nach dem Zeitpunkt in Kraft, in dem es
von 12 Staaten ratifiziert wurde, fvon denen 4 Staaten eine Mindestflotte von 2
Mio. BRZ Gesamtionnage haberj und'a"uﬁ'erdem insgesamt 40 Mio. Tonnen
beitragspflichtiger Gefahrgiter e:mpfangen werden.

Mit dem HNS-Ubereinkemmen werden Haftungssummen fir Gefahrgutschaden
bereitstehen, die aller Voraussicht hach auch bei Unfallen katastrophalen Aus-

mafles ausreichen werden.

Die Bundesregierung hat das HNS-Ubereinkommen am 25. April 1997 vorbehalt-
lich der Ratifikation gezeichnet. Aulerdem wurde es bisher durch Kanada, Da-
nemark, Finnland, die Niederlande, Norwegen, Schweden und das Vereinigte
Koénigreich gezeichnet. Gegenwartig laufen intensive Bemihungen, die Ratifikati-

on in zeitlich Uberschaubarer Frist vorzunehmen. .

Erhdhung der Haftungsbetrdqge fiir die aligemeinen Risiken des Seetrans-
ports

Parallel zu den Beratungen Gber das neue HNS-Ubereinkommen hat die Diplo-
matische Konferenz auch das Internationale Ubereinkommen von 1976 Gber die
Beschrankung der Haftung flir Seeforderungen geandert. Die Haftungssummen
wurden fur die allgemeinen Risiken des Seetransports um durchschnittlich 240 %

erhdht. Damit wird die Haftungsvorsorge erheblich verbessert.
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10. Fihrschiffssicherheit

10.1 Stockholmer Abkommen

Ausgelést durch den tragischen Untergang des F ahrschiffes MS ,Estonia® am
28. September 1994 vor der finnischen Kiste in der Ostsee, bei dem 852 Men-
schen ums Leben kamen, ist unter akti\}er Mitwirkung der Bundesregierung von
den Anliegerstaaten von Nord- und Ostsee das Ubereinkommen {iber besondere
Stabilitatsanforderungen an Ro-Ro-Fahrgastschiffe abgeschlossen worden. Das
am 1. April 1997 international in Kraft getretene Ubereinkommen enthélt Sonder-
vorschriften Gber Stabilitatsanforderungen an Ro-Ro-Fahrgastschiffe, die rege!-
maRig und planmaRig in der Auslandsfahrt zwischen, nach oder von bestimmten
Hafen in Nordwesteuropa und der Ostsee verkehren. Danach sind diese Schiffe
so auszur(isten, daf sie trotz Wassereinbruch auf dem Wagendeck ihre -
Schwimmfahigkeit behaitén. Dies kann in der Regel durch den Einbau von Langs-

undfoder Querschotten erreicht werden.

10.2 EU-Richtlinie @iber die Registrierung der an Bord von Fahrgastschiffen be-

11.

findlichen Personen

Zur Durchfuhrung der EntschlieBung des EU-Verkehrsministerrats vom 22. No-
vember 1994 hat die EU-Kommission einen Richtiinienyorschlag Gber die

.Registrierung der an Bord von Fahrgastschiffeh befindlichen Personen” vorge-
legt. Der Gemeinsame Standpunkt des Rates Uber den Vorschlag der Richtlinie

ist am 11. Dezember 1997 angenommen worden und bedarf noch der endgultigen

* Verabschiedung nach dem Verfahren der Zusammenarbeit mit dem Europaischen

Parlament geman Artikel 189¢c EG-Vertrag.

Schiffssicherheitsanpassungsgesetz

Die Handelsflotte unter der Bundesflagge ist einem intensiven internationalen
Wettbewerb ausgesetzt und kann nur in Anpassung an die internationalen Rah-

menbedingungen fortbestehen. Bundesregierung, Bundesrat und Kistenlander
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haben in stédndiger Praxis bekréﬂigt, daB sie der Erhaltung deé maritimen Stand-
orts Deutschland und der Handelsflotte unter der Bundesflagge grofle Bedeutung
beimessen. Entsprechend einer Initiative des Deutschen Bundestages vom

26. Juni 1997 hat die Bundesregietung am 16. Juli 1997 das Konzept zur Behand-
lung der Unternehmen der deutschen Schiffahrt und der Seeleute auf Schiffen
unter deutscher Flagge ,Férderung der Seeschiffahrt in Deutschland” beschlos-
sen. Mit dem Konzept soll der weiteren Ausflaggung von deutschen Handelsschif-

fen entgegengewirkt und der maritime Standort Deutschiand gesichert werden.

Der Deutsche Bundestag hat am 2, April 1998 das von der Bundesregierung ein-
gebrachte Schiffssicherheitsanpassungsgesetz zugleich mit den aus der Mitte des
Bundestages eingebrachten Bestimmungen Uber steuerliche Malknahmen
(Tonnagesteuer und Lohnsteuereinbehalt) verabschiedet. Das Gesetz zieit darauf
ab, das deutsche Regelwerk der Sjcherheitsvorschriften fir bauliche Beschaffen-
heit, AusrUstung und Betrieb der Sieeschiffe_ auf die iptermnational geltenden
Schiffssicherheitsvorschriften ausZurichten und dabei im Rahmen einer Deregu-
lierung auf deutsche Zusatzvorschyiften - soweit dies ohne Sicherheitseinbulen

maglich ist - zu verzichten.

Zugleich soll mit dem Gesetz im Geiste der neueren internationalen Rechtsent-
wicklung die Verantwortung fur das auf einen sicheren und umweltschutzgerech-
ten Schiffsbetrieb bezogene Management gestarkt werden. Im Mittelpunkt der in-
ternationalen Anforderungen an das Schiffssicherheitsmanagement steht die
Verpflichtung dafir Sorge zu tragen, daB die in bezug auf das Schiff geitenden
internationalen Schiffssicherheitsregelungen eingehalten werden. Hierfir sollen
alle fUr Schiffsbetreiber in Deutschland guiltigen internationalen Vorschriften im
Gesetz zusammengefalt und an dieser Stelle fortgeschrieben werden, damit
Reeder und Behérden jederzeit eihen Uberblick Gber das guitige Regelwerk ha-
ben.

Weiterhin enthalt das Gesetz Vorschriften zur einheitlichen Umsetzung von Richt-
linien der Europaischen Gemeinsdhaft, die zum Ziel haben, dafl genau bestimmte

schiffsbezogene Sicherheitsanforderungen erfullt werden. Insgesamt gent die



H|ge

-920 -
Bundesregierung davon aus, dafl auf der Grundlage der innerstaatlichen Inkraft-
setzung der zugrundeliegenden vdlkerrechtlichen Regelungen es jetzt darauf an-
kommt, samtliche Aspekte des Schiffsbetriebes auf eine international konzipierte
neue Sicherheitskultur auszurichten. Hierfir hat sich weltweit die Uberzeugung
durchgesetzt, daB Sicherheit und Umweltschutz von Schiffen zur See auf die or-
ganisatorische Eigenverantwortung und das Engagement der mafigeblich im

Schiffsbetrieb tatigen Personen gegrindet sein missen.

Die durch das Gesetz eingeleitete Entwicklung soll ihre Fortsetzung in der Ausar-
beitung einer neuen Schiffssicherheitsverordnung finden, die an die Grundsatze

des Schiffssicherheitsgesetzes angepalit werden wird.



