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" Ubermittelt vom Bundesministerium der Finanzen am 5. Mai 2000 gemiB § 2 des Gesetzes
- liber die Zusammenarbeit von Bund und Léndern in Angelegenhelten der Europdischen Union
(BGB1.11993 S. 313 ff)

Die Vorlage ist von der Kommission der Europﬁischen Gemeinschaften am 23. Mirz 2000
dem Generalsekretér/Hohen Vertreter des Rates der Europdischen Union iibermittelt worden.

Die Vorlage wird voraussichtlich von der Gruppe "Seeverkehr" beraten.

Da sich die Vorschlage auf Artikel 80 Absatz 2 EGV stiitzen, findet daé Mitentscheidungs-

verfahren Anwendung Der Wirtschafts- und 8021a1ausschuss und der Ausschuss der

Regionen werden an den Beratungen beteiligt.

: Hmwels vgl. Drucksache 411/93 AE-Nr. 931685 und
Drucksache 316/94 AE—Nr 941107.
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v

s~ Drucksache 271/00
EINLEITUNG

Am 12. Dezember.1999 -ist die ERIKA, ein 25 Jahre altes Einhiillen-Oltankschiff.
das unter maltesischer Flagge fuhr und von TOTAL-FINA gechartert worden war,
40 Meilen siidlich der #duBersten Westspitze der Bretagne auseinandergebrochen.
Von den geladenen 30 000 Tonnen Schwerdl flossen iiber 10 000 Tonnen ins Meer.
Rund 400 Kilometer Kiiste wurden von der Olpest verseucht, die Fauna, Flora,

- Fischerei und Fremdenverkehr schweren Schaden zugefiigt hat sowie Konsequenzen
fiir die offentliche Gesundheit haben kann.

) ! } . i
Es handelt sich nicht um den ersten Unfall dieser Art, der sich vor den Kiisten der
Europﬁiscﬁen' Union ereignet. Erinnert sei insbesondere an den Untergang der
Oltankschiffe Torrey-Canyon, Olympic Bravery, Boehlen, Amoco- Cadlz Tanio,
Aegean Sea, Braer usw.

Man muB wis;sen, daB 70 % der Erdoleinfuhren der Union an der bretonischen Kiiste
entlang und durch den Armelkanal transportiert werden, was erkldrt, weshalb es
immer wieder dieselben Regionen sind, die regelmifig von Katastrophen
heimgesucht werden. : '

Wie die Reaktionen auf den -Untergang -der ERIKA' gezeigt haben, toleriert die
‘Offentlichkeit solche Unfalle nicht ldnger. Sie will, was sich vor allem im
Européischen Parlament' ‘und im’ Ministerrat® gezeigt hat, daB auf Gemeinschafts-
ebene hart durchgegriffen wird. Eine solche Katastrophe hitte auch im Mlttelmeer
verheerende Auswirkungen.

TFeststeht, daB der Rahmen, in dem bislang internationale MaBnahmen fiir die
Sicherheit auf See get'r,()ffen-~werden, nimlich die Internationale Seeschiffahrts-
organisation (IMO), nicht ausreicht, um die Ursachen solcher Katastrophen wirksam
zu bekampfen, Der Handlungsspielraum der IMO ist durch ein groBes Handicap
eingeschriankt: Sie hat nicht die Moglichkeit, in angemessener Weise zu
kontrollieren, wie ihre Regeln in der ganzen Welt angewendet werden, so daB die
IMO-Regeln nicht iberall mit gleicher Strenge durchaesetzt werden. Dieser
Entwicklung leistet der seit einigen Jahrzehnten im Seeverkehr zu beobachtende
Trend. zu "Bllhgﬂaggen von denen einige den Vorschriften der internationalen
Ubereinkommen nicht geniigen, eher noch Vorschub.

Aus diesem Grund hatte der Europiische Rat nach der Katastrophe der Amoco-Cadiz
im Jahre 1978 die Kommission aufgefordert, Vorschlige zur Uberwachung und .
Verringerung der Olverschmutzung des Meeres zu unterbreiten. Daraufthin wurden
ehrgeizige Vorschlidge gemacht, herausgekommen sind schllethh aber nur einfache

~ Erkldrungen oder EntschheBunGen welche die Mltghedstaaten veranlassen sollen,

- die IMO- und TAO-Ubereinkommen zu ratifizieren. Allerdings wurde eine Richtlinie
erlassen, in der Mindestanforderungen an bestimmte Tankschiffe festlegt sind.

Sobald sich der von einem Unfall ausgehende Impulst abgeschwiicht hatte, war ‘bei
den Mitgliedstaaten die Tendenz festzustellen, ZwangsmaBnahmen der Gemeinschaft
zu vermeiden, zumal die Entscheidungen damals noch. emstlmmlo gefalit werden
muften.

EntschlieBungen des Europdischen Parlaments voni 20. Januar 2000 und 2. Mirz 2000. .
Tagung des Rates "Allgemeine Angelegenheiten” vom 24. Januar 2000.



* Erst Mitte der neunziger Jahre und nach Einfithrung der quahflzlerten Mehrheit fiir
- die Entscheidungsfindung begann der Rat, erste Schritte einer oememsamen Politik

fiir die Sicherheit auf See zu unternehmen, z.B.

- sorgte er fiir eine’ strencere Anwenduno der mtematlonalen Uberemkommen in
der Gememschaft und

~  verabschiedete gememschaftseloene Vorschriften auf den Gebieten, wo es
keine oder nur unzureichende IMO-Regeln gab.

Der Untergang der ERIKA macht deutlich, welches Risiko dle alten Schlffe
darstellen und daB die derzeitigen Vorschriften, vor allem was die Zahl der
Kontrollen in den Hiafen betrifft, die tiberdies von den Mitgliedstaaten nicht streng
genug angewendet werden,' speziell fir die Gemeinschaft iiber die IMO-Regeln
hinaus verscharft werden miissen. Der ‘gleiche Trend war nach der Katastrophe der
Exxon Valdez in den Verelmoten Staaten zu beobachten, wo die Rechtsvorschrlften
des Bundes verscharft wurden .

Daher schligt die Komm1ssxon neben einer Reihe von MaBnahmen, die unverziiglich
getroffen werden konnten, lingerfristige, komplexere vor, fiir die sie gegen Ende des
Jahres eine zwelte Reihe von Vorschlidgen vorlegen will.

Zur kurzfristigén Regelung schligt die Kommission mit dieser Mitteilung dem

. Parlament und dem Rat drei MaBnahmenpakete vor :

e zunachst eine Verstarkuno der Kontrollen bei Schlffen die Gemeinschaftshifen

\ anlaufen.und konsequenterweise ein strengeres Durchgreifen bei Schiffen, die ein-
deutig den Normen nicht geniigen. Es wird vorgeschlagen, alle Schiffe, die ilter
als 15 Jahre sind und-in den vorangehendén zwei.Jahren mehr als zweimal
festgehalten wurden, aus den Hiifen der Union zu verbannen und sie auf eine

"schwarze Liste” zu setzen, welche die Kommission alle sechs Monate .

versffentlicht. Des weiteren miissen die- Kontrollen bei allen- Schiffen mit
zunehmendem Schiffsalter verschiarft werden und systematisch’ -einen der
Ballasttanks einschlieBen. Die Schiffe miissen vor Einlaufen indie Hifen eine
Reihe von Informationen liefern, damit die Uberpriifungen ausreichend
“vorbereitet werden konnen. Die Mitgliedstaaten missen sich verpflichten, die
Schiffe haufiger und griindlicher zu kontrollieren, damit keine "Billighifen"

entstehen. Dazu miissen sie vor allem mehr Besichtiger emstellen und dlese besser

ausbllden

o Der zweite Vorschlao sieht eine genauere Kontrolle der Klassifikationsgesell-

“schaften vor, an welche die Mitgliedstaaten ‘ihre Befugnis delegieren, den
Zustand der Schiffe zu priifen. Die Kommission behilt sich vor, in einem

einfachien Verfahren einer Gesellschaft ihre Zulassung vorldufig oder endgiiltig zu

entzichen. Die Gesellschaften selbst miissen die volle Verantwortung fir
Versdumnisse tragen. Die Erstzulassung der Klassifikationsgesellschaften wird
ebenso wie der Fortbestand der Zulassung auf Gemeinschaftsebene auch von den
Leistungen der Gesellschaften in bezug auf die Sicherheit und die Verhiitung von
Verschmutzungen abhingig gemacht. AuBierdem miissen die zugelassenen

Einrichtungen strengere Quahtatskrlterlen erfiillen. Sie miissen u.a. bestimmte

Verfahren einhalten, wenn ein Schiff die Klassifikationsgesellschaft wechselt,
beispielsweise der neuen: Gesellschaft die vollstandlge Akte des ‘Schiffes
iibersenden.
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e SchlieBlich wird vorgeschlageh, Einhiillen-Oltankschiffe generell nach einem
Zeitplan, wie-er bereits in den Vereinigten Staaten besteht (2005. 2010, 2015 je
nach Tonnage), generell zu verbieten.

L

Diese dre1 Vorschlaoe bilden ein Ganzes und und die ersten beiden gelten nicht nur
fir Oltankschiffe, sondern auch fiir andere = Schiffe, die gefahrhche oder

umweltschidliche Stoffe beférdern. Die Informatlonen, die bei den Kontrollen in den

Hifen oder bei der Priifung durch die Klassifikationsgesellschaften gesammelt

werden, sollen weiten Kreisen vor allem iiber die Datenbank EQUASIS' zugénglich
gemacht werden, damit der Zustand eines Schiffes allgemein bekannt ist und die

Verantwortung jedes einzelnen bel emem Unfall eindeutig feststeht.

.In einem zwelten Schritt will dxe Komrmssmn Ergénzungsvorschldge unterbreiten,
die folgendes zum Ziel haben :

e systematischen Informationsaustausch -zwischen allen Beteiligten durch
Ausbau der EQUASIS-Datenbank. Dabei gilt es festzustellen, welche
Berufssparten- (Reeder, Versicherer, Klassifikationsgesellschaften) zu einem
HochstmaB an Transparenz bereit sind und welche nicht.

e bessere Uberwachung der Navigation, vor allem in den von Oltankschiffen
am hiufigsten befahrenen Gebieten. Abgesehen von der obligatorischen
Abgabe einer "Erkldrung”, wie sie in einem von dem Rat noch nicht angenom-
menen Vorschlag der Kommission vom Dezember 1993 vorgesehen war, muf
gepriift werden, wie Schiffe mit besonders hohem Sicherheitsrisiko auch jenseits
der Hoheitsgewisser iiberwacht werden konnen. In dieser Frage haben sich die
Mitgliedstaaten bislang sehr reserviert gezeigt, weil sie, so ihr Argument, eine
'mogliche Kollision mit dem internationalen Seerecht befiirchten.

e eventuelle Einrichtung einer Struktur auf Europiischen Ebene fiir die.
Sicherheit auf See, die vor allem die Aufgabe hitte, die Durchfithrung und -
Wirksamkeit der einzelstaatlichen Kontrollen zu uberwachen um mehr
Einheitlichkeit zu gewihrleisten,

-

. groBere Verantwortung aller, die am Oltransport zur See beteiligt sind. Die
Verantwortung der einzelnen ist in internationalen Ubereinkommen geregelt. Die
Kommission will sich nun filir eine Stirkung der Entschiddigungen, die aufgrund -
der kollektiven Entschidigungsregelungen verfiigbar sind, in der Art des IOPCF,

~ aber auch fiir den Grundsatz einsetzen, daf der Reeder und der Ladungseigner die
‘Verantwortung zu tragen haben.

" Mehr Sicherheit im Seeverkehr ldBt sich nicht einfach anordnen. Dazu miissen
Vorschriften, die hdufig hochtechnisch sind, erlassen und die verschiedenen Zwinge

- der Union, wie Umweltschutz oder Verteidigung ihrer industriellen Interessen - ihrer
Fahigkeit zur Flottenerneuerung - und ihrer internationalen Interessen, miteinander in
Einklang gebracht werden. Die Europiische Union kann als groBte Handélsmacht der
Welt nicht riskieren, die Konsequenzen einseitiger MaBnahimen, die ihre Titigkeit in
der iibrigen Welt behindern konnten, auBer acht zu lassen, denn der groBte Teil der-
europdischen Flotte treibt ausschhethh zw1schen den Hifen von Drittlindern
Handel. : :



In der vorliegenden Mitteilung will die Kommission,. bevor sie neue Rechtsvor- -

schriften der Gemeinschaft vorschlidgt, daran erinnern, daB vor allem auf sozialem
Gebiet (Ausbildung der Seeleute usw.) mehrere der verabschiedeten Vorschriften
noch immer nicht ordungsgemiil angewendet werden. Einige sind noch nicht in

innerstaatliches Recht umgesetzt worden, andere werden nur unzulinglich ange-

wendet und sind Gegenstand von Vertragsverletzungsverfahren.

AuBerd’em muf} die Kommission, wenn sie\die Zunahme der Billigflaggen beklagt,
auch darauf hinweisen, daf} ein grofer Teil der von europidischen Gesellschaften
kontrollierten Schiffe die Flagge von Drittlindern aus Steuergriinden fiihren. Daher
ist die Kédmmission der Auffassung, daB bei den Beitrittsverhandlungen mit Zypemn
und Malta verlangt werden sollte, dal diese Lander die Gemeinschaftsvorschriften

iiber die Sicherheit auf See so schnell wie mocrhch und spitestens zum Zeitpunkt .

_ tihres Beltntts anwenden.

Um so rasch wie moglich zu handeln und neue Katastrophen wie die der ERIKA zu
verhindern, schldgt die Kommission, - ohne die Verabs'chiedungr des ersten
Richtlinienpakets abzuwarten, vor, daB sich die Mineraldigeselischaften in einer
freiwilligen Vereinbarung verpflichten, keine Tankschiffe mehr zu chartern, die
dlter .als 15 Jahre sind (auBer wenn durch entsprechende Kontrollen festgestellt
wurde, daB sie sich in einem zufriedenstellenden Zustand befinden), und sonstige
' MaBnahmen zur Verbesserung der Sicherheit zu treffen. Die Diskussionen iiber die
freiwillige Vereinbarung sollten auch " zu  Verbesserungen hinsichtlich der
Verantwortung fithren. ‘

- Alle vorgeschlagenen MaBnahmen sollen helfen, Unfille wie den der ERIKA zu
Y vermelden und damit das Meer und die Kiisten besser zu schiitzen. Die Kommission
erinnert daran, daB im gemeinsamen Standpunkt des Rates vom 16. Dezember 1999
zum Vorschlag fiir eine Entscheidung des Europdischen Parlaments und des Rates

iiber eine gemeinschaftliche Grundlage fiir die Kooperation auf dem Gebiet der

unfallbedingten oder absichtlichen ‘Meeresverschmutzung (2000-2006) MaBnahmen
zur Bekampfuno von Verschmutzunoen voroesehen sind. =~ :

~ Abgesehen von den in dieser Mitteilung vorgeschlagenen MaBnahmen hilt die
Kommission die Haufung der betriebsbedingten Verschmutzungen durch .alle
Schiffstypen und die besonders groBe Gefahr einer Verschmutzung durch Bunkerél
bei Unfillen ebenfalls fiir besorgniserregend. Sie will daher ebenfalls prufen welche
VorsorgemaBnahmen die Gemeinschaft in dieser Hinsicht treffen konnte.
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1- EINZELHEITEN DES PROBLEMS,

A - OLTRANSPORTE ZUR SEE
L Umfang

a) Weltweite Oltransporte

Mehr als Jede andere Ware wird Ol weltweit verschifft. 1998 wurden iiber 2 Mrd. Tonnen® an
Rohs! und Raffinaten zur See befordert, was, bezogen auf das Gewicht, 40 % der gesamten
zur See beforderten Fracht ausmacht.

Weltweite Oltransporte

.Die Hauptseewege fiir Roho! fiihren von den wichtigsten Erdolquellen im Nahen Osten bzw.'
in den Golfstaaten nach Siidostasien, Japan/Stidkorea, Europa und in die USA, von
Nordafrika nach Europa und aus der Karibik in die USA: '

Der EU-Olhandel ist der bedeutendste der Welt: Die Rohslimporte betragen etwa 27 % des
weltweiten Rohdlhandels, wihrend die der USA 25 % ausmachen. Im Olhandel wird unter-
- schieden zwischen Rohol und Raffinaten. Gemessen an der Tonnage, stellt Rohdl etwa drei

-Viertel des weltweiten Handels dar (1,59 Mrd. t), wahrend der Antexl d.er Raffinate bei einem
Viertel liegt (0,43 Mrd. t). ' :

90% des gesamten Oltransports der Europaiéchen Union (Im- und Exporte) erfolgt auf dem
Seeweg. Der Rest wird per Plpelme zu Land und uber Binnenwasserwege befordert.

Fir dle kommenden Jahre ist mit einer Zunahme des Transports per Tanker zu rechnen, da die
Nachfrage nach Erdélerzeugnissen im Zuge des erwarteten Marktwachstums steloen diirfte.

b) Oltransporte in dcr EU

In der EU gibt-es auBerordentlich viele Oltransporte zur See. Zwar belduft sich die Nachfrage
nach Ol nur auf etwa 640 Millionen Tonnen, doch werden jedes Jahr rund 800 ‘Millionen
Tonnen zu, von und zwischen Gemeinschaftshifen befordert. Darin ist der inldndische Handel
innerhalb der einzelnen Staaten nicht eingeschlossen.

v

", % . EUROSTAT- und OECD/IEA-Statistiken, Journal de la Marine Marchande.



Etwa 70 % des Tankerverkehrs fithrt in der EU an den Atlantik- und Nordseekiisten vorbei.
Die restlichen 30 % entfallen auf das Mittelmeer. Iri diesen beiden Regionen betrégt das Ver-
hiltnis von Rohdl zu Raffinaten etwa 2/3 bis 1/3.

AuBerdem gibt es noch eine Reihe von Tankschiffen, die EU-Gew'zisser durchfahren, abe‘1~ in
keinem europiischen Hafen anlegen, beispielsweise im Mittelmeer vom Nahen Osten durch
die StraBe von Gibraltar.

c) Seeverkehfsstréme in der EU Rohé\l

'Die Rohdleinfuhren der EU kommen hauptsachhch aus dem Nahen Osten wihrend das
Nordseeol vor allem nach Nordamerika exportiert wird.

MaBgebend fiir die Verkehrsstrome sind die Lage des Hafens und der Standort der Rafﬁnerle
da alles hereinkommende Rohdl in die Raffinerien geht und diese die Olprodukte liefern. Die
groBten Olhifen der EU sind Rotterdam (mit einem J ahresumschlao von 100,8 Mio. t Rohdl),
Marseilles (48, 3 Mio. t.), Le Havre (37 Mio. t) Tneste (35,7 Mio. t.) und lehelmshaven
(32,6 Mio. t.). ; . ,

Vorherrschend im Roholverkehr sind groBe Tankschiffe. Das fur Europa bestimmte Ol aus
dem Nahen Osten wird in der Regel in GroBtankern (VLCC)* von mehr als 200 000 t
Tragfahigkeit® um Afrika herum oder mit “Suezmax-Tankern" von 120-140000 t

Tragfahigkeit durch den Suez-Kanal befordert. " ' ' :

d) Séevérkehrsstrﬁme in der EU - Glgrodukte

" Der. Produktvérkehr ist kompiexer er umfaft EU-Iniporte und -Exporte, Verkehrsstrﬁmé

innerhalb der EU und mnerhalb der Mitgliedstaaten. Der gesamte Produktverkehr belduft sich ‘

auf etwa 205 Mlo t im Jahr. .

Die EU-Importe und -Exporte beléufen sich iusammén auf 135 Mio. t, wihrend der
innergemeinschaftliche Verkehr 70 Mio. t ausmacht. Besonders rege ist der Verkehr mit
Olprodukten im Nordseegebiet. Dort werden im aligemeinen kleinere Tankschiffe eingesetzt .
(chargierfahige Olproduktentanker von 5-50 000 t Tragfihigkeit). :

Wieviele Produktentanker zu einem bestimmten Zeitpunkt innerhalb der EU-Gewiisser einge-

" setzt sind, l@8t sich nur schwer sagen, da die Zahl schwankt. Groben Schitzungen zufolge
diirften es aber etwa 1 500 bis 2 000 meist kleinere. Schiffe sein. Diese spielen beim Vertrieb
der Olprodukte in der EU eine wichtige Rolle.

Beim Produktentankerverkehr ist auSerdem zu unterscheiden zwischen “dunklen Produkten”
(Bitumen, Schwersl usw.) und “hellen Produkten" (Kerosin, Benzin usw.). Viele helle
Produkte sind sehr leicht entflammbar und werden in technisch modernsten Tankschiffen-
* transportiert. Bei Dunkelolen ist die Feuer- und Explosionsgefahr sehr viel geringer. Sie
werden in der Regel in ilteren Tankschlffen befordert, deren wirtschaftliche Nutzungsdauer
dem Ende zugeht. . .

* oder Supertankern (ULCC) von mehr als 300 000 t Travfahlc;kelt
Tragfihigkeit ist das Gewicht von Fracht, Brennstoff und Lagervorriten in Tonnen, dne auf einem

SChlff transportiert werden .
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Auch wenn Dunkelole eigentlich weniger gefihrlich sind, darf man nicht vergessen, daB sie,’
wenn sie ins Meer gelangen, eine sehr viel groBere Verschmutzung verursachen konnen als
helle Produkte oder gar Rohdl, die zum grofien Teil Iverdunstens.

Die Erika war ein 35 000-Tonnen-Produktentanker, der schweres Heizol (d.h. ein dunkles
Produkt) transportierte. ' '

2. (")ltankerﬂoti;en

Weliflotte

Nachdem auf den globalen wie auch auf den innergemeinschaftlichen Umfang der
Oltransporte hmoew1esen worden .ist, muf nunmehr auf die derzeitige Tankerflotte
emgegangen werden’. ‘ : '

Die’ Welttankerﬂotte besteht aus Oltankschlffen (fur Rohol und Olprodukte) Chermkahen—
tankschiffen und Flissiggastankschiffen. Bezogen auf die Tonnage, ist die Oltankerflotie bei

- weitem die groBte. Dies ist der grofite Schxffahrtssektor uberhaupt und schlieBt dle groften

Schiffe der Welt ein. -

Am 1. Januar 1999 bestand die Weltsltankerflotte aus 7 030 Schiffen® mit einer Tragfahigkeit

_von insgesamt 289 Mio. t. Dies entsprach 38,5 % der Welthandelsflottentonnage.

Das durchschnittliche Alter lag 1999 in der Weltﬁcanke'rﬂotte bei 18 Jahren (im Vergleich zu
16,7 Jahren 1995). Von der gesamten 1999er Flotte waren 41 % (2 939 Schiffe) vor 1979 ge-
baut d.h. mehr als 20 Jahre alt. DICSC Schiffe verfugten iiber 36 % der Gesamttankertonnaoe

Die folgende Abbildung zeigt die 15 groBten Oltankerﬂotten der Welt die iiber 85 % der
Gesamttonnage verfuven .

'WELTOLTANKERFLOTTE - DIE 15 GROSSTEN FLOTTEN NACH

FLAGGE -
- ~ (iISL 1999)
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6 Durch Unfall kann Ol auch aus anderen Schiffen als Tankern ins Meer gelanoen da die Schiffe haufig grofe
Mengen schweren Heizols als Bunkerd] mit sich fithren. Auch wenn dieser Aspekt in der vorliegenden
Mitteilung nicht beruckswhtxct wird, stellt er doch eine erheblxche Gefahr dar, auf die innerhalb der IMO
bereits hingewiesen wurde.

7 Quelle: Institut fiir Seeverkehrswirtschaft und Logistik (ISL) Bremen, Jahrbuch und verschiedene Ausgaben
der Zeitschrift FOCUS 1999, ISL-Handelsflotten-Datenbank (Datensammlung auf der Basis vierteljahrlicher
Aktualisierungen des LMIS), SJofartens Analys Institut, Goteborg, Generaldirektion TREN Statistisches
Jahrbuch.



Europalsche Flotte ‘ ‘ . |

- Die Oltankerflotte der EU umfaft 855 Tankschlffe mit €iner Gesamttravfahwkelt von 43,2
Mio. t, das sind 14,9 % der Weltflotte. Allerdmos werden schitzungsweise etwa 35 % der
Weltdltankerflotte von in der EU ansdssigen Unternehmen kontrolhert10 EU-Schiffe. fahren
u.a. unter. der Flagge von Liberia, Panama, Zypern Malta und den Bahamas.
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Das durchschnittliche Alter der in der EU-registrierten Oltankschiffe betrug 1999 19,1 Jahre
(1995 noch 18,9) und liegt damit iiber dem Weltdurchschnitt. Mehr als 45 % der in der EU.
‘registrierten Schiffe ist dlter als 20 Jahre S \
Viele Oltankschiffe, die die Flagge eines EU—Staates fiihren und von einem EU-Unternehmen
kontrolliert werden, verkehren zwischen Lindern, in denen. sie nicht registriert -sind,
beipsiclsweise zwischen dem Nahen Osten und Japan. Sie laufen selten oder sogar nie EU-

Hifen an.

Es sollte auch darauf hingewiesen werden, da$ die sechstgrofte Taﬁkerﬂotte der Welt in
Norwegen registriert ist (18 Mio. t), das heiBt, daB die Tankscmffe unter der Flagge eines
EWR- Staates tiber 20 % der Welttankerflotte aismachen.

3. Tankerunﬁille

Zwischen Januar 1992 und Mirz 1999 gingen 593 Handelsschiffe verloren (etwa 8 Mio. t-
Tragfihigkeit). Davon waren 77 Tanker, die, obgleich sie nur 13 % der gesamten Handels-
.ﬂotte ausmachten *uber 31 % der Tonnage verfiigten.

!
t

Gemessen an dem Anteil der Tankschiffe an der Weltflotte (18,2 % bezogen auf 4dje‘ Zah] der
Schiffe und 38,5 % bezogen auf die Tonnage) ist die Sicherheitsbilanz dieser Schiffe relativ
gut. Anhang 1 enthilt eine Ubersicht iiber die groBten Tankerunfille in EU-Gewassern. ’

Schiffe mit einem Bruttoraumgehalt von 300 Registertonnen und méhr.

Zu Dinemark zdhlen DOR, DIS, Fardern und Grénland. Zu Frankreich zihlen Kerguelen, Neukaledonien,
Franzsisch-Polynesien, Martinique, Guadaloupe, St.Pierre und Miquelon, Mayotte, Reunion, Wallis und
Fortuna-Inseln, Franzosisch-Guyana. Zu den Niederlanden z#hlen die Niederldndischen Antillen und Aruba. -
Zu Portugal zahlen Madeira (und Macao). Zu Spanien zihlen die Kanarischen Inseln. Zum Vereinigten
Konigreich zdhlen die Insel Man, die Kanal-Inseln, die Britischen Virgin- Inseln Montserrat, .St.Helena,
Turks & Caicos-Inseln, Anquilla und die Falkland-Inseln.

Kontrolle: das Land, in dem das Unternehmen, das iiber eme Mehrheltsbetelllguno an der Flotte verfiigt,
seinen Sitz hat.

O o
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Auch wenn sich die meisten der genannten Unfille vor den nordlichen und westlxchen Kiisten
“der EU ereigneten, muB darauf hingewiesen werden dafB} Tankschiffunfille im Mittelmeer die
Umwelt und die Wirtschaft auBerordentllch stark schadloen konnen.

Unfille sind héufig auf menschliches Versagen zuriickzufiihren (z.B. fehlerhaftes Navigieren
oder Lotsen). Andere Ursachen sind Konstruktionsschiden, Feuer und Explosion.

Zwischen Schiffsalter und Schiffsunfallen gibt es einen‘\éllgemeinen Zusammenhang. Die
folgende Abbildung zeigt den Anteil aller zwischen 1989 und 1998 gesunkenen Schiffe an
den einzelnen Altersgruppen:

1989-1998 GESUNKENE SCHIFFE IN % DER

GESAMTFLOTTE

/ ‘ ' (Quelle: Institute of London Underwriters) -

# GESAMTE YERLUSTE
[=]
8

0-4 5-9 .10-14 15-19 20-24 >25
ALTERSGRUPPEN (Jahre)

AuBerdem .zeigen die' Zahlen im Anhang 1, da von den 77 zwischen 1992 und 1999
verungliickten Tankschiffen 60 iiber 20 Jahre alt waren. Allerdings waren einige von ihnen,
die auf Grund gelaufen waren und grofle Verschmutzuncen in Europa verursacht haben,
vergleichsweise jung''. :

Konstruktionsschiden sind eine andere hidufige Ursache fiir Unfille, die groBe
Verschmutzungen hervorrufen Die: Besoroms daruber nimmt immer mehr zu.

Fiir gravierende Konstruktionsschidden gibt es mehrere Beispiele, das schlimmste ist- die .
Explosion der Betelgeuse, die 1979 in der Bantry Bay, Irland, durch Brechen des Rumpfes
verursacht wurde und 50 Menschen totete. Die Nakhodka erlitt 1997 vor Japan ein dhnliches
‘Schicksal wie die Erika, als sie, mit schwerem Hexzol beladen zerbrach und eine ausgedehnte
~Verschmutzung verursachte.

Auch wenn das Thema dieser Mitteilung Tankerunfalle und die dadurch entstehenden Verschmutzungen

sind. sollte doch darauf ‘hingewiesen werden., daB die eroBten durch ~ Tankschiffe verursachten

Verschmutzungen betrieblicher Art sind. wie sie durch das Reinigen von Tanks und das Ablassen von

Ladungsresten entstehen. Die IMO hat bereits eine Reihe von MaBnahmen getroffen, die zu einer
', Verringerung solcher Verschmutzungen gefiihrt haben. und die Hafenautfanaan]aven fiir Schiffsabfille und
Ladungsriickstiinde werden ein weiteres Stiick dazu beitragen. '
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Diese U‘nfalle wurden u.a. auch auf die fortgeschrittene Korrosion in- B'al“lasttanks
- zuriickgefithrt. In dem Monat, als die Erika verungliickte, lief das russische Tankschiff

Volgoneft 248, ebenfalls mit schwerem Heizol beladen, vor Instanbul bei Unwetter auf \

~ Grund, brach entzwei und verursachte eine erhebliche Verschmutzung.
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Dank der MaBnahmen, die zur Verbesserung der Sicherheit und zur Verringerung der durch :

solche Unfille entstehenden Verschmutizung getroffen wurde, sind die Unfille und die
Verschmutzung durch Ol erheblich zuriickgegangen. Allerdings besteht noch kein Grund zur
Zufriedenheit. Seit dem Unfall der Torrey Canyen hat die Reaktion der européischen Biirger
eine Kehrtwende vollzogen: Aus der widerwilligen Hinnahme der Verschmutzung als' Preis
fiir wirtschaftliche Entwicklung wurden Unduldsamkeit und Emp6rung. Man muB wissen,

daB durch keine andere Art von Meereskatastophe jemals solch riesige Gebiete des marinen -

Lebensraums wie auch das Leben und die Arbeit einer solch groBen Zahl von Menschen
Schaden erlitten haben. Auch wenn der Trend zur Erhohurng der Tankschiffsicherheit

begriiit wird, muB und kann noch sehr viel mehr getan werden, um Unfille dieser Art '

zu vermeiden.
B - TANKSCHIFFSICHERHEIT
1. Entwicklungen in der Tankschiffsiche_rheit

Nach einer Reihe schwerer Tankschiffunfille,.bei denen groBe Mengen Ol ins Meer
gelangten, wurden. auf internationaler Ebene verschiedene strikte MaBnahmen zur
Verbesserung des Sicherheitsstandards getroffen. Der Erfolg dieser MaBnahmen a8t 51ch an
den jlingsten Unfallstatistiken ablesen. : :

a) IMO-Vorsghriften

Nach dem Unfall der Torrey Canyon im Jahre 1967 wurde deutlich, welche Bedrohung die
. rasche Zunahme des Tankerverkehrs und der SchiffsgroBe tatsichlich fiir die Umwelt dar-
stellt. Klar war, daB.die Olverschmutzung durch Tankschiffe verhindert und die bei solchen
“Unfillen geltenden Entschadlgungsregelungen verbessert werden miiiten.

!
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Der MaBnahmenplan, den die IMO nach dem Unfall der Torrey Canyon aufstellte, fithrte zu
einer Reihe von Ubereinkommen, in denen die durch solche Unfille hervorgerufenen rechtli-
chen und betrieblichen Probleme geregelt wurden. Dabei ging es nicht nur umunfallbedingte,
sondern auch um betriebsbedingte Verschmutzung.

1973 wurde das Internationale Ubereinkommen der IMO zur Verhiitung der Meeresver-
schmutzung durch Schiffe (MARPOL)"* geschlossen. Unter das Ubereinkommen fallt jede
von einem Schiff ausgehende Verschmutzung, nicht nur durch Ol, sondern auch durch
Chemikalien, Abwasser, Abfille und sonstige schidliche Stoffe. Als letztes wurde ein
Anhang uber Luftverschmutzung durch Schxffe vereinbart. ‘

Zu den im MARPOL Uberemkommen voroesehenen Mafinahmen’ gehort das Waschen mit
Rohol, das verhindern soll, dall Ladetanks mit Seewasser gewaschen werden. Auf Rohdltank-
schiffen wurden Inertgassysteme eingefiihrt, die ein Entflammen in Laderdumen verhindern. -
Eine andere MaBnahme war die Einfithrung von Tanks fiir getrennten Ballast (SBT). Die
~MaBnahmen sind in dem Protokoll von 1978 zu dem Internationalen Ubereinkommen von
1974 zum Schutz des menschlichen Lebens auf See (SOLAS-Protokoll von 1978) und in dem
Protokoll von 1978 zu dem MARPOL-Ubereinkommen von 1973 vorgesehen.

Spiter, nach dem Unfall der Exxon Valdez im J ahre 1989 wurden in das MARPOL-Uberein-
’kommen weitere Vorschriften aufgenommen, damit Einhiillen-Tankschiffe -nach:und nach
ausgemustert und durch Zweihiillen-Tankschiffe oder Schiffe gleichwertiger Konstruktion
ersetzt werden (weitere Einzelheiten s. Teil II, A.3). .

b) MaBﬁahmen in der EU .

Auch auf Gemeinschaftsebene wurde eine Reihe von MaBnahmen fiir die Sicherheit und
gegen die Verschmutzung sowie beziiglich der Uberpriifung von Schiffen getroffen. Sie
stiitzen sich zum groBen Teil auf die internationalen IMO-Vorschriften oder erginzen diese.
Die Richtlinie iiber die Hafenstaatkontrolle'? regelt die Uberpriifung aller Schiffe und enthélt .
besonderé Vorschriften fiir die Uberpriifung von Tankschiffen. Die Richtlinie 94/57/EG
enthidlt gemeinsame Vorschriften und Normen fiir Sch1ffsuberprufungs~ und -besichtigungs-
organisationen und die einschlagigen MaBnahmen der Seebehorden*

Die IMO-Entschliebung’ iiber die Vermessung der Ballastraume in Oltankschiffen mit Tanks
fiir getrennten Ballast (SBT) ist in eine Verordnur.z,15 umgesetzt worden, die vor51eht daB3
Schiffe mit SBT weniger Hafengebuhren zu zahlen haben.

Schiffe, die gefihrliche oder umweltschidliche Giiter zu oder von EU-Hifen befordern haben
laut Richtlinie 93/75/EWG'® Angaben tiber ihre Ladung zu tibermitteln. R

" Die -vorgeschlagene Richtlinie iiber Hafenauffangeinrichtungen fiir Schiffsabfille und
Ladungsriickst'eindel7 soll sicherstellen, dafl die MARPOL-Vorschriften, nach denén die
Hifen solC?e Einrichtungen bereitstellen miissen, auch erfiillt werden.

;

¢) MaBnahmen in bezug auf den Schiffsbetrieb

1 Geindert durch das Protokoll von 1978 (MARPOL 73/78).

B Richtlinie 95/21/EG des Rates vomi 19. Juni 1995.

" Richtlinie 94/57/EG des Rates vom 22. November 1994.

B Verordnung (EG) Nr. 2978/94 des Rates vom 21. November 1994.

6 ‘Richtlinie 93/75/EWG des Rates vom 13. SeDie Leitaktion des 5 Rahmenprooramms ptember 1993
1, Gememsamer Standpunkt (EG) Nr. 2/2000 - .
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Im Rahmen der IMO wurcle eine Reihe wxchtxoer MaBnahmen erorlffen die das Risiko
verringern sollen, daf die Schiffe wihrend der Fahrt auf Grund laufen oder kollidieren. In
Gebieten mit dichtem Schiffsverkehr wurde der Verkehr getrennt, Dabei wurden Richtungs-
fahrwasser geschaffen, die das Risiko einer Frontalkollision erheblich reduzieren (z.B. StraBe
von Dover). Sie halten auch den Verkehr von der Kiiste entfernt (z.B. Ushant). Die Verkehrs-
trennung hat in den jeweiligen Gebieten die Zahl der Kollisionen erheblich sinken lassen.

Die Navigationsausriistung ist zuverldssiger und genauer geworden. Radaranlagen kdnnen
heute die Daten anderer Schiffe automatisch auswerten, so daB der Navigationsoffizier die .
Kollisionsgefahr sehr viel leichter abschitzen kann. Prizisionsnavigation mit Hilfe der
Satellitentechnologie (GNSS) liefert kontinuierlich ein genaues Bild von der Position des
Schiffes. Dadurch sinkt die Gefahr, daB das Schiff wihrend der Fahrt auf Grund lauft, ganz
erheblich.

Weitere technische Verbesserungen werden zur Zeit eingefithrt. So wird die Navigation in
Zukunft durch elektronische Kartendisplay- und Informationssysteme (ECDIS) und die
Weiterentwicklung des globalen Navigationssystems GALILEO noch genauer werden. Durch
den Einbau von Transpondern auf Schiffen (AIS) werden sich. die Schiffe von Land aus
erkennen lassen und die Navigationsoffiziere bessere Informationen erhalten, anhand deren
sie «die Kollisionsgefahr genauer. abschitzen konnen. Die Wettervorhersagen sind genauer
-geworden, und eine wetterabhiingige Routenplanung fiir die Schiffe kann Schaden verringern
- helfen und w1rtschafthche Vortelle bringen.

" d) Schulung und der Faktor Mensch

Bei vielen Unfillen spielt der Faktor Mensch eine groBe Rolle. Nachdem man erkannt hatte,
dafl die Sicherheit auf See zum wesentlichen Teil von der Schulung und Kompetenz der
Besatzung abhingt, wurde das IMO-Ubereinkommen von 1978 iiber Normen fiir die
Ausbildung, die Erteilung von Befihigungszeugnissen und den Wachdienst von Seeleuten
(STCW 78) Oeschlossen Allerdings traten seine Grenzen sehr schnell zutage, so dafl das
Ubereinkommen rigoros uberarbeltet wurde und 1997 das neue STCW-Ubereinkommen in
Kraft trat.-

Die Wexterentwwkluno technischer Ausblldunoshllfen wie der Sxmulatoren hat dazu beige-"
tragen, daf d1e Seeleute w1rksamer oeschult werden konnen. :

)

"AuBerdem wurde, eine Relhe von IAO-cheln flir die Arbeits- und Lebensbedingungen an
" Bord von Schiffen ‘aufgestellt. Die jiingsten, die die Arbeitszeit an Bord regeln, gehen auch
auf die Frage der Ermiidung ‘ein, die, wie sich herausgestellt hat, bei Unfillen auf See eine
-zunehmend gréBere Rolle spielt. Die Kommission wird die Arbeiten des Internationalen
Arbeitsamts weiterhin mit groBem Interesse verfolgen, um den AbschluB der Verhandlungen
iber die Aufgabe von Schiffen, den Tod von Seeleuten und ihnen  zugefiigten Schaden zu

. beschleumcren

Eine andere wichtige Regelung, der Internationale Code fiir Mainahmen zur Organisation
* eines sicheren Schiffsbetriebs (ISM) ist seit 1998 verbindlich. Der ISM-Code soll fiir einen -
sicheren Betrieb der Schiffe und sichere Arbeitsbedingungen sorgen und verlangt bei
bestimmten Gefahren Vorsorgemafinahmen. AuBerdem sollen die organisatorischen
Fahigkeiten der Besatzung, vor allem was die Sicherheit und die Reaktion im Notfall betrifft,
standig verbessert werden. :

¢) Konstruktionsverbesserungen’
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Dank einer genauen Uberwachung der Konstruktionsteile und der Spannunoen in den Schiffs-
hiillen sind die Verluste infolge von Konstruktionsschiden zurlickgegangen. Bessere
Spannungsiiberwachungsgerite und Computer, die fiir die richtige Beladung sorgen, haben
dazu beigetragen, die Spannungen innerhalb zuldssiger Grenzen zu halten. Zur weiteren
Uberpriifung des Zustands alternder Tankschiffe schreibt das MARPOL-Ubereinkommen (ab
1993) ein verbessertes Besichtigungsprogramm (ESP) vor, das bei Rohdl-Tankschiffen von
-iber 20 000 Tonnen und Produktentankschiffen von tiber 30 000 Tonnen durchgefiihrt
werden muB. Dieses verlangt eine sehr viel genauere Priifung der Tankschifthiille als frither.
Die IMO-Leitlinien enthalten die Einzelheiten solcher Besichtigungen, die mit zunehmendem
Schiffsalter immer strenger werden. Spater wurde dieser Geltungsbereich erweitert, so daf die
ESP-Vorschriften ab 1996 auf alle Tankschiffe von iiber 500 Tonnen Anwendung finden. Die

ESP- Vorschriften haben merklich dazu beigetragen, daB die Verluste und Zwischenfille, die
-z Verschmutzungen fithrten, abgenommen haben. Dles ist deutlich aus der folgenden
Abbllduno zu ersehen.
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* Jéhrlich infolge von Konstruktionsschiiden, Feuer oder Explosion auslaufénde Olmengen

) Neue Tankschiffkonstruktionen'®

Ab 1996 gebaute Tankschiffe miissen nach dem MARPOL-Ubereinkommen eine Doppel-
hiille aufweisen oder gleichwertige Konstruktionsanforderungen erfiillen. Einhiillen-Tank-
schiffe sollen nach und nach ausgemustert werden. Bei Schiffen mit Doppelhiille ist die
Gefahr einer Verschmutzung vor allem bei leichteren Zusammenstd8en oder bei Auflaufen
~ auf Grund wesentlich geringer. Der Erhalt der baulichen Festigkeit ist vor allem bei den
Ballastrdumen dieser Schiffe von wesentlicher Bedeutung. Durch moderne, wirksame
Beschichtungen und einem Korrosionsschutz 148t sich vermeiden, daf innerhalb kurzer Zeit

18 Die Leitaktion des 5. Rahmenprogramms "Landverkehrstechnologien und Meerestechnologien” zielt
auf eine Verbesserung der Effizienz, der Sicherheit und des Umweltschutzes bei Schiffen ab.

3
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‘in den Ballastraumen die von ilteren Tankschiffkonstruktionen bekannten Schiden auftreten.
Wichtig ist, daB die Beschichtungen und der Korrosionsschutz mit zunehmendem Schiffsalter
standig auf Fehlerfreiheit kontrolliert werden. :

Tankert | 12000 Antell der Donnelhillenschitfe (Ouelle: INTERTANKQ:
| GrisBe (¢ Trasfibiekeit) | Zahl der Tanker | Dovpelhiillen | % Doppelhiillen
<5000 2249 _ 13 ~ 1.4% ‘
5-20000 1153 296 25.6%
20 - 80000 1538 424 27.5%
80 - 200 000 Lozs . 47 -~ - lase
> 200 000 493 1164 33.3%
INSGESAMT 6410 1333 |208%

2. Schwiichen der derzeitigen Regelung

a) Eigentum und Charterpraxis

Alle technischen Verbesserungen konnen nicht dariiber hinwegtiuschen, daB es auf dem
Markt bestimmte Trends gibt, die ernsthaft Sorge bereiten. Die Mineralolgesellschaften haben
ihre Tankerflotten zum groflen Teil verduBert. Dafiir sind viele kleine, unabhingige
Tankschiffeigner in den Markt eingestiegen. Heute kontrollieren die Mineraltlgesellschaften
nur noch ein Viertel der Weltflotte wahrend die unabhéngigen Tankschlffelcner drei Viertel
kontrollieren.

Zudem ist unter den unabhingigen Tankschiffeignern eine gewisse Zersplitterung .

festzustellen. Durch Aufteilen ihrer Flotte auf Ein-Schiff-Unternehmen - hiufig in Form von
"Briefkasten"-Firmen, die in Drittlindern registriert sind - konnen die Eigner ihr finanzielles
Risiko vermindern. Hdufig 148t sich nur schwer feststellen, welche finanziellen Interessen
sich.dahinter verbergen und. wer die eigentlichen Entschexdunostraoer und Verantwortlichen
. fiir den sicheren Schiffsbetrieb sind.

Auch bei Charterern zeigt sich ein dhnlicher Trend. Die groBen Olférderges,ell§chaﬁen stehen

im Wettbewerb mit Olhandelsgesellschaften, bei denen es sich sowohl um weltweit
operierende GroBunternehmen als auch um in Marktnischen titige Gesellschaften handelt.
RegelmiBig werden neue Olhandelsgesellschaften gegriindet, wahrend andere verschwinden
oder fusionieren. Im Mineral6lhandel und auf dem Chartermarkt herrscht reger Wettbewerb.
Ein wesentlicher Teil des Geschiftes besteht darin, auf dem Markt den billigsten ‘Tankerraum
zu finden. Der schnellebige Charakter des Marktes zeigt sich auch darin, daB die Entwicklung
weg von langfristigen Vertrdgen zwischen Charterern und Reedereien und hin zu kurz-
fristigen Chartervertrigen (dem sogenannten Spotmarkt) geht, wie die folgende Tabelle zeigt.

| 1974 1999
von Mineralslgesellschaften = 40% C ‘ ' 25%
| kontrollierte Schiffe nE | '
langfristige Charter zwischen | ‘ ' 50% 25%
Mineralélgesellschaften und S '
Reedereien

kurzfristige Charter / Spotmarkt 10% ' 50%
' (Quelle: INTERTANKO)
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Der Preiswettbewerb am Spotmarkt ist hart. Wie Marktbeobachtungen zeigen, gibt es bei den
Frachtraten zwischen neueren und #lteren Tankschiffen keine groBen Unterschiede, die Preise
werden hiufig von dem zur Verfiigung stehenden #ltesten, billigsten Frachtraum bestimmt.
Auf einem solchen Markt ist es daher schwierig, Qualitdt bezahlt zu bekommen, was dazu
fithrt, daB kleine Unternehmen mit niedrigen Kosten Marktanteile gewinnen zu Lasten von
Gesellschaften mit altem, gutem Ruf. Damit erhoht sich auch das Sicherheitsrisiko. .

b) Durchsetiung der Vorschriften

Angesichts der oben beschriebenen wirtschaftlichen Realitét sind strengere Uberpriifungs-
vorschriften notwendig, damit die Sicherheit nicht leidet und Unternehmen mit hohem Quali-
tatsstandard keinem unlauteren Wettbewerb ausgesetzt werden.

Fir die Einhaltung der internationalen Regeln ist in erster Linie der Flaggenstaat zustandig (in
dem das jeweilige Schiff registriert ist). Leider muf man feststellen, daB nicht alle
Flaggenstaaten dieser Aufgabe mit der notwendigen Verantwortung nachkommen. Zwar sind
die Flaggenstaaten an die von ihnen unterzeichneten internationalen Ubereinkommen und die
darin festgelegten Regeln gebunden, aber die IMO verfiigt nicht iiber die polizeiliche Gewalt,
" um sicherzustellen, daf die Staaten diesen Regeln auch Folge leisten. So konnen skrupellose
Unternehmen ihre Schiffe unter Flaggen registrieren lassen, bei denen sie. wissen, daB die -
Staaten nicht die volle Einhaltung der internationalen Regeln verlangen. Aus diesem Grund
haben Hafenstaaten mit den Uberpriifungen, die aufgrund der Hafenstaatkontrollvorschriften
~stattfinden, einen Schutzwall gegen Substandard-Schiffe erfrichtet. Dabei wird ein Teil der
Schiffe, die die Hifen eines Staates anlaufen, iberpriift, um festzustellen, ob die
internationalen Sicherheits-, Umweltschutz- und Besatzungsregeln eingehalten werden. Bei
der Hafenstaatkontrolle stehen Konstruktionsfragen nicht im Mittelpunkt. Da die Hafenstaat-
kontrolle wihrend des Liegens im Hafen, bei dém in der Regel beladen oder geloscht wird,
vorgénommen wird, ist die Moglichkeit, Lade- und Ballastrdume zu besichtigen, beschrinkt
und eine Uberprufung der Hiille unterhalb der Wasserlinie praktisch unrn0011ch

Die Konstruktion der Schiffe wird von Kla531f1kat10ns0esellschaften uberpruft und tiberwacht.

Dies sind hochspez;ahsxerte private Gesellschaften mit langjahriger Erfahrung in der Schiff-
fahrt, die Hunderte, in einigen Fillen sogar Tausende von Fachleuten beschiftigen und von
miachtigen Forschungs- und Rechenzentren unterstiitzt werden. Die Klassifikations-
gesellschaften priifen den Zustand eines Schiffes anhand der technischen Normen, die jede
Gesellschaft fiir die Ausstellung des Klassifikationszeugnisses festgelegt hat. Zudem sind sie
haufig befugt, im Namen des Flaogenstaates zu priifen, ob die Slcherhelts— und Umwelt--
schutzvorschrifteri - der internationalen Ubereinkommen erfiillt = werden, und die
vorgeschriebenen Zeugnisse auszustellen. ' ‘

In den. letzten Jahren hat der zunehmend kommerzielle Charakter der Klassxflkanonsgesell-
schaften zu einem harten Wettbewerb zwischen'den Gesellschaften um die Kunden gefiihrt.
Gleichzeitig festzustellen waren ein besorgniserregender Trend zu einer starken Vermehrung
von Gesellschaften unterschiedlichen Standards und eine wachsende Tendenz bei den Eignern
zum Wechsel der Kla531f1kat10nsgesellschaft :

Damit dle bauliche Festigkeit der Oltankschiffe gewahrleistet ist, miissen die Klassifikations--
gesellschaften bei ihren Aufgaben auf jeden Fall die strengstméglichen Normen zugrunde-
legen. Auch wenn die zehn Mitglieder der Internationalen Vereinigung der Klassifika-
tionsgesellschaften (IACS) bestrebt sind, angemessene Normen aufzustellen und dafiir zu
sorgen, daB sie eingehalten werden, gibt es doch nach wie vor ernsthafte Zweifel daran, ob
das ganze Klassifikationssystem ausreicht, um den erforderlichen Qualititsstandard zu
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gewihrleisten. Viele in der Branche glauben, daf nicht alle IACS-Mitglieder die strengen
Normen erfiillen. Offensichtlich gibt es Unterschiede zwischen den einzelnen IACS-

o Mitgliedern, aber auch innerhalb der Klassifikationsgesellschaften, wo angeblich unter-

schiedliche Normen je nach Flaggenstaatverwaltung und/oder Kunde gelten.

Die Kommission ist wie, viele in den einzelnen Sektoren der maritimen Wirtschaft der’
Auffassung, dafl die Leistungen der Klassifikationsgesellschaften nicht immer den
geforderten Standard aufweisen.

¢) Reaktion der Branche

Die Gemeinschaft begriit es, daB die Branche bereits titig geworden ist, um die Probleme
anzupacken, die durch den Erika-Unfall zutage getreten sind. Vor allem die JIACS hat er-
kannt, dafl die Uberprufung der Konstruktion alternder Schiffe dringend verbessert werden
muB, vor allem was die Stahlschiden in den Ballasttanks betrifft. .

Auf einer Sonder51tzuncy ihres Vorstandes am 16. Februar in Hamburo hat die IACS die
Sicherheitsfrage bei Oltankschiffen ausfiihrlich erortert und eine Reihe von MaBhahmen
angekiindigt. Dazu gehéren Verbesserungen bei der Besichtigung von mehr als 15 Jahre alten
Tankschiffen. In Zukunft muB in elektronischer Form Buch gefithrt werden, auch iiber die
Dickenmessungen. Die Daten werden der Gesellschaft zugeleitet, welche die Klassifikation.
des Schiffes itbernimmt. Zu den speziellen MaBnahmen gehoren eine jahrliche Uberpriifung
der Ballasttanks, die neben geheizten Ladetanks liegen, sowie griindlichere ‘Zwischen-
_besichtigungen. Fiir mehr Transparenz ‘soll die verstirkte Weitergabe der Informationen -
sorgen. Die Kommission und die Mitgliedstaaten wollen die ordnungsgem#Be Durchfiihrung
der von den IACS~M1tghedern beschlossenen MaBnahmen genauestens verfolgen, und zwar -
im Rahmen der Uberpriifungen durch die KIasmkaanonsoesellschaften die aufcrrund der
Richtlinie 94/57/EG des Rates anerkannt wurden. :

Auch die Mineraldlindustrie hat auf den Unfall reagiert. Die Branche diskutiert zur Zeit im
‘Rahmen des internationalen Forums der Mineraldlgesellschaften (OCIMF), wie sich die von
den OCIMF-Mitgliedern benutzten prlvaten Uberprufungen verbessern lassen. Die meisten
Mineralolgesellschaften ~haben ein eigenes’ Uberprufungssystem innerhalb  ihres
Unternehmens eingerichtet: Die Handelsabteilung chartert nur Tankschiffe, die von ihrer
technischen Abteilung iiberpriift worden sind. Die Uberpriifungsverfahren und die
Priifberichte sind" bis zu einem gewissen Grad veremhelthcht und die Daten werden in einer
gemeinsamen OCIMF-Datenbank (SIRE) gespeichert, in der etwa 4000 Tankschiffe
verwaltet werden und die jedes Jahr rund 10 000 Priifberichte liefert. Als einen ersten Schritt
hat sich das OCIMF bereit erklirt, die in der SIRE-Datenbank gespeichertén Berichte iiber
, prwate Uberpriifungen den Besichtigern der Hafenstaaten im Rahmen des EQUASIS-Projekts
- zur Verfiigung 'zu stellen - (siehe II-B-1), "was .dazu beitragen diirfte, die - fir die
Hafenstaatkontrolle zur Verfiigung stehenden Mittel effizienter zu nutzen.

-
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‘MaBnahmen sind notwendig ...

| Die'Erika war ein'25 Jahre altes Produktentankschiff mit Tanks fiir getrennten Ballast, das |
schweres Heizol beforderte. Sie verfiigte iiber die vorgeschriebenen Zeugnisse und hatte ein
Jahr vor dem Unfall die alle fiinf Jahre stattfindende Besichtigung erfolgreich bestanden. Bei |
einer eingehenderen Uberpriifung im Rahmen der Hafenstaatkontrolle im Mai waren keine
Mingel festgestellt worden. Sie war auch vom Charterer iiberpriift und als tauglich fiir ihre
Aufgabe befunden worden. Wie konnte das Schiff daher ausemanderbrechen und eine solche
Umweltkatastrophe verursachen?

Die Erika hat alle an der Tankschiffahn Beteiligten vor eine groBe Herausforderung gestellt.
Sie zeigt, daB wir weiter denken miissen als bis zur reinen Uberpriifung der Zeugnis-
ausstellung und bis zur Oberflachenkontrolle, wenn wir verhindern wollen, daB sich solche
Tankerunfille wiederholen. Die Verantwortung dafiir, daB die Tankschiffe die notwendigen
Sicherheits- und Umweltschutznormen einhalten, tragen die Eigentiimer und die Flaggen-
staaten. Allerding sind einige Staaten und Eigentiimer offensichtlich weniger gewissenhaft als
andere. In dieser komplexen Branche gibt es zudem einen deutlichen Mangel an Transparenz,
so daB die Identitdt der fiir ein einzelnes Tankschiff Verantwortlichen hdufig durch "Brief-
kasten"-Firmen in Drittlindern verschleiert wird. Darum ist es unbedingt erforderlich, daf die
Hafenstaaten und die zustéindigen Einrichtungen der Branche vor allem in bezug auf dltere.
' Tankschiffe energischer vorgehen, damit Konstruktionsschdden und Substandard-Schiffe
entdeckt werden, bevor sie zur Gefahr fiir die Umwelt werden. GroBe Sorge bereitet auch die |
Tatsache, daB das Durchschnittsalter der Tankschiffe weltweit wie auch in der EU relativ
hoch ist und noch immer zunimmt. Mit Hilfe neuer, umweltfreundlicherer Schiffe muB hier
fir eine Trendwende gesorgt werden.

Alles in allem wird ein MaBBnahmenpaket benotigt, das einen ‘Wandel in diesem Wirt- |
schaftszweig herbeifithren kann. Fiir qualititsbewuBite Reedereien, Charterer,
Klassxﬁkatlonsgesellschaften und sonstige wichtige Einrichtungen sollte es stiirkere |
Anreize geben. Gleichzeitig sollte das Netz um jene enger gezogen werden, die
versuchen, auf kurze Sicht personliche wirtschaftliche Vortelle auf Kosten der
Sicherheit und der Meeresumwelt zu errmgen

i
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2. MASSNAHMENVORSCHLAGE

}

‘Insbesondere folgende Ziele*liegén den Vorschlidgen der Kommission zugrunde:

eine weitergehende Vereinheitlichung . der Uberpriifungsverfahren -und
-praktiken, -

Verstafkuno der' Synergiceffekte der Rechtsvorschriften der Gemeinschaft
insbesondere der Richtlinie iiber die Hafenstaatkontrolle und der Rlchthme
{iber Kla551f1kat10nsoesellschaﬁen

strengere Auﬂaoen fiir Schlffe die ein hohes Risiko fiir die Umwelt darstellen,
bei gleichzeitiger Belohnung der Betrelber von Quahtatsschlffen oder
umweltfreundhcheren Schiffen;

Besemvung der Unklarheiten, -die auf die Vielzahl der Kontrollen und -
Uberpriifungen aller Art zuriickzufithren sind: jede Partei (Reeder, Charterer,
Flaggenstaat, Klassifikationsgesellschaft und fiir die Hafenstaatkontrolle

- zustindige Behorde) sollte sich . auf ihre Aufgaben und Befucmsse.
beschrénken; - »

Embezwhung aller, die zum Betrieb von Substandard—Schlffen beitragen, in die
Verantwortung; _ : '

Bemiihung um mehr Transparenz in der Seeschiffahrt durch die Verschirfung
. der_Pflicht’ zur Ver6ffentlichung von Informationen iber Uberpriifungen und

iiber das Festhalten von Schiffen sowie durch' die Entw1cklung der
~ Schiffsqualititsdatenbank EQUASIS; ~

bessere = Uberwachung einer  ordnungsgemiBen  Anwendung  der
Rechtsvorschriften der Gemeinschaft, indem der Kommission die dazu
notwendigen Mittel an die Hand gegeben werden. - g

‘Die Kommission schlagt zwei Arten von Mafinahmen vor:

Der erste Teil enthilt die Vorschlidge der Komm1s51on Zu Rechtsvorschrlﬁen Drei
Vorschlige sind dieser Mitteilung beigefiigt. Dabei handelt es 51ch um die

‘ ‘Anderuno der Richtlinie iiber die Hafenstaatkontrolle (Richtlinie. 95/21/EG) die

Anderung der Richtlinie iiber Klassifikationsgesellschaften (Richtlinie 94/57/EG)
sowie eine Verordnung iiber die beschleunigte Einfithrung von Doppelhiillen oder
gleichwertigen Konstruktionsanforderungen (TEIL A). '

Im zweiten Teil der Mitteilung sind die Grundziige vorgesehener MaBnahmen
dargelegt, die die Transparenz der Informationen iiber die Schiffsqualitit, die
Uberwachung der Navigation, gegebenenfalls die Einrichtung einer Struktur auf
Europiischer Ebene fiir die Sicherheit auf See und vor allem die
Mitverantwortung der  verschiedenen Akteure der Seeschiffahrt betreffen
(TEIL B). ’ - ’
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A - VORSCHLAGE FUR SOFORTIGE RECHTSETZUNGSMASSNAHMEN

1. Hafenstaatkontrolle

Die Hafenstaatkontrolle -wurde aufgrund der Nachldssigkeit und Verantwortungslosigkeit,
mancher Schiffsbetreiber oder Flaggenstaaten eingefithrt, die sich selten an ‘die IMO-
~ Sicherheitsvorschriften hielten. Dabei wird grundsitzlich die Einhaltung interrationaler
Vorschriften durch Uberpriifungen von Schiffen, die Hifen anlaufen, gepriift.

In Europa19 schlossen die Seebehdrden 1982 ein Verwaltungsabkommen, die Pariser

. Vereinbarung, mit dem .Ziel, einheitliche Uberpriifungsverfahren  einzufiihren. 1995 °
. verabschiedete der Rat die Richtlinie 95/21/EG, die die Pariser Vereinbarung verbindlich
macht und sie erheblich verschirft. Diese Richtlinie ist der Grundpfeiler der MaBnahmen der
Gemeinschaft gegen Schiffe, die den internationalen Sicherheitsnormen nicht: geniigen. Neben
den Rechtsvorschriften ist die Bedeutung der Ausbildung der Besichtiger fiir die
Einheitlichkeit der Uberpriifungen in den Hifen hervorzuheben. Die Kommission hat die
Emrlchtung eines Fachlehrgangs finanziert und beabsichtigt, darauf aufbauend im Jahr 2000
und 2001 Lehrginge fiir Besichtiger verschledener Seebehorden der Mltohedstaaten der

* Pariser Verembarung zu veranstalten.

Die Richtlinie iiber die Hafenstaatkontrolle wurde mehrfach geéindert, um die Verfahren zu
-vereinheitlichen und wirksamer zu machen. Der Unfall der ERIKA hat jedoch gewisse
Schwachpunkte in der Hafenstaatkontrolle ans Licht' gebracht, insbesondere bei der
Uberpriifung von - Schiffen, die entweder aufgrund ihres Alters’ oder aufgrund des
Verschmutzungspotentials der Ladung statistisch hohere Risiken darstellen. Dariiber hinaus
beeintrichtigen nach Meinung der Kommission mangelnde Transparenz in der Seeschiffahrt
und mangelnde Synergie der Beteiligten (fiir.die Hafenstaatkontrolle zustindige Besichtiger,
Klassifikationsgesellschaften usw.) die Wirksamkeit der Hafenstaatkontrolle.

Daher schlidgt die Kommission in den ersten Rechtsvorschnftsvorschlao zu dieser Mlttelluncr :
vor, die Rxchthme 95/21/EG nach foloenden Grundsatzen zu dndern: ‘

a) ein strlkteres Vorgehen gegen Schlffe, die ganz offensxchthch den Normen mcht
geniigen

¢ Anlaufverbot fiir Schiffe von {iber 15 Jahren, die in déﬁ vorangegangenen 2
Jahren o6fter als zweimal festgehalten wurden und auf der "schwarzen Liste" der
Flaggenstaaten stehen, deren Schiffe iiberdurchschnittlich oft festgehalten werden.
Diese StrafmaBnahme richtet sich gegen Reeder und Flaggenstaten, denen
nachgewiesen wurde, daB sie die Instandhaltung der unter ihrer Flagge fahrenden
Schiffe wiederholt vernachldssigt’ haben. Die Kommission veroffentlicht alle
sechs Monate die Liste der Schlffe fir die ein Anlaufverbot ausoesprochen
wurde.

o Die Pariser Verembarung gilt weit iiber die Grenzen der Europaxschen Union hmaus da auch Lander

~ wie Kanada. Ruﬁland und Kroatien unterzeichnet haben.
!



b)

c)

d)

] Svstematlsche Uberpriifung der Schlffe deren "Prlorltatsfaktor 20 besonders hoch |

ist, in den Hifen.

Erweiterte Kontrollen von Oltankschiffen und anderen Risikoschiffen

- o Die unverbindlichen Bestimmungen der geltenden Richtlinie werden fiir

Risikoschiffe’! "verbindlich: diese Schiffe miissen von nun an jahrlich beim

Anlaufen eines Hafens der Gemeinschaft einer erweiterten Uberprufuno ,

unterzogen werden. Die . Pflicht zur Voranmeldung vor dem Einlaufen wird
eingefithrt, damit die Uberpriifung besser vorbereitet werden kann.

e Diese MaBnahmen werden fiir Oltankschiffe noch weiter verschirft: fiir diese
Schiffe gilt die erweiterte Uberpriifungsregelung bereits ab einem Alter von 15

+ Jahren, und nicht ab 20 bzw. 25 Jahren wie in der derzeit giiltigen Fassung der
Richtlinie. Dariiber hinaus haben die Besichtiger - mindestens einen der
Ballasttanks auf eventuelle Korrosionsschiden zu untersuchen.

Erweiterte Infqrrhationspﬂichten

‘Zweck:

o Verstirkte Wnrksamkelt d1e Beswhtloer erhalten durch die obligatorische Abfrage '

der Schiffsqualititsdatenbank EQUASIS mehr Informatlonen iiber - die. zu
besichtigenden Schiffe. Dariiber hinaus haben sie in ihren Berichten die Art der
‘durchgefithrten Kontrolle anzugeben: dadurch wird vermieden, daB - der
Besichtiger im nachsten angelaufenen Hafen die gleichen Punkte uberpruft '

e Synergie: 'der Flaggenstaat und die Klassifikationsgesellschaften werden liber die
Ergebnisse der Uberpriifungen informiert, wodurch sie bei einer Verschlechterung
des Zustands eines Schiffes schneller einschreiten kdnnen. -

§

¢ mehr Transparenz: die Liste der zu verdffentlichenden Informationen iiber die

Uberpriifungen und FesthaltemaBnahmen wird msbesondere um den Namen des -

Charterers erginzt.

Bessere Uberwachung dér Anwendung der Richtlinie ‘

Die Mitgliedstaaten haben der Kommission detaillierte Informationen zu tibermitteln,
damit diese die Wirksamkeit der Richtlinie besser beurteilen und die Einhaltung der

Bestimmungen in den Mitgliedstaaten iiberwachen kann. Fille, in denen die

Richtlinie nicht ordnungsgemia angewandt wurde, lassen sich so leichter feststellen
und konnen gegebenenfalls Gegenstand emes Vemacsverletzunosverfahrens nach
Artikel 226 EG Vertrat7 werden. :

20

Der "Priorititsfaktor" funktioniert folgendermafBen: Nach verschiedenen Kriterien wie Alter, Flagge,

frithere FesthaltemaBnahmen usw. erhalten Schiffe Punkte. Die Schiffe mit den meisten Punkten sind

~ vorrangig zu iberpriifen. Dadurch kann man gezielt Risikoschiffe iiberprﬁfen die Auswahl der zu

uberprufenden Schxffe veremhelthchen und so unterschiedliche Praktiken in verschiedenen Hifen

' vermeiden.

Bei Risikoschiffen handelt es sich nach dem Anhang der Richtlinie um Oltankschnffe Gas- und
Chemikalientankschiffe, Massengutfrachter ab einem bestimmten Alter sowie Fahrgastschiffe.
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2. Klassifikationsgesellschaften

Kla,ssifikationsgesellschaften22 spielen bei der Schiffssicherheit eine wesentliche Rolle. Die
Schiffahrt wire ohne die Fachkompetenz dieser Einrichtungen nur schwer vorstellbar.
Besonders der Konkurrenzdruck, der auf den Klassifikationsgesellschaften lastet, sowie die

§ . . . . . . v
wachsende Zahl von Einrichtungen, die ohne ausreichende Fachkenntnisse und

unprofessmnell in diesem Bereich titig sind, fiihrten in den létzten. Jahrzehnten in der
Schiffahrt zu einem deuthchen Vertrauensverlust.

Die Gemeinschaft reagierte 1994 zunﬁchst mit der Verabschiedung der Richtlinie 94/57/EG -
des Rates, mit der die gemeinschaftsweite Anerkennung der Klassifikationsgesellschaften -
geregelt wurde, auf diese Probleme. In dieser Richtlinie geht es um die allgemeine Frage der
Qualitét der Klassifikationsgesellschaften, die fiir die Seebehorden der Mltghedstaaten tatig
sein diirfen. Die im Anhang der Richtlinie aufgefiihrten Kriterien sollten gewihrleisten, daB
nur duBerst zuverldssige und fachlich kompetente Einrichtungen fiir EU-Mitgliedstaaten titig
werden diirfen. Die allgemeinen Bestimmungen dieser Richtlinie hatten zum Ziel, daB die
einschldgigen Sicherheitsbestimmungen an Bord von Schiffen einheitlich und gewissenhaft

‘angewandt werden. Zudem wurde mit der Richtlinie die Kontrolle der

Klassifikationsgesellschaften zwingend eingefiihrt, die fiir Mitgliedstaaten tdtig sind, um
sicherzustellen, daB die anerkannten Einrichtungen nach wie vor die -Anforderungen der

‘Richtlin.ie erfiillen, und um ihre Leistung zu beurteilen.

Die Richtlinie ist ein€ der ersten MaBnahmen einer Gemeinschaftspolitik fur Sicherheit auf
See. Ihre Umsetzung in einzelstaatliches Recht in den Mltglledstaaten ist ein langwieriger und
komplizierter ProzeB. Die Kommission hat 12 Vertragsverletzungsverfahren wegen
Nichteinhaltung der Umsetzungsfristen der Richtlinie eingeleitet, und der letzte Mitgliedstaat
hat die Richtlinie erst 1998 umgesetzt. Auch hat die Kommission weitere
Vertragsverletzungsverfahren - von denen einige noch anhiingig sind - wegen Nichteinhaltung
der Pflicht zur Zusammenarbeit zwischen den Seebehorden und den E1m1chtun0en die fur sie
tatig werden diirfen, eingeleitet.

Nach der Umsetzung der Richtlinie kamen in einigen Punkten Unzuldnglichkeiten zum
Vorschein. Die Anerkennung der Klassifikationsgesellschaften blieb beispielsweise den
Mitgliedstaaten vollig tiberlassen. Eine einheitliche zentralisierte Kontrolle dessen, ob die
Einrichtung, die einen Antrag auf Anerkennung gestellt hat, die Kriterien der Richtlinie
erfiillt, existierte’ nicht. Auch . was die regelmiBige Uberpriifung der anerkannten
Einrichtungen anbelangt, war kein einheitliches und zentralisiertes Verfahren vorgesehen. Die
Leistung ' der -Einrichtung, was Sicherheit und Verschmutzungsverhiitung anbelangt -
gemessen an der Gesamtzahl der klassifizierten Schiffe, ungeachtet der jeweiligen Flaggen -
wurde nicht als zwingende  Voraussetzung fiir die  Anerkennung ' der
Klassxflzlerungsgesellschaften bzw. zur Verlangeruno der Anerkennung betrachtet.

Aufgrund der Erfahrungen mit der Umsetzung der Richtlinie wurden einige Punkte festgelegt,
in denen die Bestimmungen der Richtlinie verschirft werden konnen. Daraus haben sich die

. vorgeschlagenen Anderungen ergeben, die in den zweiten Rechtsvorschrlftsvorschlag ZU

dieser Mitteilung im emzelnen beschrieben sind.

2 Siehe I-B, Absatz 2 b).
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Die wichtigsten Punkte der vorgeschlagenen Anderungen sind:

Die Kommission entscheidet im Komitologieverfahren iiber die Anerkennung von
Klassifikationsgesellschaften und -iiber den Entzug der Anerkennung. Die regelmiBige
Uberpriifung der anerkannten Einrichtungen nimmt die Kommission gememsam mit dem
Mltohedstaat vor, der die Anerkennung vorschlagt.

Fiir die anerkannte Emrlchtuno wird eine neue Sanktion eingefiihrt: der auf ein Jahr
. befristete Entzug der Anerkennung, der bei Nichtbeseitigung der Méngel zum endgultloen

Entzug fiihrt. - |

Eine gute Leistung der anerkannten Einrichtungen, was die Schiffss'icherheitund die
Verhiitung wvon Verschmutzung ' anbelangt — im Verhdltnis zur Gesamtzahl der

klassifizierten Schiffe, ungeachtet der jeweiligen Flaggen — wird zur zwingenden

Voraussetzung fiir die Anerkennung und die Verldngerung der Anerkennung.

In der Gemeinschaft gelten einheitliche Bedingungen fiir diefinanzielle Haftung der -
anerkannten Einrichtung, die fiir die Mitgliedstaaten die vorgeschriebenen Aufgaben

_durchfiihrt. Die Haftung ist unbegrenzt bzw. kann auf unterschiedliche Betrige begrenzt

sein, je nachdem wie fahr1a531g die Klassifikationsgesellschaft gehandelt hat

Die anerkanmen Emrlchtungen milssen strengeren Quahtﬁtsanforderungen geniigen. Sie
miissen . beispielsweise bestimmte Verfahren einhalten, wenn die Klassifizierung von
Schiffen geindert wird, und den fiir die Hafenstaatkontrolle zustindigen Behorden mehr
Angaben iiber die Schiffe machen. Um insbesondere zu gewihrleisten, daB eine
Klassifikationsgesellschaft, die ein Schiff von einer anderen Gesellschaft tibernimmt, den
Zustand des Schiffes genau kennt, hat die alte Klassifikationsgesellschaft der neuen bei der

'Ubertraguno des Schiffes die vollstdndige Schiffsakte zu ubergeben

Die Pflichten der Mitgliedstaaten in ihrer Elgenschaft als Flaggenstaaten zur
Gewihrleistung der Sicherheit auf See werden verschérft.
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Einhiillen- und Doppelhiillenéitankschiffe

)

Derzeitige Situation und Probleme

Die meisten vorhandenen Oltankschiffe haben nur eine Hiille. In diesen Schiffen
‘trennt lediglich die Boden- und Seitenwand das Ol vom Meerwasser. Wird diese
Hiille bei einem ZusammenstoB. oder beim Auflaufen des Schiffes auf Grund
beschédigt, kann der Inhalt. des Ladetanks auslaufen und zu einer erheblichen
Meeresverschmutzung fithren. Dieses Risiko kann verhiitet werden, wenn die
Ladetanks in ausreichendem Abstand von der AuBenhiille mit einer zweiten inneren
‘Hiille umschlossen werden. Eine solche "Doppelhiillenbauart” schiitzt die Ladetanks
bei Unfillen und reduziert so das Verschmutzungsrisiko. ,

Infolge des Unfalls der "Exxon Valdez" im Jahr 1989 verabschiedeten .die
Vereinigten Staaten im Jahr 1990 den "Oil Pollution Act” (OPA 90), da ihrer
Meinung nach die internationalen Normen fiir die Verhiitung von
Meeresverschmutzung durch Schiffe nicht ausrelchten

Mit diesem Gesetz haben sie einseitig sowohl fiir neue Oltankschlffe als auch fiir alte
Schiffe durch Altersgrenzen (ab 2005 zwischen 23 und 30 Jahren) und Fristen fiir die
Ausmusterung von Einhiillentankschiffen (2010 und 2015) Doppelhiillen
vorgeschrieben. : '

Aufgrund der einseitigen MaBnahme der Am:fikaner sah sich die IMO gezwungen,
ihrerseits 1992 im Ubereinkommen zur Verhiitung der Meeresverschmutzung durch
Schiffe (MARPOL) die Doppelhiille vorzuschreiben. Nach dem Ubereinkommen

. miissen samtliche nach Juli 1996 ausgelieferten Oltankschiffe iiber eine Doppelhiille
oder gleichwertigen Konstruktion (Sehen Anhang I-B) verfugen Nach diesem
Zeitpunkt wurden daher keine Einhiillenschiffe mehr gebaut.

~ Einhiillen-Oltankschiffe ‘mit einer Tragfihigkeit von 20 000 Tonnen dle vor-dem 6. |
Juli 1996 "ausgeliefert wurden, miissen nach dem internationalen Ubereinkommen

spitestens im Alter von 25 bzw. 30 Jahren uber eine Doppelhulle verfiigen, je
nachdem, ob sie Tanks fiir getrennten Ballast haben® ‘ :

Daher lassen sich drei Kategorien von Emhullen-Oltankschiffen unterscheiden:

. Kategorie 1: FEinhiillen-Oltankschiffe ohne schutzbringend angeordhete
Ballasttanks um die Ladetanks. Aufgrund der Doppe]hullenanforderung wird
diese Kategorie zwischen 2007 und 2012 ausgemustert. :

‘e Kategorie 2: Einhiillen-Oltankschiffe, deren Ladetanks in Bereichen angeordnet
sind, die teilweise durch Tanks fiir getrennten Ballast geschiitzt sind. Die
Ausmusterung dieser Kategorie aufgrund der Doppelhiillenanforderung wird erst

. 2026 abgeschlossen (anstatt 2010 bzw. 2015 wie im OPA 90).

e Kategorie 3: Einhiillen-Oltankschiffe, die nicht unter die GroBenkategorien des
" MARPOL fallen, fiir die die Doppelhiillenanforderung nicht gilt.

23

Mit Tanks fiir getrennten Ballast soll das Risiko der Verschmutzung beim Betrieb des Schiffes
verhindert werden, indem sichergestellt wird, daf8 das Ballastwasser nie mit dem Ol in Kontakt kommt. ~
AuBerdem sind die Ballasttanks an den Stellen angeordnet, wo der Aufprall beim Auflaufen des
Schiffes auf Grund oder bei einer Kollision wahrscheinlich am heftigsten ist. ‘
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.1 Ladetankbereich .

- 26 -

Da es fast unmoglich ist, in ein Einhiillen- Oltankschiff eine Doppelhulle einzubauen
und -die festceleoten Altersgrenzen praktisch mit der Lebensdauer eines Schiffes
zusammenfallen, haben sowohl die amerikanische Regelung als auch das MARPOL-
Ubereinkommen die Ausmusterun0 der Emhullen-Tankschxffe zur Foloe

Aufgrund der Unterschlede zw1schen der amerikanischen und der internationalen
Regelung werden jedoch ab 2005 Einhiillen-Oltankschiffe, die wegen ihres Alters
nicht mehr in amerikanischen Hoheitsgewsssern fahren . diirfen, stattdessen in
anderen Gebieten eingesetzt werden, darunter auch in der Europalschen Union, und
dort das Verschmutzungsrisiko erhohen

Vorveschlagene MaBnahmen der Gememschaft

Die Kommission ist besorgt tiber dlese Situation, da die Unfallraten statistisch hoher .
sind, je dlter Schiffe, smd Die Gemeinschaft mu8 vor 2005 MaBnahmen ergreifen, da
ab diesem Zeitpunkt die Einhiillen-Oltankschiffe, die wegen ihres Alters nicht ‘mehr
in amerikanischen Hoheitsgew#ssern. fahren durfen verstarkt in europalschen A
Gewissern eingesetzt werden. '

Die Kommission schligt daher vor, die Einhiillen- Oltankschiffe in der Gemeinschaft
schneller durch Schiffe mit Doppelhiille oder Schiffe mit entsprechenden
Slcherheltsstandards Zu ersetzen.

7

Diese’ Reoeluno muB mit den im OPA 90 vorgesehenen Altersgrenzen und Fristen
abgestimmt werden, um zu verhindern, daB die in den USA verbotenen Oltankschiffe
verstirkt in Europa emoesetzt werden. Der Vorschlag wird auch der Uberalterung
der - Oltankschiffflotte entgegenwirken:- alte Einhiillen-Schiffe werden durch.
entsprechénde neue Schiffe mit Doppelhiille ersetzt, wodurch die Gefahr der
unfallbedingten Olverschmutzung weltweit reduziert wird.

Der Vorschlag der Kommission fiir eine Gemeinschaftsregelung im Anharig sieht

~ folgenden Zeitplan fiir die Ausmusterung der Einhiillen—ﬁltankschiffe vor:

USA , International EU
(OPA 90) | (MARPOL) | (VORSCHLAG)

Kategorie 1:
Einhiillen-Oltankschiffe, "MARPOL-

GroBe", ohne schutzbringend angeordnete
Tanks

2010 | 200772012 |. 2005

Kategorie 2: \ l
Einhiillen-Oltankschiffe, "M ARPOL-

GroBe", mit teilweise geschiitztem 201072015 2026 2010

Kategorie 3 4 ] .
Einhiillen-Oltankschiffe, unter MARPOL- 2015 keine F r1§t 2015

Grofle ‘ ‘ - S

i

Der Vorschlag fiir eine Gemeinschaftsregel'ung gilt fiir alle Eiﬁhﬁllen-Oltankschiffé
mit einer Tragfihigkeit von 600 Tonnen, die unter der Flagge eines Mitgliedstaates

- fahren. Ihre Einhaltung ist Voraussetzung fiir den Zugang aller Schiffe, ganz gleich,

unter welcher Flagge sie fahren, zu d¢n Hifen der Mitgliedstaaten.
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Um den Einsatz von Oltankschiffen mit Doppelhiille zu unterstiitzen, schligt die
Kommission schlieBlich finanzielle Anreize in Form einer Senkung der Hafen- und
Lotsengebiihren vor. Gleichzeitig wird der Einsatz von Einhiillen-Oltankschiffen mit
nach dem Alter der Schiffe gestaffelten hoheren Gebiihren belegt.

1 ‘ .
Die Kommission ist sich der wirtschaftlichen und sozialen Auswirkungen des

. Vorschlags auf die Industrie bewuBt und beabsichtigt, den Vorschlag eingehender zu
priifen. Dennoch ist es wichtig, der schon laufenden Ausmusterung von Einhiillen-
Oltankschiffen einen weiteren AnstoB zu geben, indem vorgeschlagen wird, in der

. Europidischen Gemeinschaft einen dem amerikanischen Ausmusterungsplan
ghnlichen Zeitplan fiir die Ausmusterung von Einhiillen-Oltankschiffen anzuwenden
und mit Nachdruck alle Bemiihungen unterstiitzt werden, auch auf internationaler
Ebene (IMO).diesen beschleunigten Ausmusterungsplan durchzusetzen.

Der Kommission ist bewuBt, daB sich der Ersatz von Einhiillen-Tankschiffen durch
Doppelhiillen-Tankschiffe auf die Preise von Erdolerzeugnissen auswirken wird.
Eine Studie zur Bewertung des amerikanischen "Oil'Pollution Act", die 1998 vom
amerikanischen "National Research Council" verdffentlicht wurde, kam zu dem
SchluB, daB der "OPA 90" die Kosten von Erdolerzeugnissen um schitzungsweise 10
US Cent pro Barrel erhShen wird, was etwa einem Zehntel der Transportkosten
entspricht, die ihrerseits nur 5 bis 10% der gesamten Erzeugungskosten ausmachen.
Letztlich wiirde sich der Endpreis der Erd6lerzeugnisse hierdurch um weniger als 1%
erhdhen. Die Kommission ist der Ansicht, daB die zusitzlichen Kosten fiir
Sauberungsarbeiten, die nach einem Tankschiffsungliick wie dem der ERIKA
anfallen, und die sich Schitzungen zufolge auf etwa 200 Millionen EURO belaufen,
nicht .die Vorteile der vorgeschlagenen MaBnahmen aufwiegen, wenn sich hiermit
erneute Unfille dieser Art in Gemeinschaftsgewdssern vermeiden lassen. Daher
betrachtet sie diesen Preis als angemessen, wenn sich damit das Risiko der
Meeresverschmutzung wirksam verringern 1468t.

Ferner mochte die Kommission der Industrie ein unmiBverstindliches und schnelles

Zeichen geben, um Unsicherheit und unniitze Verzogerungen von Investitionen in

neue Doppelhiillen-Oltankschiffe zu vermeiden. Die groBen Werftenverbinde

erkennen an, daB fiir die nihefe Zukunft geniigend Kapazititen fiir den Bau von:
Doppelhiillen-Oltankschiffen vorhanden sind, um der infolge dieses Vorschlags zu

‘erwartenden groBeren Nachfrage riach diesem Schiffstyp nachkommen zu konnen.
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B. VORSCHLAGE FUR SPATERE MASSNAHMEN

'

. Neben den sofortigen Reéchtsvorschriften, die vorstehend dargelegt wurden, wird die
Kommission .in absehbarer Zeit eine Reihe anderer Mafinahmen vorschlagen. Diese
Vorschldge betreffen verschiedene Aspekte, darunter Verbesserungen der bestehenden.
Entschidigungsregelung bei einer Olverschmutzung, MaBnahmen zur Erh6hung der
Transparenz von sicherheitsrelevanten Informationen in der Schiffahrt, die Einrichtung einer
Struktur auf europaischen Ebene filr die Sicherheit auf See sowie: die Verbesserung der
Seeverkehrsiiberwachung, an europdischen Kusten Nachstehend sind die MaBnahmen kurz
beschrieben. -

11, Erhohte Transparenz

Der Mangel an verfiigbaren Informationen, die fiir die Sicherheit der Schiffahrt von
Bedeutung sind, ist nach Ansicht der Kommission ein ernsthaftes. Problem. Zwar werden
Informationen iiber Schiffe von vielen verschiedenen Stellen erfaft, sie sind jedoch weit.
- verstreut und auch fiir die maritime Wirtschaft oft schwer zuginglich. Die Kommission ist der -
Ansicht, daB samtliche maritimen Wirtschaftszweige fiir die Sicherheit und die Quahtat der -
Schiffe, mit denen sie zu tun haben, mitverantwortlich sind. Zudem sollten die grundlegenden
Informationen iiber Schiffe, iiber  'ihre ‘Sichefheitsijberwachung und ihren ' Betrieb,
vorgenommenen Uberpriifungen usw. nicht den unmittelbar Beteiligten vorbehalten bleiben.
Der derzeitige Mangel an Transparenz in der Schiffahrt ist daher inakzeptabel und liegt weder
im Interesse der Wirtschaft noch der Offentlichkeit. . A

Zur Erhohung der Transparenz in der Schiffahrt hat su:h die Komm1sswn gemeinsam mit der
 franzosischen Seebehorde fiir die- Einrichtung einer neuen Datenbank Uber die
Schiffssicherheit, EQUASIS, eingesetzt, die Daten iiber die SlChCI’helt und Qualitit von
~ Schiffen und iiber die Schiffsbetreiber erfaBt, welche ohne weiterés iiber. das Internet
abgerufen 'w‘erden“ konnen (www.EQUASIS.org). EQUASIS wird fiir alle, die mit der
Schiffssicherheit zu tun haben oder dafiir verantwortlich sind, insbesondere fiir Charterer,
denen daran gelegen ist, Schiffe in gutem Zustand auszuwéhlen, sowie fiir Besichtiger des
Hafenstaates. belangreich sein. Eine erste Version der EQUASIS-Datenbank wird im Mai
2000 zur Verfiigung stehen Das System wird allerdings zwelfellos aktualisiert und
weiterentwickelt. : :

In der ersten Phase wird EQUASIS Einzelheiten iiber den Typ, die Flagge, das Alter und-den
- Eigner samtlicher Handelsschiffe der Welt erfassen. Informationen iiber die Uberpriifungen -
der Hafenstaatkontrollregionen Europa, Asien-Pazifik und Vereinigte Staaten ' werden
ebenfalls verfiigbar sein. Dariiber hinaus wird die Datenbank einige grundlegende
Informationen iiber die Klassifikation und die Versicherung der Schiffe enthalten. Zur Zeit
wird iiber die Erginzung dieser Daten um weitere Informationen aus Uberwachungssystemen
der Wirtschaft, von Flaggenstaaten sowie detailliertere Klassifikationsdaten verhandelt.
EQUASIS wird .nur Sachinformationen, keine Beurteilungen oder Ranglisten von Schiffen
enthalten. Sie soll lediglich dazu dienen, daB jeder Benutzer die Qualitdt und die Sicherheit
eines Schiffes anhand der Daten selbst beurteilen kann.

vD'ie Kommission und Frankreich arbeiten seit 1998 an’ der ‘Einrichtung dieser Datenbank.
Inzwischen .haben auch die Seebehérden Japans, Spaniéns, Singapurs, des Vereinigtén

|
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Konigreichs, die Kiistenwache der Vereinigten Staaten sowie die Internationale
Seeschiffahrtsorganisation ihre Bereitschaft bekundet, sich an dem System zu beteiligen. Die
franzosische Seebehorde wird eine Stelle einrichten, die fur die Verwaltung von EQUASIS
zustandlg sein w1rd
Einige wichtige Gruppen der maritimen Wirtschaft, darunter Schiffseigner, Charterer,
Versicherungsunternehmen und Klassifikationsgesellschaften, haben sich bereit erklart,
Informationen in das System' einzuspeisen und im Redaktionsausschuf 'von EQUASIS
mitzuarbeiten. Bei dem RedaktionsausschuB3 handelt es sich um ein Beratungsgremium fiir
Informationsanbieter, das fiir die Qualitdt der auf EQUASIS erhiltlichen Informationen
zustindig ist. Die erste Orientierungssitzung des Redaktxonsausschusses fand am 15. Februar
2000 in Briissel statt.

Die Komrrussmn wird weiterhin kontinuierlich an der Verbesserung der EQUASIS-

Datenbank :arbeiten. EQUASIS soll in naher Zukunft zu einer umfassenden Datenbank
werden, mit Hilfe derer sémtliche 6ffentlichen oder privaten Zweige der maritimen Wirtschaft

problemlos Zugriff auf die verschiedensten Einzelheiten iiber die Sicherheit der gesamten

- Handelsschiffflotte der Welt erhalten. Die Informationen werden von solcher Qualitit und

Ausfiihrlichkeit  sein, - daB sich kein - Charterer,  Versicherungsunternechmen,

Finanzierungsunternehmen usw. eines Substandard-Schiffes darauf berufen kann, vom,
schlechtem Zustand des Schiffes keine Kenntnis gehabt zu haben. Im Hinblick darauf miissen

besondere Anstrengungen unternommen werden, um die Behorden der Flaggen: und

Hafenstaaten sowie die' Klassifikationsgesellschaften dazu zu bewegen, einen groferen

Bextrag zu leisten.

:

2. ﬁberwaghung der Navigaﬁon

Nach dem Unfall der ERIKA wurden Vorschlage zur Verstirkung der. Uberwachung‘
potentiell gefahrlicher Schiffe vor den Kusten der Europdischen Union gemacht. Insbesondere .
wurde hervorgehoben, daB die Uberprufungen im Rahmen der Hafenstaatkontrolle nicht -
.immer ausreichénd sind, da besonders gefdhrliche Schiffe die Kustengewasser eines oder
mehrerer Mitgliedstaaten durchfahren haben werden, bevor das Problem in emem Hafen .
festcestellt wird. :

Auch wurden radikale MaBnahmen vorgeschlagen, beispielsweise Kontrollen von Schiffen
jenseits ‘der Hoheitsgewisser, ja sogar die Einschrinkung oder das Verbot des Einsatzes
bestimmter besonders gefihrlicher. Schiffe in den ausschlieBlichen Wirtschaftszonen der
Mltghedstaaten Fahreinschriankungen oder -verbote jenseits der Hoheitsgewisser und in noch
groffierem MaBe tber die ausschlieBlichen Wirtschaftszonen hinaus sind jedoch nicht nur
hinsichtlich der Vereinbarkeit mit dem internationaleni Seerecht, sondern auch hmsmhthch der
praktischén Uberwachbarkelt der MaBnahrnen problematlsch

Hingegen ist es nach Ansicht der Kommission durchaus legitim, wenn sich ein Staat, vor
dessen Kiisten es besonders hiufig zu Unfillen kommt, besser tiber die Fahrten von Schiffen
mit Ladungen, die ein besonderes Verschmutzungsrisiko oder sonstiges Risiko darstellen®*,

H  Wenn beisplelsweise aufgrund von Uberpriifungen in anderen Regionen der Welt vor dem Anlaufen
eines Hafens eines Mitgliedstaates bereits bekannt ist, daB ein Schiff ein erhebliches Risiko fiir die
Sicherheit der Schiffahrt und die Meeresumwelt darstellt. Ein weiteres Beispiel dafiir ist ein Schiff, das

}
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informiert und di¢se tiberwacht. Die Kenntnis der Ladung ist im iibrigen von wesentlicher

Bedeutung, wenn es darum geht, gegen das Verschmutzungsrisiko oder die aufgetretene

Verschmutzung bei einem Unfall vorgehen zu kénnen.

Es’ gibt. bereits geltende Rechtsvorschriftén der Gé.meinséhaft, éufgrund ‘der Schiffe ‘mit
gefihrlicher oder umweltschiddlicher Ladung gezwungen werden -konnen, sich bei den
- zustdndigen Behorden der Mitgliedstaaten zu melden: die Richtlinie 93/75/EWG. Diese

Mafinahme gilt jedoch nur fiir Schiffe, die Hifen der Gemeinschaft anlaufen oder aus ihnen

auslaufen. Im Dezember 1993 wurde der Vorschlag fiir eine Richtlinie™ vorgelegt, die zum
Ziel hat, die Meldepflicht der Richtlinie '93/75/EWG *auf Schiffe auszudehnen, die die
Kiistengewisser der Gemeinschaft durchfahren. Trotz der Zustimmung des Europiischen
Parlaments wurde im Rat blsher immer noch keine definitive pohtlsche Einigung erzielt.

Die Kommission beab31cht1gt zu gegebener Zeit neue Vorschlige zur Slcherhelt der
Seeschiffahrt zu unterbreiten. Dabei werden folgende Punkte beriicksichtigt:

a) Seit 1993 hat sich die internationale Rechtslage stark geandert. Die Europaische
Gemeinschaft hat im Mirz 1998 die Seerechtskonvention der Vereinten Nationen ratifiziert.
Zudem wurde eine neue Bestimmung in das SOLAS- Uberemkommen (Regel V/8-1)
v emoefuhrt nach der die Kiistenstaaten fiir simtliche Schlffe auch fiir Schiffe 1m Transnt
obhoatorlsche Meldesysteme einrichten konnen.

: b) ‘Die IMO hat mehrere obhgatorlsche Berléhterstattuhgssysteme fiir die europiischen

Kiisten gebilligt, beispielsweise fiir die StraBe von Gibraltar, fiir das Kap Finisterre, fiir die
Kiisten von Ouessant und die Meerenge von Pas-de-Calais. In der Praxis gibt es daher eine
(mbgliche) Kette von Meldesystemen an den Kiisten, die sich von der StraBe von Gibraltar bis
zur Nordsee erstreckt. Mit diesen Systemen wird auch der Verkehr in den jeweiligen Zonen
iiberwacht. \

¢) .In der Kommumkatlonstechnologle sind folgende w10ht1°en Entw1ckluncen zu
verzelchnen
— - Die  wichtigste ist zweifellos die Einfiilhrung  automatischer
" Schiffserkennungssysteme oder Transponder. Die IMO hat die' Spezifikationen
und einen -provisorischen Zeitplan festgelegt, der die obligatorische
Einrichtung dieser Systeme an Bord samthcher Schiffe mlt iiber 300 Tonnen ab
2002 vorsieht. :

=~ FEine zweite bemerkenswerte Entwicklung ist die verstirkte Nutzung von

Telematiknetzen fiir die Dateniibertragung. In diesem Zusammenhang ist auf
die Initiative der Kommission hinzuweisen, die sich um- eine Vereinbarung
zwischen mehreren Mitgliedstaaten iber die Einrichtung eines Netzes fiir den
informatisierten Datenaustausch (EDI) zwischen den Verwaltungen der
Mitgliedstaaten zur Umsetzung der Richtlinie 93/75/EWG bemitht (bisher
haben. 5 Mitgliedstaaten und Norwegen diese Verembaruno unterschrieben,
.andere Staaten konnten i in Kiirze beltreten) :

" die Erlaubnis erhilt, eine Reparaturwerft anzulaufen, nachdem es festgehalten worden ist, und die
) betreffende Behorde eine Uberwachung der Fahrt des Schiffes fiir angebracht halt.
® (KOM(93) 647 endg.). ,

1

2%
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d) . Der Aufbau des internationalen Navigations- und Ortungssystems hat inzwischen in
der Europiischen Union durch das Projekt GALILEO Vorrang. Dank dieser Initiative wird -
ein zuverlissiger und hochpriziser Dienst aufgebaut (3 m auf hoher-See und 1 m in
Hafengebieten), der im Rahmen der Positionsmeldesysteme fiir Schiffe, die in europiischen
Gewissern oder in der Nihe unterwegs sind, als Bezugssystem dienen wird. Galileo leistet in . -
Kombination mit ECDIS? einen einzigartigen Beitrag zur Verbesserung der Navigations- und
Sicherheitsbedingungen. Das satellitengestiitzte System bietet dariiber hinaus die Méglichkeit,
Seenotsignale zu tibertragen, wie es das GMDSS* -Konzept vorsieht. Daneben beabsichtigt
die Kommission, Satellitenbilder zum Aufspiiren umweltverschmutzender Schiffe
einzusetzen. Die maritime Wirtschaft arbeitet eng an der Entwicklung der Galileo-Dienste mit
und kann daher auch andere Anwendungsmoglichkeiten fiir das System vorschlagen.

Gestiitzt auf alle diese Elemente kann die Kommission eine umfassende Umgestaltung des in

der Richtlinie 93/75/EWG und . im . Richtlinienvorschlag KOM(93) 647 beschriebenen

Meldesystems vorschlagen : Mit dem neuen Vorschlag diirfte die Uberwachung von Schiffen

. in europdischen Gewissern wirksamer und einfacher werden und mit demi mtematxonalen
Seerecht vereinbar sein. ‘

3. . Dié Erweiterung

.Der Europiische Rat von Luxemburg hat im Dezember 1997 beschlossen, Verhandlungen mit
den nachstehenden sechs Bewerberlindern fiir den Beitritt zur Europdischen Union
aufzunehmen: Zypern, Ungarn, Polen, Estland, Tschechlsche Republik und Slowenien. Im
Dezember 1999 hat der Europidische Rat in . Helsinki- beschlossen, die Anzahl der
Verhandlungspartner um folgender Linder zu erweitern:  Slowakei, Rumiénien, Lettland,
Litauen, Bulgarien und Malta. Des weiteren hat der Europasche Rat in Helsinki auch die
Beitrittsbewerbung der Tiirkei angenommen.

Unter dem Gesichtspunkt " der Sicherheit auf See' sind die Beitrittsverhandlungen eine
Herausforderung. Wenn die 13 Linder der Europiischen Union heute beitriten, ‘wiirde, sich
der Anteil der festgehaltenen Schiffe mit europiischer Flagge im Durchschnitt von derzeit
573% (1998) auf 13,26% .erhdhen. Dieser hohe Prozentsatz ist auf den Anteil der
mangelhafien Schiffe zuriickzufiihren, die unter der Flagge bestimmter Beitrittslinder fahren.
Dies gilt uv.a. fur Malta und Zypern, die iiber die viert- bzw. fiinftgroBte Flotte der Welt
verfiigen. .

Eine solche Verschlechterung des Sicherheitsstandards der Schiffe in der Européischen Union
ist nicht tragbar und 148t sich mit der Erweiterung nicht rechtfertigen. Daher ist es von
- grundlegender Bedeutung, daB sich die Beitrittslinder dazu verpflichten, die internationalen

A

1

% Bei ECDIS (Elecn'omc Chart Display and Informatlon System) handelt es sich um ein elektronisches
Seekartendarstellungssystem, mit dem man laufend das nautische Umfeld eines Schiffes, emschhelech
der aktuellen Koordinaten, auf einem Bordcomputer anzeigen kann.

7 GMDSS (Global .Maritime ‘Distress and Safety System) ist das globale maritieme Notfall: und
Sicherheitssystem. Dabei handelt es sich um ein Funkkommunikationssystem, das in erster Linie der
schnellen Benachrichtigung der landgestiitzten Such und Rettungsstellen sowie der sich in der Nahe

- befindlichen Schiffe in Notfillen dient.

*® Ein weiterer Aspekt bei Unfillen auf See sind Zufluchtshifen fiir Schiffe, die in Schw1er10kexten
geraten. Die ortlichen Behorden lassen oft ein Schiff, das als bedenklich oder als Verschmutzunosrlsxko '
eingestuft wird, nur ungern in dén Hafen einlaufen. Wenn das Schiff weiter auf See hinaus geschickt i
wird, konnte sich die Gefahr aber erhthen oder zu einer groBflichigen Verschmutzung fithren. Dieses

Problem konnte in diesem Zusammenhang ebenfalls behandelt werden.
!



- 32 -

und europalschen Sicherheitsnormen so schnell- wie méglich und spatestens zum Zeitpunkt
ithres Beitritts in strenger Weise zu befolgen.

Die Kommission hat 1hre ernsthaften Bedenken bereits zum Ausdruck gebracht und konkrete
Gespriiche mit diesen Liandern mit dem Ziel aufgenommen, dies zu andern. Insbesondere hat
sich die Kommission einen Uberblick tiber die Umsetzung des Gemeinschaftsrechts in Zypern
verschafft. In ihrem Gesamtbericht iiber die Erweiterung fiir den Europdischen Rat von

Helsinki hat sie erkldrt, daB Zypern und Malta erhebliche Anstrengungen unternehmen -

miissen, um das Niveau der anderen Mitgliedstaaten zu erreichen. Die zypriotische Regierung
hat bereits konkrete MaBnahmen verabschiedet, deren Anwenduno die Korimission derzeit
‘tiberpriift. Weitere Mafinahmen sollen foloen

Im Hmbhck auf die unzureichenden Slcherheitsstaﬁdards der Flotten der meisten
Beitrittskandidaten, insbesondere auf die Notwendigkeit, sowohl die Flaggenstaatenbehdrden

als auch .ihre Hafenstaatkontrollsysteme zu verbessern, hat die EU in den geiinderten.

. Beitrittspartnerschaften fiir die meisten Beitrittslinder, darunter auch Zypern und Malta, der
Angleichung der Rechtsvorschriften fiber die Sicherheit auf See kurzfristige Prioritit
" eingerdumt. '

Im Rahmen der Be1tr1ttsverhand1ungen sind bessere Leistungen der Beitrittslinder in ihrer
Eigenschaft als Flaggenstaaten fiir die Kommission von grundlecender Bedeutung. Sie ist
bereit, ihnen jegliche Hilfe und Fachkenntnisse zur Verfiigung zu stellen, wird aber in jedem
Fall verlangen, daB diese Linder die e1nsch1a°1gen Gememschaftsvorschnften zum Zeitpunkt
ihres Beitritts anwenden. ,

-

4. - Auf dem Weg zu einer eliropa'ischer Struktur fiir die Sicherheit auf See

Nachdem infolge des Unfalls der ERIKA Zweifel iber die Wirksamkeit der
Sicherheitskontrollen in den Héfen der Gemeinschaft aufgekommen waren, wurde vielerseits
'die Schaffung eines Organs der europalschen Kustenwachten oder eine Europalsche Behorde
fur dle Sicherheit auf See gefordert . !

Vor 10 Jahren wire es nicht zu einer solchen Debatte gekommen. Heute ist die Lage ganz
anders. Ein Teil der Zustdndigkeiten der Mitgliedstaaten im Bereich der Sicherheit auf See

wurde auf die Gemeinschaft iibertragen. Der europiische Rechtscorpus deckt die

wesentlichen Aspekte der geltenden - internationalen IMO-Ubereinkommen .ab. Sein
ibergeordnetes Ziel ist eine wirksame und einheitliche Anwendung der mternat10nalen
Sicherheitsvorschriften in'der Europdischen Union.

.

Eine europalsche Emrlchtung miifte sich darauf beschrinken, die Mitgliedstaaten und die

Kommission bei der Anwendung und Uberwachung der Rechtsvorschriften der Gemeinschaft
sowie bei der Beurteilung der Wirksamkeit der MaBnahmen zu unterstiitzen. Daher miifte
eine solche Einrichtung Sachinformationen oder statistische Daten erfassen und analysieren
- konnen, ohne entscheidungsbefugt zu sein. Sie kénnte auch punktuell mit Beurteilungs- oder
Auditaufgaben betraut werden  (beispielsweise - die Beurteilung von
Klassifikationsgesellschaften anhand der im Anhang der Richtlinie 94/57/EG aufgefithrten
Kriterien). Die Mitgliedstaaten und vor allem die Kommission in ihrer Rolle als Exé¢kutive

-

\

» Jedwede Entschelduno iiber diese Frage sollte im Hinblick auf das Ergebenis der allgemeinen Debatte

iiber die Auslageruno von Komrrussxonsautoaben gefillt werden
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oder "Hiiterin" des Gemeinschaftsrechts wiren dann dafiir verantwortlich, geeignete
MaBnahmen zu treffen.

Es wire unrealistisch —oder zumindest verfriiht, die Einrichtung eines gemeinsamen
“europdischen Einsatzorgans, eine europdische Kiistenwacht, ins. Auge zu fassen, die die
Aufgaben der einzelstaatlichen Seebehdrden iibernehmen wiirde.

Die Unterschlede zwischen den Verwaltuncsemrlchtunoen der einzelnen Mitgliedstaaten, die
fiir die Sicherheit auf See zustindig sind, sind groB: manche sind zivil, andere militérisch, sie
haben dariiber hinaus sehr unterschledllche Zusténdigkeiten, angefangen von der Uberpriifung
von Schiffen im Rahmen der Hafenstaatkontrolle oder im Auftrag der Flaggenstaaten bis zu
Aufgaben der Fischereipolizei, des Zolls, -der 'Drogenbekimpfung und der
Einwanderungskontrolle. Im Gegensatz zu anderen Lindern wie den Vereinigten Staaten, die
nur eine einzige Verwaltung haben und daher viel einfacher einheitliche Verfahren einfiihren
‘und * deren Einhaltung iiberpriifen konnen, muf die Europiische Union die sehr
unterschiedlichen Verwaltungstraditionen der Mitgliedstaaten ber'ucksichtioen.

" Die Kommission ist daher der Ansicht,-daB die Schaffung einer europalschen Struktur fiir die
Sicherheit auf See erwogen werden sollte, der folgende Aufoaben anvertraut wiirden:

—  Beurteilung und Audits der Klassxflkatlonsges,ellschaften,

—~  Uberpriifungen der Bedingungen vor Ort, unter denen die Hafenstaatkontrollen~
‘von den Mltghedstaaten vorgenommen werden,

- Beitrag zu europiischen Lehrgingen fiir Bes1cht1ger der Hafenstaaten und der
Flaogenstaaten

—  Informationsbesuche in den Beitrittslindern zur Beurtéilung, inwieweit die
~ Seebehorden dieser Linder die Aufgaben der Flaggenstaaten und Hafenstaaten
_erfiillen, - .

t

—  Informationssammiung und statistische Berechnungen

—  Nutzung der ‘Datenbanken der Kommission (Beispiel: Datenbank mit
" Informationen iiber die Uberpriifung von Fahrgastschiffen nach der Richtlinie
|, 1999/35/EG).
Simtliche Aufgaben diirfen nur von hochqualifizierten Schiffssicherheitsexperten
durchgefithrt werden, die sowohl umfassende Fachkenntnisse mitbringen als auch die
europiischen ~und . internationalen Schiffssicherheits- und
Verschmutzungsbekﬁmpfungsvorschriften eingehend kennen. Es sollte. gepriift werden, ob
dieser Struktur auf lingere Sicht weitere Aufgaben iibertragen werden sollten, beispielsweise
im Bereich der Navigationskontrolle dank ~der -Mbglichkeiten, die die neuen
Ortungstechnologien bieten. ‘ ’
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5. Mitverénf@oﬂung aller Beteiligten

a) Geltende Haﬁungsregelung bei Olverséhmutzungssch'aiden

. Die geltende Haftungsregelung fiir die Schiffahrt wurde im Laufe von Jahrhunderten
entwickelt und ist daher sehr komplex. Sie setzt sich aus einem Sammelsurium internationaler
Ubereinkommen iiber bestimmte Haftungsarten und verschiedenen Regeln iiber die
Haftungsbegrenzun Versicherung  und  Gerichtsbarkeit ~ zusammen,  wobei oft -
einzelstaatliches Recht gilt, Je nachdem, ob die Ubereinkommen von den betreffenden Staaten
ratifiziert wurden - und wenn, in welcher Fassung. Im allgemeinen trigt der Schiffseigner die
Hauptverantwortung, und nicht die anderen Beteiligten (wie Schiffsbetreiber, Reeder,
Ladungseigentiimer, ‘Charterer, Zwischenhiindler ~oder Klassifikationsgesellschaften).
Andererseits habén. die Schiffseigner das Recht, ihre finanzielle Haftung auf einen in der
Regel relativ medrloen Hochstbetrag zu begrenzen :

Fiir Olverschmutzungsschaden gibt es jedoch eine spezielle internationale Haftungsregelung
Sie ist daher vergleichsweise unkompliziert. Samtliche EU-Kiistenstaaten sind
Vertragsparteien der Protokolle von 1992 zum internationalen Ubereinkommen iiber die -

~ zivilrechtliche Haftung fiir C)lverschmutzungsschaden‘ (Haftungsiibereinkommen) und zum

internationalen -Ubereinkommen iiber die Errichtung eines Internationalen Fonds zur

Entschdadigung fiir Olverschmutzungsschaden (Fondsiibereinkommen) bzw.. werden sie

demniichst ratifizieren. Diese beiden Ubereinkommen sehen ein zweistufiges Haftungssystem |
vor, das Verschmutzungsschéden, darunter SchutzmaBnahmen und in begrenztem Umfang

den Umweltschaden, bei Unfa]len in Kustengewassem (blS zZu 200 Mellen) von Staaten

“abdeckt. : - ‘

Die erste Stufe besteht in der Haftung des Schiffseigners, die im Haftungsiibereinkommen
geregelt ist. Die Haftung des Schiffseigners ist verschuldungsunabhingig, sie gilt also
unabhiéngig von seiner Schuld oder Fahrldssigkeit. :Der Eigner kann seine Haftung im
Normalfall auf einen Betrag begrenzen, der vom Raumgehalt des Schiffes abhiingt, derzeit
maximal 80 Millionen € fiir die groBten Schiffe, im Fall von Erika nur rund 13 Millionen €.
Der Schiffseigner kann sich nur dann nicht mehr auf den Hochstbetrag seiner Haftung,
berufen, wenn der Schaden. nachweislich auf sein personliches Handeln oder Unterlassen mit
der Absicht, einen Schaden zu verursachen, zuriickzufiihren ist oder wenn er grob fahrlissig
und im BewuBtsein gehandelt hat, daB es wahrscheinlich zu einem solchen Schaden kommen
w1rd Nach dem Haftungsiibereinkommen muB der Schiffseigner dariiber hinaus
‘ ‘haftpﬂxchtverswhert sem,,und konnen Geschadlgte direkt die Versmherung verklagen.

Die Regelung nach dem Haftungsiibereinkommen wird durch den internationalen Fonds zur
Entschidigung fiir Olverschmutzungsschiden (IOPC-Fonds) ergénzt. Dieser wurde durch das
Fondsiibereinkommen geschaffen, um die Opfer zu entschadigen, wenn die Haftungssumme
. des Schlffsexgners zur Deckung des Schadens nicht ausreicht. Der Fonds wird durch Beitrige
von Unternehmen finanziert, die Ol beziechen. In drei Fillen kénnen Anspruche gegen den
Fonds geltend gemacht werden. Der héufigste Fall ist der, wenn der Schaden den
Haftungshochstbetrag des Schiffseigners iibersteigt. Der zweite Fall tritt ein, wenn ein”
- Schiffseigner einen der (wenigen) im Haftungsuberemkommen vorgesehenen
“AusschluBgriinde geltend machen kann. Der letzte Fall ist der, wenn der Schiffseigner .
. finanziell nicht imstande ist, seiner Pflicht nachzukommen. Der Hochstbetrag der
- Entschidigung durch den Fonds liegt bei rund 185 Millionen €. :
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Opfer einer Olversbhrhutzung komnen ihre Forderungen direkt an den Fonds stellen. Der
Fonds wird den Gesch#digten direkt entschidigen, sofern die Forderung ‘gerechtfertigt ist und
die einschligigen Kriterien erfiillt. Ubersteigt die Gesamtsumme der - als bérechtigt
befundenen' Forderungen die Hochstgrenze des. Fonds, werden sidmtliche Forderungen
proportional gekiirzt. Kénnen sich der Geschidigte und der Fonds nicht einigen, kann der
Geschidigte seinen Anspruch gegen den Fonds vor den Gerichtshofen des Staates geltend
machen, in dem der Schaden aufgetreten ist. Seit der Einrichtung des Fonds zur
Entschadigung fiir Olverschmutzungsschiden im Jahr 1978 .wurden in rund 90 Fillen
Forderungen gestellt, von denen die meisten von dem Fonds dlrekt beglichen und
auBergerichtlich geregelt wurden.

Im allgemeinen hat sich diese zweistufige Regelung als effizient erwiesen. Insbesondere im
Vergleich zu anderen Bereichen der Haftung bei Verschmutzungsschéiden, fiir die es derzeit
keine Regelung gibt (wie fiir Unfille, bei denen andere gefahrliche und schédliche Stoffe als
Ol oder Bunkerd] aus andefen Schiffen als Oltankschiffen auslaufen), ist diese Regelung sehr
fortschrittlich. Daher ist . die Kommission der Ansicht, daB die derzeitige
Entschiddigungsregelung - fir Olverschmutzungsschiden als Grundlage fiir kiinftige
MaBnahmen dienen sollte. Eine allgemeine europdische Umwelthaftungsregelung, wie sie im
vor kurzem ‘erschienenen WeiBbuch der Kommission zur’lUmwelthaftungBO vorgeschlagen
wird, ist fiir die Fille eine geeignete Grundlage, in denen es auf Gemeinschaftsebene noch
keine  einheitliche ~Regelung gibt. Die Haftung und Entschddigung  fiir
Olverschmutzungsschiden ist jedoch bereits weltweit einheitlich geregelt. Auf dieser
Regelung und den international anerkannten Konzepte, die sie beinhaltet, konnten und sollten
europiische Mafnahmen beruhen. '

b) Vorgeschlagene Mafinahmen zur Verbesserung der derzeitigen Regelung

Ob eine Haftunos und Entschadwuncvsrecreluno ausrelchend ist, hingt davon ab, ob
zumindest folgende drei Krlterlen erfullt sind: ‘

(1)  Die Opfer werden schnell und unburokratxsch ohne langwierige Gerlchtsverfahren
entschadigt. ‘

(2) Die Entschidigungshochstgrenze sollte hoch genug sein, um zulissige Forderungen
bei simtlichen Katastrophenszenarien infolge eines Oltankerunfalls decken zu konnen.

1

3 ‘ Die Regelung sollte die Betreiber von Tarikschiffen sowie Verlader davon abhalten, Ol
in Tankern zu transportieren, die nicht in einwandfreiem Zustand sind.

Die Kommission. vertritt die Ansicht, daB die Regelung des Haftungsiibereinkommens und
des Fondsiibereinkommens hinsichtlich des ersten Punktes ausreicht. Im allgemeinen wurden
Forderungen schnell und ohne langwierige Rechtsstreitigkeiten abgewickelt.

Hinsichtlich des zweiten Punktes sind MaBnahmen notig. Solange die Hochstsummen nicht
ausreichen, um jeden méglichen Schaden zu decken, werden die Opfer einer Olkatastrophe,
bei der sehr groBer Schaden entstanden ist, eine geringere Entschadigung erhalten als Opfer

0 KOM(2000)66 endg. vom 9. Februar 2000.
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‘eines kleineren Unfalls. Das ist im Grundsatz fragwiirdig. Auflerdem haben einige Olunfille

in jilngster Zeit gezeigt, daB selbst bei vergleichsweise klemen Olmenoen die derzeitige
Hochstgrenze moghcherwelse zu medrv7 angesetzt ist.

Auch, was Punkt 3 angeht, ist die derzeitige Regelung unzulinglich. Das Recht des -

Schiffseigners auf Begrenzung seiner Haftung ist zur Zeit praktisch unantastbar. Verlader
tragen sogar keinerlei Mitverantwortung. Die  Tatsache, daB Schiffe in erschreckendem
Zustand ‘weiterhin fiir den Transport von Ol eingesetzt werden, zeigt, daB Charterér. nicht

geniigend von der bewuBten Wahl quahtatlv unzurelchender Schlffe abgeschreckt werden, .

was untragbar ist.

/

Aus diesen Griinden schldgt die Kommission folgende MaBnahmen vor:

}

i) Verbesseruné der internationalen Regelung

* Als erster Schritt ist die sofortige Erhthung der Hochstgrenzen sowohl im Rahmen des

Haftungsiibereinkornmens als auch des Fondsiibereinkommens notig. Wird die erforderliche
Mehrheit errelcht konnen die Hochstgrenzen im vereinfachten Verfahren der
stlllschwexgenden Annahme erhoht werden, das: durch die Protokolle von 1992 eingefiihrt
wurde.”! Diese MaBnahme wiirde die vorhandenen Entschadlgungsmlttel betrichtlich (um
rund 50%) erhthen und wiirde-die. finanzielle Belastung auf Schiffseigner -und Olbezieher

verteilen.

Vorerst soll nun die Notwendigkeit einer grundlegenderen Anderung des Haftungs- und des
Fondsiibereinkommens gepriift werden. Insbesondere ist zu kldren, -ob die derzeit geltenden
Kriterien dafiir, wann sich der Schiffseigner nicht mehr auf seinen Hochstbetrag berufen

kann, akzeptabel sind. Des weiteren ist die Frage eingehend zu prufen ob dle Deﬁmtxon von

Verschmutzungsschiden erweitert werden sollte.

Die Kommission fordert die Mit'o]iedataateﬁ dringehd'dazu‘ auf, jegliche Anétrengung zur

Verbesserung der Haftungsregelung bei Olverschmutzung auf internationaler Ebene tatkriéftig
- Zu unterstutzen :

(

- Die Kommission weiB, daB die! mtematxonalen Verfahren, die zur Erreichung: konkreter
Ergebmsse befolgt werden miissen, langwierig sind und keine Erfolgsgarantie bieten. Daher

ist sie der Ansicht, daB zusitzlich auf europédischer Ebene MaBnahmen notig sind, um eine

angemessene Entschadigung der Opfer einer Olverschmutzung in europaxschen Gewassem'
sicherzustellen.

~Eine solche Entschadigung kann durch _die Schaffung eines dritten, europﬁischén
Haftungsfonds gewdhrleistet werden, der bei international arerkannten, die Hochstgrenzen
 tibersteigenden Forderungen Entschédigungszahlungen leistet. Die Haftung im Rahmen eines

i

1992 zum Fondsiibereinkommen. Eine Anderuno aufgrund dxeser‘Amkel tritt frithestens 36 Monate
'nach ihrer Annahme durch den Rechtsausschufy der IMO in Kraft.

31 Artikel 15 des Protokolls von 1992 zum Haftungsiibereinkommen und Artikel 33 des Protokolls von
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drltten europdischen Fonds kénnte’ auf den gleichen Grundsatzen und Regeln wie im Rahmen
des IOPC-Fonds beruhen, wobei jedoch der Hochstbetrag fir  samtliche
Katastrophenszenarien ausreichen ‘mufl. Der Fonds wiirde durch #hnliche :=eitrage von
europdischen Erdolbeziehern finanziert, wie diese zum IOPC-Fonds leisten. Ein absoluter
Hochstbetrag von 1 Mrd. € gilt als.ausreichend, um sdmtliche Schidden decken zu konnen.
:Diese Hochstgrenze - entspricht sowohl dem Hochstbetrag des Entschddigungsfonds . flir
Olversch'mu,tzung; der’in. den Vereinigten Staaten auf Bundesebene eingerichtet wurde, .als
auch der geltenden Versicherungspraxis, was die Haftpflicht von Schiffseignern bei
Olverschmutzungsschiden anbelangt. :

Smnvoll durfte dazu ein Uberemkommen zw1schen den EU M1t011edstaaten iiber zusitzliche
Beitrige zum europalschen Fonds sein.

. iii) Haftung fiir Schaden

Die Kommission wird auch eine EU-Regelung in Erwagung ziehen, im Rahmen derer jeder,
der einen. OIverschmutzungssohaden verursacht oder dazu beigetragen hat, fiir den Schaden
verschuldungsunabhiingig haftbar gemacht Wwird. Davon betroffen sein konnen sowohl die
Reederei als. auch der.Charterer, insofern. sie den’betreffenden Transport kontrollieren. Dies
wiirde die Umsetzung des Verursacherspr1n21p stirken und wire daher im Sinne des
Weleuches der Kommission zur Umwelthaftuno vom 9. Februar 2000 (KOM(2000) 66
endg.). - B TI PE TR S

- iv) Bestrafung fiir grofe Fahrlissigkeit

Die Kommission ist dariiber hinaus der Meinung, daB jeder, der aufgrund grober
~ Fahrlassigkeit eine Olverschmutzung verursacht oder dazu beigetragen hat, eine
abschreckende Strafe erhalten sollte. :

Eine solche verschuldungsabhangwe Strafe konnte Schlffselonern wie auch Charterern und
anderen Verladern auferlégt werden. Die Strafen sollten sinnvollerweise an den Staat
entrichtet werden, in dem es zu der Verschmutzung kam, da dieser Staat im Regelfall fiir die
*'Relmgungs— und Rettungsarbeiten verantwortlich ist. Die Strafen konnten zudem nach
verschiedenen gemeinsamen Grundsiitzen gestaffelt sein, beispielsweise konnte beriicksichtigt
werden, wie die verantwortliche Partei nach dem Unfall gehandelt hat und wie kooperativ sie
sich gezelgt hat, und konnte so vorbeugende erkuno entfalten. :
Nach Ansicht der Kommission sollte daher im Lichte der Grundsitze des EG-Vertrags,
gepriift werden, wie eine solche verschuldungsabhingige Strafregelung in der Gemeinschaft
eingefithrt werden konnte. Ein Rechtsakt der Gemeinschaft, in dem die gemeinsamen
Grundsitze fiir die Einfiihrung einer geeigneten Strafregelung auf Ebene der Mitgliedstaaten
festgelegt sind, schemt das richtige Mittel zu sein.

\
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C. - FREIWILLIGE VEREINBARUNG MIT DER WIRTSCHAFT

Vor dem Inkrafttreten der vorgeschlagenen Rechtsvorschriften und vor dem Bekanntwerden
der Ergebnisse der in der zweiten Phase durchgefiihrten MaBnahmen schligt die Kommission
- womit Sie ihre "Quality Shipping" :Initiative unterstiitzt - vor, mit Mineralolgesellschaften
schon einmal die Bedingungen einer freiwilligen Vereinbarung zu besprechen. Eine solche
Vereinbarung enthielte bestimmte Grundsatze fur die Aktwltaten der Mmeraloloesellschaften
z.B.: ‘

* Erdsl wird nicht in Schiffen, die &lter sind als 15 Jahre, transportiert, es sei denn, -
es wurde in einer angemessenen Uberpriifung festgestellt, daB sie sicher sind.

e Die Schiffscharterpraxis wird transparenter.

‘e Die- Untemehmen)lelsten einen Beltrao ZU emern drxtten europaxschen Fonds
zugunsten der Opfer einer Olverschmutzung

e Ihre eigenen Uberpriifungsregelungen miissen wirksamer werden.

e Es muB genau festgelegt werden, wer belm Chartern von Oltankschiffen d1e
Verantwortuno trigt.

Die Komrmssmn w1rd auf der Ratssitzung der Verkehrs,mmster im Oktober 2000 iiber die
- Ergebnisse der Gespriche berlchten

SCHLUSSF OLGERUNGEN

Die Kommission schlagt dem Europiischen Parlament und dem Rat vor,

. d1e drei an dieser Mitteilung anoehanOten Vorschlace fur Rechtsvorschnften SO schnell wie
moglich zu’ verabschleden

Al o i

e den im zweiten MaBnahmenpaket beschnebenen alloememen Grundsatzen zuzustlmmen

'

e zur Kenntnis zu nehmen, daf die Kommission Gesprache uber fre1w11110e Verembarungen
mit der Mmeralolmdustrxe aufnehmen und dariiber Bericht erstatten wird. v
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ANHANG 1-A

" TANKSCHIFFUNGLUCKE

In diesem Anhang werden zunichst Einzelheiten des Erika-Ungliicks dargestellt. Im weiteren’
folgt eine: kurze Aufstellung bedeutender Tankschiffungliicke in den Gewissern der
Europdischen Union sowie einiger anderer Beispiele, die fiir den Fall der Erika von Belano
erschemen

A. D1e ERIKA-Katastfoghe - Zusarhmenfassung der Ereignisse
1. Der Schiffbruch

" Die Erika lief am 10. Dezember 1999 von Diinkirchen aus mit einer Ladung von ungefahr
30.000 Tonnen Schwerdl fiir Livorno in Italien. Charterer war das Mineralélunternehmen
Total-Fina. Am Nachmittag des 11. ' Dezember bei Anniherung an das
. Verkehrstrennungsgebiet von Ushant begann das Schiff, an Steuerbord stark Schlagseite zu

machen. Man dachte zu diesem Zeitpunkt, daB ein' Teil der Ladung durch ein Leck in einen

" Ballasttank iibergetreten sei. Der Kapitin setzte einen Notruf ab, der aber spiter annuliert

wurde, nachdem man die Schlagseite durch eine Verlagerung von Ballast ausgeglichen hatte.

Das Schiff dnderte seinen Kurs, um den Olhafen von Donges (Frankreich) als Schutzhafen

anzulaufen. ‘

Seit dem Abend des 11. Dezember zeigtén sich zunehmend Risse im Hauptdeck oberhalb des

Ballasttanks Nr. 2, und die Schlagseite wurde stirker. Unter sich verschlechternden
Wetterbedingungen versuchte die Besatzung abermals, die Schlagseite durch Verlagerung von
Ballast und Ladung auszugleichen.

- In den frithen Morgenstunden-des 12. Dezember wurde ein zwelter Notruf gesendet, aus dem
hervorging, daB ein Teil der Rumpfbeplattung fortgerissen worden war. Die franzosischen
Behorden leiteten unmittelbar eine Such- und Rettungsaktlon ein. Um 6.45 Uhr hatte die
Evakuierung der Mannschaft per Hubschrauber begonnen. Kurz nach 8.00 Uhr riB der Rumpf
auf Hohe des Ballasttanks Nr. 2 auf und zerbrach in zwei Teile. Das Schiff befand sich zu
diesem Zeitpunkt -auf einer Position 40 Seemeilen siidlich der Pointe de Penmarc'h. Die
_gesamte Besatzung konnte in Sicherheit gebracht werden. '

Rettunosschlepper ‘begannen damit, die Rumpfhilften von der Kiiste fortzuschleppen. Belde
Teile sanken jedoch am 13. Dezember.

2. Naheres iiber das Schiff:

Die Erika war ein 1975 in Japan gebautes Einhiillentankschiff mit einer Tragfihigkeit von
37.000 Tonnen. Sie ‘lief seit 1993 unter maltesischer Flagge und war von der italienischen
Klassifikationsgesellschaft RINA klassifiziert worden, zu der sie im Juni 1998 von Bureau
Veritas iibergewechselt war. Eigner des Schiffes war die auf Malta registrierte Tevere
Shipping Company. Beim Umbau des Tankschiffs 1997 wurden Tanks fiir getrennten Ballast
ausgewxesen ,
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Wahrend seiner Lebensdauer von 25 Jahren wurde das Schiff siebenmal umgetauft und von
vier verschiedenen Klassxflkatlonsgesellschaften Klassifiziert. Bevor es in Malta registriert
“wurde, fuhr es unter liberianischer und Japamscher Flagge '

Die Datenbank SIRENAC der Pariser Verembarung iiber Hafenstaatkontrolle zeigt aﬁ, daB
die Erika seit 1997 vier Uberpriiffungen unterzogen wurde. Zwar waren gewisse
A Unzulanohchkelten aufgedeckt, aber keme groBeren baulichen Probleme festgestellt worden.

. 1998 unterzog die RINA das Schiff in Montenegro einer Sonderbesxchtlgung, woraufhin an

seinen Tanks 100 Tonnen Stahl erneuert wurden. Im November 1999 (kurz vor dem Ungliick)

empfahl ein Besichtiger der RINA, Dickenmessungen an den Lingssteifen der Ballasttanks

vorzunehmen. Das Schiff erhielt die Genehmigung zur Weiterfahrt unter der Bedingung; daB
die Messungen im Januar 2000 durchgefiihrt wiirden.

3. Vorliufige SchluBfolgerungen

‘ Der vorlaufige Berxcht iiber die Untersuchung des ‘Ungliicks durch franzosische Behorden™
fithrt zu der SchluBfolgerung, daB ein umfangreiches Versagen von Verbinden des Schiffes
eingetreten war, wodurch zunéchst Teile der'Ladung von'Ladetanks in Ballasttanks iibertraten
und Schlagseite verursachten, die durch eine Gew1chtsverlagerung an Bord ausgeglichen
werden muBte. Unter sich verschlechternden Wetterbedingungen rif spiter der Rumpf im-
Bereich des Ballasttanks Nr. 2 vollstdndig auf, so daB das Schiff in zwei Teile zerbrach,

4. Folgen des chhiﬂ'bruchs ‘

Sobald die Europgische Kommission von dem Auseinanderbrechen und Sinken der Erlka
Kenntnis erhielt, aktivierte sie “unverziiglich ihr Notfallteam und bot den franzsischen |
Behorden die Dienste der Sachverstiandigen der Task Force "Meeresverschmutzung” der’
- Gemeinschaft auf Kosten der Kommission an. Sie stellte auch einen Beamten zur Verfiigung,
der' die Verbindung zwischen den franzosischen Behorden und hilfswilligen auslindischen
Schiffen sicherte. Die Meﬁge des anfinglich ausgelaufenen Schwertls wurde auf 10 000
Tonnen geschitzt. Der Oltepplch befand swh in 60 km, Abstand vor der fran2051schen Kiiste
(Siid-Bretagne). ‘ ‘

Die beiden. Hilften des Schiffes liegen in 120 m Wassertiefe und enthalten vermutlich
ungefdhr 15 000 Tonnen Ol Seit dem Untergang trat Berichten zufolge mehr Ol aus dem
Wrack aus. Nach'dem Ungliick einigte sich die Ladungseignerin Total Fina SA mit der
franzosischen Regierung auf MaBnahmen, um ein weiteres Austreten von Ol aus den beiden
Schiffshilften zu verhindern. Sie erklérte sich bereit, alle damit verbundenen Untersuchungen
und, sofern durchfiihrbar, die Entsorgung des Ols aus dem Wrack direkt zu finanzieren.

Die Kosten des gesamten durch den Schiffbruch verursachten Schadens sind noch nicht
bekannt, aber eine Anzahl Forderungen ging bereits bei dem von den Versicherern des
Schiffes (Steamship Mutual Underwriting Association (Bermuda) Ltd.) in Lorlent
eingerichteten Forderungsburo und dem IOPC 1992 Fund® ein.

. NAUFRAGE DU PETROLIER ‘ERIKA” (Schiffbruch des Oltankschiffs "Erika") veroffentllcﬁt durch
das Ministére de I'Equipement des Transports et du Logement (Ministerium fiir Verkehrsmfrastruktur
und Wohnen) am 13.01.2000. '

B Siehe Kapltel 2 Absatz 5 zu Emzelhexten itber Haftunos- und Entschadxounosreoelunoen
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~ Von Januar 1992 bis Mirz 1999 gingen Berichten zufolgé weltweit 593 Handelsschiffe aller
Typen mit einer Tragfihigkeit von insgesamt 8,0 Million Tonnen dwt verloren. :

- 271/00°

Schiffs- 0-4 Jahre 5-9 Jahre 10-14 Jahre 13-19 Jahre 20-24 Jahre 25+ TOTAL
typ !
Anzahl 1000 Anzahi | 1000 Anzahi | 1000 Anzahl | 1000 “An- 1000 An- 1000 | Anzahl | 1000
Schiffe tdwt Schiffe | tdwt Schiffe | tdwt Schiffe | tdwt zahl tdwt zahl tdwt | Schiffe | tdwt
Schif- Schif
fe -fe
Tank- 2 280 2 42 13 985 135 1032 25 188 77 2527
schiffe R . A
(alle)
Alle 10 100 11 343 50 - 611 114 2083 ZOi 3424 206 1477 | 593 8037
Schiffe ‘

Tankschiffverluste im Vergleich zu Gesamtlschzﬁsverlu.sten (iiber 500 BRZ)

Im gleichen Zeitraum wurden weltweit 77 Tankschiffe (alle Kategorien) mit einer
Tragfahigkeit von 2,5 Millionen Tonnen dwt als Verlust gemeldet. Tankschiffe machten
zahlenmiBig nur 13 % der Totalverluste aus. Bei der verlorengegangenen Tonnage,
angegeben in Tonnen Tragfihigkeit, wirken sich die Verluste jedoch stirker aus: der Anteil
der Tankschiffe betrigt 31 % der weltweiten Totalverluste.

Selt die Torrey Canyon 1967 auf das Seven Stones’ Riff vor Lands End lief, ereigneten sxch
mehrere groBere Tankschiffungliicke, die zu schweren Olverschmutzungen fiihrten. In allen
‘Fillen auBer einem handelte es sich um groBe Tankschlffe die Rohol beforderten. Als einzige
Ausnahme beforderte die Erika Schwerdl.

URSACHEN
~ Tankschiffungliicke lassen sich in drei Hauptkatégorién gliédern'

Auflaufen wegen Navigations- oder Lotsenfehlern (Sea Empress, Torrey Canyon
Aegean Sea)

Auflaufen wegen mechanischen Versagens (Amoco Cadiz, Braer)
Feuer und Explosion wihrend Betrieb‘stﬁtigkeiten an Bord (Haven)

| Kollision mit einem anderen SChlff und darauffolgend Feuer/Explosion (British
_ Trent) :

Kollision mit einem anderen Schiff und daraufhin Verschmutzung (kein Feuer)

Versagen von Verbiinden (Betelgeuse, Mimosa, Erika).




GROSSERE TANKSCHIFFUNGLUCKE IN EU-GEWASSERN, DIE ZU
VERSCHMUTZUNG FUHRTEN

NAME ~ |DA- |ORT | FLAG | TDW.®) | AUSGE- | TYP - | URSACHE
B -} TOM '} . LV SGE ) T "] LAUFE. |~ - .
OLMEN
GE*(T)
TORREY | 1967 | Vor LIB 120000 119000 | Rohdl | Navigationsfehler-
CANYON : Lands '
S End : Auflaufen
URQUIOLA . | 1976 |La " |'spA | 110000 | 100000 { Rohsl | Navigationsfehler - Auflaufen
' Corufia ) ‘
AMOCO 1978 | Vor der | LIB |-220000 | 223000 | Rohdl. Versagen der Ruderanlage -
CADIZ bretoni- | . .| Auflaufen
’ schen ' : ‘
Kiiste

BETELGEU- | 1979 | Bantry FRA | 115000 | 44000 | Rohdl ‘Nacﬁgeben des Rumpfs beim

SE o Bay . . , Loschen - der Ladung.

' ‘| (EIR) | Korrodierte Ballasttanks
HAVEN 1991 | Vor CYP | 232163 | 144000 | Roho! Feuer & Explosion

. Genua - b B
AEGEAN 1992 | La GR 114000 | 74000 | Rohdl Auflaufen & Explosion
SEA o ‘| Corufia ) . e -
’ ' Menschliches Versagen

BRAER ". 1993 | Shetland- | LIB 84700 |[:85000 | Rohol | Ausfall der Maschine -

Inseln ‘ Auflaufen

Inkomiaetenz der Mannschaft -}

SEA 1996 | Milford | LIB | 147000 | 72000 Rohsl Naviggtioﬁsfehler-

EMPRESS | Haven
Auflaufen
ERIKA | 1999 | Vor der | MAL | 37000 | 10000+ | Schwer | In zwei Teile zerbrochen -
- | bretoni- ; -0l gesunken.
schen -

Kﬁste

- Grossere Tankschiffunglijcké in EU-Gewiissern, die u Verschmutzung fiihrten

TORREY CANYON

Torrey Canyon war ein Tankschiff von 120 000 Tonnen Tragfihigkeit unter liberianischer
Flagge, das am 18. Marz 1967 auf das Seven Stones’-Riff zwischen Land’s End und den
Scilly-Inseln lief. Dadurch wurden 119 000 Tonnen Rohél freigesetzt, die eine schwere
Olpest an den Kiisten Siidwestenglands und Nordfrankreichs - verursachten. Das Auflaufen
- war hauptsichlich auf menschliches Versagen, in diesem Fall Navigationsfehler,
zurtickzufithren. Das Ungliick fithrte zu erheblich strengeren Vorschriften insbesondere: fir

3 Quelle der Verschmutzungsziffern: ITOPF.
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Tankschiffe in Gestalt des Internationalen Ubereinkommens zur Verhiitung der
Meeresverschmutzung durch Schiffe (MARPOL) im Rahmen der IMO.

i

URQUIOLA

Am 12. Mai 1976 lief das Tankschiff Urquiola bei der Einfahrt in den Hafen von La Corufia
auf ein Unterwasserhindernis. Als die Ladung begann auszulaufen, wurde das Schiff
‘aufgefordert, den Hafen zu verlassen, da Brand- und Explosionsgefahr bestand. Wihrend es
aus dem Hafen geschleppt wurde, lief das Schiff erneut auf Grund und erlitt weitere Schiden.
Zwei Stunden spiter explodierte das Schiff, wobei der Kapitdn getdtet wurde. Insgesamt
liefen 100 000 Tonnen Ol aus. Die anfingliche Ungliicksursache war eéin Navigationsfehler,
der durch den Versuch, das Schiff aus dem Hafen zu schleppen, nur noch verschhmmert
wurde.

BETELGEUSE o a

Am 8. Januar 1979 explodierte das franzdsische Tankschiff Betelgeuse, Eignerin war Total,
beim Loschen von Rohol in Bantry Bay, Irland. Die amtliche Untersuchung ergab als Ursache
der Explosion einen RiB im Rumpf aufgrund der Belastung beim Ladungsumschlag. Eine "
wichtige Rolle spielten dabei die umfangreichen Stahlverluste durch Korrosion in den
Ballasttanks. Die Eigner wurden verurteilt, weil sie anliBlich der zweiten Sonderbesichtigung
des Schiffes entschieden hatten, die stark korrodierten Langssteifen nicht zu ermeuern. Das

* Schiff war von Bureau Veritas klassifiziert worden.

"AMOCO CADIZ

Am 17. Mirz 1978 lief d1e unter liberianischer Flagge fahrende Amoco Cadlz an der
Nordwestkiiste der Bretagne auf Grund und verlor ihre gesamte Ladung von 223 000 Tonnen
Rohél. Das Tankschiff war bei schwerem' Wetter: mandvrierunfahig geworden und
aufgelaufen, wihrend noch versucht wurde, es in Schlepp zu nehmen. Im weiteren Verlauf
zerbrach das Schiff bei schwerer See. Auch hier war die Ursache’ menschliches wie auch
technisches Versagen. Dle technischen Vorschriften fiir die Ruderanlage wurden in’ der Folge
gedndert.

HAVEN b

Am 11. April 1991 explodlerte vor Genua das unter zypriotischer Flagge fahrende 232 163

. Tonnen groBe Tankschiff Haven mit einer Teilladung Rohol, Berichten zufolge im Verlaufe
von Pumpvorgingen. Durch- die Explosion zerbrach das Schiff in drei Teile, ein
umfangreicher Brand entstand und ungefihr 74 000 Tonnen Rohdl liefen aus, von dem grofe
Anteile verbrannten. Bei dem Ungliick verloren mehrere Menschen ihr Leben.

AEGEAN SEA

Am 3. Dezember 1992 lief der 114 000 Tonnen groBe griechischer Erz-Ol-Massengutfrachter .
~ Aegean Sea unter griechischer Flagge mit einer Ladung von 80 000  Tonnen Rohdl in der
Hafeneinfahrt von La Corufia, Spanien, bei schlechtern Wetter auf felsigen Grund. Der Lotse
wollte zum Zeitpunkt der Grundberiihrung gerade an Bord des Schiffes kommen. Durch den’
Aufprall riB der Rumpf, und ungefihr 74 000 Tonnen Ol liefen aus, die dann Feuer fingen und
das Schiff zur Explosion brachten. Als Erz-Ol-Massengutschiff hatte die Aegean Sea eine

doppelte Hiille. Die Ursache des Ungliicks war wiederum menschliches Versagen durch
fehlerhafte Navigation unter schlechten Wetterbedingungen.
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BRAER

Die Braer war im Januar 1993 unter liberianischer Flagge auf der Reise von Norwegen nach
Montreal. 10 Meilen stidlich der britischen Shetland-Inseln fiel ihre Maschine aus. Ursache
des Ausfalls war eine Verunreinigung des Treibstoffs durch Seewasser, das durch
Entliiftungsstutzen in die Treibstofftanks eindringen konnte, da diese von nicht seemiBig
gelaschiten Reservestahlrohren an Deck beschidigt worden waren. Das Schiff lief am.5.

Januar auf Grund urd verlor seine gesamte Ladung von 84 700 Tonnen Rohél. Versuche, das
Tankschiff in Schlepp zu nehmen, bevor es auflief, waren erfolglos geblieben. :

SEA EMPRESS

Die unter liberianischer Flagge fahrende Sea Empress lief am 15. Februar 1996 ebenfalls auf
Grund, wihrend sie in die Hafeneinfahrt von Milford Haven (Veremlotes Konigreich) gelotst
wurde. Sie war ein drei Jahre altes Einhiillenschiff und hatte 131 000 Tonnen Rohd! an Bord.
Erhebliche Beschadigungen des Rumpfes filhrten zum Auslaufen von 72 000 Tonnen O}, die
eine schwere Olpest an der Kiiste von Siidwales verursachten.

‘Ursache des Ungliicks waren 1 in erster Linie Navigationsfehler beim Lotsen des Schiffes in die
Hafeneinfahrt. AuBerdem = fehlten die - notigen Informationen iiber vorherrschende
Gezeitenstrome und Stromungen. Die Untersuchung forderte ‘auch - Mingel bei der
Hafenverwaltung und der Krisenbewaltigung nach dem Auflaufen zutage.’

3

Weitere bedeutende Tankschii'fungliicke
EXXON VALDEZ | | |
Die Exxon Valdez lief am 24. Mirz 1989 im P‘fince William Sund, Alaska, auf Grund. '

- 37 000 Tonnen Rohdl liefen aus. Es handelte sich zwar nicht um die umfaﬁgreichSte Olpest,
aufgrund- der Naturbedingungen dieser Zone verursachte sie aber die schwersten

Umweltschiden. Als Hauptursache des Auflaufens wurde fehlerhafte Navigation angegeben. -

" Das Ungluck veranlaBte die Verabschiedung des amerikanischen Olverschmutzungsgesetzes
Oil Pollution Act vonk1990 (OPA 90), mit dem an in US-amerikanischen Gewdssern
verkehrende Tankschiffe erheblich schérfere Anforderungen gestellt wurden.

BRITISH TRENT

" Am 3 Juni 1993 kollidierte der auf den Bermudas registrierte 25 147 Tonnen groBe
Produktentanker British Trent vor der belgischen Kiiste in dichtem Nebel mit dem, unter
Panama-Flagge fahrenden Massengutfrachter Western Winner. Das Tankschiff fing Feuer,
und seine Ladung von unverbleitem Benzin explodierte. Der groBte Teil der ausgelaufenen
Ladung verbrannte. Mehrere Menschen kamen ums Leben. Es entstand keine Verschmutzung.

' Die Kollision wurde durch Navigationsfehler bei verminderter Sicht verursacht.

BORGA
-Die Borga war ein neues S mit Doppelhulle gebautes Tankschlff Am 29. Oktober 1995 lief sie
auf Grund, wihrend sie in die Hafeneinfahrt von Milford Haven gelotst wurde. Sie hatte eine
Ladung von 112 180 Tonnen Rohél an Bord. Obwohl der Rumpf des Schiffes beschédigt
wurde, entstand keine Olverschrnutzung, und das SChlff konnte durch Leichtern von 8 500 -
Tonnen Ladung wieder flottgemacht werden. ' :
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Dxe Hauptursachel des Ungliicks war ein Nav10at10nsfehler wihrend das SChlff In engem
Fahrwasser wendete.:

Dieser Vorfall wurde angefithrt, um das Argument zu untermauern, daB Doppelhiillen-
Tankschiffe eine geringere Bedrohung durch Olverschmutzung darstellen, wenngleich daran
erinnert werden muf, da die Aegean Sea auch ein Doppelhullenschlff war, das aber nach.
dem Auflaufen Feuer fing und explodlerte ‘

MIMOSA

Am 11. Januar 1995 versagten entscheidende Verbinde des mit 300 000 Tonnen
_Tragfahigkeit ultragroBen Roholtankers Mimosa, der mit Ladung unter liberianischer Flagge
die schottische Kiiste passierte. Bei gemiBigtem -Wetter fiel ein groBer Teil der
Rumpfbeplattung ab und hinterlieB ein entsprechendes Loch im Ballasttank der VOI‘plek '

Das 18 Jahre alte Schiff war von DNV (Det Norske Veritas) klassxfmert worden und hatte
das Vettingverfahren des Charterers durchlaufen. Die Ladung wurde schlieBlich von.einem
anderen Tankschiff iiberniommen und der Havarist setzte seine Fahrt fort, um.in Portugal in
die Werft zu gehen. Es entstand keine Verschmutzung. ‘

NAKHODKA

Im Januar 1997 zerbrach die Nakhodka,: ein' russisches Tankschiff mit 20 471 Tonnen
Tragfahigkeit, in schwerem Wetter vor der japanischen Kiiste. Die aus Schwerdl bestehende
Ladung verursachte die schlimmste Olpest, die Japan je betroffen hatte. Die Untersuchung
ergab als Ursache schlechte Wartung und Uberalterung - die Stahlkonstruktion des Rumpfs
war erheblich angegriffen. Das Ungliick veranlaBte Japan zu' dem Vorschlag, die IMO solle
die Daten fiir die AuBerdienststellung von Einhiillentankschiffen vorziehen. Vor kurzem wies
Japan gegeniiber der IMO auf die Ahnhchkelt zwischen diesem Vorfall und dem Untergang '
der Erlka hin. : ,

_VOLGONEFT 248

Am 29. Dezember 1999 lief das russische Tankschiff Volgoneft 248 bei schlechtem Wetter
vor Istanbul auf Grund und verlor 1 300 Tonnen Schwerdl. Das Schiff war 25 Jahre alt und
anscheinend nur fur den Saisonbetrieb be1 leichtem Wetter zugelassen ~ '
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ANHANG I-B

)

, ,Doppelhﬁlientankschiffe oder gleichwertige Konstruktionen .

Es wurden schon zahlreiche Konstruktlonskonzepte fiir Tankschlffe vorgeschlagen, um die
Verschmutzungsgefahr im Falle eines Ungliicks "zu verringern. Die mtemanonale
Aufmerksamkeit richtet sich in zunehmendem MaBe auf drei Haupttypen: das
Doppelhiillentankschiff, das Zwischendecktankschiff und das "Ei-des- Columbus"-Tankschiff.
Nachstehend sind jeweils  Querschnittzeichnungen - fiir die einzelnen Schiffstypen
wiedergegeben. ‘ : '

Das Doppelhiillentankschiff

. BallastTank | _Ballast Tank

Dieser Schiffstyp erhilt seinen Schutz gegen das Auslaufen von Ol bei Grundberiihrung oder
Kollision durch einen zwei oder drei Meter tiefen Leerraum, der die Ladetanks von der
AuBenhaut des Schiffes trennt. Dxe Beschadlgung muB erst zwei Lagen Stahl durchdringen,
ehe Ol auslaufen kann.

Das Zwischen’decktankschiff

Ballast Tank i

-1 Ballast Tank

K.' »j

Als Alternative zur Doppelhiillenkonstruktion konnen Tankschiffe eine "Zwischendeck"-
Konstruktion aufweisen, die bewirkt, da der Innendruck des Ladetanks nicht hoher wird als
der hydrostatische Druck des Wassers von auBen. Tankschiffe dieser Bauart haben doppelte
Seitenwinde auf der ganzen Lange der Ladetanks so daB diese durch einen vier bis fiinf
Meter tiefen Leerraum von der AuBenhaut des Rumpfs getrennt sind. Sie besitzen keinen
doppelten Boden, und die Ladung befindet sich in direktem Kontakt mit der Bodenhaut. Die
Ladetanks sind aber durch ein waagerechtes, 6lundurchlédssiges Deck abgetrennt. Die Hohe
dieses Decks ist so gewihlt; da im Falle einer Beschadlguno des Bodens der #ufere
Wasserdruck die Druckhohe des Ols iibersteigen und das Ol so im Schiff zuriickhalten wiirde. ‘
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" Die "Ei des Kolumbus''-Konstruktion

Lower Centre Tank Trunking

Wing Tank Trunkin,{ / ’ \ Wing Tank Trunking

r [
] Upper Centre A F ‘ ]
1 o T wing Cargo Tank Wing
: Ballast o Ballast
Tank . » Tank
" (w : Lower Centre N L
Wing Car oTank : ing
Cargo g ‘Cargo
TJank |. : Tank.
\_ , "y

Auf den ersten Blick erscheint diese Bauweise als eine Abwandlung des
Zwischendecktankschiffs. Sie unterscheidet sich aber in drei wichtigen Gesichtspunkten. Die
seitlichen Wallgangtanks sind zunichst um die Hilfte groBer. Sodann sind sie waagerecht in
obere und untere Tanks aufgeteilt, wobei die unteren fur die Ladung vorgesehen sind. Drittens
sind die oberen Wallgangtanks nicht nur fiir getrennten Ballast bestimmt, sondern fungieren
auch als "Nottanks". Das "Ei des Columbus"-Tankschiff hat ein Notfallsystem zum Umstauen
der Ladung, mit dem Ol aus beschédigten Ladetanks in die heilen oberen Wallgangtanks
- verlagert werden kann, um so bei einer Kollision oder Grundberiihrung das Auslaufen von Ol
auf ein Minimum zu reduzieren. Das System nutzt den Umstand, daB aufgrund des Txefoanos
den das Schiff in beladenem Zustand hat, der AuBendruck des Seewassers hoher:sein wird als

" die Druckhthe des Ols in den beschidigten Ladetanks so daB das Ol aus diesen in die

"Nottanks" hochoedruckt wxrd

Anmerkung: Die Veremlgten Staaten betrachten die Tankschiffkonstruktion nach dem Prinzip
"Ei des Columbus" der Doppelhiillenkonstruktion gegeniiber nicht als gleichwertig. Nach dem
“Ei des Columbus"-Konzept -konstruierten Tankschiffen wird das Anlaufen US-
amerikanischer Hifen nicht gestattet. ; '

Zu den Abbildunggn: \ ' ’

o Cargp Tank: Ladetank
. | Wing Tan,k: Wallgﬁngtank
- Trunking: ‘ 'Sdzachhtanlage
- Upperﬂ Centre: M itt‘ev oben

- Lower Centre: Mitte unten
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RECHTSSETZUNGSVORSCHLAGE

RECHTSSETZUNGSVORSCHLAG 1

Vorschlag fiir eine .
RICHTLINIE DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES

zur Anderung der Richtlinie 95/21/EG des Rates vom 19, Juni 1995 zur Durchsetzung
internationaler Normen fiir die Schiffssicherheit, die Verhiitung von Verschmutzung
und die Lebens- und Arbeitsbedingungen an Bord von Schiffen, die Gemeinschaftshiifen
anlaufen und in Hoheltsgewassem der Mltghedstaaten fahren (Hafenstaatkontrolle)
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BEGRUNDUNG

Durch den Untergang der ERIKA sind mehrere Schwichen des geltenden Systems der
Hafenstaatkontrolle zutage getreten. Die zahlreichen Uberpriifungen, die in den letzten Jahren
. an Bord der ERIKA im Rahmen der Hafenstaatkontrolle durch Klassxflkatlonsoesellschaften
oder das private Inspektionswesen der Minerallunternehmen durchgefiihrt worden waren,
haben es nicht ermoglicht, die Mingel aufzudecken, denen das Ungliick zugeschrieben wird.

Seit Annahme der Richtlinie 95/21/EG wurden insbesondere im Rahmen der Pariser
Vereinbarung iiber die Kontrolle von Schiffen durch den Hafenstaat erhebliche
Anstrengungen  unternommen, um die  Einheitlichkeit und Wirksamkeit . der
Uberpriifungsverfahren zu verbessern. Trotzdem ist festzustellen, daB in der Gemeinschaft
nach wie vor erhebliche Disparitédten bestehen, und daf-Schiffe, die eine erhthte Gefiahrdung
fiir die Umwelt darstellen, nicht mit der gebotenen Wachsamkeit und Konsequenz behandelt
werden, wenn sie europdische Hifen anlaufen. - 1 : :

: ! ‘ .

Die Kommission sah sich unter anderem durch folgende Feststellungen veranlaBt, eine
Anderung der Richtlinie vorzuschlagen:

— In mehreren Mitgliedstaaten wird die Anforderung, -mindestens 25 v. H. der Anzahl
einzelner Schiffe zu tiberpriifen, nicht immer eingehalten. :

— Das im Rahmen der Pariser Vereinbarung entwickelte und durch die Richtlinie zwingend
vorgeschriebene System der Pnorltatsfaktoren wird nicht zufriedenstellend angewendet.

- Die Uberpriifung der - Protokolle der an. Bord der ERIKA vor 1hrem Untergano ,
durchgefiihrten Uberpriifungen scheint zu zeigen, daB.die erweiterten Uberpriifungen in
Anwendung der. Richtlinie nicht durchweg mit der gebotenen Strenge durchgefiihrt
wurden. Dariiber lieB sich bei dieser Uberpriifung nicht feststellen, inwieweit die in
Anhang V aufgefiihrten Leitlinien befolgt und welche Koﬂtrollen_im durchgefiihrt wurden.

Folglich schlagt die Kommission eine Reihe von MaBnahmen vor, mit denen das 'in der
Richtlinie iiber Hafenstaatkontrolle beschrlebene Uberprufunossystem verbessert und
verstirkt werden soll.

Folgende Anderungen werden voroeschlagen'

1. Schlffe die nachwelshch besonderes weit unter den Normen liegen, sollten fur d1e: '
eurogalschen Hoheltsgewasser gesgerrt werden.

Die Kommlssmn hilt es fiir unannehmbar, wenn gewisse Schiffe, deren Vorgeschichte zeigt,
daB sie nachweislich eine Gefahr fiir die Sicherheit auf See und fiir die Meeresumwelt
darstellen, weiterhin die Hoheitsgewisser der Gemeinschaft befahren. Ein derartiger Zustand
kann von der Offentlichkeit nur als Beweis fiir die Unwirksamkeit der durch den Hafenstaat
an Bord der Schiffe durchgefithrten Kontrollen aufoefaﬁt werden.

Die Kommission ist .der Ansicht, daB eine klare und nachdriickliche ‘Botschaft an die
Betreiber von Schiffen und an all diejenigen zu richten ist, deren Verhalten oder Untitigkeit
. zu einer erheblichen Gefihrdung der Sicherheit auf See und der Meeresumwelt beitragt. Dies
gilt insbesondere fur die Flacgenstaaten oder die Klas51f1kat10nsoesel]schaften
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Folglich schldgt die Kommission vor, solche Schiffe fiir die Europzusche Union zu sperren
‘Dabei handelt es sich um die.in Artikel 7 und Anhang V der Richtlinie® erfafite Kategorie der

sogenannten Risikoschiffe. Die Genehmigung zum Einlaufen in die Hifen der Gemeinschaft
miiBte solchen Schiffen verweigert werden, die ein gewisses Alter (iiber 15 Jahre) aufweisen,
als "riickfallig" (in den letzten zwei Jahren mehr als zweimal festgehalten) eingestuft wurden
und unter der Flagge eines Staates fahren, der auf der im Rahmen der Pariser Verembaru‘no
aufgestelltén "Schwarzen L1ste" fur FesthaltemaBnahmen steht. t !

Die Kommlssmn hat Leltlmlen Zur Durchfuhruno dieser MaBnahme aufgestellt, die die fiir

den Sperrbeschlufl anzuwendenden Verfahren darlegen und auch die Moglichkeit vorsehen,
diesen wieder aufzuheben, ‘wenn nachgewiesen werden kann, daB das Schiff keine
Sicherheits- und Umweltrlslken mehr birgt. Die Kommlssmn wird alle sechs Monate eine
Liste der gesperrten Schlffe veroffenthchen

2. Fiir Schiffe, dle ein erhohtes RlSlkO flir dle Sicherheit auf See’ und die Meeresumwelt

darstellen sollte eine obhgatonsche Uberprufuno vorgeschrieben werden. "

'

In der geltenden Rlchthme 9572 1/EG ist die Verpﬂlchtung, ein Schiff zu iiberpriifen, nicht
enthalten. Unabhiingig von der potentiellen Gefahr, die von einem Schiff ausgeht, beruht die

"Entscheldung, ein Schiff zu uberprufen zunichst immer auf einer vorherigen Auswahl, die

der Besichtiger des Hafenstaats aufgrund seiner fachlichen Beurteilung trifft. Der durch eine
Anderuno der Richtlinie vom.19. Juni 1998 eingefiihrte Prioritdtsfaktor stellt einen wichtigen

‘Fortschritt im Sinne einer Harmonisierung der Auswahlkriterien dar. Die Kommission ist
" jedoch der Auffassung, daB in bestimmten Féllen der Ermessensspielraum des Besichtigers

bei der Auswahl der zu iiberpriifenden Schiffe erheblich eingeschrinkt werden muf, will man
eine echten Vereinheitlichung und Effmenz der Praktiken erreichen.

'Dementsprechend schligt die Kornm1ss1on vor, in folgenden Fallen eine Uberprufuncrspfllcht ‘

vorzuschrexben

+

(a) — wenn der Prioritﬁtsfaktor einen bestimmten Wert iibersteigt:
Das durch die Rlchtlmle und- die Pariser. Verembaruno eingefithrte Vorrangsystem
funktioniert nicht vollig zufriedenstellend. Die Schiffe - mit" dem hdchsten
Prioritatsfaktor bekommen in der Praxis nicht systematlsch die hochste Prioritit.

Die Kommlsswn schlagt vor, in. Artikel 5 eine .Ve‘rpfhchtung dahingehend
einzufithren, daB Schiffe, deren Priorititsfaktor 50 Punkte iibersteigt, jedes Mal,
-wenn sie einen Hafen der Europdischen Union anlaufen nach dem in der Parisér
Vereinbarung festgelegten - Verfahren systematlsch iiberpriift werden. Der Wert 50
gilt fiir Schiffe mit hohem Risiko. Nach Schitzungen, die im Rahmen der Pariser
Vereinbarung anhand der im Jahre 1999 iiberpriiften Schiffe voroenommen “wurden,
diirften wemger als' 2,5 % der in der emschlacvloen Datenbank Sirenac™® erfaBten
Schiffe davon betroffen sein. ‘ . :

t

!

(O1-, Gas-, und Chemxkahentanksehlffe sowie Massenoutfrachter ab einem gewissen Alter und
Fahrgastschiffe) vor.

Sirenac ist eine vom Centre Administratif des Affaires Maritimes in Samt-Malo (Frankrench) betriebene
Datenbank, in der Informationen beziiglich der von den Mxtohedstaaten der Pariser Verembarunc
durchgefiihrten Uberpriifungen gespeichert werden.

36

Anhang V der Rlchthme sieht ein System zur erweiterten Uberpriifung bestlmmter Schiffskategorien
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(b) — wenn die betroffenen Schiffe einer Kategorie angehoren, die eine erweiterte
Uberprufuno rechtfertigt.

~ Die Bestimmungen der Richtlinie beziiglich des erweiterten Uberpriifungssystems
fiir "Risikoschiffe” lassen zuviel Spielraum fiir die Entscheidung, ob und in welcher
Form solche Schiffe zu {iberpriifen sind. Zudem haben die jiingsten Ereignisse
gezeigt, daB das Versagen der Verbdnde 'bei bestimmten Schiffstypen und
insbesondere Oltankern zu Unfillen mit dramatischen Auswirkungen auf die Umwelt
fithren konnen. Es steht auBer, Frage, daB die Klassifikationsgesellschaften fiir das
* Aufdecken baulicher Mingel grundsitzlich verantwortlich sind. Es ist jedoch auch
wichtig, daB sich die Hafenstaatbehorden mit Mitteln ausstatten, die es erlauben, den
guten baullchen Zustand eines Schiffes (insbesondere im Hinblick auf die Korrosion
der Tanks) zu beurteilen, wobei die grundsitzliche Verantwortung der nicht in Frage
gestellt wird.

Folglich schlaOt die Kommxssxon vor, das in Artikel 7 und Anhang V der Richtlinie
~ vorgesehene erweiterte Uberprufunossystem in fo]oenden Punkten zu dndern:

- Durch die Anderung von Artikel 7 wird fiir die betreffenden Schiffe eine
-eindeutige Uberprufunospﬂlcht eingefiihrt. Somit muB . jedes dieser
Schiffe einer erweiterten Uberpriifung unterzogen werden, wenn es nach
einem Zeitraum von 12 Monaten einen Hafen der Europiischen Union
anlauft. Die geltende Bestimmung, daB ein Schiff auch innerhalb dieses
Zeitraums einer normalen oder einer griindlicheren Uberpriifung
unterzogen werden kann, bleibt bestehen. Die in Anhang V enthaltene

- Mindestanforderung von 25 v.H. ist jedoch auf die erweiterten
Uberpriifungen im Rahmen von Artikel 7 anzuwenden (wie auch auf die
anderen in dieser Richtlinie vorgesehenen Uberpriifungen).

- Die in der Richtlinie enthaltenen nicht bindenden Leitlinieﬁ werden

zwingend" vorgeschrieben: die Uberpriifung muB zumindest die

allgemeinen oder die fiir die betroffenen Schiffskategorien spezifischen
Kontrollen umfassen. Der Vorschlag sieht jedoch die Méglichkeit vor,
bestimmte Kontrollen nicht vorzunehmen, wenn sie materiell
undurchfithrbar sind (z.b. die Uberpriifung der Tanks eines beladenen
‘Oltankschiffs) oder wenn diese Kontrollen besondere Risiken (z.B.
Explosionsgefahr) fiir das SChlff seine Besatzung oder den Hafen
" beinhalten. ’

- Bei Oltankschiffen (Punkt 2 des geltenden Anhangs V-B) wird der.
"Bauzustand anhand einer Uberpriiffung der Angaben des
Besichtigungsberichts untersucht. Es ist fiir die Kommission wesentlich ,
daB die baulichen Aspekte und nicht nur die Borddokumente kontrolliert
werden, indem der Besichtiger den baulichen Zustand des Schiffes direkt
“in Augenschein nimmt. Da jedoch die Ladetanks wihrend der Liegezeit
im Hafen normalerweise nicht zuginglich sind, muf der Besichtiger
zumindest einen der Ballasttanks in Augenschein nehmen, um sich einen -
allgemeinen Eindruck davon zu verschaffen, inwieweit gegebenenfalls
Korrosionsschidden vorliegen. Wenn das Schiff nicht mit getrennten
Ballasttanks ausgertistet ist, muB der Besichtiger sich bemiihen, eine
solche Beurte1lun0 anhand eines geeigneten und normal zugénglichen

Tanks oder Leerraums vorzunehmen. '
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_°  Es wird eine Vornotifizierungspflicht (neuer Absatz B in Anhang V)
© eingefiihrt, um die weitere Durchfithrung der Uberpriifung zu erleichtern.
sobald das Schiff im Hafen angekommen ist. Eine erweiterte
Uberpriifung erfordert ~ grundsatzlich Vorbereitungsmaisiiahmen. Der
Reeder oder der Kapitin werden verpflichtet, 48 Stunden vor dem
Einlaufen in den Hafen (bzw. schon vom Abfahrtshafen aus) bestimmte
Auskiinfte zum Schiffsbetrieb zu iibermitteln (z.B. Dauer der Liegezeit,
y : kZustand" der Ballast- und Ladetanks, wihrend der Liegezeit geplante
‘ Betriebsvorgiinge, usw.). . : '
- Fir Oltankschiffe wird das Alter des Schiffes, ab dem erweiterte.
Uberpriifungen vorzunehmen sind (gegenwirtig 20 oder 25 Jahre, je nach
Art des Tankschiffs entsprechend den Daten zur schrittweisen
AuBerdienststellung laut Regel 13 G des Marpol-Ubereinkommens) auf
15 Jahre gesenkt. Dies gilt fiir Ottankschiffe mit einfacher Hiille
unabhingig davon, ob sie mit getrennten Ballasttanks ausgeriistet sind
oder nicht. ‘ ~ ‘ :

3. Die Weiterverfolgung der Uberpriifungsergebnisse: -

Die Weiterverfolgung der Uberpriifungen von einem Hafen zum ndchsten ist nicht optimal.
Besonders schwierig ist es, anhand der iiber das Sirenac-System zuginglichen Angaben zu
ermitteln, welche Partien des gerade uberpriiften Schiffes in dem (den) zuvor angelaufenen
Hafen (Hifen) kontrolliert wurden. Folglich lauft dic Uberpriifungsbehorde eines Hafens
Gefahr, Partien des Schiffes zu kontrollieren, die schon im zuvor angélaufenen Hafen
kontrolliert wurden. Um solche Doppelarbeit zu vermeiden und das gesamte Kosten-Nutzen-
Verhiltnis des Systems der Hafenstaatkontrolle zu optimieren, schligt die Kommission vor,
im Uberpriifungsbericht (von dem ein Exemplar an Bord behalten wird und im néchsten
Uberpriifungshafen vom Besichtiger zu kontrollieren ist) zu vermerken, welche Partien des
Schiffes iiberpriift wurden. -

Y 3 Meldung an den Flaggenstaat und die Klassifikationsgesellschaften

Entsprechend der geltenden Regelung gemiB Richtlinie 95/21/EG werden der Flaggenstaat
und die Klassifikationsgesellschaften von den Uberpriifungsbehdrden des Hafenstaats nur in
Kenntnis gesetzt, wenn das Schiff festgehalten wurde. Eine Meldung im Anschluf an jede
Uberpriifung wire hingegen von auBerordentlichem Nutzen fiir die Verwaltung des
Flaggenstaats oder die in seinem Namen titige Klassifikationsgesellschaft, die damit die
Entwicklung (und die mogliche Verschlechterung) des Schiffszustands = wirksamer
weiterverfolgen konnten. Folglich schlagt die Kommission vor, Artikel 8 der Richtlinie
dahingehend zu 4ndern, daB in ihm vorgesehen wird, ein Exemplar des yﬂbcrprufungsberichts-
an den Flaggenstaat und an die betroffene Klassifikationsgesellschaft zu iibermitteln. - '

5. Kontrolle der Finanzgarantiedokumente zur ~ Deckung des Risikos der
Umweltverschmutzung | i '

Wie der Schiffbruch der ERIKA zeigt, kdnnen Oltankschiffe durch eine Olpest erhebliche
Schiden verursachen. Daher ist eine angemessene Deckung dieses Risikos besonders wichtig.
‘Das durch das Protokoll von 1992 gednderte Internationale Ubereinkommen von 1969 iiber
die zivilrechtliche Haftung fiir Olverschmutzungsschiden verpflichtet den Eigner eines in
einem Unterzeichnerstaat registrierten Schiffes, das mehr als. 2000 Tonnen Mineralol als
Massengut befordert, eine Versicherung abzuschlieBen oder eine andere Finanzgarantie



| -s3 - lrucksachs 271/00
beizubringen,” um seine Haftpflicht fiir Verschmutzungsschiden abzudecken. Die
Kommission schligt -vor, diese Unterlagen in das” Verzeichnis der laut Anhang II der
Richtlinie von den Besichtigern zu priifenden Zeugnisse aufzunchmen. Thr Fehlen ist als
- Rechtfertigung fiir eine griindlichere Uberpriifung des Schiffes zu betrachten und stellt einen
Grund fiir das Festhalten des Schiffes dar. :

i

6. Transparenz der Informationen {iber Schiffe,’ die nach MaBgeabe der Ric‘htliniet
{iberpriift oder festeehalten werden

Artikel 15 der Richtlinte sieht die Verdffentlichung bestimmter Angaben iiber die in den
Hifen der Europidischen Union festgehaltenen Schiffe vor. Auf diese Weise wird das
“Verhalten der Betreiber verfolgt, die einen Teil der Verantwortung fiir das Nichteinhalten der
Sicherheitsnormen tragen. Die geltende Richtlinie schreibt somit vor, den Namen des
Betreibers und den der Klassifikationsgesellschaft des Schiffes zu veroffentlickien. Auch noch
andere sind dafiir verantwortlich, daB es Substandard-Schiffe gibt. Dies sind insbesondere die
Ladungseigner, die ein Schiff chartern: wenn es "Billigreeder" gibt, dann deshalb, weil
bestimmte Charterer wenig Wert auf die Qualitit der von ihnen gecharterten Schiffe legen.

Ein -weiteres Ziel besteht darin, den Entscheidungstriigern (Charterern, Versicherern usw.)
sowie den europdischen Biirgern ein vollstindigeres und deutlicheres’ Bild von den
Uberpriifungen zu vermitteln, die in den Hifen der Gemeinschaft vorgenommen werden.
Darum ist es wichtig, zusitzliche Informationen iber die eingehenderen Besichtigungen
seitens der Hafenstaatbehorden (erweiterte Uberpriifungen gemiB Artikel 7) oder durch die -
Klassifikationsgesellschaften  (Sonderbesichtigungen) verfiigbar zu . machen. Ebenso
notwendig - sind Informationen dariiber, wie .die Hafenstaatbehorden oder die
Klasmflkatlonsoesellschaften das Festhalten eines Schiffes nach MaBgabe der Richtlinie
weiterverfolgen.

Dementsprechend wird vorgeschlagen, folgende Informationen zu verdffentlichen: ‘

- Die Identitdt des Charterers und die Art der Charter (Reisecharter oder
Zeitcharter). Diese Verpflichtung betrifft nur Schiffe, die fliissige oder
feste Stoffe als Massengutladung befordern. Bei der Beforderung von
Giitern in verpackter Form wiirde die Identifizierung der zahlreichen
Beteiligten zu groBe praktlsche Probleme verursachen.

- Auskiinfte iiber die letzte erweiterte Uberpr'ufung im ‘Rahmen der
Hafenstaatkontrolle und die letzte "Sonderbesichtigung”. durch eine
Klassifikationsgesellschaft. “ ‘

- Aﬁgabe der MaBnahmen, die in der Folge einer FesthaltemaBnahme
durch die Hafenbehorden oder die Klassifikationsgesellschaften getroffen
wurden (zur Durchfiihrung von Reparaturen einoer‘aumte Fristen usw.).

7. Welterverfolvuno der Anwenduno der Richtlinie und Beurteilung der Leistung der
Mltcvhedstaaten :

Laut Artikel 17 der Richtlinie 95/21/EG sind die Mitgliedstaaten verpflichtet, bestimmte
Angaben iiber die Zahl der zur Kontrolle der Schiffe eingesetzten Besichtiger und die ' Anzahl
einzelner Schiffe zu machen, die ihre Héfen in einem reprisentativen Kalenderjahr angelaufen
haben. o
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Anhand dxeser Angaben kann die Komm1ssmn die Einhaltung des in Artikel 5 Absatz 1
festgesetzten Mindestwerts von 25 % fiir die Uberprufunoen feststellen Sie reichen aber nicht |
aus, um die ordnungsgemiBe Anwendung der Bestimmungen der Richtlinie griindlich -
nachzupriifen, wozu die. Kommission laut Vertrag verpflichtet ist, bzw. notigenfalls
VerstoBverfahren gegen die siumigen Mitgliedstaaten einzuleiten. So werden ‘womdglich
Nachléssigkeiten in gewissen Gemeinschafishifen nicht aufgedeckt, und es besteht weiterhin

das Risiko uncrlexcher Sicherheitsniveaus sowie einer Wettbewerbsverzerruno zwischen den
Hifen.

~ Die Kommission schldgt somit vor, die Hiufigkeit der Dateniibermittlung zu steigern (jedes
Jahr, statt alle drei Jahre, wie in der geltenden Richtlinie vorgesehen) und das Verzeichnis der
an die Kommission zu iibermittelnden Angaben zu verlingern. Der Richtlinie wird ein neuer -
Anhang hinzugefiigt. Gemdf diesem Anhang werden die Mitgliedstaaten gehalten sein, der
Kommission detaillierte Angaben iiber die Bewegungen der Schiffe in den Hifen zu machen.
Diese Angaben sind nach bestimmten Krlterlen (Alter, Flagge, GroBe des Schiffes usw.) zu -
gliedern. ‘ : C
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2000/0065 (COD)
Vorschlag fiir eine

RICHTLINIE DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES

zur Anderung der Richtlinie 95/21/EG des Rates vom 19. Juni 1995 zur Durchsetzung

internationaler Normen fiir die Schiffssicherheit, die Verhiitung von Verschmutzung
und die Lebens- und Arbeitsbedingungen an Bord von Schiffen, die Gemeinschaftshifen

anlaufen und in Hoheitsgewiissern der Mitgliedstaaten fahren (Hafenstaatkontrolle)’

(voﬁ Bedeutung fﬁr den EWR)

DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION -

gestiitzt auf den Vertrag zur Grunduno der Europalschen Gememschaft insbesondere auf
Artikel 80 Absatz 2,

auf Vorschlag der Kommissi,on#,
mach Stellungnahme des Wirtsc‘hafts— und Sozialausschusses®®,
nach Stelluﬁgnahine des Auss;:husses der Regionen™, |
gemiB dem Verfahren laut Artikel 251 b des Vertrages*,
" in Erwigung nachstehender Griinde:

(1) Mit der Richtlinic 95/21/EG wird fiir die Europaische Gemeinschaft eine Kontrolle
der Schiffe durch den Hafenstaat aufgrund einheitlicher Uberpriifungsverfahren und
FesthaltemaBnahmen eingefiihrt. '

) Den zwischenzeitlich in Kraft getretenen Anderungen der Ubereinkommen,
Protokolle, Codes .und EntschlieBungen der Intematlonalen
Seeschlffahrtsorgamsatlon (IMO) sowie den Entwicklungen im Rahmen der Pariser
Vereinbarung muB Rechnung getraoen werden

(3) Bestlmmte Schiffe stellen wegen ihres Alters, ihrer Flagge und ihrer Vorgeschichte
ein unbestreitbares Risiko fiir die Sicherheit auf See und die Meeresumwelt dar. =
Folglich muB diesen Schiffen der Zugang zu Gemeinschaftshifen verweigert werden,
sofern nicht der Nachweis erbracht wird, daB sie ohne Gefahr in den
Gemeinschaftsgewiissern betrieben werden kénnen. Es miissen Leitlinien fiir die bei
einer Verweigerung des Zugangs und der Aufhebung dieser MaBnahme
anzuwendenden Verfahren aufgestellt werden. Das Verzeichnis der Schiffe, denen

|
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.der Zugang zu den. Gemeinschaftshifen verweigert wurde, ist- durch das

Informationssystem Sirenac zu verdffentlichen und anzuzeigen.

Schiffe, die einen hohen Prioritdtsfaktor aufweisen, bedeuten ein besonders groBes’
Unfall- oder Verschmutzungsrisiko. Daraus leitet sich die Notwendigkeit ab, solche
Schiffe jedesmal, wenn sie einen Gemeinschaftshafen anlaufen, zu tiberpriifen. '

"Die in Anhang V aufgefithrten Kategorien von Schiffen stellen ab einem gewissen

Alter gleichfalls. ein groBes Unfall- oder Verschmutzungsrisiko -dar. Die
Uberpriifungsbehorde verfiigt iiber einen Ermessensspielraum bei der Entscheidung,

-ob sie solche Schiffe einer erweiterten Uberpriifung unterzieht oder nicht. Dadurch

“wird die innerhalb der Gemeinschaft geforderte Vereinheitlichung der Praktiken -

verhindert. Deshalb ist es notwendig, die Uberprufuno dxeser Schiffe zwingend
vorzuschreiben. .

Der Inhalt der erweiterten Uberpriifungen, der Gegenstand der in Anhang V Teil B
festgelegten Leitlinien ist, kann je nach Ermessen der Uberpriifungsbehorde

-ausgesprochen unterschiedlich ausfallen. Folglich ist es unerldBlich, diese Leitlinien

‘bindend vorzuschreiben. Allerdings ist eine Ausnahme vorzusehen, wenn. die

. Durchfiihrung einer Uberpriifung auf solchen Schiffen insbesondere in Anbetracht

des Zustandes der Ladetanks des Schiffes oder aus betrieblichen Sachzwéngen im
Zusammenhang mit den Lade- oder Loschvorgéngen nicht moglich.ist oder zu groBe -
Risiken fiir die Sicherheit des Schiffes und seiner Besatzung sowie die Slcherhelt im

“Hafenoeblet mit sich bréachte.,

Das Versagen von Verbinden eines Schiffes kann das Unfallrisiko auf See erhohen.

- Hat das Schiff Mineralol als Massengut "geladen, so konnen solche Unfille

katastrophale Folgen fiir die Umwelt haben. Die "Uberpriifungsbehdrde muB die
zuginglichen Partien des Schiffes in Augenschein nehmen, um gegebenenfalls
ibermaBige Korrosionschidden aufzudecken und die nétigen FolgemaBnahmen zu
ergreifen; die insbesondere die fiir den baulichen Zustand der Sch1ffe
verantworthchen Kla531f1katlonsoesellschaften betreffen

!
Eine aus der zwingend vorgeschriebenen Untersuchuno best1mmter [Partien des-
Schiffes - bestehende erweiterte Uberpriifung erfordert Zeit. sowie griindliche
Organisation. Die Vorbereitung der Uberpriifung.muB erleichtert und ihre Effizienz
auf diese Weise gesteigert werden. Dazu muB der Kapitin oder der Betreiber jedes
Schiffes, das einen Gemeinschafishafen anlduft, bestlmmte betnebsbezoaene
Informatlonen mlttellen :

In Anbetracht der Risiken einer umfangreichén Verschmutzung durch Oltankschiffe

- sowie der Tatsache, daB die iiberwiegende Mehrheit der Mingel, die ein Festhalten

begrunden bei Schiffen auftreten, die iiber 15 Jahre alt sind, ist es erforderlich,
Tankschiffe ab einem Alter von 15 Jahren emer erweiterten Uberpriifung zu .
untemehen

~ Aufgrund der wachsendén Bedeutung, die der Kontrolle von Schiffen durch den -

Hafenstaat bei der Bekéimpfung unternormiger Praktiken zukommt, erhoht sich der

" Arbeitsaufwand fiir die Besichtiger insgesamt. Daher sifid besondere Anstrengungen

erforderlich, um iiberfliissige Uberpriifungen zu vermeiden und die Besichtiger

. besser iiber den Inhalt der Uberpriifungen zu informieren, die in den zuvor

angelaufenen Hifen durchgefiihrt wurden. Zu diesem Zweck mufl der durch den
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Besichtiger nach einer Uberpriifung bzw. einer griindlicheren oder erweiterten
" Uberpriifung angefertigte Bericht Angaben iiber die Partien des Schiffes enthalten,
die iiberpriift wurden. Der Besichtiger des néchsten von dem Schiff angelaufenen
Hafens konnte diese Angaben somit beriicksichtigen und gegebengnfalls entscheiden, |
daB eine Partie des Schiffes nicht iiberpriift wird, wenn bei der vorhergehenden
Uberprufuno keine Méngel entdeckt wurden. :

an Die Verwaltung des Flaggenstaats eines iiberpriiften Schiffs bzw. die betroffene
Klassifikationsgesellschaft miissen von dem Uberpriifungsergebnis Kenntnis haben,
um die Entwicklung und gegebenenfalls die Verschlechterung im Zustand des
Schiffes  wirksamer  weiterverfolgen und rechtzeitig die notwendigen
Abhilfemainahmen einzuleiten zu kénnen. “ ‘ ‘ : ‘

(12) Eine unfallbedingte Olverschmutzung kann Umwelt und Wirtschaft der betroffenen

~ Region erheblich schadigen. Folglich muB festgestellt werden, ob Oltankschiffe, die

die Hifen der Europidischen Union anlaufen, gegen diese Risiken angemessen

versichert sind. Bei jeder Uberpriifung eines Oltankschiffes, das mehr als 2000

Tonnen Mineral6l als Massengutladung befordert, muf der Besichtiger nachpriifen,

ob sich . Unterlagen iiber eine Versicherung oder eine andere Finanzgarantie zur

Deckung von Verschmutzungsschiden gem#B dem durch das Protokoll von 1992

gednderten Internationalen Ubereinkommen von 1969 iiber die zivilrechtliche
Haftung fiir Olverschmutzungsschiiden an Bord befinden.

(13)  Die Transparenz der Informationen iiber Schiffe, die iiberpriift und festgehalten
wurden, ist wesentlicher Bestandteil einer Politik, die darauf abzielt, den Einsatz von
Schiffen, die den Sicherheitsnormen nicht geniigen, unattraktiv zu machen. In diesem
Sinne ist es angebracht, das Verzeichnis der zu verdffentlichenden Informationen mit
Angaben zur Person des Schiffscharterers zu erginzen. Die . Offentlichkeit muB.
zudem vollstindiger und klarer iiber die Uberpriifungen und FesthaltemaB8nahmen in
den Hifen der Europidischen Union' unterrichtet werden. Dabei handelt es sich
insbesondere um Angaben iiber eingehendere Besichtigungen, die: von den
Hafenstaatbehdrden oder den Klassifikationsgesellschaften an Bord der Schiffe

* vorgenommen werden, sowie um Erlduterungen iiber die Weiterverfolgung durch die
Hafenstaatbehdrden oder die betroffenen Klassifikationsgesellschaften im Anschlu

_an eine gemaB der Richtlinie verhingte FesthaltemaBnahme.

(14) Um dem Risiko ungleichér Siche‘rhjcitsniveaus sowie \einer Wettbewerbsverzerrung
zwischen den Hifen der Europdischen Union entgegenzuwirken, ist es von
grundlegender Bedeutung die Fille aufzudecken, in denen die Richtlinie nicht
ordnungsgemiB angewendet wurde oder in denen eine nachlissige Handhabung der
‘Bestimmungen in bestimmten Gemeinschaftshifen festgestellt wurde. Um die
Anwendungsbedingungen der Richtlinie eingehender priifen zu konnen, muf die

- Kommission {iber genauere Informationen, insbesondere itber die Bewegungen der
Schiffe in den Hafen verfiigen. Solche Angaben miissen der Kommission jéhrlich
gemacht werden, damit sie schneller eingreifen kann, wenn UnregelmiBigkeiten

¢ festgestellt werden.
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Die Bestimmungen der Richtlinie 25/21/EWG betreffend das AusschuBverfahren
miissen gedndert werden, um dem Beschluf Nr. 1999/468/EG des Rates vom 28.
Juni. 1999 zur Festlegung der Modahtaten fiir die Ausiibung der der Kommission
libertragenen Durchfuhrunosbefuomsse Rechnung zu tragen.

Da zur Umsetzung dieser Riéhtlinie MaBnahmen von allgemeiner Tragweité im
Sinne von Artikel 2 des Beschlusses Nr. 1999/468/EG des Rates notwendig sind,

- miissen diese gemiB dem in Artikel 5 dieses Beschlusses vorgesehenen

Regelungsverfahren verabschiedet werden -

HABEN FOLGENDE RICHTLINIE ERLASSEN:

Artikel ]

Die Richtlinie 95/2 I/EG wird wie folcrt geandert

.

3)

‘Der Titel erhalt folgende Fassun0

“Rlchthme 95/2 1/EG des Europalschen Parlaments und des Rates vom 19. Jum 1995

"' {iber die Kontrolle von Schiffen durch den Hafenstaat”

| Amkel 2 wird wie folgt gedndert:

. a)  Punkt 1 wird wie folgt geandert

(i) folgender Splegelsmch wird angefiigt:

" - das durch das Protokoll . von 1992 getinderte Internationale
. Ubereinkommen von 1969 iiber die zivilrechtliche. Haftuno fiir

Olverschmutzunosschaden

‘. (ii) das Datum ' am 1. Juli 1999" wird durch das Datum ‘am 1. Juh 2000" -
ersetzt;

b) = Unter Nummer 2 wird das Datum "1 Juh 1999" durch das Datum am 1. Juli i
,7000" ersetzt. : S '

Artikel 5 wird wie folgt gedndert:
a)  Absatz'1 erhilt folgende Fassung:

"l. Die zustindige Behorde jedes Mitgliedstaats fiihrt jahrlich so - viele
Uberpriifungen von Schiffen gemiB Artikel 5 Absatz 2, Artikel 6 und Artikel 7 -
durch, daB deren Gesamtzahl mindestens 25 v. H. der Anzahl einzelner Schiffe
entspricht, die seine Hafen im vergangenen Kalenderjahr angelaufen haben.”

v

b)  Absatz 2 erhilt folgende Fassung:

. . ’ ‘ g . | ‘) .
"2.. Die zustdndige Behorde sorgt dafiir, daB jedes Schiff dass keiner griindlichen
Uberpritfung unterlaufen ist, fiir das das Informationssystem Sirenac einen

41
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Priorititsfaktor von iiber 50 anzewt einer Uberprufung gemaB Artlkel 6
unterzogen wird." '

Fiir die Auswahl der anderen Schiffe zur Uberprufunv legt die zustandloe Behorde
die Reihenfolge des Vorrangs folcendermaﬁen fest:

L Die in Anhang I Teil 1 genannten Schlffe haben unabhiéngig von ihrem

Priorititsfaktor absoluten Vorrang.

—  Die in Anhang I Teil 2 genannten Schiffé werden in absteigender
Reihenfolge entsprechend den Werten ihrer Priorititsfaktoren
ausgewdhlt." ' ‘

Artikel 7 erhilt folgeﬁde Fassung:

"Artikel 7

Obligatorische erweiterte Uberpriifung bestimmter Schiffe

L.

3]

Es wird folgender Artikel 7 a) eingefiigt:

'Uberprufuno

Die Mltc'hedstaaten sorgen dafiir, da die unter einer Kateoone von Anhang V
Punkt A emveordneten Schiffe im ersten Hafen, den sie nach einem Zeitraum
von zwoOlf Monaten seit der letzten in einem Hafen eines Mitgliedstaats
durchgefiihrten erweiterten Uberpriifung anlaufen, wiederum einer erweiterten

- Uberpriifung unterzogen werden. Zwischen zwel erweiterten Uberpriifungen

konnen diese Schiffe jedoch der Uberprufunc nach Artikel 6 Absatze I und 2.
unterzogen werden. :

Der Betreiber oder der Kapitin eines der im vorstehenden Absatz genannten
Schiffe tibermittelt der zustindigen Behorde des betroffenen Mitgliedstaats
spitestens 2 Werktage vor dem Einlaufen in einen Hafen eines Mitgliedstaats
oder, falls die voraussichtliche Ankunfiszeit weniger als.2 Werktage betraOt
vom Abfahrtshafen aus alle in Anhang V Punkt B aufgefiihrten Informationen.

Jedes Schiff, das'der betroffenen zustindigen Behorde die obengenannten

. Informationen nicht iibermittelt hat, wird beim Anlaufen des

Bestimmungshafens einer Uberpriifung gemiB Artikel 6 unterzogen.

Anhang V Punkt C enthalt bindende Leltlmlen fur diese erweiterte

‘

"Artikel 7 a)’

MaBnahmen der Zugangsverwelgerung fiir bestlmmte, einer erwelterten
Uberprufung unterzogene Schiffe

1.

~ Die Mitgliedstaaten sorgeh dafiir, daB, mit Ausnahme der Fille gemif Artikel |

11 Absatz 6, den in einer der Kategorien von Anhang V Punkt A eingeordneten
Schiffen von iiber 15 Jahren Alter der Zugang 'zu Gememschaftshafen
verwexgert wird, sofern diese Schiffe

i
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—  im Verlaufe der vorausgegangenen 24 Monate mehr als zweimal in
einem Hafen eines Mitgliedstaats féstgehalten wurden und

- die Flagg&; eines Staates fithren, der drei Jahre hintereinander in der im
. Jahresbericht der Pariser' Vereinbarung vertffentlichten Tabelle. iiber
ijberdurchsthnittlich h‘ziuﬁges Festha]ten und Aufhalten aufgefiihrt ist.

Dle ‘MaBnahme der Zuoanasverweloerung gilt, sobald das Schxff die Erlaubms

‘ erhalten hat, den Hafen zu verlassen in dem es zum dritten Mal festcehalten wurde.

2. Beider Anwendung von Absatz 1 richten sich die M1tghedstaaten nach den in '

AAnhano V Punkt D aufgefuhrten Verfahren.

3.  Die Kommission verﬁffentlicht halbj'ahr‘lich‘Informationeh iiber die Schiffe
denen unter- Anwendung dieses Artlkels der Zuvano zZu den Gememschaftshafen
verweloert wurde ~ ‘

Artikel 8 erhilt folgende Fassung:

“Artikel 8 o s

Uberpriifungsbericht

‘1. - Im AnschluB an eine Uberpriifung bzw. eine .griindlichere oder erweiterte

Uberpriifung, verfaBt der Besichtizer einen Uberpriifungsbericht, der
zumindest die in Anhang X genannten Informationen enthilt. und die.
Uberprufuncsergebmsse die iiberpriiften Partien oder Teile des Schiffes bzw.

im Falle einer griindlicheren oder erweiterten Uberpriifung die "einzelnen
Entschmdunoen des Besichtigers sowie die vom Kapitin, dem Eigner oder dem
‘Betreiber vorzunehmenden Korrekturen verzeichnet.

8o

Je ein Exemplar des Uberprufunosberlchts wird dem Kapltan des Schiffs, der

\ Verwaltung des Flaggenstaats sowie der mit Schiffsbesichtigungen und der

o Ausste,l\lung‘ von Zeugnissen im Namen des "Flaggenstaats gemédB den
internationalen - Ubereinkommen  betrauten zugelassenen Organisatjon
tibergeben. Im Falle von Mingeln, die ein Festhalten des Schiffes rechtfertigen,
- werden in.die Bescheiniguing fiir den Kapitén nach Absatz 1 auch Angaben zur
kiinftigen Veréffentlichung des TFesthaltens gemiB dieser' Richtlinie
aufgenommen." ' B '

In Artikel 9. Absatz 5 erhilt der Satz "Zusatzhch werden -erforderlichenfalls die
bestellten Besichtiger oder anerkannten Orgamsatlonen die fiir die- Ausstellung der
Zeugnisse fiir das betreffende Schiff verantwortlich sind, benachrichtigt." folgende -
Fassung "Zusitzlich werden erforderlichenfalls' die bestellten Besichtiger oder
anerkannten Organisationen, die fiir die Ausstellung der Klassenzertifikate oder der
im Namen des Flaggenstaats gemiB den internationalen Ubereinkommen erteilten
Zeugnisse verantwortlich sind, benachrichtigt.”

Artikel 10 Absatz 1 wird wie folgt geandert

Nach den Worten 'gegen ein von der zustandlgen Behorde verfiigtes Festhalten”
werden die Worte "oder eine Zugangsverweigerung" eingefiigt.
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Artikel 14 Absatz 2 wird wie folgt geindert:
a)  Die Bezeichnung "Sirenac E" wird durch die Bezeichnung "Sirenac" ersetzt.

b)  Folgender Unterabsatz wird angefiigt:

"Zur Durchfithrung der Uberpriifungen gemiB Artikel 6 und 7 konsultieren die

Besichtiger die iiber das Informationssystem EQUASIS zuginglichen 6ffentlichen
und privaten Datenbanken iiber Schxffsuberprufunoen sobald dieses System in
Bemeb ist.”

Artikel 15 Absatz 2 erhilt folgende Fassung:

«2. Die in Aﬁhahg VII Teil I und II aufgezdhlten Angaben sowie die:
Informationen iiber Klassenwechsel, Aussetzung oder Ausklassifizierung gemiB
Artikel 15 Absatz 3 der Richtlinie 94/57/EG miissen im Informationssystem Sirenac

~ verfiigbar sein. Sie werden so schnell wie moglich nach der Uberpriifung oder der

Aufhebung der FesthaltémaBnahme im Informatlonssystem EQUASIS veroffentllcht
sobald dieses in Betrleb ist." :

' Die Artikel 17 und 18'§:rhalten folgende Fassung: -

"Artikel 17

Angaben zur Uberwachung der Umsetzung .

Die Mitgliedstaaten iibermitteln der Kommission die in Anhang X aufgefiihrten
Angaben entsprechend der dort festgelegten Haufigkeit."
\ } , ,

"Artikel 18
Regelungsausschuf}

1. Die Kommission wird durch den cemaB Artikel 12 der Richtlinie 93/75/EWG
emcresetzten AusschuB unterstiitzt .

88

. Wird auf diesen Absatz Bezug genomrhen findet das Regelungsverfahren nach
Artikel 5 des Beschlusses 1999/468/EG unter Beriicksichtigung des Artikels 8
des Beschlusses Anwendung.

W

. Die in Artikel 5 Absatz 6 des Beschlusses 1999/468/EG vorgeséhene Frist wird
mit drei Monaten festgelegt.”

Artikel 19 Buchstabe a) erhilt folgende Fassung: -

"a)' die Pflichten der Mitgliedstaaten im Sinne des Artikels 5, mit Ausnahme des
Satzes von 25 v. H. in Absatz 1, und im Sinne der Artikel 6, 7, 8, 15 und 17
sowie der in diesen Artikeln genannten Anhénge aufgrund der Erfahrung mit
der Anwendung dieser Richtlinie unter 'Beriicksichtigung der Entwicklungen
der Pariser Vereinbarung anzupassen;” ‘ oo

Anhang I Teil I wird durch den Wortlaut in Anhang I dieser Richtlinie ersetzt.
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14) In Anhang IT wird die folgende Ziffer 35 angefiigt:

"35.. Internationale Versicherungsbescheinigung oder andere Finanzgarantie zur
Abdeckung von Verschmutzungsschiden (fiir Oltankschiffe im Sinne des durch das
Protokoll von 1992 geédnderten Intematlonalen Ubereinkommens von 1969 uber die
zxvxlrechthche Haﬁ:uncy fiir Olverschmutzungsschiden)."

15) | In Anhano III Punkt 1 w1rd der Ausdruck "I-8 und TI-11" durch den Ausdruck "und
© II-8." ersetzt. : .

16) Anhang'V wird durchden Worﬂaut in Anhang 1I dieser Richtlinie ersetzt.
"17).  Anhang VI wird wie folgt gedndert:

a) ~ Unter Punkt 3.1 werden die Worte "Fehlen der ... giiltigen Zeugnisse"” durch
. die Worte "Fehlen der ... gilltigen Zeugnisse-und Unterlagen” ersetzt. !

. b) dem Absatz 3.2 wird foloende Ziffer angefiigt:

"13. Nlchtausfuhrum7 des . erwelterten Besxchtxounosprocramms im Smne der
EntschlieBung A. 744(18) "

c) dem Absatz 3.6 wird folgender Punkt anoefﬁOt'

"5. Die Akte der Besichtigungsberichte fehlt oder entsprxcht nicht’ Reoel 13 G (3)'
(b) des Marpol—Uberemkommens A

18) Anhano VIII wird durch den Wortlaut in Anhang III diese'r Richtvlinie ersetzf.r
19). " Die Anhinge IX und X, deren Wortlaut in Anhano IV dieser Rxchtlmle aufoefuhrt :
ist, werden angefiigt. :
Artikel 2

" Die Mitgliedstaaten erlassen und verdffentlichen spitestens bis zum [...] die erforderlichen
Rechts- und Verwaltungsvorschriften, um dieser Richtlinie nachzukommen Sie setzen die
Kommission unverzu0hch davon in Kenntnis. »

Beidem ErlaB dieser Vorschrifien nehmen die MltOIledstaaten in den Vorschrlften selbst oder
* durch einen Hinweis bei der amtlichen Veroffenthchuno auf diese Rlchthme Bezuo Die
M1t011edstaaten regeln die Einzelheiten der Bezuonahme

 Artikel 3

Diese Richtlinie tritt am zwanzigsten’ Tag nach ihrer Verdffentlichung im Amtsblatt der
Europiischen Gemeinschaften in Kraft.

Artikel 4
Diese Richtlinie ist an die Mitgliedstaaten gerichtet.
Briissel, den [...]

!

Im Namen.des Europdischen Parlaments , Im Namen des Rates
" Die Prdsidentin . . , o Der Prisident
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ANHANGT
Anhang 1 Teil II erhalt'folgenclle Fassung:
II. , Priorit'zitsfai(tor
Die fbloenden Schiffe sind mit Vomm0 zu uberpriifen.

1. Schiffe, die einen Hafen eines Mltcrhedstaats erstmals oder nach emer Abwesenhelt
von mindestens zw61f Monaten anlaufen. Bei der Anwendung dieses Kriteriums
beriicksichtigen die Mitgliedstaaten auch die Uberpriifungen durch Mitglieder der
Pariser Vereinbarung. Fehlen' geeignete Daten, so stiitzen sich die Mitgliedstaaten
auf die verfiigbaren Sirenac-Daten und uberpriifen solche Schiffe, die seit der

Inbetriebnahme der Slrenac Datenbank am 1. Januar 1993 dort noch nicht erfaBt

" sind.
2. Schiffe, die innerhalb der letzten sechs Monate von keinem M1t011edstaat Uberpriift
wurden ‘ ‘ :
3. Sc‘hlffe, bei denen die in den Ubereinkommen vorgeschriebenen Zeugnisse iiber den -

Bau und die Ausriistung und die Klassenzertifikate von einer Organisation
ausgestellt worden sind, die nach der Richtlinie 94/57/EG ‘des Rates vom 22.
November 1994 iiber gemeinsame  Vorschriften ‘und Normen fiir
Schiffsiiberpriifungs- und -,besichtigungsorganisationen und die einschldgigen
Massnahmen der Seebehorden (ABL L 319 vom 12.12.1994, S. 20) nicht anerkannt
ist. e :

4. Schiffe, welche die Flagge eines Staates fithren, der in der Tabelle iiber
iiberdurchschnittlich hiufiges Festhalten und Aufhalten aufgefiihrt ist,. die .im
Jahresbericht der Pariser Vereinbarung vertffentlicht wird und sich -auf 'den
gleitenden Dreijahresdurchschnitt bezieht.

5. Schiffe, die den Hafen eines Mitgliedstaats unter bestimmten Bedmaunoen verlassen
durften, unter anderem: : :

a) M'zingel,beseit‘igung vor der Abfahrt,
) M'zmgelbeseitigung im ﬁﬁchgfen Hafen,
c) Mﬁngelbeséitigung innerhalb von‘ 14 Tagen,
d) Mﬁngelbeseitigung gemdlB sonstigen Bedingungen.

Falls schiffsbezogene MaBnahmen ergriffen und alle Mingel beseitigt wurden, wird

dies beriicksichtigt.
6. Schiffe, bei deren fritherer Uberprufunv Manoel festoestellt wurden, gemaB der Zahl
‘ der Miingel.
7. . Schiffe, die in éineni vorhergehénden Hafen ‘festgghalten wurden.
8. Schiffe, welche die Fla;gge> eines,_Staates fiihren, der nicht alle in Artikel .2 dieser

Richtlinie genannten einschligigen internationalen Ubereinkommen ratifiziert hat.
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9. Schiffe, welche die Flagge eines Staates mit einer'Uberdu[rchschhitt}ichen Mingelrate
fiihren. ' ‘
10. _Schiffe, welche -die- Flagge eines Staates ‘fuhreh, dessen Klassifikationen

. iiberdurchschnittliche Méngel aufweisen.

11.. Andere Schiffe, die ilter als 13 Jahre sind. o o

Bei der Festlegung der Rei'henfolge fiir die Uberpriifung der oben bezeichneten Schiffe trigt
die zustdndige BehOrde der Reihenfolge Rechnung, die sich aus den im Sirenac-
Informationssystem angezeigten Prioritétsfaktoren ergibt. Ein hoherer Priorititsfaktor weist

auf einen hoheren Vorrang der Uberpriifung hin. Der Prioritétsfaktor ergibt sich als Summe

der entsprechenden Priorititswerte, die im Rahmen der Pariser Vereinbarung festgelegt
werden. Die Ziffern 5, 6 und 7 sind nur auf Uberpriifungen anzuwenden, die in den
vorangegangenen 12 Monaten erfolgt sind. Der Prioritdtsfaktor betrigt mindestens die
Summe der Prioritatswerte der Ziffern 3, 4, 8,9, 10 und 11. . :

Falls die Kommission innerhalb dreier Monate nach der im Rahmen der Pariser Vereinbarung

erfolgten Einfilhrung neuer Priorititswerte der Auffassung ist, da 'diese Werte nicht
angemessen sind, kann sie gemdB dem Verfahren von Artikel 19 der Richtlinie 95/21/EG
beschlieBen, diese Werte fiir die Zwecke dieser Richtlinie nicht anzuwenden."
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"ANHANG II

Anhang V erhilt folgende Fassung.

"ANHANG V

A. KATEGORIEN VON SCHIF FEN, DIE EINER ERWEITERTEN UBERPRUFUNG

1.

~

.(im Sinne von Artlkel 7 Absatz 1) ZU UNTERZIEHEN SIND

Gas und Chemikalientankschiffe, alter als zehn Jahre, gerechnet ab dem in den
Schiffssicherheitszeugnissen angegebenen Baudatum.

Massengutfrachter, alter als zwolf Jahre, gerechnet ab dem in den

: Schiffssicherheitszeuvnissen angegebenen Baudatum.

‘Oltankschlffe mit einfacher Hiille, dlter als fiinfzehn Jahre, gerechnet ab dem in den

Schlffsswherhe1tszeu0russen angegebenen Baudatum.

Fahrgastschiffe, alter als fiinfzehn Jahre, die nicht von Artikel 2 Absatzen aund b der
Richtlinie 1999/35/EG erfaBt werden. '

B. AN DIE ZUSTANDIGE BEHORDE ZzU UBERMITTELNDE ANGABEN (oemaBt

Artikel 7 Absatz 2)

- A Name des Schiffes

~ *  B.Flagge

— . C. Gegebenenfalls IMO-Kennummer des Schiffes:

— ' D. Tragfihigkeit B '

- E Baujahr des Schiffes

— . F. fuir Tankschiffe: ‘ , ‘

- Fa. Bauweise' ein.fache Hﬁlle, ein;fache Hiille mit SBT, Doppelhﬁlle

)

- F.b. Zustand der Lade- und Ballasttanks voll, leer, inertisiert
- | Fc. Ladungsart und -volumen

- G ‘Wahrscheinliche Ankunftszeit im Bestimmungshafen oder an der
Lotsenstatxon wie von der zustandxoen Behorde ver]anOt ,

- H. Vorgesehene Dater der Lxegezext

- I Geplante Tatlgkelten im Bestimmurngshafen (Laden, Loschen,
sonstige)

- J. Datum und Ort der Ietzten im Rahmen der Hafenstaatkontrolle
ausgefithrten Uberpriifung

C. VERFAHREN FUR DIE ERWEITERTE UBERPRUFUNG BESTIMMTER
KATEGORIEN VON SCHIFFEN (im Sinne von Artikel 7 Absatz 3)

Sofem materiell durchfuhrbar und mit den moglichen Einschriinkungen, die sich aus den

Anforderungen an die Sicherheit von Personen, bzw. des Schiffes oder des Hafens ergeben
muB die erweiterte Uberpriifung mindestens die- hiernach folgenden Punkte erfassen. Die



- 66 -

¢

Besichtiger miissen sich dariiber im klaren sein, daB die sichere Durchfﬁhrung bestimmter
" Titigkeiten an Bord, beispielsweise des Ladungsumschlags, gefihrdet werden kann, wenn’
verlanot wird, daB Priifungen, die sich unmittelbar darauf auswirken, im Verlauf solcher
Tatlokelten durchgefiihrt werden. ‘

L ALLE SCHIFFE (alle Kategorien nach Buchstabe A )
- Strornausfall und Start des Notstromagéregats,
- Uberpriifung der N'ofbeleuchtung,

- Betriecb der Notfeuerloschpumpe mit zwei’ an die Feuerloschhauptleitung
‘ angeschlossenen Feuerldschschlduchen, o

- Betrieb der Lenzpumpen,
- " SchlieBen der wasserdichten Tiiren, -,
- Aussetzen eines Rettungsboots ins Wasser, '

- Priifung ~ der fernbedienten Notabschaltvorrichtung fiir Kessel, Liifter und
‘ - Brennstoffpumpen, :

- Priifung der Ruderanlage einschlieBlich der Hil‘fsruderan‘lzigye,‘ o
- Uberpriifung der Notstromquéllé fiir die Funkanlaoen

-~ Uberpriifung und - soweit moglich - Testen der Ol-Wasser-Separatoranlaoe fir den
“Maschinenraum.

2. ' GAS-UND CHEMIKALIENTANKSCHIFFE

Zusitzlich zu den Punkten nach Nummer .| kann die erwelterte Uberprufuno bei Gas- und -
Chemikalientankschiffen folgende Punkte umfassen: '

=~ Uberwachungs- und Slcherhextsemrlchtunoen fiir den Ladetank, in bezug auf
Temperatur, Druck und Ullage;

~ Gerite fiir die Sauerstoffanalyse und Exp1051meter sowie: "ihre Kahbnerung
Verfiigbarkeit von Ausriistung fiir .die Bestimmung von Chemikalien
(Priifrohrcherigerite) mit einer angemessenen Zahl von' Gas-Priifrohrchen fiir ‘die
jeweils beforderte Ladung; ’ |

~  in den Kabinen gelagerte Fluchtretter mit ausreichendem Atem- und Augenschutz fiir
alle Personen an Bord (falls fiir die Ladungen erforderlich, die in dem Internationalen
Zeugnis iiber die Eignung oder in dem Zeugnis iiber die Eignung zur Beforderung
gefzihrlicher' Chemikalien bzw. verfliissigter Gase als Massengut aufgefithrt sind);

- ‘ Uberprufung, ob die- beférderte Ladung in dem Internationalen Zeugnis iiber die

Eignung oder dem Zeugnis iber die Eignung zur Beforderung gefahrhcher
Chermkahen bzw. verﬂu551gter Gase als Massenout aufgefiihrt ist;
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-~  an Deck fest eingebautes Feuerl6schsystem, wobei es sich je nach der- beforderten
Ladung um ein Schaum-, ein Trocken- oder ein anderes Feuerldschsystem handeln
- kann.

It

3. MASSENGUTFRACHTER

Zusdtzlich zu den Punkten Anach Nummer 1 kann die erweiterte Uberpriifung  bei
Massengutfrachtern folgende Punkte umfassen:

-~ etwaige Korrosion der Rahmen der Decksmaschinen,

- etwaige Verformung und/oder Korrosion der Lukendeckel,

— . etwaige Risse oder ortliche Korrosion in den Querschotten,‘

- Zugang zu den Laderdumen,

"_ . Beurteilung der baulichen Sicherheit ‘auf Grundlage der Berichte iiber die
Strukturbesmhtloungen der Berichte zur Beurteilung des Schiffszustands, der
Berichte iiber Dickenmessungen und der Beschrelbung gemidB der IMO-
EntschlieBung A.744(18). C

4. . OLTANKSCHIFFE

Zusatzhch zu den Punkten nach Nummer 1 kann die erwelterte Uberprufuno\ bei
« Oltankschlffen folgende Punkte umfassen:

- An Deck fest eingebautes Schaum—Feuerloschsystem

- Feuerloscheinrichtungen im allgememen, : , (

- Uberpriifung der Feuerldscher im Maschinenraum, Pumpenraum und in  den
Unterkunftsrdumen,

- Priifung des Drucks und des Sauerstoffgehalts des Inertgases,

- Priifung des Aussehens und eventueller Korrosion bei zummdest einem der
Ballasttanks, : .

—  Beurteilung der baulichen SlChCI‘helt -auf Grundlaoe der Berichte iiber  die
- Strukturbesichtigungen, der Berichte zur Beurteilung des Schiffszustands, der
Berichte {iber Dickenmessungen und der Beschrelbuno gemidB der IMO-
EntschlieBung A.744(18).

s DURCH DIE RICHTLINIE  1999/35/EG ~ NICHT  ERFASSTE
FAHRGASTSCHIFFE / :

Zusitzlich zu den Punkten nach Titel C Nummer ‘1 kann die erweiterte Uberpriifung bei
Fahrgastschiffen folgende Punkte umfassen:

o= Prﬁfuhg des Feuermelde- und -anzeigesystems,

- Prﬂfung der einwandfreien Funktionsweise der Fe‘uertiiren;

- ' Prﬁﬁmg der Rundspruchanlage,

- Feuerschutziibung, bei der mindestens einmal die gesamte Brandschutzausriistung
vorgefithrt werden muB und an der ein Teil des Verpflegungs- und
Bedienungspersonals teilzunehmen hat,
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- praktische Vorfiihrung, daB Besatzungsmitglieder in Schusselstellunoen mit dem
Lecksicherheitsplan vertraut sind. '

Die Uberpriifung kann mit Zustimmung des Kapiténs oder des Betreibers auf dem Weg in den
- bzw. aus dem Hafen in dem Mitgliedstaat fortgesetzt werden, falls dies als zweckdienlich
erachtet wird. Die Besichtiger diirfen weder den Betrieb des "Schiffes behindern noch
Situationen herbelfuhren die nach Auffassung des Kapitédns die Sicherheit der Fahrgiste, der
Besatzuno und des Schlffes gefdhrden konnten ‘

D. BINDENDE LEITLINIEN FUR DIE VERWEIGERUNG DES ZUGANGS ZU
GEMEINSCHAFTSHAFEN (gemiB Artikel 7 a Absatz 2)

1.

Wenn die in Artikel 7--a beschriebenen Voraussetzungen gegeben sind,
informiert die zustidndige Behorde des Hafens, in dem das Schiff zum dritten
Mal festgehalten wurde, schriftlich- den Kapitin und den Eigner oder den
Betreiber des Schiffes iiber die gegen das SChlff verhanvte MaBnahme der
Zuoanosverweloerung ‘ :

|

Sie informiert glelchfalls‘die Verwaltung des Flaggenstaates, die betroffene
Klassifikationsgeselischaft, die anderen Mitgliedstaaten, die Europiische
Kommission, das Centre Administratif des Affaires  Maritimes und das
Sekretariat der Pariser Vereinbarung.

D1e MaBnahme der Zuoancsverweloeruno wird giiltig, sobald das-Schiff die
Genehmigung erhalten hat, nach Behebung der Mingel, die zum Festhalten
fiihrten, den Hafen zu verlassen. ‘

Die MaBnahme der Zugangsverweigerung kann éufgehoben werden, wenn der
Eigner oder der Betreiber in der Lage ist, der zustindigen Behorde des
Bestimmungshafens nachzuweisen, daB das Schiff betrieben werden kann,
ohne eine Gefahr fiir die Sicherheit der Fahrgéste und der Besatzung bzw. ein
Risiko fiir andere Schiffe oder eine untragbare Bedrohung der Meeresumwelt

‘ darzustellen . T

Zu diesem Zweck stellt der Eigner oder der Betreiber den formlichen Antrag
auf Aufhebung der ZugangsverweigerungsmaBnahme an den Mitgliedstaat, in
demi sich der néchste Bestimmungshafen in der Gemeinschaft befindet. Diesem
Antrag ist eine Bescheinigung der Verwaltung des Flaggenstaats oder der-in
seinem Namen tétigen Klassifikationsgesellschaft beizufiigen, daB8 das Schiff
allen einschligigen Bestimmungen der internationalen Ubereinkommen geniigt
und die in Absatz 2 genannten Voraussetzungen erfiillt. Dem Antrag auf .

Aufhebung der Zugangsverweigerung ist gegebenfalls . auch eine
Besche:mwum7 der Klassifikationsgesellschaft, die das Schiff klassifiziert hat,
beizufiigen, aus der hervorgeht, daB das Schiff den von dieser Gesellschaft
angegebenen Kla551f1kat10nsnormen entspricht.

Wenn ein Antrag auf Aufhebung der Zugangsverweigerung gemif Absatz. 3
gestellt wird, genehmigt der Mitgliedstaat, in dem der Bestimmungshafen liegt,

. aufgrund der vom Eigner oder Betreiber des Schiffes gegebenen ‘Auskiinfte,

daB das Schiff den angegebenen Bestimmungshafen anlduft, dies aber
aussschlieBlich zum Zwecke des Nachweises, daB das Schiff die
Voraussetzungen nach Absatz 2 erfiillt.
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' Das Schiff wird, sobald es den Bestimmungshafen erreicht hat, auf Kosten des
Besitzers oder Betreibers einer erweiterten Uberpriifung unterzogen. Diese
muB mindestens die einschligigen in Anhang V unter Buchstabe C genannten
sowie diejenigen Bestandteile umfassen, die beim letzten Festhalten in einem
Mitgliedstaat kontrolliert wurden. : '

v

Die im vorstehenden Unterabsatz genannte erweiterte Uberpriifung wird von
den Besichtigern des Mitgliedstaates, in dem der Bestimmurngshafen liegt,
ausgefiihrt, die dabei von Besichtigern einer anerkannten Organisation im
Sinne der Richtlinie 94/57/EG unterstiitzt werden, die keinerlei geschafthches
Interesse an dem besichtigten Schiff hat.

\

Sofern ,die Ergebnisse der erweiterten Untersuchung den Anspriichen des
Mitgliedstaats gemiB Absatz 2 entsprechen, wird die MaBnahme der
Zugangsverweigerung aufgehoben. Davon wird der Eigner oder der Betrelber
des Schiffes schriftlich in Kenntnis gesetzt.

Die zustiindige Behorde unterrichtet auch die Verwaltung des Flaggenstaates,
die betroffene’ Klassifikationsgesellschaft, die anderen Mitgliedstaaten, die
Europdische Kommission, das Centre Administratif des Affaires Maritimes
" und das Sekretariat der Pariser Vereinbarung von ihrer Entscheidung.

Informationen iiber Schiffe, denen der Zugang zu den Gemeinschaftshéfen
- verweigert wurde, werden im System Sirenac verfiigbar gemacht und gemiB
den Bestimmungen von-Artikel 15 und Anhang VIII veroffentlicht.”

i
i
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. ANHANG III

Anhang VIII erhilt folgende Fassung:

"ANHANG VIII

{

Veroffenthchung von Informationen iiber FesthaltemaBnahmen und Uberpriifungen in
den Hifen der Mltghedstaaten

(entsprechend Artikel 15)

L. - Die gemidB Artikel 15 Absatz 1 verdffentlichten Informafionen umfassen im einzelnen:

/

Name des Schiffes, - - .

IMO-Kennummer,

Schiffsfyp,'

Bruttoraumgehalt,

Bau_;ahr ‘

~ Name und Adresse des Reeders oder des Betrelbers des Schiffes,

fiir Schiffe, die fliissige oder feste Ladung als Massengut befordern, Namen und-

. Adresse des Charterers und Art der Charter (Reisecharter oder Zextcharter)

den Flaggenstaat,

die Kla551f1kat10n$geselischaﬁ oder ‘fallweise -gesellschaften, ' die die

Klassifikationsbescheinigungen fiir d‘ieses Schiff ausgestellt hat (haben),

die Klassifikationsgesellschaft oder -gesellschaften und/oder jede andere Partei, die -

~fiir dieses ‘Schiff Bescheinigungen im Namen des Flaggenstaates gemi8 den
einschlagigen Ubereinkommen ausgestellt hat (haben), mit Nennung der
ausgestellten Bescheinigungen, \

den Hafen und das Datum der letzten erweiterten Uberprufuno und gegebenenfalls die -
. Angabe, daB eine FesthaltemaBnahme verhancvt wurde,

‘den Hafen und das Datum der letzten Sonderbesmhtlouno und Angabe der
Orgamsatlon die die Besmhtlgung ausgefiihrt hat, :

die Anzahl der Festh‘altemaBnghrnen in den letzten 24 Monaten,
Land und Hafen der FesthaltemaBnahme,

das Datum der Auﬂ1ebung der FesthaltemaBnahme,

die Dauer der FesthaltemaBnahme i in Tagen,

die Anzahl der festgestellten Miingel und die Griinde fiir die FesthaltemaBnahme in
klarer und deuthcher Ausdrucksweise, ‘

die Beschreibung der Welterverfolgung der FesthaltemaBnahme durch die zustandlge «
Behorde und gegebenenfalls dle_K]3551f1kat10n$gesellschaﬁ

die Auskunft, ob dem Schiff der Zugang zu einem Gemeinschaftshafen verweigert
wurde, mit Angabe der Griinde in klarer und deutlicher Ausdrucksweise, '

!
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— gegebenenfalls die Angabe, daB die Kléssifikationsgesellschaft oder jede andere
private Organisation, die die Besichtigung ausgefiihrt hat, fir die Mangel, die einzeln
oder komibiniert eine FesthaltemaBnahme bewirkt-haben, haftbar gemacht wurde,

- die Beschreibung der MaBnahmen in dem, Fall, daB einem Schiff die Fortsetzung
seiner Reise bis zur nédchstgelegenen geeigneten Instandsetzungswerit gestattet oder
der Zugang zu einem Gemeinschaftshafen verweigert wurde.

- II - Die gemdB Artikel 15 Absatz 2 veroffentlichten Informationen zu den uberpriiften
Schiffen umfassen folgende Einzelangaben: :

- Name des'Schiffes,

- IMO-Kennurmer,

- Schiffstyp,

- Bruttoraumgehalt,

- Baujahr,

- Namen und Adresse des Reeders oder Betreibers des Schiffes,

- fiir Schiffe, die fliissige oder feste Ladung als Massengut ‘beférdern, Namen und
Adresse dgs Charterers und Art der Charter (Reisecharter oder Zeitcharter),

- den Flaggenstaat,

-~ die Klassifikationsgesellschaft  oder  fallweise  -gesellschaften, die die
Klassifikationsbescheinigungen fiir dieses Schiff ausgestellt hat (haben), -

- die Klassifikationsgesellschaft oder fallweise. -gesellschaften und/oder jede andere
Partei, die fiir dieses Schiff Bescheinigungen im Namen des Flaggenstaates gemiB
-den einschldagigen Ubereinkommen ausgestellt hat (haben), mit Nennung der
ausgestellten Bescheinigungen, '

- Land, Hafen und Datum der Uberpriifung,
~ -~ die Anzahl der Miéngel, nach Kategorie."
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ANHANGIV = .

" Folgende Anhinge IX und X werden angefiigt.

"ANHANG IX

In Anwendﬁng von Artikel 8 erstellter Uberpriifungsbericht

h Dér Uberprﬁfunosbericht umfaBt mindestens folgende Einzelangaben.

I- Alloememe Anoaben

A A o e

[ —
_ O

—
N

13.
14.

15.°

II -

Zustédndige Stelle die den Uberprufunosberlcht erstellt hat
Datum und Ort der Uberpriifung ‘
Name des iiberpriiften Schiffs.

Flagge

- Schiffstyp

IMO-Kennummer

_ Rufzeichen

Bruttoraumoehalt
Tragfahigkeit (gegebenenfalls)
Baujahr

die Klassifikationsgesellschaft oder fallweise - -gesellschaften, die - die
Klassifikationsbescheinigungen fiir dieses Schiff ausgestellt hat (haben),

die Klassifikationsgesellschaft oder fallweise -gesellschaften und/oder jede andere
Partei, die fir dieses Schiff Bescheinigungen im Namen des Flaggenstaates gemiB
den einschldgigen Ubéreinkommen ausgestellt hat (haben), mit Nennung der

. ausgestellten Bescheinigungen,

- Namen und Adresse des Eigners oder Betrelbers des Schiffes

fir Schiffe, die fliissige oder feste’ Ladung als Massengut beférdern, Namen und :

Adresse des Charterers und Art der Charter (Reisecharter oder Zeitcharter),
AbschluBdatum des Uberprufungberlchts

. Angaben zur Uberpriifung

In Anwendung der einschligigen internationalen Ubereinkommen ausgestellte
Bescheinigungen, ausstellende Behdrde oder Organisation und Angabe des
Ausstellungs- und Ablaufdatums :

Falle einer griindlicheren oder erweiterten Uberprufung)

Angabe der Art ‘der Uberprufung (Uberpriifung, grundllchere Uberprufung, '

erweiterte Uberprufung)

" Art der Mangel - o o

* Partien oder Bestandtteile des Schiffs, die einer Uberpriifung unterzogen wurden (im
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5. Getroffene MaBnahmen |

III - Zu.s'atzliéhe" Informationen fiir deﬁ Fall einer Festhaltemanahme

1. Datum des Festhaltebeschlusses |

2. Datum der Aufhe‘l‘)ung der Festhaltemafinahme

3. Art der Mﬁngél, mit denen der Festhaltebeschluf bég:ﬁndet wurde

4. Auskiinfte iiber die letzte jahrliche bzw. Zwischenbesichtigung

5. ge“gebe‘nenfalls die Angabe, dafl die Klassif-ikationsgeSellschaft oder jede andere

private Organisation, die die Besichtigung ausgefithrt hat, fiir die Mingel, die einzeln
oder kombiniert eine FesthaltemaBnahme bewirkt haben, haftbar bemacht wurde

6. Getroffene Mafnahmen
ANHANG X.
Anoaben zur Uberwachuno der Umsetzun0 ‘

Die Mitgliedstaaten iibermitteln der Kommission in Anwenduno von Amkel 17 foloende
Angaben unter Verwendung der nachstehend aufgefiihrten Tabellen

-1 Alljdhrlich zu machende Angaben.

Die Mitgliedstaaten iibermitteln der Kommission alljihrlich bis spitestens zum 1. Abril
folgende Angaben zum Vorjahr .

!

1.1.  Anzahl der fiir sie tétigen Beswhtloer im Rahmen der Kontrolle der Schiffe durch den
Hafenstaat. ' .

Die Angaben miissen der Komm1351on entsprechend dem folgenden Modell iibermittelt
- werden.

ﬁafen/Zoﬁe ' Anzahl ' der'| Anzahl . der Umrechnﬁng in |-
vollzeitbeschiftigten tellzextbeschaftlotenr Vollzeitbeschiftigung
Besichtiger - Besmhtloer

Hafen X.......

-Hafen Y

Insgesamt

Diese Angaben werden auf einzelstaatlicher Ebene und fiir jeden einzelnen Hafen des
betreffenden Mitgliedstaats gemacht. Fiir die Verwendung in diesem Anhang ist unter Hafen
ein einzelner Hafen.bzw. die von einem Besichtiger oder einem Besichtigerteam betreute
geographische Zone zu verstehen, die gegebenenfalls mehrere einzelne Héafen umfaBt. Ein
und derselbe Besichtiger kann auch in mehr als einem Hafen oder geographischen Gebiet
tédtig sein. -

Bei Behorden, deren Besichtiger Hafenstaatiiberpriifungen nur auf Teilzeitbasis vornehmen, ist die Zahl
in vollzeitbeschiiftigte Besichtiger umzurechnen;
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1.2. Anzahl der einzelnen Schiffe, die die Hifen éines Mitgliedstaates angelaufen haben.

2. Alle drei Monate zu machende Anvaben

Die M1t°11edstaaten ibermitteln der Kommission entsprechend dem nachstehenden Modell
alle drei Monate eine ausfiihrliche Liste der Schiffsbewegungen zwischen ihren Héfen.

Hafen X

Datum [IMO- |Name |Flagge |Typ |BRZ |Baujahr Klassifika- |Datum der

|der  ‘|Kenn- |des . - = © . |tionsgesell- | Ausfahrt
Ankunft |num- |Schif- . . v - |schaft -

: mer |fes ' -
\d2. | . : .

A2 N B o ‘ A2
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RECHTSSETZUNGSVORSCHLAG IT

Vorschlag fiir eine
~ RICHTLINIE DES EUROPAISCHEN PARLAMENT S UND DES RATES

zur Anderung der Richtlinie 94/57/EG des Rates iiber gemeinsame Vorschriften und
Normen fiir Schiffsiiberpriifungs- und -besichtigungsorganisationen und die
einschligigen MaBnahmen der Seebehéorden
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BEGRUNDUNG

i

Die vorgeschlagenen Anderungen der Richtlinie 94/57/EG lassen sich in zwei Kategorien
einteilen: zum einen detaillierte Vorschriften fiir die oemeinschaftsweite Anerkennung von
Klassifikationsgesellschaften, die auch Kontrollen und Strafen umfassen, und zum anderen
verschérfte Anforderungen an die anerkannten Organisationen.

1. DETAILLIERTE VORSCHRIFTEN FUR DIE GEMEINSCHAFTSWEITE ANERI\EWUNG A

. YON KLASSIFIKATIONSGESELLSCHAFTEN .

Durch die vorgeschlagenen Anderunoen der Richtlinie 94/57/EG des Rates wird das

derzeitige - System . der . gemeinschaftsweiten Anerkennung der

Klassifikationsgesellschaften, die ermichtigt werden, im Auftrag der Mitgliedstaaten
- zu handeln, griindlich umgestaltet.

1.1 Die Anerkennung o o . |

Der Vorschlag sieht vor, dal zundchst die Kommission die Organisation iiberpriift,
bevor diese im Wege des AusschuBverfahrens' anerkannt wird. Eine unerldBliche

Voraussetzung fiir die Anerkennung soll sein, daB die Leistungsfihigkeit der.

Organisation in den Bereichen Sicherheit und Verschmutzungsverhiitung als gut

beurteilt wird. Dieses Verfahren gilt sowohl fiir die “groBen” als auch fiir die
“kleinen” (die quantitativen Anforderungen des Anhangs der Richtlinie nicht

erfiillenden) Organisationen.

Das neue Verfahren wird gewéhrleisten, daB Organisationen, die die Anerkennung
beantragen, auf der Grundlage eines zentralisierten und harmonisierten Ansatzes in
bezug darauf darauf beurteilt werden, inwieweit sie die Anforderungen der Richtlinie

erfiillen, und ob sie eine gute Leistungsfihigkeit in den Bereichen Sicherheit und.

Verschmutzungsverhiitung nachweisen kénnen — und zwar filir alle von ihnen
klassifizierten Schiffe unabhingig von der Flagge, die sie fithren. Dies gilt auch fiir
die kiinftigen Antrige auf Anerkennung, die insbesondere im Zuge der Erweiterung
der Europiischen Union zu erwarten sind.

1.2 Die ApSsgtzung der Anerkennung

In dhnlicher Weise wie die Mitgliedstaaten befugt sind, die Anerkennung einer in
-ihrem Auftrag titigen Organisation- auszusetzen, kann dies kiinftig auch die
‘Gemeinschaft tun. Dazu wird die Einfithrung eines neuen Systems vorgeschlagen, in
dem die Kommission im Wege des AusschuBverfahrens die Anerkennung einer

Organisation fiir einen begrenzten Zeitraum aussetzen kann. Dieses System fin‘detr

Anwendung, wenn eine Organisation, deren Leistungsfihigkeit in den Bereichen
. Sicherheit .und "Verschmutzungsverhiitung nachgelassen hat, nicht die von der

Kommission geforderten angemessenen MaBnahmen zur Besemouno der Mingel
~ ergreift.

1.3 Der Enfzug der Anerkeﬁnung ‘

Das" vorgeschlagene System sieht vor, daB die Kommission im Wege. des
- AusschuBverfahrens die Anerkennung entziehen kann, wenn die Bestimmungen der
_Richtlinie nicht erfiillt werden oder wenn die Leistungsfihigkeit in den Bereichen

Sicherheit und Verschmutzungsverhiitung unzureichend ist. '

v
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1.5
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Ein positiver Nebeneffekt der vorgeschlagenen Anderungen: das Verfahren fiir
die Kontrolle der anerkannten Organisationen wird vereinfacht und verbessert

Im Rahmen des Systems der Uberpriifungen, denen die anerkannten Organisationen
gemidB der Richtlinie 94/57/EG des Rates zu unterziehen sind, sind alle
Mitgliedstaaten verpflichtet, alle von ihnen ermichtigten Orgunisationen zu
beurteilen. Dies dient der Priifung, ob (i) diese Organisationen die -  ihnen
ibertragenen Aufgaben wirksam wahrnehmen und ob (ii) die Organisationen den
Kriterien des Anhangs der Richtlinie geniigen. Wihrend die Verantwortung fiir die
erstgenannte Beurteilung auch weiterhin bei den Mitgliedstaaten liegen muB, kann’
die zweite effizienter gestaltet werden, wenn ihr ein harmonisierter und
zentralisierter Ansatz zugrundeliegt. Daher wird vorgeschlagen, da8 die Uberpriifung
der anerkannten Organisationen im Hinblick darauf, ob sie die Anforderungen der
Richtlinie erfiillen, von der Kommission gemeinsam mit dem Mitgliedstaat, der die
Anerkennung beantragt hat, vorgenommen wird. Dieses neue Uberpriifungssystem
befreit die Mitgliedstaaten von der Verpflichtung, alle in ihrem Auftrag titigen.
Organisationen zu iberpriifen und die entsprechenden Berichte zu erstellen und zu
verteilen.

Die Mitgliedstaaten konnen die anerkannte Organisation jedoch auch weiterhin -
streng iiberwachen. Die vorgeschlagenen Anderungen sehen vor, daB der durch die
Richtlinie eingesetzte AusschuB umfassend in die Entscheidungen iiber die
Anerkennung einer Organisation und gegebenenfalls iber die “Strafen fiir
Organisationen, die die Vorschriften nicht erfiillen, einbezogen wird.

Die stidndige Kontrolle der anerkannten Organisationen durch Beurteilung ihrer
Leistungsfahigkeit in den Bereichen Sicherheit und Verschmutzungsverhiitung und
durch Uberpriifungen mit zentralem und harmonisiertem Ansatz gewdhrleistet eine

" bessere Kontrolle der anerkannten Klassifikationsgesellschaften. Da die

Leistungsfihigkeit dieser Organisationen in bezug auf die gesamte von ihnen
klassifizierte Flotte bewertet wird, unabhangig von der Flagge, die ihre Schiffe
fiihren, konnen unannehmbare Fille, in denen die Leistungsfdhigkeit einer
anerkannten Orgénisation je nach Flaggenstaat, fiir den sie arbeitet, unterschiedlich
ist, festgestellt und wenn notig bestraft werden.

Der Vorschlag sicht weiter. vor, dal Bestimmungen, die unndtigerweise Parallelen zu

Bestimmungen der Richtlinie iiber die 'Hafenstaatkontrolle in bezug auf die
Meldepflicht der Mitgliedstaaten enthalten, durch die vorliegende Richtlinie
aufgehoben werden. Allerdings wird es fiir wichtig gehalten, daB die Mitgliedstaaten
auch weiterhin. verpflichtet sind, alle Fille von Fahrldssigkeit seitens der anerkannten

- Organisationen zu melden, die sie bei ihren Uberpriiffungen im Rahmen der

Hafenstaatkontrolle entdecken.

Die Haftuhg der Klassiﬁkationsgeselléchaften

‘Die Verzogerungen bei der Durchfithrung der Richtlinie ergaben sich in erster Linie

aus der Begriindung des Auftragsverhéltnisses zwischen den Mitgliedstaaten und den
Organisationen, die in ihrem Auftrag titig werden diirfen, genauer gesagt aus der
Beschrinkung der finanziellen Haftung der Klassifikationsgesellschaften bei geringer
Fahrlgssigkeit. Jetzt muB durch Festlegung gemeinsamer, von allen Mitgliedstaaten
anzuwendender Bestimmungen eine Harmonisierung. auf Gemeinschaftsebene
herbeigefithrt werden. Der vorgeschlagene Text entspricht dem, was mit der
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Mehrzahl der Mitgliedstaaten bereits vereinbart wurde, und ist auch fiir die’
anerkannten Organisationen akzeptabel. Er legt folgende Grundsitze fiir die
Beschriinkung der finanziellen Haftung der Klassifikationsgesellschaften fest:

- Vorsatz, vorsitzliche Unterlassung oder grobe Fahrldssigkeit : unbeschrénkte
Haftung: ' : ‘ '

— Verletzung oder Tod von Menschen verursacht durch Fahrlassigkeit oder
Leichtfertigkeit oder Unterlassung der anerkannten Organisation: 5 Mio. ECU;

- Verlust oder Beschadigung von Sachen verursacht durch Fahrldssigkeit oder
Leichtfertigkeit oder Unterlassung der anerkannten Organisation: 2,5 Mio.
ECU.

i

VERSCHARFTE ANFORDERUNGEN AN DIE ANERKANNTEN ORGANISAITIONEN

Die dem Intermationalen Verband der Klassifikationsgesellschaften (IACS) -

- angehorenden Klassifikationsgeselischaften haben die sogenannte  "Vereinbarung

tiber den Wechsel der Klassifikationsgesellschaft" (TOC) verabschiedet und-
durchgefiihrt, durch die die'unannehmbare Praxis. verhindert werden soll, daB Schiffe
die Klasse wechseln, um erforderliche Reparaturen zu umgehen ("class hopping").
Die wichtigsten Bestimmungen dieser Ubereinkunft miissen auf Gemeinschaftsebene
und damit fiir alle aufgrund der Richtlinie anerkannten Organisationen unabhingig -
davon, ob sie IACS-Mitglieder sind oder nicht, verbindlich vorgeschrieben werden.
Die einschligigen Bestimmungen des 1TOC-Ubereinkommens, die' in die Richtlinie
aufgenommen werden miissen, legen fest, daB die aufnehmende Organisation einem
Schiff, das die Klasse wechselt, erst dann Zeugnisse ausstellen kann, wenn alle
Besichtigungen, Empfehlungen, Klassifikationsbedingungen, Betriebsbedingungen

-oder Einschrinkungen des Betriebs, die dem Schiff von der abgebenden Organisation

auferlegt wurden und die  noch ausstehen bezichungsweise die noch nicht
beriicksichtigt wurden, ordnungsgemi8 erledigt wurden. Um sicherzustellen, daB die
aufnehmende Organisation umfassend iiber den Zustand des Schiffes informiert ist,
libergibt die abgebende Organisation beim Klassenwechsel der aufnehmenden
Organisation die vollstandigen Unterlagen des Schiffs.

Zur Verbesserung der Transparenz miissen die anerkannten Organisationen dariiber
hinaus mehr Informationen iiber ihre klassifizierte Flotte, iiber Klassenwechsel,
Aussetzung oder Entzug der Klasse weitergeben. Sie werden verpflichtet, den
Behorden der Hafenstaatkontrolle alle einem Schiff auferlegten, noch ausstehenden
bezichungsweise noch - nicht beriicksichtigten Besichtigungen, - Empfehlungen,
Klassifikationsbedingungen, Betriebsbedingungen oder Einschrinkungen des
Betriebs zu melden, um das Netz um Substandard-Schiffe enger zu ziehen. .

Um den Bedenken Rechnung tragen; daB die Klassifikationisgesellschaften zum Teil
keine ausreichende Kontrolle iiber ihre 6rtlichen Vertretungen ausiiben, schreiben die
vorgeschlagenen Anderungen vor, daB klare und unmittelbare Verantwortlichkeiten
und Kontrollbefugnisse zwischen der Zentrale und den ortlichen Vertretungen der
anerkannten Organisation zugewiesen‘ ‘und im Rahmen der regelmiBigen

Uberwachung der Organisationen Besuche bei den ortlichen  Niederlassungen
vorgesehen werden.
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Dem Vorschlag zufolge sollen die anerkannten Organisationen eigene Zielvorgaben
und Methoden zur Bewertung ihrer Leistungsfahigkeit in den Bereichen Sicherheit
und Verschmutzungsverhiitung festlegen. Ferner miissen sie ein internes System zur
Bewertung der Qualitédt ihrer Dienste einfithren, und zwar sowohl in bezug auf die
hoheitlichen Aufgaben, die sie im Auftrag der Flaggenstaaten wahrnehmen, als auch
in bezug auf ihre Ti4tigkeit im privaten Sektor (Klassenzeugnisse).

Und schlieBlich sieht der Vorschlag vor, daB .die anerkannten Organisationen bei
ihren hoheitlichen Tétigkeiten nicht linger Besichtiger einsetzten diirfen, die diese
Aufgabe nicht hauptamtlich erfiillen. Die hauptamtlichen Besichtiger diirfen nur auf
solchen Schiffen titig werden, tiber deren Typ sie umfassende Kenntnisse haben.

Durch die neuen Anforderungen sollen strengere MaBstibe fiir die Arbeitsweise der
Klassifikationsgesellschaften durchgesetzt werden, um die Qualitdt ihrer Leistung
und damit die Sicherheit im Seeverkehr und die Verhiitung der Verschmutzung ganz
allgemein zu verbessern. Die Kommission und die Mitgliedstaaten iiberwachen die
ordnungsgeméBe Durchfithrung dieser verschérften Bestimmungen im Rahmen der
aufgrund der Richtlinie durchgefiihrten Uberpriifungen der anerkannten
Organisationen. :

- AbschlieBend sollte darauf hingewiesen werden, daB die Kommission. durch die
Anderung der Richtlinie 94/57/EG - und zwar insbesondere durch die
Bestimmungen,-nach denen die Mitgliedstaaten zur Anwendung der internationalen
Ubereinkommen verpflichtet sind, denen sie beigetreten sind — den von den
Mitgliedstaaten im Bereich der-Sicherheit im Seeverkehr anzuwendenden ‘Acquis
Communautaire’ konkreter definiert hat. Dieser Anforderung kommt besondere
Bedeutung zu, denn die bevorstehende Erweiterung der Gemeinschaft umfaBt Malta
und Zypern, die iiber die viert- beziehungsweise die sechstgroBte Flotte der Welt
verfiigen. < ‘ :
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. 2000/0066 (COD)

Vorschlag fiireine
RICHTLINIE DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES

Zur Andefung‘ der Richtlinie 94/57/EG des Rates iiber gemeinsame Vorschriften und = -
Normen fiir Schiffsiiberpriifungs- und - besxchtlgungsorgamsatlonen und die
emschlaglgen Mafinahmen der Seebehérden

(Text von Bedeutung fiir den EWR)

DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION,

gestiitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europiischen Gemeinschaft, insbesondere auf
Artikel 80 Absatz 2,

auf Vorschlag der Kommission®,
nach Stellungnahme des Wirtschafts- und Sozialausschusses®,

nach Stellungnahme des Ausschusses der Re'gionen45 ,

nacﬁ dem Verfahren des Artikels 25 1 des Vertrégs“,

in Erwdgung nachstehender Griinde:
I 3

(1) . Die Sicherheit im Seeverkehr und die Verhiitung der Meeresverschmutzung kénnen
durch die ordnungsgemiBe, zwingend vorgeschriebene Anwendung der international
geltenden Ubereinkommen durch die Flaggenstaaten verbessert werden.

* (2)  Durch die Richtlinie 94/57/EG des Rates vom 22. November 1994 iiber gemeinsame
" Vorschriften und Normen fiir Schiffsiiberpriifungs- und -besichtigungsorganisationen
und die einschligigen MaBnahmen der Seebehdrden®’, gedndert durch die Richtlinie
97/58/EG der Kommission®®, wurde ein System der gemeinschaftsweiten
Anerkennung technischer Orgamsationen eingefiithrt, die in Einklang mit den
internationalen Ubereinkommen in unterschiedlichem Umfang ermichtigt werden
konnen, Schiffe zu tiberpriifen und im Auftrag der Mitgliedstaaten d1e emschlaowen '
Slcherheltszeuomsse auszustellen.

43

CIlL. ][ J. S L)
“‘ ABl C[.].[.]S.[..]
® ABL C[.., [..].S. [..].
4 ABLC[..J,[..].S.[...].
a7 ABI. L 319 vom 12.12.1994, S. 20.

8 ABI. L 274 vom 7.10.19997, S. 8.
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3) Bei der Anwendung dieser Richtlinie zeigte sich, daB einige Angleichungen bei der
gemeinschaftsweiten Anerkennung technischer Organisationen sehr zur Stirkung
eines solchen Systems hitten beitragen und gleichzeitig die Kontroll- und
Meldepflichten der Mitgliedstaaten vereinfachen kdnnen.

(4)  Seit Verabschiedung der " Richtlinie 94/S7/EG wurden die einschlagigen
Rechtsvorschriften in der Gemeinschaft und auf internationaler Ebene ge#indert, so daB
‘weitere Angleichungen der Richtlinie 94/57/EG erforderlich werden.

(5) Insbesondere ist es fiir die Zwecke der Richtlinie 94/57/EG angemessen, die nach der
Verabschiedung der Richtlinie in Kraft getretenen Anderungen der internationalen
Ubereinkommen, die dazugehdrigen Protokolle und die einschldgigen, rechtlich
bindenden Kodizes, auf die in Artikel 2 Buchstabe d der Richtlinie 94/57/EG
verwiesen wird, sowie die einschligigen "EntschlieBungen der Intematlonalen
Seeschiffahrtsorganisation (IMO) anzuwenden.

(©) Im Hinblick auf eine wirksamere Durchfilhrung der in 'den internationalen
Ubereinkommen festgeschriebenen Verpflichtungen der Flaggenstaaten verabschiedete
die IMO-Versammlung auf ihrer zwanzigsten Sitzung die EntschlieBung A.847 (20)
iiber Leitlinien zur Unterstutzuno der Flaggenstaaten bei der Anwendung der IMO-
Instrumente

!

(N Mit ihrer EntschlieBung A.741 (18) vom 4. November 1993 verabschiedete die IMO-
Versammlung den Internationalen Code fiir die Organisation eines sicheren
Schiffsbetriecbs (ISM-Code), ‘der durch das neue Kapitel IX des SOLAS-
Ubereinkommens (Internationales Ubereinkommen zum Schutz des menschlichen
.Lebens auf See) bindend vorgeschrieben wurde.

(8) Um die emhelthche Durchfuhrunc dieses Codes zu gewihrleisten, verabschledete die
IMO am 23. November 1995 mit ihrer EntschlieBung A.788 (19) die entsprechenden
Richtlinien fiir seine Umsetzung durch die Verwaltungen.

9 Zur Harmomslerung der hohelthchen Beswhtlounoen und Uberprufunoen die aufgrund
der internationalen Uberemkommen von den Verwaltungen der Flaggenstaaten
durchzufiihren sind, verabschledete die IMO die EntschlieBung A.746 (18) vom 4.
November 1993 iiber Leitlinien fiir die Besichtigung im Rahmen des Harmon151erten '
Systems der Besichtigung und Zeuomsertelluno

(10) Gute Leistungsfahigkeit in ‘den Berelchen Sicherheit und Verschmutzungsverhiitung —
die fiir alle von einer Organ1sat10n klassifizierten Schiffe unabhéngig von der Flagge,
die sie fiihren, gemessen wird — wird zur wesentlichen Voraussetzung fiir die
erstmalige Anerkennung und fiir die Aufrechterhaltung dieser Anerkennung.

(11) Im Hinblick auf die die erstmalige Anerkennung technischer Organisationen, die

* beantragt haben, im Auftrag der Mitgliedstaaten tétig zu werden, kann die Europdische

Kommission in einem harmonisierten und zentralisierten' Ansatz sehr viel wirksamer
beurteilen, inwieweit die Anforderungen der Richtlinie 94/57/EG erfiillt sind. -

(12) Auch fiir die regelmaBige” Uberwachung der anerkannten Organisationen, bei der
beurteilt wird, inwieweit die Anforderungen der Richtlinie 94/57/EG. erfiillt sind, ist
ein harmonisierter und zentralisierter Ansatz wirksamer. Daher ist es angemessen, daB

" die Kommission gemeinsam mit dem Mitgliedstaat, der die Anerkennung vorschlaOt
im Auftrag der gesamten Gememschaft mit dieser Aufgabe betraut w1rd



- (16) .
"~ Organisationen - stellte ' ein wesentliches Hindernis fiir 'die ordnungsgemiBe -

(13‘)

(14)

(15)

(17

(18)

(19)

(20)

_82-”
)

Neben den MitOIiedstaéten die die Anerkennung einer in ihrem Auftrao tdtigen
Organisation aussetzen konnen, sollte auch die Gemeinschaft eine dhnliche Befuoms
erhalten, so daB die Kommission im Wege des AusschuBverfahrens die Anerkennun0
einer Organisation fir einen begrenzten Zeitraum aussetzen kann, falls die
Leistungsfdahigkeit .der Organisation in den - Bereichen Sicherheit und
Verschmutzungsverhiitung nachldfit und sie es versdumt, angemessene MaBnahmen
zur Beseitigung der Mingel zu erorexfen

Die Entscheidung uber den Entzug der Anerkennuno einer Oroamsatlon dxe die
Bestimmungen der Richtlinie nicht erfiillt oder deren Leistungsfahigkeit in - den
Bereichen Sicherheit und Verschmutzungsverhiitung nicht mehr zufriedenstellend

- sind, ist auf Gemeinschaftsebene und damit von der Kommlsswn auf der Grundlage

des AusschuBverfahrens zu treffen.

Da die Richtlinie 94/57/EG die Di‘enstléistungsf:eiheit ‘innerhalb der Union

gewibhrleistet, sollte die Gemeinschaft mit den Drittlindern, in denen einige der
anerkannten Organisationen medergelassen sind, liber die Gleichbehandlung der in der
Gemeinschaft niedergelassenen anerkannten Orgamsatlonen verhandeln.

Die Beschr'zinkung der ﬂnanziellen Haftung der im Auftrag der Mitgliedstaaten titigen |

Durchfithrung  der . - Richtlinie = 94/57/EG  dar; die - Harmonisierung auf
Gemeinschaftsebene wird zur Losung dieses Problems beitragen.

Die Bestimmungen der Richtlinie 94/57/EG in bezug auf das AusschuBverfahren sind
zu andern und anzuOIelchen um dem Beschluf 1999/468/EG des Rates vom 28. Juni
1999 zur Festlegung der Modahtaten fiir die: Ausiibung der der Kommission
iibertragenen Durchfuhruncsbefugmsse Rechnung zu tragen.

Da Transparenz und Informationsaustausch zwischen den betroffenen Parteien von
wesentlicher Bedeutung fiir die Verhmderuno von Unfillen auf See sind, tibermitteln
die anerkannten Organisationen simtliche einschligigen Informationen hinsichtlich
des Zustandes ihrer klassifizierten Schiffe an die Behorden der Hafenstaatkontrolle.

Um die Umklassxﬁznerung von Schiffen mit dem Ziel, notwendige Reparaturen zu '
umgehen zu unterbinden, tauschen die anerkannten Orgamsatlonen untereinander alle
einschldgigen Informationen in' bezug auf den Zustand von Schlffen aus, die die
Klasse wechseln - A . Lo

*Zu den Qualitatskriterien, die-die technischen Organisationen erfiillen miissen, um auf

Gemeinschaftsebene anerkannt zu werden und diese Anerkennung aufrechtzuerhalten,

‘gehdren Bestimmungen, die sicherstellen, daB  ausschlieBlich hauptamtliche

Besichtiger die hoheitlichen Aufgaben wahrnehmen diirfen, fiir die die Organisation -
ermichtigt ist. Die Organisation muB alle Mitarbeiter und Niederlassungen, auch auf
ortlicher Ebene, streng iiberwachen, und sie muB eigene Zielvorgaben und Indikatoren -
fiir ihre Leistungsfahigkeit in den Bereichen Sicherheit und Verschmutzungsverhiitung
festlegen. Ferner hat die Organisation ein MeBsystem fiir die Qualitét ihrer Dienste
einzufithren. Die Richtlinie 94/57/EG ist entsprechend zu @ndern.
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HAT FOLGENDE RICHTLINIE ERLASSEN

Artikel 1

Die Richtlinie des Rates 94/57/EG wird wie folgt geéindert:

l?

Artikel 2 Wird wie folgt geédndert:

| a) . in Buchstabe b wird "emschhethh im, EUROS Register eingetragener Schiffe,

sobald dieses vom Rat gebllhct ist" gestrlchen

b) in Buchstabe d wird "die zum Zeitpunkt der Annahme dieser Rlchthme in
Kraft sind" durch "dle am 1. Juli 2000 in Kraft sind” ersetzt. ‘

0

Artikel 3 Absatz 1 wird wie folgt rge'ander‘t:

Dem Absatz wird folgender Satz angefiigt: "Die Mitgliedstaaten handeln im
Einklang mit den Bestimmungen des Anhangs und der Anlage der IMO-
- EntschlieBung A.847 (20) iiber Lexthmen zur Unterstutzuno der Flaggenstaaten
bei der Anwendung der IMO- Instrumente" ‘

Artikel 4 erhilt folgende Fassung: ' a

“l. Die Mitgliedstaaten konnen der Kommission einen Antrag auf Anerkennung
von Organisationen vorlegen, die .die Kriterien .des Anhangs und ' die
Vorschriften des Artikels 14, Absiitze 2, 4 und 5, erfiillen. Die Mitgliedstaaten
tbermitteln der Kommission vollstindige Angaben dariiber, daB diese
Kriterien erfiillt werden, und legen entsprechende Nachweise vor. Die
Kommission fithrt bei den Organisationen, deren Anerkennung beantragt

. wurde, eine Uberpriifung durch, um festzustellen, ob die Organisationen die

genannten Anforderungen erfiillen. Bei der Entscheidung iiber die
Anerkennung _ist -den Aufzeichnungen uber die Leistungsfidhigkeit der .
Organisation -in den Bereichen Sicherheit und Verschmutzungsverhiitung
gemdB Artikel 9 Rechnung zu tragen. Die Anerkennung wird nach dem in
Artikel 7 genannten Verfahren von der Kommission ausgesprochén.

2. Die Mitgliedstaaten konnen der- Kommission einen Antrag auf eine auf drei
Jahre beschrénkte Anerkennung von Organisationen vorlegen, die samtliche
Kriterien des Anhangs mit Ausnahme der in dén Nummern 2 und 3 des
Abschnitts "Allgemeine Anforderungen” genannten Kriterien erfiillen. In
diesem Fall findet ebenfalls das in Absatz 1 genannte Verfahren Anwendung,
jedoch werden bei der Uberpriifung durch die Kommission, inwieweit’ die
Kriterien des Anhangs erfiillt sind, die in den Nummern 2 und 3 des Abschnitts
"Allgemeine Anforderungen' genannten Kriterien. ausgenommen. Die
Arnerkennung gilt nur in den Mitgliedstaaten, die eine solche Anerkennunv
beantragt haben. '

3.  Die anerkannten Organisationen unterliegen einer sorgfiltigen Uberwachung
"durch den AusschuBl nach Artikel 7, auch im Hinblick auf die Entscheidung
iiber die Verlingerung der Anerkennung fiir Organisationen nach Absatz 2. Die
Entscheidung iiber die Verlingerung der Anerkennung stiitzt sich nicht auf di¢ -
Kriterien der Nummern 2 und 3 des Abschnitts "Allgemeine Anforderungen”
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des Anhangs, sondern auf die Aufzeichnungen tiber die Leistungsfahigkeit der
Organisation in.den Bereichen Sicherheit und Verschmutzungsverhiitung
gemiB Artikel 9. Die Entscheidung iiber die Verliangerung der beschrinkten
Anerkennung legt im einzelnen die Bedingungen fiir eine solche Verldngerung
fest, insbesondere hinsichtlich der emoeschrankten Wirkung der Anerkennung
gemil Absatz 2. B

Die Kommission erstellt ein Verzeichnis der gemiB den Absitzen 1,2 und 3
anerkannten Organisationen und sorgt fiir dessen Aktualisierung. Das
Verzeichnis  wird im- Amtsblatt der Europdischen Gemeinschaften
veroffentlicht. o :

Die Anerkennung der Organisationen, 'die, zum Zeitpunkt des Inkrafttretens
dieser Richtlinie bereits aufgrund der Richtlinie 94/57/EG des Rates anerkannt’
sind, bleibt bestehen. Inwieweit sie die neuen Vorschriften dieser Richtlinie

erfullen wird bei den ersten Uberprufunoen oemaB Artikel 11 beurteilt.” '

. Artikel 5 w1rd wie folgt oeandert

In Absatz 1 wird der Verweis auf "Artikel 3 Absatz 2 Buchstabe i" ersétzt
~durch "Artikel 3 Absatz 2” und werden die Worte "in der Gemeinschaft

niedergelassenen" gestrichen.
Absatz 2 wird gestrichen.

Absatz 3 wird zu Absatz 2, der Satzteil “daB dieser auf der Grundlage der
Gegenseitigkeit auch die in der .Gemeinschaft mederoelassenen anerkannten
Organisationen anerkennt" wird ersetzt durch "daB dieser die in der
Gemeinschaft niedergelassenen anerkannten Orgamsatlonen auf der Grundlage
der Gegenseitigkeit behandelt", und am Ende des Absatzes wird folgender Satz
angefiigt: "Dariiber hinaus kann die Europdische Gemeinschaft verlangen, daB

‘der Drittstaat, in dem eine anerkannte Organisation niedergelassen ist, die in

der Gemeinschaft niedergelassenen anerkannten Orgamsatlonen auf der

" Grundlage der Gegenseitigkeit behandelt".

.

5. Artikel 6 wird wie folgt ge'andert; \

Absatz 2 erhilt folgende Eassung: ‘ , ‘ '

'Daé Auftragsvérhﬁlmis wird durch eine formaiisierte schriftliche und

nichtdiskriminierende Vereinbarung oder = eine = gleichwertige - rechtliche
Vereinbarung geregelt, in der die von den Organisationen wahrzunechmenden
Aufgaben und Funktionen im emzelnen aufoefuhrt sind und die zumindest
foloendes enthalt: Co o

- d1e Bestimmungen des Anhangs I der IMO-EntschheBum7 A. 739(18)
iiber Leitlinien fiir die Erméchtigung der im Auftrag der Verwaltung titigen
Organisationen, wie im Anhang, in den Anlagen und in der Beilage zum IMO
MSC/Rundschreiben 710 und zum MEPC/Rundschreiben 307 iiber eine
Mustervereinbarung fiir die Erméchtigung anerkannter Organisationen, -im
Auftrag der Verwaltung titig zu werden, im einzelnen festgelegt". \
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die folgenden Bestlmmunven iiber die Beschrankuno der finanziellen
Haftuno ‘

befmdet ein Gericht rechtskraftxg, daB die Verwaltuno bei einem Ereignis
fiir den Verlust oder die Beschddigung von Sachen oder fiir die

Verletzung oder den Tod von Menschen haftet, und wird vor diesem

Gericht nachgewiesen, daB dies durch Vorsatz, vorsétzliche Unterlassung
oder grobe Fahrldssigkeit der anerkannten Organisation, ihrer
Einrichtungen, Angestellten, Vertreter oder anderer Personen, die im
Auftrag der anerkannten Organisation titig sind, verursacht wurde, so
kann die Verwaltung von der anerkannten Organisation Schadenersatz in
dem Umfang verlangen, in dem die anerkannte Organisation nach
Feststellung des Gerichts den Verlust oder die Beschddigung von Sachen
oder die Verletzung oder den Tod von Menschen verursacht hat;

* befindet ein Gericht rechtskriftig, daB die Verwaltung bei einem Ereignis

fiir die Verletzung oder den Tod von Menschen haftet und wird vor

diesem Gericht nachgewiesen, da8. dies durch Fahrldssigkeit oder

Leichtfertigkeit oder Unterlassung der anerkannten Organisation, ihrer
Angestellten, Vertreter oder anderer Personen, die im Auftrag der
anerkannten Organisation tétig sind, verursacht wurde, so kann die

' Verwaltung von der anerkannten Organisation Schadenersatz in dem

Umfang verlangen, in dem die anerkannte Organisation nach Feststellung
des Gerich'ts die Verletzung oder den Tod von Menschen verursacht hat,
hochstens jedoch bis zu einem Betrag von 5 Millionen ECU; .

befindet ein Gericht rechtskriftig, dad die Verwaltung bei einem Ereignis
fiir den Verlust oder die Beschddigung von Sachen haftet und wird vor
diesem Gericht nachgewiesen, dall dies durch Fahrldssigkeit oder
Leichtfertigkeit oder Unterlassung der anerkannten Organisation, ihrer

- Angestellten, Vertreter oder anderer Personen, die im Auftrag der

anerkannten Organisation tatig sind,- verursacht wurde, so kann die
Verwaltung von der anerkannten Organisation Schadenersatz in dem
Umfang verlangen, in dem die anerkannte Organisation nach Feststellung
des Gerichts den Verlust oder die Beschidigung von Sachen verursacht

- hat, hochstens jedoch bis zu einem Betrag von 2,5 Millionen ECU;

. die Parteien haften nicht gegensemo fiir den konkreten indirekten oder in

Folge auftretenden Verlust oder die konkrete, indirekte oder’in Folge
auftretende Beschiddigung von. Sachen, die aus im Rahmen der
Vereinbarung erbrachten Diensten entstehen, unter anderem, aber nicht . -
ausschlieBlich, Gewinnverlust, Produktionsausfall, Verlust des Vertrags,
Nutzungsausfall, Betriebsunterbrechung oder jeglicher andere einer

‘Partei entstehende konkrete, indirekte oder in Folge auftretende Verlust

unabhanglo von dem Ereignis, das in herbelgefuhrt hat;

unbeschadet des Vorstehenden haben bei Jedem aus der Dienstleistung
oder der Nichterfiillung der anerkannten Organisation im Rahmen dieser

- Vereinbarung entstehenden Schaden die anerkannte Organisation, ihr

Fiihrungspersonal, ihre Angestellten, Vertreter oder andere Personen, die
im Auftrag der anerkannten Organisation tétig sind, Anspruch auf die
gleichen Rechtsbehelfe (unter anderém, aber nicht ausschlieBlich, jede
Haftungsbefreiung oder -beschriankung) wie sie den Mitarbeitern der
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Verwaltung zur Verfucuno stehen wurden wenn sie diese Dlenstlelstuno
erbracht hatten,

- Bestimmungen iiber dié regelmiBige Kontrolle der von den
Organisationen fiir die Verwaltung wahrgenommenen Aufgaben seitens
der Verwaltung oder einer von ihr benannten unparteuschen externen
Stelle, gemaB Artikel 11 Absatz'1; !

- die | Mboglichkeit stiphprobenartiger " 'und eingehender
Schxffsuberprufungen | '

- Bestlmmunoen fiir die Weitergabe wesenthcher Angaben iiber die von
einer Organ}satlon klassifizierte Flotte sowie iiber Klassenwechsel,
Aussetzung oder Entzug. der Klasse ungeachtet der Flagge die die
Schiffe fiihren, gemdl Artlkel 14 Absatz 3"

t

b)  Absatz 4 erhilt folgende Fassung:
“4. - Jeder Mitgliedstaat = iibermittelt der Kommission und den iibrigen

Mitgliedstaaten genaue Anoaben Zu . dem gemaB dlesem Artikel
begriindeten Auftragsverhiltnis. '

12

Die Kommission wird von einem Ausschull unterstiitzt, der sich aus den Vertretern -

der Mitgliedstaaten zusammensetzt und. in dem der Vertreter der Kommission den
Vorsitz fiihrt. *

In den Fillen, in denen auf diesen Artikel -velr.wiesen | wird, findet das
Regelungsverfahren gemiB Artikel 5 des Beschlusses 1999/468/EG im Einklang mit
Artikel 7 Absatz 3 und Artikel 8 des Beschlusses Anwendung. '

Die in Artikel 5 Absatz 6 des Beschlusses 1999/468/EG vorgesehene Frist betraot
dre1 Monate

Dleser Ausschufl wird von der Kommission mmdestens einmal jéhrlich und jeweils

bei Bedarf einberufen, wenn gemiB Artikel 10 ein Mltghedstaat die Ermichtigung -

einer Organisation oder die Kommission die Anerkennung einer. Orgamsatlon
aussetzt. Der AusschuB glbt sich eine Geschaftsordnuncy " :

Artikel 8 Absatz 1 erster Gedankenstrich erhilt folgende Fassung:

“. spitere Anderungen der in Artikel 2 Buchstabe d und in Artikel 6 Absatz 2

genannten internationalen Ubereinkommen sowie die einschldgigen Protokolle,

Kodizes und EntschlleBunoen nach ihrem Inkrafttreten in diese Richtlinie zu
iibernehmen,"

' Artikel 9 erhilt folgende Fassung:

“l.  Den Organisationen gemiB Artikel 4, die die Kriterien des Anhangs nicht mehr

cerfiillen oder deren Leistungsfahigkeit in den Bereichen Sicherheit und.

Verschmutzungsverhiitung gemiB Absatz 2 unzureichend -ist, wird die
Anerkennung entzogen: Die Anerkennung wird von der Kommission nach dem
, i > T .
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in Artikel 7 genannten Verfahren entzoven nachdem die Oroamsatlon
. Gelegenheit zur AuBerung erhalten hat. ‘ A

o

Bei der Ausarbeitung von Entwiirfen fiir eine Entscheidung gemif Absatz 1
beriicksichtigt ' die Kommission das Ergebnis der ' Uberpriifungen der
anerkannten Organisationen geméf Artikel 11 sowie die Aufzeichnungen iiber
die Leistungsfihigkeit der Organisationen in den Bereichen Sicherheit und
Verschmutzungsverhiitung, die fiir alle von dieser Organisation klassifizierten
Schiffe unabhingig von der Flagge, die diese Schiff fiihren, erstellt werden.

Die Angaben zur Leistungsfihigkeit der Organisationen in den Bereichen
Sicherheit und Verschmutzungsverhiitung stiitzen sich auf die Statistiken des
Pariser Ubereinkommens iber die Hafenstaatkontrolle und/oder #hnlicher
" Ubereinkommen. Weitere Angaben konnen einer- Analyse der Unfille
entnommen werden, in die Schiffe der anerkannten Orcamsatlonen verw1ckelt
waren.

Ferner ~werden die Berichte der Mitgliedstaaten 'gemiB Artikel 12
herangezogen, um die Leistungsfihigkeit'der Organisationen in den Berexchen
Slcherhext und Verschmutzunosverhutuno zZu beurtellen :

Der AusschuB nach Artikel 7 legt die Krlterlen fest anhand derer auf der
Grundlave der in diesem Absatz genannten Angaben entschieden wird, wann
die¢ Leistungsfahigkeit einer im Auftrag eines Flaggenstaates titigen

" Organisation als unannehmbare Bedrohung fiir die Sicherheit und die Umwelt
angesehen werden kann. Die Kommission legt dem AusschuB die Entwiirfe fiir
Entscheidungen gem#B Absatz 1 von sich aus oder auf Antrag eines
Mitgliedstaats vor. :

~ Artikel 10 wird wie folgt gedindert:
é) . Die beiden ersten Sitze werden zu Absatz 1 und erhaltén folgende Fassung:

“1.. Befindet ein Mitgliedstaat, daB eine anerkannte Organisation nicht langer
ermichtigt sein darf, in seinem Auftrag die in Artikel 3 beschriebenen
Aufgaben wahrzunehmen, so kann er diése Erméchtigung ungeachtet der

" im Anhang aufgefithrten Kriterien durch folgendes Verfahren
aussetzen:". ‘ ; R Co

b)  Folgende Absitze werden ancefuot

“2. Gelangt die Komm1ssmn Zu der Ansicht, daB sich die Lelstunosfahlgkelt
einer  anerkannten Organisation in den Bereichen Sicherheit und
Verschmutzungsverhiitung verschlechteérn, ohne daB jedoch der Entzug
ihrer Anerkennung aufgrund der Kriterien gemaB -Artikel 9 Absatz 2
gerechtfemgt ist, s0 kann sie dies der anerkannten Organisation mitteilen

und sie auffordern, angemessene MaBnahmen zu ergreifen, um ihre
Leistungsfihigkeit in-  den  Bereichen Sicherheit und
Verschmutzungsverhiitung zu verbessern. Versdumt es di¢ anerkannte
Organisation, dem angemessen nachzukommen oder gelangt die
Kommission zu der Ansicht, daB die von der anerkannten Organisation
ergriffenen MaBnahmen zur Verbesserung ihrer Leistungsfdhigkeit in den
Bereichen Sicherheit und Verschmutzungsverhiitung unzureichend
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waren, kann die Kommission die Anerkennung der Organisation nach
dem in Artikel 7 genannten Verfahren ein Jahr lang aussetzen, nachdem
die betroffene Organisation Gelegenheit zur AuBerung erhalten hat.
Wihrend dieser Frist darf die anerkannte Organisation keine Zeugnisse
fiir Schiffe ausstellen oder erneuern, die die Flagge der Mitgliedstaaten
fiihren; Zeugnisse, die diese’ Organisation berelts ausoestellt oder
erneuert hat, bleiben daoeoen giiltig. '

3. Das Verfahren des Absatzes 2 findet ferner Anwendung; wenn der
Kommission Nachweise dafiir vorliegen, .daB eine anerkannte
Oroamsatlon die Vorschriften des Artikels 14 Absitze 3, 4 oder 5 nicht
erfiillt hat.

4.  Ein Jahr nach der Aussetzung der ‘Anerkennung einer Organisation durch

die Kommission beurteilt die Kommission, ob die in den Absitzen 2 und
3 genannten Mingel, aufgrund derer die Aussetzung erfolgte, behoben
‘wurden. Bestehen diese Manoel weiter, wird die’ Anerkennung nach dem
in Amkel 7 genannten Verfahren entzooen :

Artikel 11 wird wie folgt geiindert:

a)

b)

d)

In Absatz 1" wird folgender Text gestrichen: “...und daB sie'den im Anhang
aufgefiihrten Kriterien geniigen. Dies kann entweder durch eine unmittelbare
Kontrolle der anerkannten Oroamsatlonen durch die zustandige ' Verwaltung -
geschehen oder, wenn die Oraamsatxon in 'einem anderen M1t°11edstaat

‘niedergelassen ist, dadurch, daB er sich auf von der Verwaltung dieses anderen '
- 'Mitgliedstaats vorgenommene entsprechende Kontrollen stutzt "

In Absatz 2 wird "Jeder Mltghedstaat nimmt diese Aufgabe alle zwei Jahre

‘wahr" ersetzt durch "Jeder Mitgliedstaat nimmt diese Aufgabe mmdestens alle

Zwel J ahre wahr".
Die Absitze 3 und 4 werden gestrichen.

Ein neuer Absatz 3 mit folgendem Wortlaut wird eingefiigt:
“3." Alle anerkannten Organisationen werden von der Kommission
gemeinsam mit dem Mitgliedstaat, der die entsprechende Anerkennung
" beantragt hat, regelmiBig und mindestens alle drei Jahre darauf hin
tiberpriift, ob sie die Kriterien des Anhangs erfiillen. Bei der Auswahl der
zu iberpriifenden Organisationen beachtet die Kommission insbesondere
die Leistungsfahigkeit der Organisationen in den Bereichen Sicherheit
und Verschmutzungsverhiitung, die Unfallberichte und die Berichte der
Mitgliedstaaten gem#B Artikel 12. Die Uberpriifungen, konnen Besuche
bei den regionalen Niederlassungen der Organisation. sowie -
stichprobenartige und eingehende Uberpriifungen von Schiffen umfassen.
Die Kommission iibermittelt den Mitgliedstaaten einen Bericht mit den
Ergebmssen der Uberpriifung." -
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Artikel 12 erhilt folgende Fassung:

“In Wahrnehmunyg ihrer Uberpriifungsrechte und -pflichten als Hafenstaaten melden

die Mitgliedstaaten der Kommission und den anderen Mitgliedstaaten, wenn sie’

giiltige Zeugnisse entdecken, die von einer im Auftrag eines Flaggenstaates titigen
Organisation fiir ein Schiff ausgestellt wurden, das die einschldgigen Vorschriften
der internationalen Ubereinkommen nicht erfiillt, sowie alle bei einem Schiff, das ein
giiltiges Klassenzeugnis mit sich fiihrt, festgestellten Mingel in Bereichen, fiir die
dieses Zeugnis gilt. Fiir die Zwecke dieses Artikels sind nur solche Fille zu melden,
in denen ein Schiff eine ernsthafte Gefidhrdung von Sicherheit oder Umwelt darstellt

* oder in denen die Organisationen nachweislich grob fahrldssig gehandelt haben.”

Artikel 13 wird gestrichen.

* Die Artikel 14, 15, 16 und 17 werden entsprechend zu den Artikeln 13, 14 15 und

16 ‘ . . - v

3

Artikel 14 Absitze 3 und 4 erhalten folgende Fassung:

“3. Die anerkannten Organisationen machen der Verwaltung und der
Kommission alle sachdienlichen Angaben iiber die von ihnen
klassifizierte Flotte, iiber Klassenwechsel, Aussetzung und Entzug der
Klasse ungeachtet der Flagge, die die Schiffe fithren. Die Angaben tiber
den Klassenwechsel, die Aussetzung und den Entzug der Klasse von

Schiffen, unter anderem auch Anoaben iber noch ausstehende:

~ beziehungsweise noch  nicht  beriicksichtigte = Besichtigungen,

Empfehlungen, Klassifikationsbedingungen, Betriebsbedingungen oder .
Einschrinkungen des Betriebs, die bei ihr klassifizierten Schiffen

auferle'gt wurden - und zwar ungeachtet der Flagge, die die Schiffe
filhren - sind fermer dem Sirenac-Informationssystem fir die
‘Uberpriifungen der Hafenstaatkontrolle zu ﬁbermitteln "

4. Die anerkannten Organisationen stellen ungeachtet seiner Flagge, fiir ein l

Schiff, das aus Sicherheitsgriinden ausklassifiziert -oder in eine andere -

Klasse eingestuft wurde, ein Zeugnis erst nach Unterrichtung der
zustindigen Behorde des Flaggenstaats aus, die entscheidet, ob eine
vollstindige Uberpriifung erforderlich ist.”

c)  Folgender Absatz 5 wird angefiigt:

“5. Wechselt ein Schiff von einer anerkannten Organisation zu einer
anderen, so unterrichtet die abgebende Organisation die - aufnehmende
Organisation von allen noch ausstehenden beziehungsweise noch nicht
beriicksichtigten. Besichtigungen, , Empfehlungen,
Klasmflkatlonsbedmgunoen Betriebsbedingungen oder Einschrinkungen
des Betriebs, die dem Schiff auferlegt wurden. Beim Wechsel {ibergibt
die abgebende Organisation der aufnehmenden Organisation die
vollstindigen Unterlagen des Schiffs. Die aufnehmende Organisation
kann dem Schiff erst dann Zeugnisse ausstellen, wenn die ausstehenden
'Beswhtxgungen zufriedenstellend  abgeschlossen und alle

* unberiicksichtigten Empfehlungen oder Klassifikationsbedingungen, die
dem Schiff auferlegt wurden, den Angaben der abgebenden Organisation
entsprechend erledigt wurden. Vor Ausstellung der Zeugnisse teilt die
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aufnehmende Organisation der abgebenden Organisation den Zeitpunkt
der Ausstellung der Zeugnisse mit und bestdtigt’ Datum, Ort und
MaBnahmen, die zur  Erledigung ' sdmtlicher  ausstehender
beziehungsweise noch  nicht, beriicksichtigter ~ Besichtigungen,
" Empfehlungen und KlassxflkatlonsbedmGuncren ergriffen wurden. Die
anerkannten Organisationen arbeiten zusammen, um-die Bestimmungen
dieses Absatzes ordnungsgemiB anzuwenden."

Artikel 15 Absatz 3 erhilt folgende Fassung: i

$L3.

Die Mitgliedstaaten teilén der Kommission und den anderen Mitgliedstaaten

- unverziiglich alle innerstaatlichen Rechtsvorschriften mit, die sie auf dem unter

diese Richtlinie fallenden Gebiet erlassen.”

Der Anhang der Richtlinie wird wie folgt gesndert:

a)

b)

c)

d)

g)

b

)

)

In Absatz 2 des Teils ‘A. ALLGEMEINE ANFORDERUNGEN’ erd das
Wort "sollte" durch das Wort "muf" ersetzt.

In Absatz 3 des Teils “A. ALLGEMEINE ANFORDERUNGEN’ zweiter Satz
wird das VWort‘ "wiren" durch das Wort "sind" ersetzt.

In Absatz 4 des Teils ‘A. ALLGEMEINE ANFORDERUNGEN’ wird das -

‘Wort "sollte" durch das Wort "muBl" ersetzt.

In Absatz 5 des Teils ‘A. ALLGEMEINE ANFORDERUNGEN’ wird das

Wort "sollte" durch das Wort "muB" ersetzt. Dem Absatz werden folgende
. Worte angefligt: "oder in einer elektronischen Datenbank erfassen lassen u
der die beteiligten Parteien Zugang haben".

In Absatz 6 des Teils ‘A. ALLGEMEINE ANFbRDERUNGEN ’; erster und
zweiter Satz, wird das Wort "sollte" durch das Wori "darf" ersetzt.

In Absatz 7 des Teils ‘A. ALLGEMEINE ANFORDERUNGEN’ wird das
" Wort "sollte" durch das Wort "muB" ersetzt. .

In Absatz 4 des Teils ‘B. BESONDERE ANFORDERUNGEN" wird nach "der
Verwaltung" emgefugt “und der Kommission”.

Dem Absatz 5 des Teils ‘B. BESONDERE ANFORDERUNGEN’ wird |

angefiigt: "Die Politik der Organisation muB sich an Zielvorgaben und
Indikatoren fiir die Leistungsfahigkeit in den Bereichen Sicherheit und
Verschmutzungsverhutung ausrxchten ‘

Dern Absatz 6 Buchstabe b des Teils ‘B. BESONDERE ANFORDERUNGEN’
werden folgende Worte angefiigt: "und ein internes System zur Bewertung der
Qualitdt der Dienste hinsichtlich dieses Vorschriftenwerks eingefiihrt wurde".

Dem Absatz 6 Buchstabe ¢ des Teils ‘B. BESONDERE ANFORDERUNGEN"
werden folgende Worte angefiigt: "und ein internes System zur Bewertung der
Qualitdt der Dienste hinsichtlich der Emhaltung der internationalen
Uberemkommen gingefithrt wurde
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Absatz 6 Buchstabe g des Tells ‘B. BESONDERE ANFORDERUNGEN'
erhilt folgende Fassung: :

“g)- die hoheitlichen Tatigkeiten, zu deren Durchfithrung die Organisation

[=]
ermichtigt ist, ausschlieBlich von ihren hauptamtlichen Besichtigern oder

von hauptamtlichen Besichtigern anderer anerkannter Organisationen
. durchgefithrt werden; in jedem Fall miissen die hauptamtlichen
Besichtiger iiber umfassende Kenntnisse des speziellen Typs des Schiffs,
auf dem sie hoheitliche Tatlvkelten wahrnehmen, und der entsprechenden
_einschligigen Vorschriften verfiigen;"

[gilt nur fiir die encrlische Fassung] : Am Ende des Absatzes 6 Buchstabe i des
Teils ‘B. BESONDERE ANFORDERUNGEN " wird das Wort "and"

gestrichen.

 Absatz 6 Buchstabe j des Teils ‘B. BESONDERE ANFORDERUNGEN

erhilt folgende Fassung:

“}) ein umfassendes System geplanter und belegter interner Priifungen der
qualititsrelevanten Arbelten in allen Niederlassungen der Organisation
unterhalten wird". '

Dem. Absatz 6 des Teils ‘B. BESONDERE ANFORDERUNGEN’ werden
folgende belden Absitze angefiigt:

© “k) die im Rahmen des Harmonisierten Systems der Besichtigung und

Zeugniserteilung  vorgeschriebenen hoheitlichen Besichtigungen und

. Uberpriifungen, zu denen die Organisation erméchtigt ist, im Einklang
mit den Bestimmungen des Anhangs und der Anlage der IMO- .
EntschlieBung A.746- (18) iiber Leitlinien fiir die Besichtigung im
Rahmen des - Harmonisierten Systems der Besichtigung und
Zeugniserteilung durchgefiihrt werden;

)  daB klare und unmittelbare Verantwortlichkeiten und Kontrollbefugnisse
zwischen der Zentrale und den ortlichen Vertretungen der Gesellschaft
zugewiesen sind."” ’

Absatz 7 Buchstabe b des Teils ‘B. BESONDERE ANFORDERUNGEN’
erhilt folgende Fassung: .

“(b) alle Uberpriifungen und Besichtigungen durchzufiihren, die gemiB den
internationalen Ubereinkommen fiir die Ausstellung von Zeugnissen
vorgeschrieben sind, einschlieBlich der Mittel, die notwendig sind, um -
durch Einsatz beruflich qualifizierten Personals und im Einklang mit dem
Anhang der “IMO-EntschlieBung A.788 (19) iiber Richtlinien fir die -
Umsetzung des Internationalen Codes fiir die Organisation eines sicheren
Schiffsbetriebs (ISM-Code) durch die Verwaltungen” - die Verwendung
und die Instandhaltung der landgestiitzten und an Bord befindlichen
Sicherheitssysteme, die Gegenstand der Zeugmsertellung sem sollen zu
beurtéilen.”

In Absatz 9 des Teils ‘B. BESONDERE ANFORDERUNGEN’ w&rd 'das Wort

"sollte” durch das Wort "muB" ersetzt.



- 92 -

Artikel 2

Die Mitgliedstaaten erlassen die Rechts- und Verwaltungsvorschriften, die erforderlich sind,
um dieser Richtlinie spitestens zwolf Monate nach ErlaB dieser Richtlinie nachzukommen.
Sie setzen die Kommission unverziiglich davon in Kenntnis.

Wenn die Mitgliedstaaten die Vorschriften nach Absatz 1 erlassen, nehmen sie in diesen
Vorschriften selbst oder durch einen Hinweis bei der amtlichen Verdffentlichung auf diese -
Richtlinie Bezug. Die Mitgliedstaaten regeln die Einzelheiten dieser Bezugnahme. ‘

il

Artikel 3

Die Richtlinie tritt am zwanzigsten Tag nach ihrer Verdffentlichung im Amitsblatt der
Europdiischen Gemeinschaften in Kraft.

“Artikel 4
Diese Richtlinie ist an die Mitgliedstaaten gerichtet.

Geschehen zu Briissel am

Fiir das Europdische Parlament Im Namen des Rates
Die Prdsidentin . Der Priisident
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RECHTSSETZUNGSVORSCHLAG 111

Vorschlag fiir eine
VERORDNUNG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES
zur beschleunigten Einfiihrung von Doppelhiillen oder gleichwertigen |

Konstruktionsanfordel_'ungen, fiir Einhiillen-Oltankschiffe

!
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BEGRUNDUNG

1

ALLGEMEINE EINFUHRUNG

1.

Sachlage und Problematik

Oltankschiffsunfille und ihre verheerenden Auswirkungen, wie sie neulich beim
Auseinanderbrechen der ERIKA vor der franzésischen Kiiste aufgetreten sind, sind
auch weiterhin Gegenstand erhhter Besorgnis der Europiischen Kommission.

In einer FolgemaBnahme zu den Unfillen der Oltankschiffe "Aegean Sea" vor La
Coruna im Dezember 1992 und "Braer" vor den Shetland-Inseln im Januar 1993 hat
~die Kommission die Mitteilung "Fiir eine ‘gemeinsame Politik im Bereich der
Sicherheit im Seeverkehr"* herausgegeben. In dieser Mitteilung wurde eine Bilanz
der . Sicherheitssituation im - Seeverkehr und . der -~ Verhiitung der
Meeresumweltverschmutzung gezogen. Insbesondere wurde darin das Ersuchen der
auflerordentlichen Ratstagung "Umwelt” und "Verkehr" vom 25. Januar 1993
hervorgehoben, die MaBnahmen in der Internationalen Seeschiffahrtsotganisation
(IMO) zur Verringerung der Sicherheitsliicke zwischen neuen und vorhandenen
Schiffen zu unterstiitzen, indem vorhandene; fritheren Normen entsprechende Schiffe
nachgeriistet und/oder nach einer angemessenen Betriebsdauer auBer Dienst gestellt
werden. Bei diesem Ersuchen wurde die Notwendigkeit betont, Oltankschiffen -
besondere Aufmerksamkeit zu widmen, die die internationalen Normen iiber Tanks
fiir getrennten Ballast und deren schutzbietende' Anordnung gemidB dem
Internationalen Ubereinkommen zur Verhiitung der Meeresversthrriutzuno durch
Schiffe von 1973 und dem dazuoehorwen Protokoll von 1978 (MARPOL 73/78)
- nicht entsprechen.

Eme erste  regionale Entscheidung zur AuBcrdxenststellunc7 von Emhullen—
Oltankschiffen wurde 1990 von den USA getroffen, wo der "Oil Pollution Act"
(OPA. 90) erlassen wurde, mit dem eine . Doppelhiille sowohl fiir neue-als auch’
vorhandene Tankschiffe vorgeschrieben wurde. Die Anwendung der Doppelhiillen-
Anforderung nach OPA 90 auf vorhandene Tankschiffe hingt vom Alter, der GroBe
(Bruttoraumzahl) und der Rurppfkonfigura_tion des Schiffs ab. Grundsétzlich werden
zZwei Kateoorien unterschieden. ‘ |

Der ersten Kateoorle von Tankschiffen wird der Betneb in US Hoheltsoewassem \
gemd® OPA 90 ab dem 1. Januar 2010 untersagt, sofern sie die Doppelhiillen- -
Anforderung nicht erfiillen. . Zu' dieser Kategorie gehtren alle vorhandenen
Einhiillentankschiffe mit einem Bruttoraumgehalt \/on mehr als 5000 Registertonnen
(RT) ohne Doppelbdden oder Doppelwinde. Im Zeitraum 2005 bis 2010 diirfen
. solche Einhiillen-Oltankschiffe nicht mehr in US-Hoheitsgewidssern betrieben
‘werden, wenn sie mindestens 25 Jahre bzw. im Fall von Tankschiffen iiber 30.000
RT mindestens 23 Jahre alt sind, sofern sie die Doppelhullenanforderun0 nicht
erfiillen.

Der zweiten Kategorie von Tankschiffen wird der Betrieb in US-Hoheitsgewsssern
‘gemif OPA 90 ab dem 1. Januar 2015 untersagt, sofern sie die Doppelhiillen-
Anforderung nicht erfullen Zu dieser Kategorie gehdren alle vorhandenen

50
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Einhiillentankschiffe iiber 5000 RT mit Doppelboden oder Doppelwinden und alle
vorhandenen Einhiillentankschiffe bis 5000 RT. In den zehn Jahren vor Fristablauf
im Jahr 2015 werden Tankschiffe itber 5000 RT vom Betrieb ausgeschlossen, wenn
sie ein Alter von 30 Jahren bzw. im Fall von Tankschiffen iiber 30.000 RT ein Alter
von 28 Jahren erreichen. Fiir Tankschiffe bis 5000 RT ist kein ‘Alter flir die
AuBerdienststellung festgelegt.

Angesichts,der einseitigen Entscheidung der USA hatte die IMO Mafinahmen zu
ergreifen, um auch auf internationaler Ebene die Sicherheitsliicke zwischen neuen
und vorhandenen Oltankschiffen zu verringern, was im Juli 1993 zum Inkrafttretén
wichtiger Anderurigen des MARPOL-Ubereinkommens von 1973/1978 fiihrte. Die
Anderungen umfaBten auch strengere MaBnahmen beziiglich der Konstruktions- und
Baunormen fir neue und vorhandene Oltankschiffe. Die Konstruktions- und
Baunormen bezweckten einen besseren Schutz vor Olunfillen bei ZusammenstoBen
oder dem Auflaufen von Schiffen. Sie sehen vor, daf ab dem 6. Juli 1996
abgelieferte Oltankschiffe eine Doppelhiille aufweisen oder gleichwertige
KonstruktlonsanforderunUen nach Regel 13F von Anhang I zu MARPOL 73/78 -

erfiillen.

" AuBerdem umfassen die Anderungen zum MARPOL-Ubereinkommen 73/78 auch
eine Regelung fiir die AuBerdienststellung von Einhiillen-Oltankschiffen tiber 20.000
Tonnen Tragfahigkeit, die vor dem 6. Juli 1996 abgeliefert wurden. Gemifl Regel
13G miissen solche Tankschiffe ab einem Alter von 25 Jahren nach Ablieferung, in
einigen Fillen auch ab 30 Jahren, eine Doppelhiille aufweisen oder gleichwertige
Konstruktionsanforderungen der Regel 13F von Anhang I des MARPOL-
Ubereinkommens 73/78 erfiillen.  Folglich = diirfen vorhandene Einhiillen-
Oltankschiffe, die die Anforderungen beziiglich Tanks fiir getrennten Ballast und
deren schutzbietende Anordnung nicht erfiillen, international ab 2007, in einigen
Fillen ab 2012, nicht mehr betrieben werden, wenn sie nicht den Anforderungen .
beziiglich der Doppelhiille ‘oder einer gleichwertigen Konstruktion der Regel 13F
von Anhang I des MARPOL-Ubereinkommens 73/78 entsprechen. Fiir vorhandene
~ Einhilllen-Oltankschiffe, die diesen Anforderungen beziiglich Tanks fiir getrennten

Ballast und deren schutzbletender Anordnung entsprechen, lduft die Frist spitestens .
20’76 ab.

Die Unterschiede bei den Altersgrenzen und Fristabldufen zwischen der Auerdienst-
stellungsregelung nach OPA 90 und der auf internationaler Ebene durch die
Anderungen zum MARPOL-Ubereinkommen 73/78 geschaffenen Regelung wird ab-
2005 dazu f‘uhren,‘daB‘ Einhiillen-Oltankschiffe, die aufgrund ihres Alters nicht mehr '
in US-Hoheitsgew#ssern verkehren diirfen, statt dessen in anderen Regionen der
Welt, unter anderem auch in der Europiischen Union, eingesetzt und dort weiter
betrieben werden, bis sie die Doppelhiillenanforderungen bei Erreichen der
Altersgrenzen des MARPOL-Ubereinkomens 73/78 erfiillen miissen. Diese
geiinderteh Einsatzmuster werden zu einer Situation fithren, in der die &ltesten
Einhiillen-Oltankschiffe, die nach dem MARPOL-Ubereinkommen 73/78 weiterhin
betrieben werden diirfen, iberwiegend im Oltransport nach, von und mnerhalb der
Européischen Union titig sein werden. ’

Eine Untersuchung der Umweltauswirkungen von Einhiillen-Oltankschiffen, die
1999 im Auftrag der Kommissionsdienststellen durchgefiihrt wurde, hat sich mit den
Konsequenzen von OPA 90 auf die auBerhalb der USA betriebene Tankschiffsflotte
befaBt. Nach den Schitzungen der Untersuchung werden im Zeitraum 2000 bis 2025
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durchschnittlich 15 % der Rohdltankschiffe nicht mehr in US-Hoheitsgewéssern
_fahren diirfen, deren Betrieb aber nach dem MARPOL-Ubereinkommen 73/78

weiterhin zulidssig sein wird. AuBerdem wird 2010 eindeutig ein Maximum bei der

Zahl der Roholtankschiffe bis 20.000 Tonnen Tragfihigkeit erreicht, die in den USA
unter das Verbot fallen, da die Frist nach OPA 90 im Jahr 2010 auslduft. Bei den
Rohdltankschiffen, die diese GréBenordnung iiberschreiten, wird das Maximum der
zusitzlich nach Europa umgeleiteten Schiffe 2015 erreicht. In der Untersuchung wird
geschitzt, dafl sich OPA 90 weniger stark auf Produktentanker auswirkt. Bei den
Produktentankern in der Kategorie 5.000 bis 30.000 Tonnen Tragfihigkeit wird das
Maximum der umgeleiteten Schiffe im Jahr 2015 erreicht, bei der GroBenkategorie
dariiber im Jahr 2005."

Vorgeschlagene Mafinahme auf Geméinschaftsebéne

Die Kommission ist. der Auffassung, daB die eingangs beschriebene Entwicklung
Anla zur Besorgnis bietet, da dltere Schiffe laut Unfallstatistik héufiger

verungliicken. Die Gemeinschaft muf darauf angemessen reagieren, insbesondere

weil ab 2005, dem ersten wichtigen Stichjahr im Rahmen von OPA 90, bestimmte
Einhiillen-Oltankschiffe nicht mehr in US-Hoheitsgewissern verkehren diirfen. Um
zu. verhindern, daB solche Tankschiffe erstmals oder weiterhin europdische Hifen
anlaufen, wird vorgeschlaven die Emfuhrunv der Anforderungen der Regel 13 F von
Anhang I des MARPOL-Ubereinkommens 73/78 beziiglich der Doppelhiilie oder
einer gleichwertigen Konstruktion zu beschleunigen. Die beschleunigte Einfithrung
muB sich an den Altersgrenzen und Fristen nach OPA 90 orientieren, damit
Oltankschiffe, die gemid8 OPA 90 nicht mehr in US-Hoheitsgew#ssern verkehren
diirfen, nicht auf Fahrten nach Europa eingesetzt werden.

Die in MARPOL 73/78 festgelegten drei Hauptkategorien beziiglich GroBe und
Hiillenkonfiguration werden im Vorschlag beibehalten. Kategorie 1: Sogenannte
. "Vor-MARPOL"-Einhiillen-Oltankschiffe, das sind Roholtankschiffe ab 20.000
. Tonnen Tragfihigkeit und Produktentanker ab 30.000 Tonnen Tragfihigkeit ohne
schutzbietend angeordnete Tanks fiir getrenntén Ballast (SBT/PL, "segregated ballast
" tanks 'in  protective locations"). - Kategorie 2 umfaft "MARPOL"-
Einhiillentankschiffe, deren GroBe der Kategorie 1 entspricht, die jedoch iiber
schutzbietend angeordnete Tanks fiir getrennten Ballast (SBT/PL) verfugen In
Kategorie' 3 werden Einhiillen-Oltankschiffe eingeordnet, die nicht die GroSe der
Kategorien 1 und 2 erreichen und vor dem 6. Juli 1996 abgeliefert wurden, so da sie
nicht der Regel 13G von Anhang I des MARPOL- Uberemkommens 73/78 zur
Einfithrung der Doppelhiillenanforderungen unterliegen.

‘Die Kommission schlagt vor, die verschiedenen Kategorien wie folgt zu behandeln.

- Fiir die Kategorie 1 wird vorgeschlager\l,"die im MARPOL-Ubereinkommen 73/78 -

festgelegte Altersgrenze von 25 oder 30 Jahren auf einheitlich 23 Jahre
herabzusetzen. Da diese Einhiillen-Oltankschiffe vor dem Zeitpunkt abgeliefert
wurden, ab-dem die MARPOL-Anforderungen 73/78 beziiglich schutzbietend

angeordneter Tanks fiir getrennten Ballast (SBT/PL) angewendet wurden (1982),

wird als Fristende 2005 festgelegt, damit-die Schiffe nicht tiber das vorgeschlagene
Alter von 23 Jahren hinaus betrieben’ werden. AuBerdem sollte die
* Ausnahmeméglichkeit von Anhang 1 zu MARPOL 73/78, Regel 13G(7), nach der
andere bauliche oder betriebliche MaBnahmen, zum Beispiel die hydrostatisch

“ausgeglichene Beladung, ersatzweise statt einer Doppelhiille akzeptiert werden .
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koénnen, nicht zugelassen werden. Diese Einschrinkung ist notwendig, ‘damit
Tankschiffe, die die Altersgrenze erreicht haben, nicht statt mit Doppelhiille oder
gleichwertigen Konstruktionsmerkmalen aufgrund anderer Mafnahmen iiber diese¢
Altersgrenze hinaus betrieben werden konnen.

Fir die Kategorie 2 schreibt der Vorschlag Doppelhiillen’ oder die Einhaltung
gleichwertiger Konstruktionsanforderungen ab einem Schiffsalter von 28 Jahren,
spatestens jedoch ab dem 1. Januar 2010, vor.

" Fiir die Kategorie 3 schldgt die Kommission die Einfiihrung einer Altersgrenze von
- 25 Jahren fiir Tankschiffe vor, die nicht tiber schutzbietend angeordnete Tanks fiir

getrennten Ballast (SBT/PL) verfiigen, und von 30 Jahren fiir Tankschiffe, die
dartiber verfiigen, verbupden it einer Frist bis zum- 1. Januar 2015, nach deren
Ablauf kein Einhiillen-Oltankschiff dieser Kategorie europiische Hifen anlaufen

_ darf. Es wird jedoch von den grosseren Werftenverbidnden (AWES in Europa, SAJ in

Japan und KSA in Korea) anerkannt, dass in absehbarer, Zukunft das Angebot von
Handelsschiffen die Nachfrage iibersteigt. Dieser Uberhang wird heute auf 3 bis 4
Mill. Cgt geschiitst, welcher - sofern es fiir den Bau von Doppelhiillenschiffen
verwendet wiirde - etwa 10,42 bis 13,89 Mill Tonnen Deadweigth entsprichtund
somit die gestiegenen Nachfrage als Folge des Vorschlags befriedigen kénnte.

Da die Altersgrenzen und Fristen dieses Vorschlags . fiir eine beschleunigte
Einfiihrungsregelung -auf Gemeinschaftsebene an denen von OPA 90 ausgerichtet
sind, konnen Oltankschiffe, die nicht mehr in-US-Hoheitsgewissern verkehren
dtiirfen, auch nicht mehr auf Fahrten nach Europa eingesetzt werden. '

Durch Festlegung derselben Fristen wie OPA 90 wird di}e EU-Regelung zu einem

erheblich kiirzeren Einfiihrungszeitraum fithren, was bedeutende, aber zum jetzigen

Zeitpunkt noch micht im einzelnen bezifferbare Auswirkungen auf die

.Geschwindigkeit - haben = wird, mit der  Einhiillentankschiffe  durch

Doppelhiillentonnage zu ersetzen sind. Nach ersten Schitzungen auf der Grundlage
verfiigbarer Statistiken iiber die Zusammensetzung der heutigen Welttankschiffflotte
sind fiir die Kategorien 2 und 3 erhebliche Auswirkungen zu erwarten.

Die Kategorie 2 umfaBt zur Zeit rund 2000 Einhiillenschiffe (weltweit). ‘AuBerdem
gibt es rund 1000 Doppelhiillentankschiffe in dieser -GroBenkategorie. Nach der
vorgeschlagenen EU-Regelung miissen rund 70 % dieser 2000 Schiffe vor dem Jahr
2010 aufgrund des Erreichens der Altersgrenze (28 Jahre) und rund 30 % (rund 600
Schiffe) bei Fristablauf im Jahr 2010 auBer Dienst gestellt werden ‘

Die Kategorie 3 umfalit zur Zeit rund 3000 Emhullentankschiffe. In dieser
GroBenkategorie gibt es zur Zeit nur 300 Doppelhiillentankschiffe, da im MARPOL-
Ubereinkommen 73/78  keine Altersgrenze oder Frist fiir den Ersatz von
Einhiillenschiffen durch Doppelhiillenschiffe festgelegt ist. Die vorgeschlagene EU-
Regelung, die die Altersgrenzen (25 bzw. 30 Jahre) mit einer Frist bis zum Jahre
2015 komblmert -wird sich wie folgt auswirken: 70 % (rund 2000 Schiffe) miissen
vor dem Jahr 2015 aufgrund des Erreichens der Altersgrenze auBer Dienst gestellt
werden, die restlichen 30 % (rund 1000 Schiffe) bei Fristablauf 2015. Angesichts der
hohen Zahl von Schiffen, die bei Fristablauf 2010 und 2015 auBer Dienst zu stellen
sind, konnte die Kontinuitdit der’ Olversorgung und -verteilung in Europa
voriibergehend beeintrichtigt werden, falls keine ausrelchende Doppelhullentonnaoe '
verfligbar ist. -
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Die groBten Werftenverbinden (AWES in Eurdpa} SAT in Japan und KSA in

Siidkorea) erkennen an, daB in' Zukunft das Angebot an Handelsschiffen die -

Nachfrage iibersteigen wird. Die heutige Uberkapazitiit in diesem Bereich wird auf
ca. 3 bis 4 Mio. gBRZ geschitzt. Wiirde diese Kapazitit fir den Bau von
Doppelhiillen-Oltankschiffen- genutzt, entspriche dies ca. 10,42 bis 13,89 Mio.
Tonnen TraOfdhlokelt womit sich die infolge dleses Vorschlaos zu erwartende
steigende Nachfraoe decken liefe.

Der beiliegende Vorschlag sieht vo'f, daB die beschleunigte ‘Einf'uhrung von
Doppelhiillen oder gleichwertigen Konstruktionsanforderungen fiir Einhiillen-

Oltankschiffe ab 600 Tonnen Tragfihigkeit, 'die die Flagge eines Mitgliedstaats -
fithren, und unabhingig von der gefiihrten Flagge als Voraussetzung fiir den Zugang .

zu EU- Hafen auferleOt wird.
Flankierende MafSnahmen

Als.flankierende MaBnahme zur Emfuhruno von Doppelhullen oder - clelchwertlcen

‘Konstruktlonsanforderunoen4 fir Einhiillen-Oltankschiffe Wwird ein  System

finanzieller Anreize und Nachteile vorgeschlagen, mit dem 'der -Einsatz von
Doppelhiillen-Oltankschiffen von, nach und zwischen Hifen der Gemeinschaft
gefordert und die Betreiber vom Einsatz von Einhiillen-Oltankschiffen abgehalten
werden sollen. Dieses System sollte auf den Grundsitzen der Verordnung (EG) Nr.
2978/94 des Rates vom 21. November 1994 zur Durchfithrung der IMO-
EntschlieBung A.747(18) iiber die Vermessunc der Ballastrdaume in Oltankschiffen
mit Tanks fiir getrennten Ballast ("Ballasttank-Verordnung") beruhen. Gemaf
diesen Grundsdtzen werden den umweltfreundlichsten Oltankschiffen geringere
Hafen- und Lotsengebiihren auferleot als Schiffen, d1e einen schlechteren Schutz vor

: O]verschmutzuno bieten.

Die Ballasttank- Verordnuncr trigt jedoch nicht der Tatsache Rechnung, da
Doppelhiillen- ~Oltankschiffe einen hoheren Schutz. vor Olunfillen als. Emhullen—
Oltankschiffe bieten, und unterscheidet beziiglich der Hafen- und Lotsenoebuhren
nicht zwischen Doppelhiillen- und Einhullen-C)ltanksch.iffen. Angesit;hts, der

" vorgeschlagenen Frist bis 2005 fiir Einhiillen-Oltankschiffe, -die den MARPOL-

Anforderungen 73/78 beziiglich Tanks fiir getrennten Ballast und deren
schutzbletender Anordnung nicht entsprechen, sind unterschiedliche Gebiihren nach
der Ballasttank-Verordnung fiir solche Oltankschiffe und fiir Tankschiffe, die die
SBT/PL-Anforderungen von MARPOL.73/78 erfiillen, nicht linger gerechtfertigt.

Der beiliegende Vorscﬁlag sieht daher die Aufhebuﬁg der Ballasttank-Verordnung

und die Schaffung eines neuen Systems von Finanzanreizen vor, das wahrend des

Zeitraums der beschleunigten Emfuhruno einen. Anreiz fiir den Betriecb von
Oltankschiffen bietet, die eine Doppelhulle “aufweisen oder gleichwertige
Konstruktlonsanforderunven erfilllen, und vom Einsatz von -Oltankschiffen, die
diesen Anforderungen noch nicht entsprechen, abhilt. Das neue System sollte die
ErméBigung von Hafen- und Lotsengebiihren' fiir Oltankschiffe, die eine Doppelhiille
aufweisen ‘oder gleichwertige Konstruktlonsanforderunoen erfiillen, kombinieren mit

Aufschlagen auf die Hafen- und Lotsengebiihren fir Oltankschiffe, die diesen
-Anforderungen noch nicht entsprechen.
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Bei der Einrichtung dieses kombinierten Systems aus Anréizen und finanziellen

. Nachteilen sollte eine’ gerechte Ausgewogenheit angestrebt werden, um die Erbringer

von Hafen- und Lotsendiensten vor. ErtragseinbuBen zu schiitzen und zu verhindern,
daB solche EinbuBen zu einer Verschlechteruno der- Qualitét dieser Dienste cder zu
einer ausgleichsweisen Anhebung von Hafen- und Lotsengebiihren fiir Schiffe. die
nicht fiir den Transport von Rohol und Olprodukten eingesetzt werden, fiihren. Es ist
dabei der Tatsache Rechnung zu tragen, daB die Zahl der Oltankschiffe, die eine
Doppelhtille aufweisen oder gleichwertige Konstruktionsanforderungen erfiillen,
withrend der ins Auge gefaBten beschleunigten Einfithrung bestindig steigen und die
Zahl der Einhiillen-Oltankschiffe wihrend dieses Zeitraums bestandig abnehmen
wird. Die Ausgewogenheit der Ertrige der Erbringer von Hafen- und Lotsendiensten
muB dadurch erreicht werden, daB die ErmidBigung der Hafen- und Lotsengebithren
fiir Oltankschiffe mit Doppelhﬁlle oder gleichwertiger Konstruktion mit dem Alter
der Schiffe geringer wird und der Aufschlag auf die Hafen- und Lotsengebiihren fur
Einhiillen-Oltankschiffe mit dem Alter der Schiffe ansteigt.

Die im Vorschlag festgelegten Prozentsitze dieser ErmiBigungen und Aufschlige
sollten im Rahmen eines AusschuBverfahrens anpafbar sein,'um Veridnderungen bei
der Geschwindigkeit der Ersetzung von Einhiillen-Oltankschiffen durch
Doppelhiillentonnage im Laufe der beschleunigten Einfiihrung beriicksichtigen zu
konnen. Der Vorschlag sieht auch vor, die Gebiihrendifferenzierung zu beenden.

- wenn .die beschleunigte Einfiihruig von Doppelhiillen ‘oder gleichwertigen

Konstruktionsanforderungen vollstindig abgeschlossen ist.

Eine zweite im Vorschlag vorgesehene flankierende Mafinahme ist die Notifizierung
der gemeinschaftlichen Rechtsvorschriften zur Regelung fiir die beschleunigte
Einfiihrung von Doppelhiillen oder gleichwertigen Konstruktionsanforderungen fiir
Einhiillen-Oltankschiffe nach deren Verabschiedung an . die Internationiale
Seeschiffahrts-Organisation (IMO). Eine solche Notifizierung entspriche. Artikel 211
des Seerechtsiibereinkommens der Vereinten Nationen (UNCLOS). Artikel 211
Absatz 3 UNCLOS berechtigt Kiistenstaaten, fremden Schiffen fiir das Einlaufen in
ithre Hifen oder inneren Gewisser oder fiir das Anlegen an ihren vor der Kiiste
liegenden Umschlagplitzen besondere Bedingungen aufzuerlegen. Der Artikel
bestimmt dariiber hinaus, dafl diese Bedingungen ordnungsgemil bekanntzumachen
und der zustdndigen internationalen Organisation mitzuteilen sind. In der Mitteilung
ist anzugeben, welche Staaten dieselben Bedingungen im Rahmen einer oememamen
Reoeluno anwenden

' GRUNDE FUR EINE VERORDNUNG '

aj Welche Ziele werden angesichts der Verpflichtung der Gemeinschaft mit dem
Vorschlag verfolgt und inwieweit betrifft das Problem die Gemeinschaft (z.B. wie
viele Mitgliedstaaten sind betroffen, und was galt bisher)?

Der Vertrag sieht eine gemeinsame Verkehrspolitik vor. Zu den zur Durchfithrung -
dieser Politik geplanten MaBnahmen gehort auch. die Erhohung der Sicherheit des
Seeverkehrs gemifl Artikel 80 Absatz 2. ~

Zu diesem Zweck wird mit der vorgeschlagenen MaBnahme das Hauptziel verfolgt,
die fiir Einhiillen-Oltankschiffe geltenden Anforderungen von MARPOL 73/78 zur
beschleunigten Einfithrung von Doppelhiillen oder einer gleichwertigen Konstruktion

in der Gemeinschaft auf harmonisierte Weise anzuwenden. Eine harmonisierte und
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friihzeitige Einfilhrung dieser Anforderungen auf Gemeinschaffsebene wird fiir
notwendig erachtet, damit im Verkehr von, nach und zwischen Hifen der
Mitgliedstaaten so bald wie moglich Oltankschiffe mit Doppelhiillen oder-

gleichwertiger Konstruktion zum Einsatz kommen, so daB die Gefahr von Olunfillen

mit allen ihren Konsequenzen. fiir europdische Gewisser verringert wird.

Zwar brauchen die mnicht an ein Meer anrainenden Mitgliedstaaten-
Zugangsbedingungen fiir Oltankschiffe nicht zu regeln, doch betrifft die Verordnung

- in gewisser Weise alle Mitgliedstaaten, da Oltankschiffe unter den Flaggen aller

Mitgliedstaaten fahren konnen.

b) - .Ist die Gemeinschaft fiir die geplante MaBnahme’ ausschlieBlich oder
gemeinsam,mit den Mitgliedstaaten zustandig?

Die Zustiandigkeit obliegt sowohl der Gemeinschaft als auch den Mitgliedstaaten. -

c) = Welche "Losung ist die ~wirksamste, wenn man die Moglichkeiten der
Gemeinschaft und die der Mitgliedstaaten beriicksichtigt?

Angesichts der Binnenmarktdimension des Seeverkehrs kann nur eine Mafinahme
auf Gemeinschaftsebene sicherstellen, daf Oltankschiffe im Verkehr von, nach und
zwischen europdischen Hifen dasselbe Sicherheits- und Meeresumweltschutzniveau
0ewahrle1sten und gleichzeitig die Gefahr einer Wettbewerbsverfilschung zwischen
Hiifen aufgrund unterschiedlicher Prinzipien fiir Hafen- und Lotsengebiihren
verringert wird. N

- d) Welchen zusitzlichen Nutzen bewirkt dié geplante Gemeinschaftsmaﬁ'nahme,

und was wire der Preis eines Nichtt'atidwerdehs?

'

Die Gememschaft hat ein starkes Interesse daran, daB der Seetransport von Rohél
und Olprodukten von denen ihre Wirtschaft abhingt, auf die sicherste und umwelt-
freundlichste Weise erfolgt, damit die verheerenden Auswirkungen von Olunfallen‘
verhindert werden konnen. Dazu ist eine harmonisierte MaBnahme erforderlich,

damit der Wettbewerb zwischen Oltankschiffen, die schon. jetzt die - neuesten
internationalen Anforderungen zur Verhiitung von Olunfillen erfiillen, und den
Tankschiffen, bei denen dies nicht der Fall ist, nicht verfalscht wird. Diese
Anforderungen wurden international vereinbart, doch gewihrleistet das einschldgige
internationale . Ubereinkommen, in dem diese Anforderungen festgelegt sind, nicht
deren harmonisierte’ und gleichzeitige Anwendung. Die Anwendung der
Anforderungen in- der Gemeéinschaft kann nur durch die Schaffung eines
durchsetzbaren und harmonisierten Gemeinschaftsrahmens sichergestellt werden.

Bei einem Nichttétigwerden wiirde die Zahl der Olunfille und die Schwere ihrer
Auswirkungen, die durch Strukturversagen oder Beschiddigung von Einhiillen-
Oltankschiffen verursacht wird, unannehmbar hoch. bleiben. Wenn auferdem keine

harmonisierte und beschleunigte Einfithrung von Doppelhiillen und gleichwertigen

Konstruktionsanforderungen fiir diese Oltankschiffe innechalb der Gemeinschaft .
erfolgte, konnte der Gefahr, daB nicht den 'Anforderungen entsprechende und
{iberalterte Oltankschiffe ihr Einsatzgebiet von den USA, wo strengere
Sicherheitsmafistibe gelten, nach Europa verlegen, nicht entgegengewirkt werden.’ ,

Ein Nichttitigwerden wiirde auc‘h' die Gefahr einer Wettbewerbsverfilschung
zwischen Hafen mit sich bringen, da unterschiedliche Kriterien fiir Hafen- und -
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Lotsengebiihren fiir Oltankschiffe. zur Anwendung kommen kénnten, ohne daB dem
erhohten Schutz vor Olunfillen bei Oltankschiffen mit Doppelhiillen’ oder
gleichwertiger Konstruktion gegeniiber Einhiillen-Oltankschiffen ausreichend
 Rechnung getragen wird. ’ ’

8. e) Welche Handlunosm66]ichkeiten hat die Gemeinschaft? (Empfehlung,'
finanzielle Unterstiitzung, Rechtsvorschriften, gegenseitige Anerkennung)

Da die mternatlonal vereinbarten Anforderungen, daB Einhiillen-Oltankschiffe den
Anforderungen fiir Doppelhiillen oder gleichwertigen Konstruktionsnormen gerniigen
* miissen, der Verwaltung des' Flaggenstaats einen weiten Auslegungs- und
Anwendungsspielraum einrdumen und dariiber hinaus eine erhebliche Zahl
vorhandener Oltankschiffe aus dem Anwendungsbereich ausgenommen sind, konnen’
“diese Anforderungen nicht auf’einheitliche und harmonisierte Weise durchgesetzt
werden und éine . schnelle Ersetzung aller Einhiillen- Oltankschiffe durch
Doppelhiillentankschiffe gewahrlexsten AuBerdem konnten zu einer mangelnden
oder divergierenden Umsetzung der internationalen Normen fiihrende
Freistellungsmoglichkeiten Wettbewerbsverfilschungen bewirken. Es ist daher °
_erforderlich, eine harmonisierte und beschleunigte. Anwendung dieser mtematlonal
vereinbarten Normen auf dem Wege einer Verordnung sicherzustellen. I

9. ) Ist eine emhelthche Regelung erforderhch oder geniigt eine Rxchthme mit
. allgemeinen Zielen, die von, den Mltohedstaaten umzusetzen ist?

"~ Eine emhelthche Regelung in Form einer Verordnung ist aus den oben ausgefiihrten
Griinden erforderlich. GemiB dem Grundsatz der VerhiltnismaBigkeit wird die
vorgeschlagene "Verordnung auf Gemeinschaftsebene zum einen bestimmen, ab
welchem Alter und zu welchen Daten Einhiillen-Oltankschiffe die international
vereinbarten Anforderungen beziiglich der . Doppelhiille oder gleichwertige
Konstruktionsanforderungen zu erfiillen haben, und zum anderen einen einheitlichen
Ansatz fiir die Differenzierung von Hafen- und Lotsengebiihren fiir Einhiillen- und
Doppelhiillen-Oltankschiffe, die europiische Hifen anlaufen, festlegen.

Das geltende System fiir differenzierte Hafen- und Lotsengebiihren in der
Verordnung (EG):Nr. 2978/94 des Rates vom 21. November 1994 zur Durchfiihrung
der. IMO-EntschlieBung A.747(18) tuber  die Vermessuncr der Ballastrdume in
Oltankschiffen mit Tanks fiir getrennten Ballast’® kann nicht mehr angewendet
werden, weil es zwischen Einhiillen- und Doppelhiillen-Oltankschiffen, die beide
tiber Tanks fiir getrennten Ballast verfiigen, nicht unterscheidet. Es empfiehlt sich,
diese Verordnung aufzuheben und durch eine neue zu ersetzen, die auch . die
Regelung zur beschleunigten Einfithrung in Verbindung mit einem neuen System fiir

- die Gebiihrendifferenzierung umfat. Wiirde eine Richtlinie erlassen, bedeutete dies
eine zusitzliche Frist fiir die Umsetzung der Bestimmungen in das innerstaatliche
Recht der. Mitgliedstaaten, was zu einer weiteren Verzégerung bei der Umsetzung
der Regelung zur beschleunigten Einfiihrung fuhren wiirde.

INHALT DER VERORDNUNG

A4

IQ. - Die vorgeschlagene Verordnung legt Altersgrenzen und Fristen fest zu denen
Einhiillen-Oltankschiffe  eine Doppelhiille  aufweisen  oder glelchwertlge
Konstruktlonsanforderungen nach Regel 13F von Anhang I zu MARPOL 73/78

* | ABL.L319yvom 12.12.1994,S. 1.
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erfitllen miissen. Die vorgeschlagenen Altersgrenzen liegen entweder unter denen der '
Regel 13G von Anhang I zu MARPOL 73/78 oder gelten fiir Kategorien von
Tankschiffen, die aufgrund ihrer GroBe nicht von dieser  Verordnung erfaft werden.

- Mit den festgelegten Fristen soll verhindert werden, daf Einhiillen-Oltankschiffe-

erstmals oder weiterhin nach europdischen Hifer verkehren, wenn sie nach Ablauf
der dort geltenden Frist nicht mehr in US-Gewdssern betrieben werden diirfen. Die'
Pflicht zur Einhaltung - dieser Anforderungen wird allen Oltankschiffen ab 600
Tonnen Tragfahigkeit, unabhangxg davon, welche Flagge sie fithren, als
Vorbedingung fiir den Zugang zu Hifen-der Mitgliedstaaten auferlegt. AuBerdem
miissen’ alle Oltankschiffe dieser GroBenkategorie, die die Flagge eines
Mitgliedstaats fuhren die Regelung zur beschleunigten Einfiihrung der Doppelhulle’

- oder einer Olelchwemoen Konstruktion emhalten

Zusitzlich sieht der Vorschlag als flankierende MaBnahme die Ersetzung des
geltenden System differenzierter Hafen- und Lotsengebiihren nach der Verordnung

_ (EG) Nr. 2978/94 des Rates vor. Das geltende System muB abgeschafft werden, da es

keine Differenzierung bei den Hafen- und Lotsengebiihren zwischen Einhiillen-. und
" Doppelhiillen-Oltankschiffen vornimmt, die beide mit Tanks fiir getrennten Ballast
ausgestattet sind. AuBerdem ‘wird. die Regelung zur beschleunigten Einfithrung
bereits 2005 zu einem Wegfall von Einhiillen-Oltankschiffen ohne Tanks fiir -
getrennten Ballast fithren, so daB kein Grund besteht, das geltende System iiber
diesen Zeitpunkt hinaus -zu verlingern. Das vorgeschlagene neue System fiir die
Differenzierung der Hafen- und Lotsengebiihren sieht eine ErmiBigung dieser

Gebiihren fiir Doppelhiillen-Oltankschiffe vor, doch sollte diese ErmdBigung mit .

zunehmendem Schiffsalter - zuriickgehen. Fiir Einhiillen-Oltankschiffe wird ein.
Aufschlag auf die Gebiihren erhoben, der.mit zunehmendem Schiffsalter anstelot
Der Vorschlag sieht vor, die Gebuhrendlfferenmeruno zu beenden, wenn die
beschleunigte - Einfithrung von Doppelhiillen oder olelchwemoen

* Konstruktlonsanforderuncen vollstandlc aboeschlossen ist.

Schhethh wird voroeschlaoen die Verordnung nach 1hrer Verabschiedung der
Internationalen ~ Seeschiffahrts- Orgamsatlon (IMO) zu- notifizieren. Mit der
Notifizierung wird bezweckt, die internationalen Schiffahrtskreise tiber die neuen in’
der Gemeinschaft geltenden Regeln fiir den Betrieb von Oltankschiffen nach, von
und zw1schen Hifen der Mitgliedstaaten zu informieren.

Der Vorschlag s1eht auch vor, der Kommission im Rahmen eines °
. AusschuBverfahrens das Mandat zur Anpassung der Verordnung zu erteilen, um
Anderungen der einschligigen- internationalen Bestimmungen zu beriicksichtigen
und die Prozentsitze der ErmiBigungen und Aufschlige beim differenzierten

~ Gebiihrensystem anpassen. zu konnen, um mdglichen Fluktuationen bei der

Geschwindigkeit, mit der der Ersatz von Einhiillen-Tonnage .durch Doppelhullen—
Tonnaoe im Laufe des Emfuhrunoszeltraums erfolgt, Rechnung zu traoen

BESONDERE ERWAGUNGEN

Artlkel 1

Bestimmt den Zweck der Verordnung: Erhohung des Sicherheits- und Umweltschutzniveaus
fiir Oltankschiffe, die nach, von und zwischen Hifen der Mitgliedstaaten verkehren, um die
Gefahr von Olunfillen bei ZusammenstBen oder Auflaufen zu verringern.
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Zur Erreichung dieses Ziels werden die Fristen verkiirzt, bis zu deren Ablauf Einhiillen-
Oltankschiffe die Anfordérungen beziiglich Doppelhiillen oder einer gleichwertigen
Konstruktion der Regel 13F von Anhang I MARPOL 73/78 erfiillen miissen. Als flankierende
MabBnahme sieht die Verordnung auch ein System differenzierter Hafen- und Lotsengebtihren
zwischen Einhiillen-Oltankschiffen und Oltankschiffen mit Doppelhiille oder crlexchwertlcrf:r
Konstruktion vor.

Artikel 2

Legt den Geltungsbereich der Verordnung fest. Sie betrifft alle Oltankschiffe ab 600 Tonnen
Tragfahigkeit, unabhdngig davon, welche Flagge diese fiihren, wenn sie Hafen der
Gemeinschaft anlaufen, sowie alle Oltankschiffe, die die Flagge eines Mitgliedstaats fiihren.

Artikel 3
Enthilt die Begriffsbestimmungen wesentlicherKonzepte der Verordnung, die hauptséchlich

aus den einschligigen Begriffsbestimmungen des Internationalen Ubereinkommens zur
Verhiitung der Meeresverschmutzung durch Schiffe (MARPOL.73/78) abgeleitet wurden. -

Artikel 4 ‘ ‘

Legt die Altersgrenzen und Fristen fest, zu denen Einhiillen-Oltankschiffe eine Doppelhiille
aufweisen oder gleichwertige Konstruktionsanforderungen-von MARPOL 73/78 erfiillen
. miissen. Je nach GroBe und Konfiguration der’ Oltankschiffe variiert die. Altersgrenze
zwischen 23. und 30 Jahren und laufen die Fristen zwischen 2005 und 2015 ab. Absatz 2 legt
auBerdem fest, daB beziiglich der Einhaltung dieser Bestimmung die in Regel 13G(7) von
Anhang I zu MARPOL 73/78 vorgesehene Moglichkeit, andere strukturelle oder betriebliche
MaBnahmen im Wege der Freistellung als Alternativen zur Erfiillung der Anforderungen
‘beziiglich- der Doppelhiille oder einer gleichwertigen- Konstruktion gemdf- Regel 13F von
Anhang 1 des MARPOL Uberemkommens von 197371978 zuzulassen, nicht zu akzeptieren
ist.

Artikel 5

. Schafft ein System differenzierter Hafen- und Lotsengebiihren fiir Einhiillen-Oltankschiffe
und Oltankschiffe, die eine Doppelhulle aufwelsen oder gleichwertige Konstruktions-
-anforderungen erfiillen, bei dem mit dem Alter des Schiffs abnehmende ErmiBigungen dieser
Gebithren fiir Oltankschiffe ‘'mit Doppelhiille oder gleichwertiger Konstrukfion gewihrt
werden. Bei Einhiillen- Oltankschlffen die die Anforderungen beziiglich der Doppelhiille oder
einer gleichwertigen Konstruktion noch nicht erfiillen, wird ein Aufschlag auf die Hafen- und
Lotsenoebuhren erhoben, der mit zunehmendem Schiffsalter ansteigt. Beruhen die Systeme
fir Hafen- und Lotsengebiihren auf einem anderen Kriterium als der Tragfihigkeit, muB
sichergestellt sein, daB Erm#Rigungen und Aufschlage mindestens in derselben prozentualen
Hohe wie bei dem auf der Tragfihigkeit beruhenden System angewendet werden. In diesem
Artikel wird auch festgelegt, daB die Gebiihrendifferenzierung zu beenden ist; wenn die
beschleunigte Emfuhruno von Doppelhullen oder gleichwertigen Konstruktlonsanforderuncen
vollstandig abgeschlossen 1st

Artikel 6

Artikel 6 sieht vor, die Verordnung nach ihrer Verabschiedung der Internationalen
Seeschiffahrts- Orgamsatlon (IMO) zu notifizieren. Mit der Notifizierung wird bezweckt, die

~ internationalen Schiffahrtskreise iiber die' neuen Regeln fiir den Betrieb von Oltankschiffen .
nach, von und zwischen Hifen in der Gemeinschaft zu informieren.
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- Nach Artikel 211 des UN-Seerechtsiibereinkommens (UNCLOS) sind Kiistenstaaten
berechtigt, hinsichtlich der Umweltverschmutzung durch Schiffe besondere Anforderungen
als Bedingung fiir das Einlaufen fremder Schiffe in ihre Hifen oder inneren Gewisser oder
fiir das Anlegen an vor der Kiiste' gelegenen Umschlagplitzen vorzuschreiben. Der Artikel
bestimmt dariiber hinaus, daB diese Bedingungen ordnungsgemifl bekanntzumachen und der
zustdndigen internationalen Org'anisation mitzuteilen sind und da in der Mitteilung
anzugeben ist, welche Staaten dieselben Bedingungen im Rahmen einer gemeinsamen
Regelung anwenden. Die Notifizierung der Verabschiedung dieser Verordnung gegeniiber der
IMO bezweckt die Erfiillung dieser Bestimmung des UN-Seerechtsiibereinkommens.

Artikel 7

Artikel 7 enthilt Bestimmungen zur Uberwachuno und Berichterstattung tiber die Anwendung

der Verordnuno Der Artikel sieht die regelmaBzve Uberpriifung durch die Mitgliedstaaten

vor, 'daB Hafen- und Lotsenbehdrden das System fiir die Differenzierung von Hafen- und
Lotsengebithren nach Artikel 5 ordnungsgemiB anwenden. Die Mitgliedstaaten haben der
Kommission jihrlich einen Bericht iiber die Ergebnisse ihrer Uberpriifung vorzulegen und
zwar mnerhalb von vier Monaten nach dem Ende des Berichtsjahrs.

Artikel 8

Bestimmt die Einsetzung eines Regelungsausschusses und nimmt Bezug auf das Verfahren

nach Artikel 5 des Beschlusses 1999/468/]3G53 gemidB dem der Ausschuf titig wird. Die in
Artikel 3 Absatz 6 des Beschlusses 1999/468/EG vorvesehene Frist fiir das Tatigwerden des
Rates wird auf drei Monate festgesetzt.

Artikel 9

Berechtigt die Kommission, die Verordnung und ihren Anhan0 nach dem Verfahren des
Artikels 8 zu #ndern, und Bezugnahmen auf die einschligigen- Regeln von MARPOL 73/78
im Einklang mit nachfoloenden Anderungen dieser Regeln zu aktualisieren.

Der Artikel sieht auch die Anpassung der Prozentsitze der anwendbaren ErméBigungen und
Aufschlige auf Hafen- und Lotsengebithren nach demselben Verfahren vor, um
Veranderungen bei der Geschwindigkeit der Ersetzung von Einhiillen-Oltankschiffen durch

" Oltankschiffe mit Doppelhiille oder gleichwertiger Konstruktion im Verlauf der Einftihrung

. berlicksichtigen zu konnen.
Artike] 10

In Anbetracht des neuen Systerlns zur Differenzierung von Hafen- und Lotsengebiihren, das
mit Artikel 5 geschaffen wird, wurde das vorhandene System differenzierter Gebiihren, das
auf der Verordnung (EG) Nr. 2978/94 des Rates beruht, abgeschafft. Das geltende System
sieht bei den Hafen- und Lotsengebithren eine Differenzierung zwischen Oltankschiffen vor,
die mit schutzbietend angeordneten Tanks fiir getrennten Ballast (SBT/PL) ausgestattet sind,
und solchen, bei denen dies.nicht der Fall ist. Es wird jedoch nur das Vorhandensein
.schutzbietend angeordneter Tanks fiir getrennten Ballast (SBT/PL) als Kriterium zugrunde
gelegt und nicht zwischen Einhiillen-Oltankschiffen und Oltankschlffen mit Doppelhulle oder
gleichwertiger Konstruktion unterschieden. (

3 BeschluB des Rates vom 28. Juni 1999 zur Festlegung der Modalititen fiir die Ausiibung der der -

Kommission iibertragenen Durchfiihrungsbefugpisse, ABI. L 184 vom 17:7.1999, S. 23.
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Artikel 11 und 12 '
Keine Bemerkungén

Anhang

l, .
Der Anhang der Verordnung gibt an, welche prozentualen ErmifBigungen und Aufschlige auf

die Hafen- und Lotsengebiihren in Abhéngigkeit vom Alter des Schiffs anzuwenden sind.
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2000/0067 (COD)

Vorschlag fiir eine

" VERORDNUNG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES

zur beschleunigten Einfiihrung von Doppglhiillén oder gleichwertigen
Konstruktionsanforderungen fiir Einhiillen-Oltankschiffe

(von Bedeutung fiir den E_WR)

DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION -

gestlitzt auf den Vertrag zur Grundumy der Europédischen Gememschaft insbesondere auf
Artikel 80 Absatz 2,

auf Vorschlag der Kommission’”,

nach Stellungnahme des Wirtschafts- und ‘Soz,ialausschussess ’,

nach Stellungnahme des Ausschusses der Regionen®,

gemil dem Verfahrgn nach Artikel} 251 EG-Vertrag5 7, ‘

in Erwdgung nachstehender Griinde:

(1) . Im Rahmen der gemeinsamen Vefkehrspolitik miissen im Bereich des Seeverkehrs
weitere MaBnahmen zur ErhShung der Sicherheit und zur Verhinderung der
Umweltverschmutzung ergriffen werden.

2 Die Gemeinschaft ist ernstlich besorgt iiber Unfille von C')]tankéchlffen und ubef die
damit einhergehende Verschmutzung ihrer Kiisten und.die Schadigung der Pflanzen-
- und Tierwelt sowie anderer Meeresressourcen. : :

3) Die Kommission hat in ihrer Mlttelluno "Fiir eine gemeinsame Politik im Bereich der
‘ Sicherheit im- Se:e:verkehr"5 ® das Ersuchen der auBerordentlichen Ratstagung "Umwelt"

und "Verkehr" vom 25. Januar 1993 hervorgehoben, die . MaBnahmen der
Internationalen ° Seeschiffahrtsorganisation (IMO) zur  Verringerung ; der
Sicherheitsliicke zwischen neuen und vorhandenen Schiffen zu unterstiitzen, indem
vorhandene, fritheren Normen entsprechende Schiffe nachgeriistet und/oder nach einer
verniinftigen Betriebsdauer auBer Dienst gestellt werden, wobei Oltankschiffen, die
den 1982 in Kraft getretenen Anderungen des Internationalen Ubereinkommens zur
Verhiitung der Meeresverschmutzung durch Schiffe von 1973 und dem Protokoll von
1978 (MARPOL 73/78) nicht ensprechen, besonderes Augenmerk zu widmen ist.

@) Das ’Europ'aisc‘he Parlament hat . die Mitteilung der Kommission in ‘'seiner
EntschlieBung iiber. eine gemeinsame Politik im Bereich der Sicherheit im

> ABLC..vom .., S. ...

33 ABLC..vom..,S. ...

% ABL.C...vom ...; S. ...
o 'ABL.C..vom ..., S..

8 KOM(93) 66 endo vom 24 2. 1993
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Seeverkehr” begriift und insbesondere dazu aufgerufen, MaBnahmen zur
Verbesserung der Sicherheit von Oltankschiffen zu ergreifen.

Der Rat hat die Ziele der Mitteilung der Kommission in seiner EntschlieBung vom
8. Juni 1993% umfassend unterstiitzt.

Auf internationaler Ebene hat die Internationale Seeschiffahrts-Organisation im
Internationalen Ubereinkommen von 1973 zur Verhiitung der Meeresverschmutzung
durch Schiffe mit dem entsprechenden Protokoll von 1978 (MARPOL 73/78) Regeln

* fir die Konstruktion und den Betrieb von Oltankschiffen zur Verhiitung der

Meeresverschmutzqng international vereinbart. -

Wichtige Anderungen des MARPOL-Ubereinkommens von 1973/1978, die strengere
MaBnahmen beziiglich der Anforderungen an die Konstruktion tnd den Bau von
Oltankschiffen umfassen, wurden am 6. Mirz 1992 von der IMO verabschiedet und
sind am 6. Juli 1993 in Kraft getreten. Diese Maflnahmen sehen vor, daB ab dem’
6. Juli 1996 abgelieferte Oltankschiffe eine Doppelhiille aufweisen oder gleichwertige
Konstruktionsanforderungen erfiillen, womit eine Olverschmutzung im Fall eines
ZusaimmenstoBes oder eines Auflaufens verhindert werden soll. Im Rahmen dieser
Anderungen trat am 6. Juli 1995 eine Einfiihrungsregelung fiir Einhiillen-
Oltankschiffe,_die vor diesem Datum abgeliefert wurden, in Kraft, wonach solche
Oltankschiffe spitestens 25 Jahre, in manchen Fillen 30 Jahre, nach Ablieferung eine
Doppelhiille haben oder gleichwertigen Konstruktionsanforderungen entsprechen
miissen. Auferund dieser MaBnahmen diirfen vorhandene Einhiillen-Oltankschiffe, die
die Anforderungen von MARPOL 73/78 beziiglich Tanks fiir getrennten Ballast und
deren schutzbietende Anordnung nicht erfiillen, international ‘ab 2007, in einigen
Fillen ab 2012, nicht mehr betricben werden, wenn sie nicht den MARPOL-
Anforderungen der Regel 13F von Anhang I des MARPOL- Ubereinkommens 73/78

" beziiglich der Doppelhiille oder einer gleichwertigen Konstruktion entsprechen. Fiir

vorhandene Einhiillen-Oltankschiffe, die den Anforderungen von MARPOL 73/78
beziiglich Tanks fiir getrennten Ballast "und deren schutzbietender Anordnung
entsprechen, lduft die Frist spétestens 2026 ab.

Vor Verabschiedung dieser Anderungen von MARPOL 73/78 hatten die USA bereits

~ 1990 den Oil Pollution Act verabschiedet, der Doppelhiillen sowoh! fiir neue als auch

fiir vorhandene Tankschiffe vorschreibt. Diese Bestimmungen sehen vor, daf
Einhiillen-Oltankschiffe ohne Doppelboden oder Doppelwinde ab dem 1. Januar 2010
nicht mehr von und nach US-Hifen betrieben werden diirfen, sofern sie die
Doppelhiillenanforderungen nicht erfiillen. Zusitzlich diirfen Einhiillen-Oltankschiffe
in dem Zeitraum vor Ablauf dieser Frist ab 2005 nicht mehr von und nach US-Hifen
betrieben werden, wenn sie ein Alter von 25 Jahren, in bestimmten Fillen 23 Jahren,
haben, sofern sie die Doppelhiillenanforderung nicht erfiillen. Fiir Einhiillen-
Oltankschiffé mit Doppelboden oder Doppelwiénden lduft diese Frist am 1. Januar
2015 ab, und die Altersgrenze fiir das Schiff belduft sich im vorangehenden Zeitraum
zwischen 2005 und 2015 auf 30 Jahre, in bestimmten Fallen auf 28 Jahre.

Es ist davon auszugehen, dalB} die Unterschlede zwischen der internationalen Regelung
und der von den USA geschaffenen Regelung beziiglich der Altersgrenzen und Fristen
fir die Anwendung 'der Doppelhiillenanforderung auf vorhandene Einhiillen-

59
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ABL. C 91 vom 28.3.1994, S. 301.
ABL. C 271 vom 7.10.1993, S. 1.
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Oltankschiffe ab 2005 dazu fithren werden, daB Einhiillen-Oltankschiffe, die aufgrund
ihres Alters nicht mehr von und nach US-Héafen betrieben werden diirfen, statt dessen
insbesondere nach Ablauf der Fristen 2010 und 2015 in anderen Regionen der Welt, |
unter anderem auch in der Europdischen Union, eingesetzt und dort weiter betrieben
werden, bis sie die Doppelhiillenanforderungen entsprechend den im MARPOL-
Ubereinkommen 73/78 festgelegten Altersgrenzen erfiillen miissen.

Aus den nach.dem Schiffsalter aufgeschliisselten Statistiken iber Tankschiffsunfille
geht “hervor, daB ‘altere Schiffe in hoherem MaBe unfallanfillig sind. Auf
internationaler Ebene besteht Einigkeit dariiber, daB die Annahme der 1992
beschlossenen Anderungen des MARPOL-Ubereinkommens, die die Anwendung der
Anforderungen beziiglich der Doppelhiille oder einer gleichwertigen Konstruktion auf
vorhandene Einhiillen-Oltankschiffe ab einem bestimmten Alter vorschreiben, einen
besseren Schutz vor Olunfillen bei einem ZusammenstoB oder eines Auﬂaufens dieser
Oltankschlffe bleten

Es hegt im Interesse der Gememschaft MaBnahmen zu ergreifen, mit denen
verhindert wird, daB Einhiillen-Oltankschiffe, die aufgrund ihres fortgeschrittenen
Alters oder nach Ablauf der einschligigen Frist aufgrund des Oil Pollution Act 1990
nicht mehr von und nach US-Hifen betrieben werden diirfen, erstmals oder weiterhin
von und nach européischen Hifen verkehren und dadurch die Gefahr von Olunfillen
in européischen Gewissern gleich hoch bleibt oder steigt. :

‘Diese MaBnahmen -sollten auf Aden‘ Grundsitzen des MARPOL-Ubereinkommens

73/78 beruhen, daB yorhandene.Einhﬁllen—Oltankschiffe den Anforderungen beziiglich
Doppelhiillen oder éinér gléichwertigen»Konstruktion spatestens bei Erreichen eines
bestimmten Alters entsprechen miissen. Die Altersgrenzen in diesen' MaBnahmen
sollten an denen des Oil Pollution Act 1990 ausgerichtet sein. Zu diesem Zweck
sollten die Anforderungen von MARPOL 73/78 beziiglich der Doppelhiille oder einer
gleichwertigen Konstruktion fiir ‘vorhandene Einhiillen-Oltankschiffe. beschleunigt
eingefithrt werden, indem die Altersgrenzen und Fristen in Anlehnung an diejenigen

.des Oil Pollution Act 1990 festgelegt werden, bei deren Erreichen diese Schiffe die

Anforderungen als Voraussetzung fiir das Anlaufen eines Hafens oder Befahrens der -
mternen Gewisser eines Mitgliedstaats der Gememschaft erfiillen miissen.

‘Die Anforderungen der Regel 13G von Anhang I zu MARPOL 73/78 beziiglich der

Doppetlhiille oder einer gleichwertigen Konstruktion gelten hinsichtlich vorhandener
Einhiillen-Oltankschiffe nur fiir Rohdltankschiffe ab 20.000 Tonnen ‘Tragfahigkeit und

* Produktentanker ab. 30.000 Tonnen Tragfihigkeit. Die Anforderungen beziiglich der

Doppelhiille oder einer gleichwertigen Konstruktion von Regel 13F von Anhang I zu
MARPOL 73/78 gelten fiir Oltankschiffe ab 600 Tonnen Tragfihigkeit, die nach dem
6. Juli 1996 abgeliefert wurden. Aufgrund dieser unterschiedlichen GroBenklassen
beim Anwendungsbereich bleibt die Kategorie der Einhiillen-RohGltankschiffe, die
vor dem 6. Juli 1996 abgeliefert wurden und eine Tragfihigkeit zwischen 600 und
20.000 Tonnen aufweisen, sowie Produktentanker, die vor dem 6. Juli 1996 abgeliefert
wurden und eine ‘Tragfahigkeit zwischen 600 und 30.000 Tonnen aufweisen,
unberiihrt. Angesichts der Bedeutung dieser Kategorie von Oltankschiffen niedrigerer
Tonnage fiir den innergemeinschaftlichen Handel sollten #hnliche MaBnahmen
ergriffen werden, um sicherzustellen, daf diese Tankschiffe ebenfalls den -

‘Anforderungen von - MARPOL 73/78 beziiglich Doppelhiillen oder einer

gleichwertigen -Konstruktion entsprechen miissen. Zu diesem Zweck sollte die
Einfiihrung der Anforderunven von MARPOL 73/78 beziiglich Doppelhiillen oder
einer glelchwemoen Konstruktion fur dxese Kategorie von Emhullen Oltankschlffen
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als Voraussetzung fiir das Anlaufen einen Hafens oder das Befahren der<inneren
Gewiisser eines Mitgliedstaats der Gemeinschaft vorgeschrieben werden.

+Das Europdische Parlament hat in. semer EntschlieBung zum Olunfall vor der

franzosischen Kiiste vom 20. Januar 2000°! Anstrengungen der Kommission. begriift,
den Zeitpunkt vorzuverlegen, ab dem alle Oltankschiffe eine Doppelhiille aufweisen
miissen.

Die beschleunigte Einfilhrung der Anforderungen beziiglich der Doppelhille oder
einer gleichwertigen Konstruktion fiir Einhiillen-Oltankschiffe sollte durch |
flankierende MaBnahmen erginzt werden, die einen Anreiz fiir den Einsatz von:
Oltankschiffen mit Doppelhiille oder gleichwertiger Konstruktion vor der Anwendung
der Regelung fiir die beschleunigte Einfithrung bieten. Diese flankierenden
MaBnahmen sollten finanzielle Anreize fiir Oltankschiffe mit Dopoelhiille oder
gleichwertiger Konstruktion und finanzielle Nachteile fiir Einhiilici:-Oltankschiffe
vorsehen, die von oder nach Hifen der Mitgliedstaaten der Gemeinschaft emoesetzt
werden :

Die flankierenden MaBnahmen sollten auf den Grundsitzen der Verordnung (EG) Nr.

' 2978/94 des Rates vom 21. November 1994 zur Durchfiihrung der IMO-EntschlieBung

| - A747(18) iiber die Vermessun0 der Ballastraume in Oltankschiffen mit Tanks fiir

(17)

(18)

(19)

getrennten Ballast®®  beruhen. Gem#dB diesen Grundsitzen werden den
umweltfreundlichsten Oltankschiffen geringere Hafen- und Lotsengebiihren auferleOt
als Schiffen, dle einen schlechteren Schutz vor Olverschmutzung bieten.

Die Verordnung (EG) Nr. 2978/94 tragt nicht der Tatsache Rechnung, daB
Oltankschiffe mit Doppelhiille oder gleichwertiger Konstruktion einen besseren
Schutz vor Olunfillen als Einhiillen-Oltankschiffe bieten. Die Verordnung
unterscheidet hinsichtlich der ErmiBigung von Hafen- und Lotsengebiihren nicht
zwischen Einhiillen- und Doppelhiillen-Oltankschiffen, die beide mit Tanks fiir
getrennten Ballast ausgestattet sind. ‘

Angesichts des nahen Fristablaufs fiir Einhiillen-Oltankschiffe, die den MARPOL-
Anforderungen 73/78 beziiglich Tanks fiir getrennten Ballast und deren schutzbietende
Anordnung nicht entsprechen, sind unterschiedliche Gebiihren nach der Verordnung
(EG) Nr. 2978/94 fiir solche Oltankschiffe und fiir Tankschiffe, die die MARPOL-
Anforderungen 73/78 beziiglich Tanks fiir getrennten Ballast und deren schutszetende
Anordnuno erfiillen, nicht linger gerechtfertigt.

!

Im Hinblick auf die Forderung des Einsatzes von Oltankschiffen mit Doppelhiille oder
gleichwertiger Konstruktion im Verkehr ‘mit europidischen Hifen  sollte das

" Anreizsystems der Verordnung (EG) Nr. 2978/94 durch ein System ersetzt werden,

das wihrend des Zeitraums der beschleunigten Einfithrung den Betrieb von
Oltankschiffen fordert, die den Anforderungen beziiglich Doppelhiillen oder einer
gleichwertigen Konstruktion entsprechen, und vom Betrieb von Oltankschiffen abhilt,
die diesen Anforderungen noch' nicht entsprechen. Zu diesem Zweck sollte die

Verordnung (EG) Nr. 2978/94 des Rates aufgehoben werden.

61
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Die finanziellen Anreize fiir Oltankschiffe, die den Anforderungen beziiglich
Doppelhiillen oder einer gleichwertigen Konstruktion entsprechen,: und die
finanziellen Nachteile fiir Oltankschiffe, di¢ diesen Anforderungen noch nicht
entsprechen, sollten auf einem kombinierten System beruhen, das eine ErmiBigung
der Hafen- und Lotsengebithren fiir Oltankschiffe, die den Anforderungen beziiglich
Doppelhiille oder einer gleichwertigen Konstruktion entsprechen, und einen Aufschlag
auf die Hafen- und Lotsengebithren fiir Oltankschiffe, die, diesen Anforderungen noch
nicht entsprechen, vorsieht.

Hafen- und Lotsengebiihren sollten im Verhiltnis zu den erbrachten D1enst1e1stun°en
stehen und nichtdiskriminatierend berechnet werden.

Dieses kombinierte System aus ErmaBlgungen und Aufschligen auf Hafen- und
Lotsengebiihren sollte ausgeglichen sein, um die Erbringer . von Hafen- und
Lotsendiensten vor ErtragseinbuBen- zu schiitzen und zu verhindern, daB solche
EinbuBen zu einer Verschlechterung. der Qualitit dieser Dienste oder zu einer
ausgleichsweisen Anhebung von Hafen- und Lotsengebiihren fiir Schiffe, die nicht fiir
den Transport von Roh6l und Olprodukten eingesetzt werden, fiihren.

Angesichts der Tatsache, daB die Zahl der Oltankschiffe, die eine Doppetlhiille

aufweisen oder gleichwertige Konstruktionsanforderungen erfiilllen, wihrend der

beschleunigten Einfiihrung bestindig steigen und die Zahl der Einhiillen-Oltankschiffe

wihrend dieses Zeitraums bestdndig abnehmen wird, sollte eine Ausgewogenheit der.
Ertrdge der Erbringer von Hafen- und Lotsendiensten dadurch erreicht werden, daB die

Erm#Bigung der Hafen- und Lotsengebithren fiir Oltankschiffe mit Doppelhiille oder -
gleichwertiger Konstruktion mit dem Alter der Schiffe geringer wird und -der

Aufschlao auf die ‘Hafen- und Lotsengebiihren fiir Einhiillen- Oltankschiffe mit dem

Alter der Schiffe ansteigt. Die Gebiihrendifferenzierung sollte beendet werden, wenn

die Ersetzung von Einhﬂllen-@ltanksehiffen durch Oltankschiffe mit Doppelhiille oder

gleichwertiger Konstruktion vollstindig abgeschlossen ist.

Da die zur'Durchf'Lihrung dieser Richtlinie erforderlichen MaBnahmen MaBnahmen
von allgemeiner Tragweite im Sinne von Artikel 2 des Beschlusses 1999/468/EG des
Rates vom 28: Juni 1999 zur Festlegung der Modalititen fiir die Ausiibung der der

'Komm1ssxon ibertragenen Durchfuhruncrsbefuomsse6 sind, sollten sie unter

Anwendung des Reoelunosverfahrens des Artikels 5 dieses Beschlusses getroffen
werden.

Gewisse Bestimmungen dieser Verordnung, die. Bezugnahmen auf Regeln von
MARPOL 73/78 enthalten, kénnen durch .die Kommission, unterstiitzt durch den
AusschuB, geindert ‘werden, um sie an verabschiedete oder in Kraft getretene
Anderungen diesér Regeln. anzupassen. Die Prozentsitze der anwendbaren
ErmaBigungen und Aufschlige auf Hafen- und Lotsengebithren im Anhang konnen
ebenfalls von diesem AusschuB gedndert werden, um sicherzustellen, daB die Ertrage
der Erbringer von Hafen- und Lotsendiensten angesichts der Geschwindigkeit und des
Umfangs der Ersetzung von Einhiillen-Oltankschiffen durch Oltankschiffe mit
Doppelhiille oder gleichwertiger Konstruktion wihrend des Einfiithrungszeitraums
ausgeglichen bleiben — 4

1
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HABEN FOLGENDE VERORDNUNG ERLASSEN:

Artikel 1
Zweck

Zweck dieser Verordnung ist

die Anforderungen von MARPOL 73/78 beziiglich Doppelhiillen oder einer
gleichwertigen Konstruktion auf Einhiillen-Oltankschiffe beschleunigt anzuwenden

und

ein System finanzieller Anreize und Nachteile zu schaffen, das eine ErmiBigung von
Hafen- und Lotsengebiihren fiir Oltankschiffe, die eine Doppelhiille aufweisen oder
gleichwertige Konstruktionsanforderungen erfiillen, und Aufschlige auf diese

Gebithren fiir Oltankschiffe, die diesen Anforderungen noch nicht entsprechen, .

vorsieht.

Artikel 2 .

Geltungsbereich

Diese Verordﬁung gilt fiir Oltankschiffe von 600 Tonnen Tragfihigkeit und mehr,

die in einen Hafen 'oder die inneren Gewisser eines Mitgliedstaats - emlaufen
unabhingig davon, welche Flagge sie fithren, oder

.die die Flagge eines Mitgliedstaats fiihren.

Artikel 3

Begriffsbestimmungen

Im Sinne dieser Verordnung.

(D

(3)

“4)

ist "MAARPOL 73/78" das Internationale Ubereinkommen von 1973 zur Verhiitung der

“Meeresverschmutzung durch Schiffe mit dem entsprechenden Protokoll von 1978

einschlieBlich der in Kraft getretenen Anderunoen

ist "Oltankschiff" ein Oltankschiff gemif der Beorlffsbestlmmuno von 'Regel 1 (4)
von Anhang I zu MARPOL 73/78;

ist "Tragfahigkeit" (dw) die Tragfahigkeit gemal der Beonffsbestxmmunc von Recel 1

(22) von Anhang I zu MARPOL 73/78;

[

ist "neties Oltankschiff" ein neues Oltankschiff gemif der Begriffsbestimmung von
Reoel 1 (26) von Anhang I zu MARPOL 73/78;

ist "Roholtankschiff” ein Roholtankschiff gemiB der Begriffsbestimmung von Regel 1
(79) von:Anhang I zu MARPOL 73/78; :
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- ist "Produktentanker” ein Produktentanker gemiB der Begriffsbestimmung von Regel

1 (30) von Anhang I zu MARPOL 73/78;

ist "Einhiillen- Oltankschlff“ ein Oltankschiff, das nicht die Anforderuncen der Regel
13F von Anhang 1 zu MARPOL 73/78 beziiglich Doppelhiillen oder einer
IOlexchwemoen Konstruknon erfullt '

ist "Doppelhullen Oltankschlff" ein Oltankschxff das die Anforderungen der Regel
13F von Anhang 1 zu MARPOL, 73/78 beziiglich Doppelhu]len oder einer
gleichwertigen Konstruktlon erfiillt;

7

| ist "Alter" das Alter e;ngs Schiffs in Jahren ab dem Tag seiner Ablieferung;

ist "Hafenbehorde" eine offentliche Stelle oder eine Privatperson, die gegen Entcelt
E1m1chtun0en fur d1e Schlffahrt bereitstellt und Dienste erbringt;

ist "Lotsenbehorde eine offentliche Stelle‘oder eine Privatperson, die berechtigt ist,
Lotsendienste fiir Schiffe zu erbringen.

Artikel 4

Erfiillung der Anforderungen beziiglich der Doppelhiille oder einer gleichwertigen
. Konstruktion durch Einhiillen-Oltankschiffe

Die Mltolledstaaten erlauben Emhul]en Oltankschlffen nach dem frithesten der im.
folgenden angegebenen Zeitpunkte nicht, in ihre Hifen oder inneren Gewiisser
emzufahren sofern dies¢ Tankschiffe nicht spitestens zu dem frithesten der
anceoebenen(Zeitpunkte die Anforderungen der Regel 13F von Anhang I zu
MARPOL 73/78 bezuOhch der Doppelhulle oder einer gleichwertigen Konstruktion
erfiillen: :

(D~ Rohi)'ltarikschiff¢ ‘'von 20.000 und mehr Tonnen Tragfdhigkeit und
" Produktentanker von 30.000 und mehr Tonnen Tragfihigkeit, die die
Anforderungen an neue Oltankschiffe der Regeln 13, 13B, 13E und 18(4) von
Anhang I zu MARPOL 73/78 nicht erfiillen, ab Erreichen eines Alters von 23

Jahren oder ab dem' L. Juni 2005;

) Roholtankschiffe ' von 20.000 und mehr Tonnen Tragfihigkeit und . .

Produktentanker von 30.000 und mehr Tonnen TraOfahlokelt die die
‘Anforderunoen an neue Oltankschiffe der Regeln 13, 13B, 13E und 18(4) von
‘Anhang I zu MARPOL 73/78 erfiillen, ab Errelchen eines Alters von 28
Jahren oder.ab dem 1. Januar 2010;

3 Roholtankschxffe ab 600 bis unter 20 OOO Tonnen Tragfihigkeit und

: Produktentanker ab 600 Tonnen bis unter 30.000 Tonnen Tragfahigkeit, die
die Anforderunoen an neue Oltankschiffe der Regeln 13, 13B, 13E und 18(4)
von Anhang I zu MARPOL 73/78 nicht erfiillen, ab Erreichen eines Alters
von 25 Jahren gder ab dem 1. Januar 2015;

| ‘(4) - Rohbltankschiffe ab 600 Tonnen bis unter 20.000 Tonnen Tragfﬁhigkeit und

Produktentanker ab 600 Tonnen bis unter 30.000 Tonnen Tragfahigkeit, die

- die Anforderungen an neue Oltankschiffe der Regeln 13, 13B, 13E und 18(4)
von Anhano Izu MARPOL 73/78 erfiillen, ab Errelchen eines Alters von 30
Jahren oder ab dem 1. Januar 2015.
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Andere bauliche oder betriebliche MaBnahmen wie beispielswe’i'se die hydrostatisch
‘ausgeglichene Beladung gemill Regel 13G(7) von Anhang I zu MARPOL 73/78 sind
- als Ersatz zur Erfiillung der Anforderungen von Absatz 1 nicht zuldssig.

8]

Artikel 5

Differenzierung der Hafen- und Lotsengebiihren fiir Doppelhiillen- uns " zhiillen-
. Oltankschiffe

I. Die Mitgliedstaaten gewdhrleisten, dafl Hafen- und “Lotsenbehérden bei der
Berechnung .von Hafen- und -Lotsengebiihren fiir Oltankschiffe ein System
differenzierter Gebiithren mit folgenden Merkmalen anwenden:

- Die Gebithren fiir Doppelhiillen-Oltankschiffe werden gegeniiber den
Gebiihren fiir Einhiillen-Oltankschiffe derselben Tragfihigkeit mit einem Alter
unter 5 Jahren mindestens um die im Anhang aufgefithrten Prozentsitze
ermaBigt.

" —  Die Gebiihren fiir Einhiillen-Oltankschiffe werden gegeniiber den Gebiihren fiir
Einhiillen-Oltankschiffe derselben Tragfihigkeit mit einem Alfer unter 3
Jahren mindestens um die im Anhang aufgefiihrten Prozentsitze erhoht.

N

Werden-die .Hafen- und Lotsengebiihren anhand -eines anderen Kriteriums als der
Tragfihigkeit berechnet, stellen die Mitgliedstaaten sicher, da das von den
Hafenbehorden und Lotsenbehdrden angewendete Gebiihrensystem mindestens
"dieselben  prozentualen ErmiBigungen fiir Doppelhiillen-Oltankschiffe und
Aufschlige fiir Einhiillen-Oltankschiffe wie in Absatz 1 genannt vorsieht.

3. Das System differenzierter Hafen- und Lotsengebiihren ist ab dem spitesten in
- Artikel 4 genannten Zeitpunkt nicht mehr anzuwenden.

Artikel 6
Notifizierung der IMO

Der Ratsvorsitz und die Kommission notifizieren der Internationalen Seeschiffahrts-
Organisation die Verabschiedung dieser Verordnung, wobei auf Artikel 211 Absatz 3 des ™
Seerechtsitbereinkommens der Vereinten Nationen Bezug genommen wird.

Artikel 7

Uberwachung und Berichterstattung

L. Die Mitgliedstaaten liberpriifen regelmiBig, daB Hafenbehtrden und Lotsenbehdrden
das in Artikel 5 bestimmte System differenzierter Gebiihren ordnungsgemiB
anwenden. ‘

Die Mitgliedstaaten  legen der Kommission jihrlich einen Bericht iiber die

o

Ergebnisse ihrer Uberpriifung, einschlieBlich Verst6B8en ihrer Hafenbehdrden und
Lotsenbehorden, vor. Der Bericht ist bis zum 30. April des auf das Berichtsjahr
folgenden Jahres vorzulegen.
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Artikel 8 ]

AusschuB verfahren

Die Komrru531on wird von dem mit Artikel 12 Absatz 1 der Rlchthme 93/75/EWG
des Rates®* eingesetzten AusschuB unterstiitzt.

Wird auf diesen Absatz Bezug genommen, so ist das Regelungsverfahren nach
Artikel 5 des Beschlusses 1999/468/EG unter Beachtung von dessen Artikel 7 Absatz
3 und Artikel 8 anzuwenden k

1

Die in Amkel 5 Absatz 6 ‘des Beschlusses 1999/468/EG voroesehene Frlst erd auf
drei Monate festgesetzt.

Artikel 9

Anderungsverfahren

Die Bezugnahmen in den Artikeln auf die Regeln des Anhangs I zu MARPOL 73/78 .
konnen gemdB dem Verfahren des, Artikels 8 gedndert werden, um sie an
Anderuncen dieser Regeln, die von der IMO verabschiedet wurden anzupassen

 GemiB dem Verfahren des Artikels 8 konnen die im Anhang aufgefuhrten
Prozentsiitze der ErméBigungen und Aufschlige des Systems differenzierter Hafen-
und Lotsengebiihren geidndert werden, um der Geschwindigkeit und dem Umfang der
Ersetzung von Einhiillen-Oltankschiffen durch Doppelhiillen- Oltankschlffe wahrend ‘
des Einfithrungszeitraums Rechnung zu tragen.

o  Antikel 10
Aufhebung der Verordnung (EG) Nr. 2978/94 des Rates

1

Die Verordnung (EG) Nr. 7978794' des Rates vom 21. November 1994 zur Durchfithrung der
IMO-EntschlieBung A. 747(18) tiber die Vermessung der Ballastraume in Oltankschxffen mit
Tanks fur getrennten Ballast wird aufcehoben

o

Artikel 11

Umsetzung

Die Mitgliedstaaten erlassen zu gegebener Zeit, jedoch vor dem in Artikel 12
genannten Anwendungsdatum, die Rechts- und Verwaltungsvorschrifien, die
erforderlich sind, um diese Verordnung umzusetzen.

Wenn die Mitgliedstaaten die in Absatz 1 genannten Vorschriften erlassen, nehmen
siec in den Vorschriften selbst oder durch einen Hinweis bei der amtlichen

64

65"

Richtlinie des Rates vom' 13. September 1993 iiber Mindestanforderungen an Schiffe, die Seehiifen der
Gemeinschaft anlaufen oder aus ihnen auslaufen und gefihrliche oder umweltschadlxche Giiter
beférdern, ABL L 247 vorm 5.10.1993, S 19

ABIL. L 319vom 12.12 1994 S. L,

¢
L
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Veroffentlichung auf diese Verordnung Bezug. Die Mitgliedstaaten regeln die
Einzelheiten der Bezugnahme. '

3. Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission unverziiglich die wichtigsten
mnerstaathchen Rechtsvorschrlften mit, die sie auf dem unter diese Verordnuno
fallenden Gebiet erlassen. DIC ‘Kommission setzt die anderen Mitgliedstaaten davon

- in Kenntnis.

Artikel 12

Inkrafttreten

Diese Verorddung tritt am zwanzigsten Tag nach ihrer Verdffentlichung im Amtsblatt der
Europdischen Gemeinschaften in Kraft. Sie gilt ab dem ... [12 Monate nach Inkrafttreten].

D1ese Verordnuncr ist in allen ihren Tex]en verbindlich und gilt unmltte]bar in chem'
Mitgliedstaat. - : :

Geschehen zu Briissﬁel am

Im Namen des Europdiischen Parlaments  Im Namen des Rates
Die Prdsidentin ' , o Der Prisident

i
1
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ANHANG

Gebﬂhrehdifferenzierung bei Hafen- und Lotsengebiihren fiir Oltankschiffe mit Doppelh"ﬂlle

oder gleichwertiger Konstruktion und Einhiillen-Oltankschiffe

Mindestprozentsitze der Ermidfigungen und Aufschlige gemip Artikel 5

Alter des Schiffs

0-5

5-10

10-15

- 20-25

>25

ErmiBigung fiir
Oltankschiffe mit
Doppelhiille oder
gleichwertiger
Konstruktion .

- 25%

- 20%

- 15%

- 5%

keine

Aufschlag fiir
Einhiillen-
Oltankschiffe

kein

+10%

+ 15%

+25% .

+30%




4.1

4.2

5.1

5.2

5.3
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o FINANZBOGEN

BEZEICHNUNG DER MASSNAHME

Vorschlag fiir eine Verordnung des Europiischen Parlaments und des Rates zur
beschleunigten  Einfihrung  .von Doppelhiillen oder  gleichwertigen
Konstruktionsanforderungen fiir Einhiillen-Oltankschiffe

’HAUSHALTSLINIE(N)_ |

Teil A (siehe Ziffer 10)
Teil B (siehe Ziffer 7) - Haushaltslinie B2-702: ‘\/IdBnahmen zur Entw1d\lun°.

Bewertung und Forderung der Verkehrsswherhelt

.RECHTSGRUNDLAGE

Sicherheit in der Seeschiffahrt: Artikel 80. Absatz 2 EG-Vértrag |

BESCHREIBUNG DER MASSNAHME

Allgemeines Ziel

Schutz der Meeresumwelt vor Olverschmutzung bei Oltankschiffsunfillen durch die
beschleunigte Einfiihrung von Doppelhiillen oder gleichwertigen
Konstruktionsanforderungen fiir Einhtillen-Oltankschiffe '

Dauer der MaBnahme und ggf. Bestlmmunoen iiber lhre Erneuerung oder
Verlingerung ‘

Unbegrenzt

EINSTUFUNG DER AUSGABEN/EINNAHMEN

Nichtobligatorische Ausgaben (NOA)

Getrennte Mittel

Betroffene Einnahmen: keine

1

ART DER AUSGABEN ODER EINNAﬁNIEN

Operationelle und Verwaltungsausgaben fiir die Verfolgung und Uberwachung der
Anwendung der Verordnung. -

Die operationellen Ausgaben decken eine jahrliche Sitzung von Sachverstindigen
der betroffenen Branche und alle drei Jahre eine Bewertungsstudie zu Auswirkungen,
Anwendung und Wirksamkeit der Mafinahme ab. Die Mittel fiir diese operationellen



- 118 -
Ausgaben sind in Tabelle 77 im einzelnen aufoefuhrt und werden von der
Haushaltslinie B2-702 abgedeckt. :
Die Verwaltungsausgaben decken eine jidhrliche Sitzung des Reoeluncéausschusses

ab, der durch die vorgeschlagene GememschaftsmaBnahme geschaffen wxrd
Emzelhe1ten der zugehorigen Kosten sind in Tabelle 10.3 anoeoeben '

FINANZIELLE AUSWIRKU\IGEV

‘ Berechnung der Gesamtkosten der MaBnahme (Verhaltms zwischen Einzel-

und Gesamtkosten)

Die Gesamtkosten der MaBnéhme werden durch Zusammenrechnung der jéhrlichen
Einzelkosten ermittelt, beginnend mit dem Jahr n, in dem die voroeschlaoene
GememschaftsmaBnahme in Kraft tritt (siche Tabelle 7. 2)

[

Diesé Einzelkosten belaufen sich auf einen jéhrlich wiederkehrenden Betrag von

. 5.000 € fiir die jihrlich erfolgende Durchfiihrung einer eintfigigen Sitzung mit.
" Sachverstdndigen ~der betroffenen Branche. Zusitzlich beabsichtigen die
- Kommissionsdienststellen, alle drei Jahre einen Auftrag fiir die Durchfithrung einer

Bewertungsstudie-iiber Auswirkungen, Anwendung und Wirksamkeit der erlassenen

‘MaBnahme zu vergeben. Diese regelmdBige Bewertung der Mafinahme tiber den

gesamten Einfiihrungszeitraum hinweg ist nétig, damit die Kommission im Rahmen .
des AusschuBverfahrens gegebenenfalls erforderliche Anderungen des flankierenden
Systems finanzieller Anreize und Nachteile zur Beschleunigung der Einfithrung von
Doppelhiillen oder gleichwertigen Konstruktionsanforderungen in der Gemeinschaft
vorschlagen kann. Die Kosten einer solchen Bewertungsstudie werden mit 100.000 €

- veranschlagt.

-~ Es ist vorgésehen, daB die Verpflichtungs- und Zahlungsermichtigungen fiir die

Einzelkosten jeweils in demselben Jahr erfolgen (siehe Tabelle 7.3).
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7.2 In Teil B des Haushalts aufgenommene operationelle Ausgaben fiir Stuciien,'
Sachverstindige usw. ' '

Verpflichtungsermichtigungen in Mio. EUR (zu jeweiligen Preisen)

Jahrn | n+l n+2 n+3 o n+5 | Gesamt
’ und
Folge-
jahre
— Studien ‘ ‘ 01 . 01 | 02
~ Sachverstindigen- 0,005 0,005 | 0.005 0.005. 1. 0,005 0,025
sitzungen® Co - '
— Information und
Verdoffentlichungen
Gesamt - : 0005 | 0005 | 0105 | 0005 | 0.105 | 0225

7.3 Filligkeitsplan fiir Verpﬂichtungs- und Zahlungsermichtigungen

Mio. EUR
Jahr n n+l n+2 n+3 - n+4 n+5 Gesamt
und
. Folge-

\ o ' . . . | jahre
Vérpﬂichtun'gs- ‘ . 10,005 0.005 0,105 | 0,005 0,105 0.225
ermiéchtigungen U ‘ : :
Zahlungsermiichtigungen
Jahrn .
n+l ' 0,005 0.005
n+2 : 0,005 : 0.005
n+3 ' " 0.105 ) | 0.105
n+4 . B 0,005 1 0.005
n+5und Folgejahre : 0.105 0,105
Gesamt - | 0,005 0,005 0,105 0.005 0:105 0.225

8. VORGESEHENE BETRUGSBEKAMPFUNGSMASSNA HMEN

- Kontrolle der Einhaltung der Verfahren fiir die Einladung von Sachverstdndiger der
Mitgliedstaaten zur Teilnahme an den Arbeiten des Regelungsausschusses .

66 Kosteh, die die Kriterien dg:r Mitteilung der Kommission vom 22.4. 1992 (SEC(92) 769) erfiillen.
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ANGABEN ZUR KOSTENWIRKSAMKEITSANALYSE

Einzelziele und quantifizierte Ziele; Zielgruppe

- Einzelziele: Zusammenhang mit dem allgemeinen Ziel

Schaffung einer Regelung zur beschleunigten Einfiihrung von Doppelhiillen oder
einer gleichwertigen Konstruktion flir Einhiillen-Oltankschiffe gemdB ‘den
Anforderungen des Internationalen Ubereinkommens zur Verhiitung der
Meeresverschmutzung durch Schiffe (MARPOL 73/78).

Zielgruppe: getrennt nach Einzelzielen; Angabe der Endempfinger von
Fmanzbentraaen der Gemeinschaft und zwischengeschalteter Stellen. '

Der Vorschlag umfaft keine Finanzbeitrige.

Die Ausoewooenhelt des System differenzierter Hafen- und Lotsengebiihren wird
erreicht, indem die ErmaBigung der Gebiihren fiir Doppelhiillen- -Oltankschiffe durch
Aufschlige auf die Gebiihren fiir Einhiillen- Oltankschiffe ausgeglichen wird.

Begriindung der Mal}nahme

- Notwendigkeit von Fmanzhxlfen der Gememschaft unter besonderer Beachtung des

Subsxdxarltatsprmzxps /

Der Vorschlag umfafit keine gemeinschaftlichen Firlanzhilfen.

Wahl der Mittel
* Vorteile gegeniiber moglichen Alternativen (komparative Vorteile)

Der Vorteil einer gemeinschaftsweiten beschleunigten Einfiihrung von Doppelhiillen
oder einer gleichwertigen Konstruktion fiir Einhiillen-Oltankschiffe im Vergleich zu
md1v1duellen MaBinahmen  der  Mitgliedstaaten ' besteht darin, daB
Wettbewerbsverfalschungen und unterschiedliche Sicherheitsniveaus vermieden
werden konnen. Sie wird, auch gewihrleisten, daf alle Oltankschiffe, die' die
Europdischen Union anlaufen, eine einheitliche Regelung und einheitliche Verfahren
zu befolgen haben, die fiir alle Hifen der Gemeinschaft gelten, was zu einer groBeren
Klarheit fiihrt und die Glelchbehandluno sicherstellt.

*  erlduternder. Verweis auf ~dhnliche Gemeinschafts- oder einzelstaatliche
Mafnahmen ' ‘

.. Es bestehen keine dhnlichen Gememschafts oder emzelstaathchen MaBnahmen auf

die in dlesem Zusammenhang Bezug zu verweisen ware

o Erwartete Neben— und Muluphkatoreffekte ,

Als Neben- und Multiplikatoreffekte wird erwartet, daB der Gememschaftsrahmen
weltweit anerkannt wird und MaBnahmen auf internationaler Ebene auslost, die
darauf abzielen, Einhiillen-Oltankschiffe schneller ‘als jetzt nach MARPOL 73/78
vorgesehen auBer Betrieb zu nehmen.
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\Hauptunsicherheitsfaktbren, die die spezifischen Ergebnisse der MalBnahme

beeintrichtigen konnten

Der Hauptunsicherheitsfaktor ist dle Geschwindigkeit, mit der Einhiillen-
Oltankschiffe wihrend des Einfithrungszeitraums durch Doppelhullen Oltankschiffe
ersetzt werden. Der Vorschlag sieht daher die Moglichkeit vor, die prozentualen

ErmiBigungen und Aufschlige des Systems differenzierter Hafen- und .

Lotsengebithren im Rahmen des Ausschulverfahrens zu #ndern, damit die
Ausgewogenheit der Ertrige der Erbringer von Hafen- und Lotsendiensten
gewihrleistet werden kann und um zu verhindern, daf ein Ausgleich fiir
Ertragsverluste durch eine Verschlechterung der Qualitéit dieser Dienste oder durch

‘Anhebung der Hafen- und Lotsengebithren fiir Schiffe erfolgt, die nicht fiir die
- Bef6rderung von Rohdl oder Olprodukten eingesetzt werden.

: Follow-up und Bewertung der Mafinahme

- Gewiihlte Leistungsindikatoren

* Qutput-Indikatoren (Messung der eingesetzten Ressourcen)

Die Output-Indikatoren werden von den Mitgliedstaaten geliefert, wenn sie
- Uber die Anwendung der Verordnung auf einzelstaatlicher Ebene berichten,
- insbesondere iiber die Anwenduno der Systeme differenzierter Hafen- und
Lotsengebiihren.

* Wirkungsindikatoren (Messung der Leistung im Verhéltnis zur Zielsetzung)

Als Wirkungsindikatoren sind die obengenannten Berichte der Mitgliedstaaten
anzusehen, zusammen mit Daten zur Hafenstaatkontrolle, insbesondere zu
Mingeln und FesthaltemaBnahmen bei Oltankschlffen Auch die Zahl und das

‘ AusmaB von Olunfillen aufgrund von Strukturschiden oder Strukturversagen
von Oltankschiffen ‘wird als Indikator fiir die Auswirkungen der
vorgeschlagenen MafBnahme dienen. In Artikel 7 des Vorschlags wird
auferdem vorgeschrieben, daB die Mitgliedstaaten Berichte iber die
Anwendung der Systeme zur Gebiihrendifferenzierung vorlegen.

~ . Einzelheiten und Hiufigkeit geplanter Bewertungen

Es sind jahrliche Bewertungen vorgesehen. Diese Bewertungen werden von

den Mitgliedstaaten durchgefiihrt und umfassen Berichte iiber die Anwendung

der Systeme differenzierter Hafén- und Lotsengebiihren in den schiffbaren

Gewissern und Hifen in ihrem Hoheitsgebiet.

—  Beurteilung der erzielten Ergebnisse (bei MaBnahmen, die zu verldngern oder
zu emeuern sind)

Die Informationen in den Berichten der Mitgliedstaaten dienen zur
Beurteilung, ob eine Anpassung der prozentualen ErmaBigungen und
Aufschldge in den Systemen zur Gebiihrendifferenzierung erforderlich ist.
Dazu werden Mittel fiir eine Bewertungsstudie im dritten Jahr, d.h. nach jedem
zweiten Berichtsjahr, eingeplant (s1ehe Tabelle 7.3).



. 10. VERWALTUNG$AUSGABEN( (EINZELPLAN III, TEIL A DES HAUSHALTSPLANS)

10.1  Auswirkungen auf die‘ Zahl der Stellen

Art der Stelle Personal fiir die Verwaltuno der Herkunft - Dauer
, A MaBnahme ‘ '
Dauer- Stelle auf Zeit | Verfiigbares Zusitzliches .
planstelle Personal’in der | Personal
GD oder der
betroffenen
' Abteilung
Beamte oder A 0,5 - ” .05 . - unbegrenzt
Zeitbedienstete B . - - - -
C - - - . - .-
Sonstige Ressourcen - - - - -
Gesamt 0,5 - 0.5 - uribegrenzt -
110.3 Erh6hung anderer Verwaltungsausgaben aufgrund der Mainahme
‘ EUR
Haushaltslinie Betrag - Berechnungsgrundlage
A 7031 (Sachverstindi- 9.750€' | Der fiir die Zwecke dieser Verordnung eingesetzte |
gensitzungen) RegelungsausschuB wird durchschnittlich einmal jahrlich
fur eine eintitige Sitzung zusammenkommen, um|
bestimmte Frage zu erdrtern, die mit der Anwendung der |
, Verordnung zusammenhéngen. Die den
Sachverstdndigen. aus den Mitgliedstaaten gewihrte
Reisekostenerstattung  fiir diese Sitzung wird auf
~durchschnittlich 650 € je Sachverstandlcen geschitzt
(Zahl der Teilnehmer: 15).
Gesamt 9.750 €

Die obengenannten Ausgaben unter dem Titel A 7 sind durch Mittelansidtze im globalen
Haushalt der GD TREN aboedeckt ‘




FORMULAR ZUR FOLGENABSCHATZUNG ,
AUSWIRKUNGEN DES VORSCHLAGS AUF DIE UNTERNEHMEN UNTER .
BESONDERER BERUCKSICHTIGUNG DER KLEINEN UND MITTLEREN

UNTERNEHMEN (KMU)

TITEL:

Vorschlag fiir eine Verordnung des Eurbp'ziischen Parlaments und ' des Rates zur
- beschleunigten Einfithrung von  Doppelhiillen oder gleichwertigen
Konstruktionsanforderungen fiir Einhiillen-Oltankschiffe

NUMMER DES DOKUMENTS:
- KOM(...)) ... endg. vom ...

DER VORSCHLAG

L. Notwendigkeit eines Rechtsakts der Gemeinschaft unter Beriicksichtigung des
Subsidiaritatsprinzips in diesem Berelch und wichtigste Ziele

Der Vertrag sieht eine gemeinsame Verkehrspolitik vor. Zu den zur DurchfuhrunO,
dieser Politik geplanten MaBnahmen gehdrt auch die Erhdhung der Sicherheit im
Seeverkehr gemaB -Artikel 80 Absatz 2 m Verbindung mit Artikel 71 Absatz 1
Buchstabe c.

Zu diesem Zweck wird mit der vorgeschlagenen MaBnahme das Hauptziel verfolgt,
eine Regelung zur beschleunigten Einfiihrung der fiir Einhiillen-Oltankschiffe
geltenden Anforderungen des Internationalen Ubereinkommens zur Verhiitung der
Meeresverschmutzung durch Schiffe (MARPOL 73/78) beziiglich Doppelhiillen oder
einer gleichwertigen Konstruktion auf harmonisierte Weise in der Gemeinschaft

" anzuwenden. Eine harmonisierte und beschleunigte Anwendung dieser
internationalen Anforderungen auf Gemeinschaftsebene ist erforderlich, um die
Gefahren und Auswirkungen von Olunfillen bei ZusammenstéBen oder Auflaufen
von Schiffen dieser Art erheblich zu verringern. Esist ebenfalls notwendig zu
verhindern, daB es aufgrund unterschiedlicher Systeme fiir Hafen- und 1
Lotsengebiihren fiir Einhiillen-Oltankschiffe und Oltankschiffe mit Doppelhiille oder
einer gleichwertigen Konstruktion zu Wettbewerbsverfalschungen zw1schen Hifen
kommt. * :

Die Gemeinschaft hat- ein starkes Interesse daran, da der Seetransport von Rohol

und Olprodukten unter sicheren und annehmbaren Bedingungen erfolgt, bei denen
‘das Risiko einer Olverschmutzun0 bei Unfillen m00hchst gering ist. Eine

harmonisierte MaBnahme ist erforderlich, um eine neuerliche Olpest an den Kiisten
Europas mit der Schidigung der Flora, Fauna und Meeresumwelt zu verhindern, wie

sie sich beim Untergang des Oltankschiffs ERIKA vor der franzosischen Kiiste im
' Dezember 1999 ereignet hat.

Angesichts der Binnenmarktdimension des Seeverkehrs kann nur eine .Mafinahme
auf Gemeinschaftsebene sicherstellen, daB Oltankschiffe im Verkehr von, nach und
zwischen europiischen Hifen dasselbe Niveau des Schutzes vor Olverschmutzung
bei ZusammenstsBen oder Auflaufen gewihrleisten und gleichzeitig die Gefahr einer
Wettbewerbsverfilschung zwischen Hifen aufgrund unterschiedlicher Prinzipien fiir
Hafen- und Lotsengebiihren fiir umweltfreundliche Oltankschiffe verringert wird.
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. AUSWIRKUNGEN AUF DIE UNTERNEHMEN

2.

Wen betrifft der Vorschlag?
—  Welche Wirtschaftssektoren?

- Unternehmen welcher GroBe (Anteil der kleinen und mittleren Unternehmen)?

- Gibt es geographische Bereiche in der Gemeinschaft, in der derartige
Unternehmen schwerpunktmiBig ihren Standort haben?

Die - von. dem Vorschlag . betroffenen . Wirtschaftssektoren sind
Schiffahrtsunternehmen, die (“)ltankschiffek im Verkehr nach, von und zwischen

- Hifen der Européischen Gemeinschaft fur die Ein- und Ausfuhr und die Verteilung
von Rohé1 und Olprodukten innerhalb der Gemeinschaft betreiben.

Die Verordnung gilt fiir alle Oltankschiffe ab 600 Tonnen Tragfihigkeit, unabhiingig
davon, welche Flégge ‘sie fithren, im Verkehr nach, von und zwischen Hifen der
‘Mitgliedstaaten. Es wird keine Unterscheidung getroffen nach der Grofe der
Schiffahrtsunternehmen, die solche Oltankschiffe betreiben, oder nach den Hifen, in
denen sie geloscht oder beladen werden, da der gesamte Seetransport-von Rohdl und
Olprodukten mit Oltankschiffen nach, von und zwischen Hifen der Gemeinschaft
Gegenstand der Verordnung ist. Die Zahl aller Oltankschiffe weltweit wird auf iiber
7000 geschitzt. Angesichts des hohen Anteils der EU an den Ein- und Ausfuhren
von Rohol und Olprodukten im Seeverkehr, der auf rund ein Drittel des weltweiten
Sechandelsvolumens geschitzt werden kann®’, lduft. ein erheblicher Teil dieser
Oltankschiffsflotte Hifen in der Gemeinschaft an, um Roh6l und Olprodukte zu
16schen oder-zu laden. Die meisten der betroffenen Hifen sind groBe Hifen, auch die

Terminalbetreiber sind meist groBe Unternehmen. Viele Olterminals sind Eigentum-

der groBen Olgesellschaften oder werden von diésen verwaltet. Die Betreiber der

~ betroffenen Oltankschiffsflotten konnen groBe Unternehmen .sein oder diesen

gehoren, es gibt jedoch auch-eine groBe Zahl meist kleinerer Tankschiffe, die von
kleinen und mittleren Unternehmen betrieben werden.

" Es gibt keine besonderen geographischen Bereiche innerhalb der Gemeinschaft, in .
denen diese Unternehmen angesiedelt sind: alle bis auf die beiden Mitgliedstaaten '

ohne Meereszugang verfiigen tber Seehifen fir den gewerblichen Schiffsverkehr.
Osterreich und Luxemburg sind daher von der Anwendung der Verordnung in bezug
auf Hifen ausgeschlossen. Da jedoch beide Lander Flaggenstaaten im Seeverkehr
sind, sind ihre Schiffe Gegenstand der Verordnung. ‘

Der zu erwartende Riickgang von Olunfillen mit Einhiillen-Oltankschiffen wird
positive ‘Auswirkungen auf die Meeresumwelt haben und die Risiken und
Auswirkungen einer schweren Verschmutzung der Kiisten Europas aufgrund solcher
Unfille sowie die dadurch verursachten Kosten fir die Volkswirtschaft, die
Geséllschaft und einzelne Wirtschaftszweige deutlich verringern. AuBerdem wird der
Vorschlag Storungen im Seeverkehr vermeiden, die durch solche Unfille und den
dadurch verursachten finanziellen .und zeitlichen Aufwand fiir die Sicherung der
Schiffe und ihrer Ladung oder, im schlimmsten Fall, fiir die Bergung des Wracks und
der umweltgefihrdenden Ladung sowie fiir erforderliche Unfalluntersuchungen zur
Ursachenermittlung hervorgerufen werden. ‘

1
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! b ' .
Siehe die Zahlenangaben zur Bedeutung des Oltransports fiir die Gemeinschatft in‘der Mitteilung, der
dieser Vorschlag beigefiigt ist. -



oo~ Drucksache 271/00

Verpflichtungen der Unternehmen aufgrund des Vorschlags

~ Die Betreiberunternehmen von Oltankschiffen und Olumschlagshifen miissen
sicherstellen, daB Einhiillen-Oltankschiffe schrittweise durch umweltfreundlichere
Oltankschiffe mit Doppelhiille oder einer gleichwertigen Konstruktion ersetzt
werden, wobei den verkiirzten Fristen in dem Vorschlag Rechnung zu tragen ist, die
auf Altersgrenzen fiir Schiffe und generellen Fristen beruhen. Zusitzlich haben die
Hafen- und Lotsenbehorden, die Dienste fiir Oltankschiffe erbringen, differenzierte
Hafen- und Lotsengebiihren - anzuwenden, bei denen zwischen 'Einhiillen-
Oltankschiffen und Oltankschiffen mit Doppelhiille oder einer gleichwertigen
Konstruktion unterschieden wird. ‘ N

Vofauséichtliche wirtschaftliche Auswirkungen des AVorschlags' :
- auf die Beschiftigung

- auf Investitionen und Unternehmensvrﬁ'ndunoen
- auf die Wettbewerbsfihigkeit der Untemehmen

Es ist von vorteilhaften Auswirkungen des Vorschlaos auf dxe Beschiftigung
auszugehen, da die beschleunigte Ersetzung alter Einhiillen-Oltankschiffe durch neue
Doppelhiillenschiffe die Nachfrage nach Neubauten erhthen wird. Dies diirfte sich
positiv auf die Schiffbaubranche und die Schiffsausriister und Zulieferer auswirken.
Aufgrund der groBen Schiffbaukapazititen im Fernen Osten und-der agressiven
‘Preispolitik der Branche diirfte allerdings der GroBteil der Neubaubestellungen, die
wegen der Regelung zur beschleunigten Einfithrung erfolgen, nicht an europiische
Werften gehen. Die vorteilhaften Auswirkungen auf die .Beschiftigung in der
europdischen Schiffbauindustrie kénnten daher recht begrenzt.sein. Andererseits
konnten' europidische Schiffsausriister von der erhohten Neubauten-Nachfrage
profitieren, da sie mehr Auftrige erhalten werden, auch -fiir Schiffneubauten
| auBerhalb der Gemeinschaft. Die MaBnahme konnte sich auch positiv auf die
Beschaftlounoschancen europdischer Seeleute auswirken. Es ist davon auszugehen,
daB der Bedarf an hochqualifizierten Besatzungsmitgliedern aufgrund der Ersetzung
alter Einhiillen-Oltankschiffe durch neue Doppelhiillenschiffe zunehmen konnte. Da
diese neuen Schiffe mit neuester Technik ausgeriistet sein werden, wird eine besser-
qualifizierte Mannschaft benotigt, die diese Technik sicher bedienen kann. Es ist
auch zu erwarten, daB es die Eigner neuer Schiffe im Gegénsatz zu Betreibern alter
und ' niederwertiger Schxffe vorziehen werden, qualifizierté Besatzungen zu
beschaftlven » .

. Die  beschleunigte Einfilhrung von Doppelhiillen oder . gleichwertigen
Konstruktionsanforderungen fiir Einhiillen-Oltankschiffe diirfte sich vorteilhaft auf
die Wettbewerbsfihigkeit von Betreibern mit hohem Qualititsstandard auswirken,
die iiber moderne und umweltfreundliche Oltankschiffe verfiigen. Zur Zeit leiden sie
unter dem unlauteren Wettbewerb von nicht den Standards entsprechenden
Betreibern, die Substandard-Schiffe und iiberalterte Schiffe einsetzen und bei der
Sicherheit und dem Meeresumweltschutz sparen, um Tiefstpreise fiir den Transport
von Rohs!l und Olprodukien anbieten zu kénnen. Diese niedrigen Marktpreise
machen es den qua]xtatsbewuBten Betreibern unméglich, eine Rendite zu
erwirtschaften.

i
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Tragt der_ Vorschlag der besonderen Situation der kleinen und mittleren

* Unternehmen Rechnung (geringere oder unterschiedliche Anforderungen usw.)?

Aus den obengenannten Griinden und im Interesse der Sicherheit und der
Vermeidung von Olunfillen wird bei der Geltung der Verordnung nicht zwischen
Schiffen, Hifen und Betreibern verschiedener Grofe unterschieden. Da der Ersatz
von Einhiillenschiffen durch neue Doppelhiillenschiffe auf internationaler Ebene als
notwendige MaBnahme zur Verringerung des Olunfallrisikos vereinbart wurde, wird
eine solche Unterscheidung weder als notig noch als wiinschenswert angesehen.
Derartige Unterscheidungen wiirden im Gegenteil zweigleisige Sicherheitsregeln
schaffen und die Gefahr von Wettbewerbsverfalschungen mit sich bringen.

" Mit dem Vorschlag wird aber angestrebt, fiir ausgewogene Ertrige von Hafen- und

Lotsenbehorden, die Dienste fiir Oltankschiffe im Verkehr nach, von und zwischen

europdischen Héfen erbringen, zu sorgen. Diese Ausgewogenheit wird erreicht,

indem die ErméBigung der Hafen- und Lotsengebtihren fiir Doppelhiillen-
Oltankschiffe durch Aufschldge auf die Hafen und Lotsengebiihren fur Einhiillen-
Oltankschiffe ausgeglichen wird.

I\ONSULTATIO\E\

6.

Emrlchtunoen die Zu dem Vorschlao konsultiert wurden und ihre Stellunonahmen

~  European Shippers' Council (ESC)
-~ Verband der Europiischen Privaten Hafenbetreiber (FEPORT)

- Organisation der Europiischen Seehidfen (ESPO)

~  Verband der EG-Reeder (ECSA) )

~  Europidischer Transportarbeiter-Verband (ETF)

—  AusschuB der EU-Schiffbauverbidnde (CESA)

~  Europiischer AusschuB der Versicherer (CEA)

- Internationaler Verband der Klassifikationsgesellschaften (IACS)

~  Internationale Gruppe der P&I- Clubs

- Internationaler Verband Unabhan01ger Tankschiffbesitzer (INTERTAN KO)
—  Internationales Seeverkehrsforum der Olgesellschaften (OCIMF)

-~ Internationale Seehandelskammer (ICS)

- Internationaler Verband der Versicherer (UIA)

Branchen- ‘und Berufsverbinde wurden zu den Hauptzielen und Grundsatzen des

" Vorschlags konsultiert. Im allgemeinen sehen die Branchen- und Berufsverbinde die

vorgeschlagene Einfiilhrungsregelung als sehr strikt an, rdumen aber die
Notwendigkeit ein, Mafnahmen zu einer wesentlich wirksameren Verhinderung von

~ Olunfillen zu ergreifen. Einige dieser Verbinde haben bereits vor diesem Vorschlag

angekiindigt, freiwillige MaBnahmen ergreifen zu wollen, um zu einem besseren
Schutz beizutragen. Alle diese ins Auge gefaBten freiwilligen MaBnahmen von
Teilen der Seeverkehrsbranche wurden nach - dem Untergang der ERIKA
vorgeschlagen und sollen eine verniinftige Antwort auf die berechtigten Bedenken

“der Offentlichkeit und politischer Instanzen beziiglich der Sicherheit des Oltransports

auf See darstellen. Der Verordnungsvorschlag wird von der Branche als strikte, aber
unvermeidliche MaBnahme angesehen, mit der sichergestellt wird, daB gleiche
Wettbewerbsbedingungen fiir alle Beteiligten geschaffen werden, insbesondere fiir
diejenigen, dle zur Zelt (noch) nicht bereit sind, dhnliche freiwillige MaBnahmen zu
ergreifen. -
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Beschluss
-des Bundesrates

Mitteilung der Kommission der Europaischen Gemeinschaften an das
Européische Parlament und den Rat ber die Sicherheit des
Erdéltransports zur See

Vorschlag fiir eine Richtlinie des Europaischen Parlaments und des
Rates zur Anderung der Richtlinie 95/21/EG des Rates vom 19. Juni
1995 zur Durchsetzung internationaler Normen flr die Schiffssicherheit,
die Verhtitung von Verschmutzung und die Lebens- und
Arbeitsbedingungen an Bord von Schiffen, die Gememschaftshafen
anlaufen und in Hoheltsgewassern der Mltglledstaaten fahren
(Hafenstaatkontrolle)

Vorschlag flr eine Richtlinie des Europaischen Parlaments und des
Rates zur Anderung der Richtlinie 94/57/EG des Rates tiber
gemeinsame Vorschriften und Normen fir Schiffsiberpriifungs- und. -
besichtigungsorganisatiorien und die einschlagigen MaBnahmen der
Seebehodrden '

vOISChlag einer Verordnung des Europdaischen rana“]cmb un es
Rates zur beschleunigten Einfihrung von Doppelhillen oder |
gleichwertigen Konstruktionsanforderungen fiir Einhiillen-Oltankschiffe -

KOM(2000) 142 endg.; Ratsdok. 7245/00

Der Bundesrat hat in seiner 753. Sitzung am 14. Juli 2000 -gem‘aB §§ 3 und 5
EUZBLG die folgende Stellungnahme beschlossen: : -

1. Der Bundesrat begriifit grundsitzlich die Vorschlidge der Kommission zur Ver-
besserung der Sicherheit der Erdéltransporte zur See. Da die deutschen Kiisten
von Tankerhavarien und damit verbundenen Umweltkatastrophen stark bedroht
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sind, bittet der Bundesrat die Bundesregierung, sich dafiir einzusetzen, dass die

vorgeschlagenen MaBnahmen alsbald in Kraft treten konnen.

Der Bundesrat bittet die Bundesregierung, 'sich fiir internationale Regelimgen
einzusetzen, die innerhalb eines festgelegten Zeitraums zu einer deutlichen
Verringerung der Gréfe von Einzeltanks in Tankschiffen fiihren. Bei Tankgrs-
fen von bis zu 25.000 m3 in den heutigen Supertankern reicht bereits die Be-
schidigung eines Tanks, um eine Umweltkatastrophe herbeizufiihren.

Der Bundesrat halt es fiir erforderlich, bei der beabsichtigten Ausarbeitung von
Vorschldgen fiir lingerfristige, komplexere Mafinahmen sich auch des Problems
der "Dunkelsle" anzunehmen, das auf Seite 9, FuBnote 6 der Mitteilung ledig-

~ lich angerissen, aber ansonsten nicht weiter beriicksichtigt wird. Wegen ihrer

erheblichen Gefahr fiir die Meeresumwelt und die Kiisten sollten Riickstinde
aus der Mineral6lraffination (Schweﬁil) nicht mehr als Schiffstreibstoff zum
Einsatz kommen und der Transport in europiischén Gewissern ab sofort nur -
noch in Doppelhiillentankern _zugelaséeh werden. '

In der Ostsee ist es in den letzten Jahren wiederholt zum Festkommen von

‘Schiffen mit hsherem Tiefgang gekommen. Der Bundesrat hilt daher die Fin-

leitung von MaBnahmen fiir ein Fahrverbot von Grofischiffen in Flachgewsis-
sern fiir erforderlich, wenn fiir beladene Schiffe nicht mindestens 10% der
Normaltauchtiefe unter dem Kiel vorhanden sind.

Der Bundesrat bittet die Bundesregierung, sich fiir eine Erweiterung der Lotsen-
pflicht dahingehend einzusetzen, dass diese in solchen stark befahrenen Wasser-
strafen eingefiihrt wird, in denen es wiederholt zu Havarien gekommen ist.

Der Bundesrat bittet die Bundesregierung, sich bei den weiteren Verhandlungen
dafiir einzusetzen, dass folgende Anderungen und Verbesserungen vorge- .
nommen werden:

- Vorschlag fiir eine Richtlinie zur Anderung. der Richtlinie 95/21/EG vom
19. Juni 1995 - Hafenstaatkontrolle:

-- In Anhang II sollte in Anhang V Buchstabe C Nr. 1 der letzte Spiegel-
strich wie folgt gefasst werden: '
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- Uberpriifung und - soweit moglich - Testen der Ol-Wasser-Separa-
“toranlage fiir den Maschinenraum einschlieBlich der Entsorgungs-
einrichtungen, Verbindungsleitungen und Lagertanks fiir 6lhaltige
Riickstinde,"

Um die Entsorgungskosten fiir . Brennstoffriickstinde und Bilgenol
einzusparen, werden hiufig Manipulationen am Entsorgungssystem
vorgenommen, die es ermdglichen, unter Umgehung der Ol-Wasser-Se-
paratoranlage Olriickstinde ins Gewisser einzuleiten.

Lagertanks fiir Brennstoffruckstande miissen noch ausreichende Lager—
kapa21tat bis zum nichsten Entsoroungshafen vorweisen.

-- In Anhang IT sollte in Anhang V Buchstabe C Nr 1 folgender Spiegel-
strich angefiigt werden

1"

- Uberpriifung und - soweit mdglich - Test der Abfallverbrennungs-
. / .
anlage." ' '

Die im Maschinenbetrieb anfallcnden olhaltigen Riickstinde werden

gesammelt und, falls vorhanden, iiber eine bordelgene Verbrennungs-

anlage verbrannt, so dass eine Entsorgung der Riickstinde in Auf-

fanganlagen im Hafen nicht mehr erforderlich ist. Hiufig sind diese

Verbrennungsanlagen jedoch nicht oder nicht mehr in der Lage, diese
Aufgabe zu erfiillen und haben nur noch eine Alibifunktion, um eine

illegale Entsorgung zu verschleiern. '

'~ Vorschlag fiir éine Richtlinie zur Anderung der Richtlinie. 94/57/EG -
Normen fiir Schiffsiiberpriifungs- und -besichtig uhgsorg anisationen:

-- Der Bundesrat hilt es fiir notwendig, die Regelung zur Haftung der
Gesellschaften in Artikel 6 Abs. 2, insbesondere fiir Umweltschiden,
zu verschérfen. Die Haftungsgrenzen miissten in der Hohe 50 angesetzt
werden, dass sie zum Ausgleich des von der Klassifizierungs-
gesellschaft verursachten Schadens ausreichen.

-- Weiterhin bittet der Bundesrat die Bundesregierung, die Bestimmungen 7
~ hinsichtlich der Uberpriifung der Klassifikationsgesellschaften an Bord
von Drittflaggenschiffen volkerrechtlich tiberpriifen zu lassen.
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Vorschlag fiir eine Verordnung zur beschleunigten Einfiihrung von Doppel-
~ hiillentankschiffen: .

--  Der Bundesrat bittet die Bundesrégierung, sich fiir eine beschleunigte

Einfiihrung der Doppelhiillentankschiffe vorrangig im Rahmen der
IMO einzusetzen. Es macht wenig' Sinn, nur Schiffe, die EU-Hifen
ansteuern, zu erfassen. Es miissen auch die Schiffstransporte erfasst
werden, die ohne Anlaufen eines EU-Hafens die EU-Gewisser

~ durchfahren. Der Bundesrat hilt daher eine weltweit geltende Regelung

dieser Problematik iiber die IMO fiir erforderlich. Die EU sollte mit
einer gemeinsamen Haltung in dieser Frage zur 45. Sitzung der MEPC
der IMO im Oktober diesen Jahres antreten. Eine Nichtbeachtung des

: MARP_OL—Ubereinkommens wire volkerrechtlich problematisch und

konnte die Rolle der IMO grundiegend beschidigen.

Erhebliche Bedenken hat der Bundesrat hinsichtlich einer moglichen
Steuerung der beschleunigten Einfiihrung von Doppelhiillentankern
iiber die Hafengebiihren. Die deutschen Hifen sind grundsitzlich
autonom in der Festsetzung der Haféngebﬁhren_. Der Artikel 5 des
Verordnungsvorschlages wird als ein Eingriff in das Subsidiaritits-
prinzip und in die Autonomie der Hifen angesehen. Die Hifen wiren
mit einer, neben der Einrechnung einer Eﬁtsorgungsabgabe nach
HELCOM und EU-RL, zusitzlichen Gebiihr: fiir Einhiillentanker
iiberfordert. Der finanzielle Anreiz ist bei der Hohe der Hafengebiihren,
die durchschnittlich nur ca.3 % der Transportkosten ausmachen,
ohnehin sehr gering. )



