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BEGRUNDUNG

ALLGEMEINE EINFUHRUNG

1. Die in den letzten Jahrzehnten zunehmende Zahl von Seeunfillen mit Massen-

' gutschiffen und der damit werbundene Verlust an Menschenleben bleibt fiir die
Kommission AnlaB zu emster Besorgnis. Bereits im Jahr 1993, in- ihrer Mitteilung fiir .
eine gemeinsame Politik im Bereich der Sicherheit im Seeverkehr! verwies sie auf das
Problem des plétzlichen Verschwindens von Massengutschiffen und forderte eine vor-
dringliche Aktion zur Stérkung der Sicherheit dieses besonders anfélligen Schiffstyps.

Die Mitteilung der Kommission von 1993 enthielt alarmierende Fakten iiber die
Verlustquote bei Massengutschiffen: séit 1975 sind 280 Massengutschiffe - verloren-
gegangen, davon allein 30 in der Zeit von Januar 1990 bis September 1991, und bis
Ende 1991 ist diese letztere Zahl auf 43 angestiegen. : '

Das spezifische Problem von Massengutschiffsunfillen sind die hohen Verluste an

- Menschenleben, die mit dem Untergang solcher Schiffe verbunden sind, .wénn
' Konstruktionsfehler die Unfallursache (oder die vermutete Ursache) sind. Tatsiichlich
verlduft der Auftriebsverlust in diesen Fillén oft ‘so schnell, daB der Besatzung kaum
eine Chance bleibt, das sinkende Schiff sicher zu verlassen. Lord Donaldson stellt in
seinem Bericht iiber den Untergang des Massengutschiffs ‘Derbyshire’? fest, daB in der
Zeit " von 1980 bis 1994 allein’ 149 Massengutschiffe - verloren gingen, wobei
1 144 Seeleute ums Leben kamen.

Angesichts dieser scharfen und nicht hinnehmbaren Zunahme der Verluste an Schiffen,
Ladung und Menschenleben hat die Kommission in ihrer’ Mitteilung von 1993 eine
Reihe moglicher Vorgehensweisen vorgeschlagen - u.a. die obligatorische Anwendung
der Empfehlungen der Klassifizierungsgesellschaften als begleitende MaBnahme zur
konvergierenden Anwendung der IMO-Ubereinkommen und im Rahmen der Hafen-
staatkontrolle zu ergreifende MaBnahmen zur Sicherung der Einhaltung dieser
Ubereinkommen und Empfehlungen. B ' '

Der Rat hat diese Mitteilung in seiner EntschlieBung vom 8. Juni 1993° begriiBt und ihre
Ziele voll unterstiitzt. Insbesondere stimmte der Rat mit der Kommission darin {Uberein,
daB in Verfolgung des Ziels einer wirksamen und einheitlichen Anwendung interna-
tionaler Regeln zunichst gepriift werden sollte, welche der IMO-EntschlieBungen
notwendig erschienen, um die Verkehrssicherheit der in die Gewisser der Gemeinschaft
einlaufenden Schiffe- gleich welcher Flagge zu verbessern, und da8 die Anwendung
dieser Regeln obligatorisch gemacht werden sollte. '

Die Statistik der Massengutschiffsunfille zeigte in den ersten Jahren nach der
Verdffentlichung der Mitteilung der Kommission zur Sicherheit im- Seeverkehr zwar
einen leichten Riickgang, in der Zeit von 1990 bis 1998 sind aber dennoch insgesamt

! KOM(93) 66 endg. - S

2 Bericht des UK Secretary of State for Transport an das Parlament’ des Vereinigten Konigreichs vom
Dezember 1995. -

’ ABI. C 271 vom 7.10.1993, S. 1.
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131 Schiffe verlorengegangen, und der damit verbundene Verlust an Menschenleben
belief sich auf 731*,

Die anhaltend hohe Verlustquote bei Massengutschiffen-und die- Erkenntnisse iiber die

moglichen Ursachen dieser Verluste veranlaBten die internationale Schiffahrtswelt, in
erster Linie Maflnahmen zur Verbesserung der baulichen Festigkeit dieser Schiffe zu
treffen, wobei man sich vor allem auf die Sicherung und Verstiarkung des Schiffskorpers
und seiner Bauelemente konzentrierte. Anhang 1 vermittelt einen Uberblick iiber diese,
auf internationaler Ebene angenommenen und umgesetzten baulichen Sicherheits-
normen.

Der nach der Verdffentlichung der Mitteilung von 1993 andauernde, alarmierende
Trend bei den Verlusten von Massengutschiffen veranlasste die Europiische Kommis-
sion, im Rahmen der Hafenstaatkontrolle eine Anzahl von MaBnahmen vorzuschlagen,
um die auf internationaler Ebene laufenden Bestrebunoen zur Verbesserung der
Sicherheit von Massenoutschrffen zu unterstiitzen, Eine Beschrerbun0 dieser Mafinah-
men findet sich in Anhang 2.

Die Forschungsarbeit der Internationalen Vereinigung der Klassifizierungsgesell-
schaften (International Association of Classification Societies - IACS) zur Untersu:
chung konstruktionsbedingter Verluste, von Massengutschiffen fithrte zur Identifizie-
rung -von Konstruktionsmzngeln .und Instandhaltungsproblemen als méglicherweise
mitverantwortlichen Faktoren. Insbesondere Korrosion und Risse der Verbandteile

innerhalb der Laderdume scheinen an vielen dieser Unfille urséchlich beteiligt gewesen .

zu sein. Die Ergebnisse der IACS-Forschungen deuten aber auch auf andere Faktoren,
die zu dem konstruktionsbedingten Versagen des Schiffskdrpers beigetragen haben
konnen, vor- allem auf iibermdBige Spannungsbelastung des Schiffskorpers infolge
unsachgemifier Beladung oder mechanische Beschddigung von Verbandteilen im Lade-
raum beim Loschen der Ladung.

Eine offensichtliche Bestitigung der Bedeutung des Beitrags der Lade- und
Loschpraktiken zu Massengutschiffsunfillen findet sich in der von der internationalen
Vereinigung der Eigner von Trockenfrachtern (International Association of dry cargo
shrpowners - INTERCARGO) durchgefithrten Untersuchung der Ursachen solcher
Unfille in der Zeit von 1990 bis 1997°. In dieser Studie wurde festgestellt, daB mehr als
die Hilfte der insgesamt zu beklagenden Verluste an- Menschenleben (377) bei
Untergéingen eingetreten sind, die nicht in Verbindung mit schlechten Wetterbedin-
gungen gebracht werden konnten. Zudem waren 227 der insgesamt 377 Todesfille bei
Untergidngen zu verzeichnen, bei denen Wassereinbriiche und Versagen der Rumpf-

bleche als Hauptursache angegeben waren. Die anderen 150 Todesopfer gab es bei einer-

Anzahl von Fillen plétzlichen Verschwindens, deren Ursache tiberhaupt nicht festge-
stellt werden konnte. Besonders diese letzteren Fille plstzlichen Verschwindens werfen
die Frage auf, ob einige dieser Verluste moglicherweise letztlich auf Fehler bei der Be-
und Entladung der Schiffe zuriickzufithren sind.

Die Auswirkungen des Ladens und Loschens fester Massengiiter, ‘die bereits als
wichtiger Faktor mit erheblichen Riickwirkungen auf die bauliche Sicherheit der diese
Ladegiiter transportierenden Schiffe erkannt wurden, diirfen in diesem Zusammenhang

Intercargo (Hrsg.): Bulk carrier casualty report Analysis of vessel losses and fatahtles 1998 mit Daten fiir
1990-1998.

Intercargo (Hrsg.), September 1998: Bulk carrier casualty report - Analysis of total loss and fatality
statistics 1990-1997
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nicht vernachlissigt werden. Die bei fehlerhaftem Laden oder Ldschen von Massen-
giitern auftretenden Risiken liegen hauptsiichlich in iibermiBigen Spannungskriften,
“deren potenziell schadigende Wirkung zunéchst unbemerkt bleibt, sich-aber verstirken-
kann, wenn das Schiff auf seiner Fahrt den dynamischen Kriéften des Seegangs ausge- -
setzt ist. : :

In einigen Fillen zeigen sich die Folgen der Uberbelastung der Schiffsverbandteile beim
Ladevorgang sofort, wie in dem bekannten, dramatischen Fall der ‘Trade Daring’, eines
145 000 tdw groBen Massengutschiffs, das wegen versehentlicher Uberladung eines
seiner Laderdaume wihrend der Beladung an einem Massengutterminal auseinander-
brach - mit dem Ergebnis, daB der Liegeplatz an dieser Umschlagsanlage mehrere
Wochen lang blockiert war. Als Ursache des Uberladens wird ein Kommunikations-
fehler angenommen®.

Im Laufe der Jahre sind diese Krifte, die die Sicherheit eines Schiffs im Laufe seiner -
langen, rauhen Dienstzeit gefdhrden konnen, niiher eiforscht worden, und zugleich sind
auf internationaler Ebene eine Anzahl Initiativen gestartet worden, die - um zu
verhindern, dafl Fehler beim Laden. und Loschen von Massengiitern weiterhin zu der
hohen Zahl von Verlusten von Massengutschiffen beitragen - bei dem wichtigen
Problem der angemessenen Verfahren fiir die Abstimmung zwischen Schiff und Hafen
ansetzen. :

Die IMO hat die spezifische Bedeutung der Schmttstelle zwischen Schiff und Hafen im
Zusammenhang mit der Sicherheit des Ladebetriebs bei Massengiitern durch Verab-
schiedung der 1996er Anderungen des Kapitels VI des SOLAS-Ubereinkommens
ausdriicklich anerkannt. In diesen Anderungen, die mit erkuno vom 1. Juli 1998 in
Kraft getreten sind, sind eine Reihe grundlegender Vorschrlften fiir das Laden, Loschen
und Stauen von Massengiitern mederoeleOt

Die Regeln des SOLAS-Ubereinkommens enthalten jedoch keine Detailbestimmungen
zur Intensivierung des Informationsaustauschs und der Zusammenarbeit zwischen
Schiff und Umschlagsanlage - z.B. durch Festlegung von Verantwortlichkeiten und
‘Verfahrensweisen, um sicherzustellen, daB das Laden und Loschen von Massengiitern
unter Wahrung angemessen sicherer Bedingungen erfolgt. Die einschligigen SOLAS-
Regeln verweisen lediglich in. einer Reihe von FuBinoten auf den nicht obligatorischen
Code fiir das sichere Be- und Entladen von Massengutschiffen (BLU-Code), der
detailliertere Bestimmungen enthilt und als Leitlinie fiir die beteiligten Parteien dlenen
soll. -

In Anbetracht der international anerkannten Bedeutung dieses Codes zur Verbesserung
der Sicherheit von Massengutschiffen hat die 20. IMO-Versammlung bei dessen
Verabschledung die Regierungen der Vertragsstaaten dringend aufgefordert, den BLU-
Code so schnell wie moglich umzusetzen. Die Regierungen der Staaten, in deren
Hoheitsgebiet sich Massengut-Umschlagsanlagen befinden, wurden von der Versamm-
lung auBerdem aufgefordert, entsprechende Hafenordnungen einzufithren, um den im
BLU-Code und in der zuvor ergangenen IMO-EntschlieBung A.797(19) enthaltenen
Empfehlurigen zur Sicherheit von Massengutschiffen Rechtskraft zu verleihen.

ICHCA Safety Panel, Broschiire Nr. 13: “The Loading and Unloading of Solid Bulk Cargoes”".
IMO-EntschlieBung A.862(20) vom 27. November 1997.



Mit der letztgenannten EntschlieBung hatte die IMO-Versammlung im November 1995
die Regierungen der Vertragsstaaten, die Klassifizierungsgesellschaften, Schiffseigner,
Reeder, Kapitidne und Betreiber von Umschlagsanlagen aufgefordert, in Erwartung der
“von der IACS zu entwickelnden Vorschriften fiir die Untersuchung und Instandhaltung
von Massengutschiffen SofortmaBnahmen gemiB den im Anhang der EntschheBunv
dargelegten Leitlinien zu treffen. Mit den im Anhano zu der EntschlieBung A.797(19)

- geforderten MaBinahmen sind alle in der Verantwortungskette mitwirkenden Parteien
angesprochen.

Angesprochen ist zunichst die Zustindigkeit der - unabhingig oder im Rahmen
regionaler Zusammenarbeit handelnden - -Behorden der Hafenstaaten fiir die
Sicherheitsfragen, die sich aus der Arbeit der Umschlags- und Stauereibetriebe, der
Hafenbehorden und der im Dienst der Hafenstaatkontrolle titigen Beamten ergeben.
Sodann werden die Flaggenstaaten aufgefordert, die Sicherheit der unter ihrer Flagge
fahrenden Massengutschiffe zu gewihrleisten. Und schlieBlich werden auch die Schiffs-
eigner und Klassifizierungsgesellschaften ermahnt, ihrer Rolle bei der Vexbesseluno der
Slcherhelt von Massenoutschxffen 0erecht zu werden. ‘ '

Die Notwendigkeit, zur Erhohunc der Sicherheit und Seetiichtigkeit von Massen-
gutschiffen die Lade- und Loschverfahren zu verbessern, wird nicht nur innerhalb der
IMO erkannt und anerkannt. Auch andere internationale Organisationen mit legitimem
Interesse an Fragen der Sicherheit des Betriebs von Massengutschiffen haben in letzter
Zeit einzeln oder in Zusammenarbeit eine Reihe von Initiativen entwickelt, um das
Bewuftsein aller am Transport von Massengiitern iiber See Beteiligten fiir diese
Probleme zu wecken. Alle diese Initiativen zielen darauf ab, die Aufmerksamkeit auf
die Bedeutung richtiger Be- und Entladung fiir die Baugefiigesicherheit von Massen-
gutschiffen zu lenken.

Angesichts dieser Entwicklungen auf internationaler Ebene gab die Kommission 1998
eine Studie in Auftrag, in der die an den Massengut-Umschlagsanlagen in der Gemein-
schaft praktizierten Verfahren vor dem Hintergrund der einschligigen internationalen
Emptehlunoen iiber die Abstimmung zwischen Schiff und Hafen untersucht werden
sollten®. Die Ergebnisse dieser Studie lassen klar erkennen, daR die Verfahren der
Zusammenarbeit und Kommunikation zwischen den Massengutschiffen und den
Umschlagsanlagen in den von ihnen angelaufenen europiischen Hifen verbesserungs-
bediirftig sind. Man ist der Ansicht, daB diese Verbesserung am besten durch eine
Politik der Qualitétssicherung fiir die Umschlagsanlagen zu erreichen wire.

In der Studie wurde festgestellt, da die Lade- und Loschverfahren nach, den
bautechnisch- und wartungsbedingten Problemen die zweitwichtigste Gruppe der dié
Sicherheit von Massengutschiffen beeintrichtigenden Gefahrenquellen darstellen. Als
die beiden wichtigsten Einzelprobleme innerhalb dieser Gruppe an den Umschlags-
anlagen entstehender Risiken wurden iiberhohte Laderaten und das Fehlen eines
abgestimmten Lade- oder Loschplans identifiziert. Daneben bezeichnete die Studie die
" im Verlauf der Stauarbeiten verursachten Schiden als ‘mittelschwere’ Gefahren. Solche
Stauschiden sind offenbar zumeist mechanischer Natur, zuriickzufiihren auf mangelnde
Sorgfalt beim Einsatz von Greifern, Schaufelladern und Presslufthimmem.

Aufgrund dieser Kategorisierung der Risikofaktoren wurde ein Fragebogen iiber die
Lade- und Loschverfahren und -praktiken entwickelt und an alle groBeren Massengut-
umschlagsbetriebe in Europa verschickt. Die Auswertung der Antworten ergab, dafl die

Burness, Corlett & Partners: ‘Bulk Carrier Safety’, November 1998.
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Empfehlungen der IMO fiir die Arbeitsweise der Terminals, so wie sie im BLU-Code
niedergelegt sind, von den europalschen Umschlagsanlagen nur in begrenztem Umfanc
befol<rt werden.

Die Ergebnisse der Befragung zeigten, daB nur 37% der Umschlagsanlagen den bei
ihnen anlegenden Schiffen die fiir die Anlage geltenden Verfahrensregeln aushindigen.
Bei den Fragen nach der Verwendung eines vereinbarten und unterzeichneten Lade-
oder Loschplans und einer gemeinsamen schiffs-.und landseitigen Sicherheitspriifliste
lagen die positiven Antworten der Terminals bei 65 bzw. 37%. 74% der antwortenden
Umschlagsbetriebe gaben an, Daten iiber die bei ihnen abgefertigten Schiffe vorzu-
halten, aber nur in 34% aller Fille haben diese Daten einen Einfluss auf die Entschei-
dung, ob ein Schiff an dem betreffenden Terminal angenommen werden kann oder
nicht. Zum Teil ist dies durch die Tatsache erklirt, daB nur 57% der antwortenden .
Umschlagsbetriebe die Annahme der Schiffe von Sicherheits- oder Seetlichtigkeits-

- kriterien abhingig machen und nur 45% von ihnen die Schiffe wihrend ihres Aufent-
halts inspizieren. Alle antwortenden Umschlagsbetriebe haben ein planmiiBiges Wart-
ungssystem fiir ihre Umschlagseinrichtungen, aber nur 20% dieser Betriebe haben der
Studie zufolge ein Qualititssicherungssystem eingefiihrt.

Ahnliche Ergebnisse erbrachte eine weltweite Umfrage zu den. Verfahrenspraktiken der
Umschlagsanlagen, die von einer branchenubermmfenden Arbeitsgruppe zu Fragen der.
Sicherheit von Massengutschiffen durchgefiihrt wurde’. Die Erkenntnisse dieser Studie
beruhen auf-der Auswertung von mehr als 1:000 Einzelberichten von Schiffen und
Terminals Giber 450 Umschlagsanlagen in 50 Lindem, in Japan, Europa und Australien.
Besonders beunruhigend ist, dafl den Ergebnissen dieser Umfrage zufolge die Leistun-
gen einiger westeuropiischer Umschlagsbetriebe im Vergleich zu manchen Termmals
in den Entwicklungsldndern eher diirftig erscheinen.

In 57% der Antworten wird von Schwierigkeiten mit den Umschlagsanlagen und ihren
Vertretern berichtet. Die hauptsiichlich erwihnten Probleme sind zu schnelle Beladung,
Nichtbefolgung oder Nichtannahme des Ladeplans, Verwendung schweren Geriits zum
Losen festgesetzter Ladung sowie Kommunikations- und Verstindigungsprobleme. In
22% der Falle waren Schidden ‘am Schiff entstanden - vor allem beim Entladen. In
einigen wenigen Féllen weigerte sich die Umschlagsanlage, die Schidden anzuerkennen
und vor dem Auslaufen des Schiffs zu reparieren. In 10% aller Falle beklagten die
Kapitdne Méngel in der Kommunikation und Abstlmmuno mxt dem Umschlagsbetrieb.

In 5% der Fille wurde der Ladeplan nicht angenommen Dieser Prozentsatz mag
vielleicht gering erscheinen, in dem Umfragebericht wird aber darauf hingewiesen, da
Massengutschiffe im allgemeinen mindestens 10 Hifen im Jahr anlaufen, so daB sie im-
Durchschnitt alle 2 Jahre mit einer solchen Situation konfrontiert sind - und das heiBt
.zehnmal wihrend der normalen Lebenszeit des Schiffs. Nun ist aber allgemein aner-
kannt, daf eine iibermiBige Belastung des Schiffskorpers und seines Baugefiiges ein
Faktor ist, der zu zahlreichen Massengutschiffsunfillen beigetragen hat, und daher sollte
die Nichtannahme des Ladeplans als emnsthaftes Problem angesehen werden.

Aber auch wenn der Lade- bzw. Loschplan angenommen wurde, erfolgt in beun-
ruhigenden 20% der Fille das Be- oder Entladen des Schiffs unter weitgehender
MiBachtung dieses Plans. Das Nautical Institute berichtete kiirzlich im Rahmen seiner

‘Bulk carrier safety: the terminal survey and the ship/shore safety checklist’, Vortrag von Kapt. Steen
Stender Peterson, Stellv. Generalsekretir der BIMCO, auf der Konferenz iiber Sicherheit im
Hafenumschlag "98 in Rotterdam am 24. Juni 1998. '
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Seeunfallberichte iiber einen speziellen Fall, bei dem die von der Umschlagsanlage -
effektiv praktizierte Laderate die im Ladeplan zwischen Schiff und Terminal vereinbare
Rate um 100-150% iiberstieg'®. :

Die internationale Umfrage kommt zu dem SchluB, daB viele dieser Probleme
vermieden werden konnten, wenn dafiir gesorgt wire, daB die Betreiber der Umschlags-
anlagen sich ihrer Mitverantwortung fiir die Sicherheit von Massengutschiffen bewuBt
werden. Als besonderes Problem erwihnt der Bericht einen allgemeinen Mangel an
Kommunikation und manchmal auch an Verstdndigung zwischen Schiff, Agent,
Charterer und Umschlagsbetrieb. Ein besserer Informationsaustausch vor Ankunft der
Schiffe wird als Voraussetzung fiir eine Verbesserung dieser Situation bezeichnet.

Die Europdische Kommission hilt flankierende MaBnahmen fiir erforderlich, um der

alarmierenden Hiufigkeit von Massengutschiffsverlusten entgegenzuwirken. So er-
scheint es angebracht, den auf internationaler Ebene beschlossenen Sicherheitsmaf8-
nahmen durch eine erginzende spezifische Gesetzgebung auf EU-Ebene zusitzlichen

. Nachdruck zu verleihen. Dabei sollten die MaBnahmen darauf angelegt sein, siimtliche

Aspekte zu erfassen, die einen EinfluB auf den sicheren Betrieb von Massengutschiffen
haben konnen.

Von den betrieblichen Aspekten, die sich auf die Sicherheit von Massengutschiffen
auswirken konnen, verdient die Zusammenarbeit und Abstimmung zwischen Schiff und
Hafen besondere Aufmerksamkeit. In ihrem Griinbuch iiber Seehiifen und Seeverkehrs-
Infrastruktur'' hat die Kommission bereits auf die Notwendigkeit hingewiesen, sich

speziell um diese Schnittstelle zu bemithen, deren Funktion ein wesentliches Element

der Rolle ist, die diec Héfen zur Starkung der Sicherheit im Seeverkehr spielen.

In diesem Griinbuch verweist die Kommission auf die Bedeutung der Zusammenarbeit
der Hifen bei der Umsetzung und Durchsetzung der internationalen und europiischen .
Rechtsvorschriften zur Sicherheit im Seeverkehr, die sich primidr auf die Schiffe

_konzentrieren. : ‘

Daneben wird in diesem Dokument aber auch festgestellt, daB ein guter Teil der in den-
Héfen erbrachien Leistungen wie etwa der Ladungsumschlag eng mit der Sicherheit der -

* Schiffe verbunden ist, wihrend andererseits die fehlende Einheitlichkeit in der Anwen-

dung der Sicherheitsregeln in den Hifen zu Wettbewerbsverzerrungen fithren kann.
Dieser Umstand wird von der Kommission als duBerst wichtig angesehen, und er ist
auch bei der Erarbeitung dieses neuen Richtlinienvorschlags auf dem Gebiet der-
Sicherheit im Seeverkehr gebiihrend beriicksichtigt worden. )

Beim Start der Kampagne fiir Qualitit in der Schiffahrt im November 1997 erklarte. der
fiir das Verkehrswesen zustindige Kommissar, da MaBnahmen zur Verringerung der
von unsachgemifBer Be- oder Entladung an den Umschlagsanlagen ausgehenden
Gefahren fiir die Festigkeit von Massengutschiffen iiber die Durchsetzung der einschla-
gigen II\I/EO-Codes derzeit gepriift wiirden und auf der Liste der anstehenden Arbeiten
stiinden~.

Ausgehend von der Analyse der Sicherheitsprobleme von Massengutschiffen im allge-
meinen und insbesondere der Auswirkungen der Lade- und Loschverfahren und auf-
grund der Beurteilung der derzeit an den europdischen Umschlagsanlagen im Bereich

The Nautical Institute, International Marine Accident Reporting Scheme, Bericht Nr. 99003.
KOM(97) 678 endg.
Europe and Quality shipping, S. 27: *The way ahead...”.

!
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der Schnittstelle zwischen ‘Schiff und Hafen geiibten Praktiken fiihrt diese Untersu-
chung zu dem Fazit, daB die IMO-EntschlieBungen A.797(19) und A.862(20) die -
Grundlage bilden sollten fiir die Entwicklung eines gemeinschaftsrechtlichen Rahmens
mit dem Ziel der Verbesserung der Sicherheit beim Be- und Entladen von Massen-
gutschiffen in europidischen Hifen. Der geeignetste und wirkungsvoliste Weg zum

- Erreichen dieses Ziels liegt offenbar - darin, die wesentlichen Punkte dieser IMO-
Empfehlungen in Ubereinstimmung mit den in der EntschlieBung des Rates vom
8. Juni 1993 niedergelegten Kriterien durch einen Rechtsakt der Gemeinschaft
obligatorisch zu machen. ’

ZWECK UND ANWENDUNGSBEREICH DER YORGESCHLAGENEN RICHTLINIE

120 Der Zweck der vorgeschlagenen Richtlinie besteht darin, fiir einen besseren Schutz der
Sicherheit der Massengutschiffe zu sorgen, die zum Laden oder Loschen fester
‘Massengiiter Umschlagsanlagen in der Gemeinschaft anlaufen. Durch Festlegung der an
die Eignung dieser Schiffe und Umschlagsanlagen zu stellenden Anforderungen und
harmonisierte Verfahrensregeln fiir die Zusammenarbeit und den Informationsaustausch
zwischen diesen Schiffen und Umschlagsanlagen soll sie dazu beitragen, die Gefahren
einer iibermiBigen Belastung der Verbandteile des Schiffskorpers und deren Beschidi-
gung wihrend des Be- oder Entladens zu verringem. !

Der Richtlinienvorschlag zielt darauf ab,-einen rechtlichen Rahmen zu schaffen, um die
einschldgigen Bestimmungen des von der- IMO mit ihrer EntschlieBung A.862(20) vom
Dezember 1997 verabschiedeten Codes fiir das sichere Be- und Entladen von Massen-
gutschiffen (BLU-Code) innerhalb der Gemeinschaft auf harrnon131erte Weise anzu-
wenden.

AuBerdem soll dieser Vorschlag sicherzustellen, daB als zentrale Anforderungen die
fiinf im operativen Teil der IMO-EntschlieBung herausgestellten Hauptgrundsitze
verwirklicht werden. In diesem operativen Teil wurden die Vertragsregierungen, in
deren Hoheitsgebiet sich Umschlagsanlagen fiir feste Massengiiter befinden, aufgefor-
dert, Hafenordnungen einzufithren, die bewirken, dal !

1) die Umschlagsanlagen verpflichtet sind,' die einschldgigen IMO-Codes und
' -Empfehlungen fiir Zusammenarbeit zwischen'Schiff und Hafen zu befolgen;

(2) die Betreiber der - Umschlagsanlagen verpflichtet sind, einen ‘Vertreter der
Umschlagsanlage’ im Sinne von Abschnitt 1.6 des Anhangs zu der IMO-
EntschlieBung A. 797 (19) zu benennen;

(3) der Kapitin zu allen Zeiten die Verantwortung fiir das sichere Be- und Entladen
des Schiffes triigt, dessen Einzelheiten in Form eines vereinbarten Lade- oder
Loschplans mit dem Betreiber der Umschlagsanlage abgestimmt sein sollten;

(4) der Képitﬁn im Fail der Nichtbefolgung des vereinbarten Lade- oder Loschplans
oder in jeder anderen, die Sicherheit des Schiffs gefihrdenden Situation das Recht
* hat, die Einstellung der Lade- oder Loscharbeiten anzuordnen;

(5) die Hafenbehtrden das Recht haben, die Einstellung des Ladens oder Loschens -
fester Massengiiter anzuordnen, wenn die Sicherheit des dnese Giiter befordernden
SChlffS gefdhrdet ist.
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Hinsichtlich der ersten dieser zentralen Anforderungen zielt der Richtlinienvorschlag
darauf ab, diejenigen Bestimmungen der IMO-Codes und -EntschlieBungen umzu-
setzen, in denen Fragen des Funktionierens der Schiff-Hafen-Schnittstelle angesprochen
sind, die fiirr die Einschrinkung der Auswirkungen der Lade- und Léschvorginge auf
die bauliche Sicherheit der Massengutschiffe von Bedeutung sind. Besonders relevant
sind in diesem Zusammenhang die vorerwihnte IMO-EntschlieBung A. 86’7(20) und
teilweise auch die Bestlmmunoen der EntschlieBung A.797(19).

Hier ist anzumerken, daB dieser Vorschlag nicht alle Bestimmungen des BLU-Code
tibernimmt. Tatséchlich sind einige Bestimmungen dieses Codes bereits aufgrund der
SOLAS-Regel VI/7 obligatorisch und sollten daher nicht wiederholt werden, soweit
dies nicht im Interesse einer harmonisierten Anwendung' in der Gemeinschaft fiir
notwendig erachtet wird.

Im folgenden werden einige der in dem Richtlinienvorschlag vdrcesehenen obligatori-
schen Bestimmungen anhand der entspxechenden Abschmtte des BLU-Code niher
betrachtet:

o Abschnitt 2: Eignung von Schiffen und Umééhlags-anlagen
Bei der Erste]luno der Liste der-durch die Umschlagsanlagen zu priifenden Anforderun-

gen an die Eignung der Schiffe dienten die im BLU-Code unter Absatz 2.2 aufgefithrten |
Bestimmungen als Vorlage. Diese Eignungskriterien betreffen w.a. die GroBe der

- Ladeluken und deren Kennzeichnung, die Einsatzfithigkeit eines ggf. vorhandenen

zugelassenen Beladungsrechners und aller sonstiger bordseitiger Ausriistungen, die in
gutem Zustand sein miissen, um das sichere Anlegen, Festmachen, Be- und Entladen
des Schiffs zu gewihrleisten. -

Hinsichtlich der auf die Umschlagsanlagen anzuwendenden Eignungskriterien wurden
die Bestimmungen der Absétze 2.3.1 - 2.3.4 und 5.3.3 des BLU-Code in den Vorschlag
einbezogen. Die genannten Bestimmungen enthalten sehr allgemein gehaltene Kriterien
fiir die Eignung von Umschlagsanlagen fiir das sichere Anlegen der Schiffe sowie fiir
ihre Umschlagseinrichtungen und den Ausbildungsstand ihres Personals.

e Abschnitt 3: Verfahren zwischen Schiff und Land vor Ankunft des Schiffes

Die im BLU-Code enthaltenen Bestimmungen iiber den Informationsaustausch sind als
Vorbedingung fiir die Vorbereitung und , Ausarbeitung des Lade- oder Ldschplans
anzusehen, und daher greift dieser Vorschlao die wesentlichen Punkte der Absitze 3.2
und 3.3 des BLU-Code auf, in denen die Informationen aufgefuhrt sind, die sich Schiff
und Umschlagsanlage gegensem0 liefern miissen.

Von entscheidender Bedeutung ist die Forderung, fiir eine wirkungsvolle Kommunika-
tion zwischen Schiff und Umschlagsanlage zu sorgen, um u.a. sicherzustellen, da das
die Umschlagsanlage anlaufende Schiff tiber alle emschla01°en Vorschnften des Um-
schlagsbetriebs und der Hafenbehorden informiert ist.

Dieser wichtige Aspekt wird von der IMO anerkannt, und so findet sich in der
Einleitung zum BLU-Code die Empfehlung, diese Vorschriften in Form von Terminal-
und Hafen-Informationsbroschiiren zu verdffentlichen, die Angaben der in Anhang 1
zum BLU-Code genannten Art enthalten sollten. Dementsprechend ist die in Zusam-
menarbeit mit den Hafenbehorden erfoloende Erstellung und Lieferung solcher

- Infonnatlonsbroschuren durch die Umschlagsbetnebe in diesen Rlchthmenvorschlag als
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eines der Kriterien fiir die Eignung der Terminals aufgenommen worden. Die Ausgabe
dieser Informationen an die Massengutschiffe, die europidische Umschlagsanlagen

‘anlaufen, soll ein klares Signal der Entschlossenheit der Gemeinschaft sein, die von der
‘IMO zur Stirkung der Sicherheit beim Be- und Entladen von Massengutschiffen vorge-

gebenen Ziele zu beachten und zu férdemn.

) Abschmtt 4: Verfahren zwischen Schiff und Umschlaosanlaoe vor dem Ladunos-
umschlag

Die gemeinsame schiffs- und hafenseitige Sicherheitspriifliste und der Lade- oder
Loschplan erscheinen als wesentliche Elemente, um die Einhaltung der Verfahrens-
regeln fiir das Be- und Entladen der Schiffe zu gewihrleisten.

- Die gemeinsame. Sicherheitspriifliste soll der Verbesserung der Kommunikation und -

Abstimmung zwischen Schiff und Umschlagsanlage dienen. Im Lade- und Loschplan

‘'werden die Bedingungen und Verfahren festgelegt, die zu beachten sind, um .ein

sicheres Be- oder Entladen der Massengutschifte zu gewihrleisten.

Wegen der Bedeutung dieser bexden Dokumente sind in diesem Voxschlav Klare Verfah-
rensregeln fiir die Zusammenarbeit zwischen Schiff und Umschlagsanlage bei ihrer
Erstellung und bei der Uberwachung ihrer Befolgung vorgesehen. -

e . Abschnitt 5 und 6: Das Be-'und Entladen und der Umgang mit Ballast:

Der Vorschlag itbernimmt .die in den genannten Abschnitten des BLU-Code spezifi-
zierten Pflichten von Schiff und Umschlagsanlage, die diese wihrend des Umschlags zu
erfilllen haben, um sicherzustellen, daf die im Lade- bzw. Loschplan vereinbarten
Verfahren in allen Phasen des Lade- oder Loschvorgangs eingehalten werden.

Die zweite Hauptforderung, die nach Benennung.eines Vertreters des Umschlags-

betriebs, ist in den Vorschlag als eine der grundlegenden Kriterien fiir die Eignung von
Umschlagsanlagen einbezogen worden. In diesem Zusammenhang ist anzumerken, daB
die SOLAS-Regel VI/7 zwar nicht ausdriicklich die Benennung eines ‘Vertreters der
Umschlagsanlage’ vorschreibt, andererseits aber auf einen solchen Vertreter der Um-
schlagsanlage bezug nimmt und dessen Aufgaben im Zusammenhano mit der Verein-
barung und Einhaltung des Lade- oder Loschplans darlegt. -

Der dritte Hauptgrundsatz der IMO-EntschheBung, wonach der Kapitéin zu allen Zeiten

die Verantwortung fiir das sichere Be- und Entladen des Schiffes trigt, ist in dem
vorliegenden Richtlinienvorschlag ausdriicklich festgeschrieben. In der SOLAS-
Regel VI/7 iiber das Laden, Loschen und Stauen von Massengut erscheinen die meisten
Bestimmungen als gemeinsame Verantwortllchkelten von- Kapitin und Vertreter der

_ Umschlaosanlaoe

Durch Aufnahme einer Bestimmung iiber die Gesamtverantwortlichkeit des Kapitins

- fiir die Sicherheit der Umschlagarbeiten wird mit der vorgeschlagenen Richtlinie ein
_ geeigneter rechtlicher Rahmen geschaffen fiir die Durchsetzung der mehr ins einzelne

gehenden Bestimmungen der SOLAS-Regel VI/7 und des vierten Hauptgrundsatzes der

~ IMO-EntschlieBung A.862(20), demzufolge der Kapitdn im Fall der Nichtbefolgung des

vereinbarten Lade- oder Loschplans oder in jeder anderen, die Sicherheit des Schiffs
gefahrdenden Situation das Recht haben soll, die Emstellun° (oder Unterbrechung) der
Lade- oder Loscharbeiten anzuordnen
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' SchlieB‘lich ist in dem Vorschlag vorgesehen, daB auch die zustindigen Behorden das

Recht haben sollen, das Laden oder Loschen von Massenglitern anzuhalten, wenn die
Sicherheit des dies¢ Giiter beférdemden Schiffs gefahrdet ist, womit auch der fiinfte
Hauptgrundsatz des operativen Teils der IMO-EntschlieBung A.862(20) in den vorge-
schlagenen Text einbezogen wird. Der Zweck dieser Bestimmung liegt darin, einen
Rahmen fiir die Kldrung von Streitigkeiten zwischen dem Kapitén und dem Vertreter
der Umschlagsanlage zu schaffen, bei denen es um eine angebliche Gefihrdung der

Schiffssicherheit durch die Lade- und Loscharbeiten geht.

In diesem Zusammenhang befasst sich die vorgeschlagene Richtlinie auch mit Fillen, in
denen beim Laden oder Loschen Schiden am Schiff entstanden sind, die mog-
licherweise dessen Sicherheit beeintrichtigen konnten. Der geeignetste Weg zur
Behandlung solcher Fille liegt in der Einschaltung der. Hafenstaatkontrollbehdrden.
Diese sollten in Konsultation mit den Behorden des Flaggenstaats oder der von diesem

,anerkannten Organisation das AusmaB des Schadens feststellen und entscheiden, ob die

Reparatur sofort zu erfolgen hat oder aufgeschoben werden kann. Es ist vorgesehen, daf3
die Hafenstaatkontrollbehtrden in den Mitgliedstaaten eine von der EU anerkannte

.Organisation beauftragen konnen, den Schaden zu besichtigen und der Kontrollbehorde

iber notwendwe sofortige Reparaturen oder sonstige MaBnahmen zu beuchten

Neben diessm Kern zentraler Vorschriften, die samtlich auf der IMO-Ent-
schlieBung A.862(20) beruhen, sind in dem Richtlinienvorschlag eine Reihe ebenso
wichtiger begleitender MaBnahmen vorgesehen, die eine wirkungsvolle Umsetzung und
Uberwachung dieser -Vorschriften gewihrleisten sollen.

Eine erste- der in diesem Vorschlag vorgesehenen begleitenden Mafinahmen ist die
Einfithrung eines Qualititsmanagementsystems fiir Umschlagsanlagen. Die Einfithrung
eines solchen Systems soll dafiir sorgen, daB das Management und der Betrieb der
Anlagen - insbesondere die Verfahren fiir den Informationsaustausch und die Zusam-
menarbeit mit den Schiffen - nach festgelegten Qualititskriterien geplant, durchgefiihrt
und regelméBig tiberpriift und so ein gleichbleibend hohes Qualititsniveau gewahrt
wird. Das gleiche gilt fir die von. den Umschlaosanlaoen ausgefithrten Lade- und
Ldscharbeiten.

Mit dem vorgeschlagenen obligatorischen Qualitdtsmanagementsystem fiir Umschlags-
anlagen soll zudem ein vollwertiges Gegenstiick zu dem internationalen System fiir die
Organisation von SicherheitsmaBnahmen (International Safety Management - ISM)

. geschaffen werden, das fiir Massengutschiffe nach Kapitel IX des SOLAS-Uberein-
kommens seit dem 1. Juli 1998 bindend vorgeschrieben ist. Abgesehen davon soll

dieser Vorschlag bewirken, daBl an Bord wie an Land die gleiche Verpflichtung zur
Einhaltung internatiomal vereinbarter Grundsitze des Sicherheits- und Qualitits-
managements herrscht. SchlieBlich soll er den Umschlagsanlagen in der Gemeinschaft

ein international anerkanntes Qualititsimage verschaffen und dazu beitragen, den

Sicherheitsgedanken in der Branche zu starken.

Eine weitere, in diesen Vorschlag aufgenommene begleitende MaBnahme zielt darauf
ab, der internationalen Schiffahrtswelt ein positives Signal zu geben, daB die EU
entschlossen ist, die auf internationaler Ebene laufenden Bestrebungen zur Verbesse-
rung der Zusammenarbeit zwischen Schiff und Hafen beim Laden und Laschen von
Massengiitern aktiv zu unterstiitzen. In diesem Sinne ist vorgesehen, der IMO die
Verabschiedung der vorgeschlagenen Richtlinie durch den Rat und das Europdische
Parlament als Rechtsakt der Gemeinschaft zu notifizieren. Die IMO hatte bei der
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Annahme ihrer EntschlieBung A.797(19) die Behorden der Hafenstaaten - gleich ob sie
unabhingig oder in regionaler Zusammenarbeit handeln - aufgefordert, der Organisation
zu bestitigen, daB die Massengut-Umschlagsanlagen die IMO-Codes und -Empfeh-
lungen fiir die Zusammenarbeit zwischen Schiff und Land anwenden. Die offizielle
Unterrichtung der IMO iiber die Verabschiedung des vorgeschlagenen Rechtsakts’ der',
Gemeinschaft wire eine angemessene Antwort auf dxese Aufforderuno

SchlieBlich enthélt der Vorschlag auch Bestlmmungen iber die Uberwachung der .
aufgestellten Verfahrensregeln und die entsprechende Berichterstattung. Um die Durch-
filhrung der vorgesehenen harmonisierten Verfahren wirksam verfolgen und ihre
sicherheitsfordernde Wirkung einschitzen zu kénnen, ist in dem Vorschlag ein System

. der Uberwachung durch die Mitgliedstaaten vorgesehen, das u.a. auch unregelmiBige
Besichtigungen der Lade- und Loscharbeiten an den Umschlagsanlagen einschlief3t. Der
Vorschlag sieht femer vor, daB die Mitgliedstaaten der Kommission in zweuahnoer
Folge iiber die Ergebnisse ihrer Uberwachun gstitigkeit benchten sollen.

Der Anwendungsbereich der vor oes<.hlaoenen Rld]tllnlc umfaBt alle Massenautschltte
gleich welcher Flagge, soweit sie unter die SOLAS-Definition fiir dlese Schlffe fallen,
und alle Umschlagsanlagen innerhalb der Gemeinschaft, die sie zum Laden oder
Loschen fester Massengiiter (auBer Getreide) anlaufen. ' '

BEGRUNDUNG DES VORSCHLAGS EINER RICHTLINIE DES EUROPAISCHE\
PARLAMENTS UND DES RATES -

18. ay  Welche erle im Sinne der Aufgaben der Gemeinschaft” werden mit dem -
' Vorschlag verfolgt, und inwieweit betrifft das Problem die Gemeinschaft (z.B. wie viele
MitOIiedstaaten sind betroffen, und welche Losung galt bisher)?

Im Vertrag ist die Schaffung einer gemeinsamen Verkehrspolitik voraesehen Zu den
zur Realisierung einer solchen Politik durchzufiihrenden Aktionen gehdren gemiB
Artikel 80 Absatz 2 (in Verbindung mit Artikel 71 Absatz 1 Buchstabe ¢) auch '
MaBnahmen zur Verbesseruno der Sicherheit des Seeverkehrs.

In diesem Rahmen zxelt die geplante MaBnahme in erster Linie darauf ab, die
wesentllchen Grundsitze und Bestimmungen der IMO-Empfehlungen iber die
Sicherheit der zur Beforderung fester Massengiiter eingesetzten Schiffe und das sichere
Be- und Entladen dieser Schlffe innerhalb der Gemeinschaft auf harmonisierte Weise
umzusetzen. Eine harmonisierte Umsetzung dieser nicht bindenden internationalen.
Bestimmungen auf Gemeinschaftsebene ist erforderlich, um sicherzustellen, daf das
Laden und Loschen an europdischen Umschlagsanlagen so erfolgt, daB eine zusitzliche
.Gefihrdung der baulichen Sicherheit der betroffenen Massengutschiffe vermieden wird.
Sie ist auch erforderlich, um zu verhindern, daB die Anwendung unterschiedlicher
Anforderungen an die Sicherheit von Schiffen und Umschlagsanlagen zu einer Verzer-
rung des Wettbewerbs zwischen den Umschlagsanlagen um das Laden und Loschen
fester Massengiiter fiihrt.

Obwohl die den Massengut-Umschlagsanlagen aufzuerlegenden Verpflichtungen nicht

alle Mitgliedstaaten umfassen, da einige weder Kiiste noch Seehifen besitzen, betrifft
die vorgeschlagene Richtlinie doch alle Mitgliedstaaten, und zwar insofern, als sie alle
Massengutschiffe haben konnen, die unter ihrer Flagge fahren.



b)  Ist die Gemeinschaft fiir die geplante MaBnahme ausschlieflich oder gemeinsam
mit den Mitgliedstaaten zustéindio”

Es handelt sich um eine 0ememsame Zustindigkeit der Gememschart und der Mitglied-
staaten.

c¢)  Welche Losung ist unter Berticksichtigung der Ressourcen der Gemeinschaft und
der Mitgliedstaaten als die wirksamste anzusehen?

In Anbetracht der Binnenmarktdimension des Seeverkehrs erscheint eine Regelung auf
_ Gemeinschaftsebene als einzig moglicher Weg, um dafiir zu sorgen, da8 in den europiii-
schen Hifen ein gleich hohes Niveau an Sicherheit beim Be- und Entladen von Massen-
gutschiffen gewihrleistet ist, und zugleich der Gefahr einer Verzerrung des Wettbe-
werbs zwischen den Umschlagsanlagen infolge abweichender Verfahrensregeln fiir das
“sichere Laden und Loschen von Massengiitern entgegenzuwirken.

d)  Worin besteht der zusatzliche Nutzen der geplanten Gememschaftsaknon und
was wire der Preis eines Nichttitigwerdens?

Die Gemeinschaft hat groBes Interesse daran, sicherzustellen, da das Be- und Entladen
von Massengutschiffen an den innerhalb der Gemeinschaft betriebenen Umschlags-
anlagen sicher und unter angemessenen Bedingungen erfolgt. Eine harmonisierte Rege- .
lung ist erforderlich, um zu verhindern, daB beim Umschlag Fehler auftreten, die die
Baugefiigesicherheit dieser Schiffe beeintrichtigen und moglicherweise zum Verlust der
Schiffe und ihrer Besatzungén beitragen konnen. '

Es bestehen internationale Vereinbarungen iiber geeignete Grundsidtze und Verfahren
zur Verbesserung der Sicherheit beim Be- und Entladen von Massengutschiffen. Da
diese Grundsitze und Verfahren jedoch nicht bindend sind, kann ihre Umsetzung in der
Gemeinschaft nur durch Schaffung eines durchsetzbaren und harmonisierten
gemeinschaftsrechtlichen Rahmens gewihrleistet werden.

Der Preis eines Nichttitigwerdens lidge vor allem darin, daf8 die Zahl der Verluste von
Schiffen dieses Typs und ihrer Besatzungen unannehmbar hoch bliebe. Auflerdem wiire
es bei weiterem Fehlen harmonisierter Kriterien fiir die Eignung von Massengutschiffen
zum Laden oder Loschen von -Massengiitern nicht zu verhindern, dafl unterklassige und
iiberaltete Tonnage aus Fahrtgebieten mit strengeren Sicherheitsvorschriften nach
Europa abwandert.

. Ferner konnte ein Nichttitigwerden als Folge der Anwendung unterschiedlich strenger
Sicherheitsvorschriften und -verfahren fiir das Laden und Loschen von Massengiitern zu
einer Verzerrung des Wettbewerbs zwischen den Umschlagsanlagen fithren.

SchlieBlich bliebe bei Nichitidtigwerden das Problem ungeldst, das sich fiir Massengut-

_schiffe ergibt, wenn Umschlagsanlagen den zur Vermeidung einer-iibermiBigen Bela-
stung der Schiffsverbandteile oder ihrer Beschddigung wihrend der Umschlagsarbeiten
erstellten Lade- oder Loschplan ablehnen oder nicht einhalten.

e) Welche Handlungsmtiglichkeiten hat die Gemeinschaft? (Empfehlung, finanzielle
Unterstiitzung, Rechtsvorschriften, gegenseitige Anerkennung)

Da die international vereinbarten Verfahren und Grundsitze fiir das sichere Be- und
Entladen von Massengutschiffen nicht obligatorisch sind, sind sie zum Schutz der

L
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strukturellen Sicherheit der die Massengut-Umschlagsanlagen in der Gemeinschaft
anlaufenden Schiffe nur schwer durchsetzbar. Hinzukommt, daB eine fehlende oder
stark unterschiedliche Anwendung dieser internationalen Empfehlungen in den
Mitgliedstaaten zu einer Verzerrung des Wettbewerbs zwischen den Umschlagsanlagen
'fuhren kénnte. Es ist daher unerlisslich, fiir eine harmonisierte und obligatorische
Umsetzung dieser international vereinbarten Empfehlungen zu sorgen, und zwar in
Form einer Richtlinie oder einer Verordnung. -

23. f) . Ist eine einheitliche Gesetzgebung erforderlich, oder genligt eine Richtlinie die

allgemeine Ziele vorgibt und den Mitgliedstaaten die Emzelhelten der Umsetzuno
tiberlaBt?

GemiB dem Grundsatz der Subsidiaritit wird eine Richtlinie ausreichen, dle auf ‘
‘Gemeinschaftsebene einheitliche Regeln aufstellt, die eine harmonisierte Durchfithrung
und Durchsetzung der international vereinbarten Verfahren und Grundsitze fiir das
sichere Be- und Entladen vori* Massengutschiffen gewihrleisten. es dabei aber den
einzelnen Mitgliedstaaten wiberldBt zu entscheiden, welche Umseizungsinstrumente im .
Rahmen ihrer internen Rechtssysteme am besten geeignet sind.

INHALT DER VORGESCHLAGENEV RICHTLINIE DES EUROP-\ISCHEV PARLA- -
MENTS UND DES RATES

24. Die vorgeschlagene Richtlinie verpflichtet die Mitgliedstaaten, sicherzustellen, duf die
im operativen Teil der IMO-EntschlieBung A.862(20) aufgestellten fiinf Haupigrund-
sitze fiir das sichere Be- und Entladen von Massengutschiffen von den in ihrem
Hoheitsgebiet bestehenden Massencut-Umschlaosanlaoen eingehalten werden.

Zu diesem Zweck sind in der Richtlinie eine Reihe von Anforderungen an die Elonuno'
von Massengutschiffen fiir das Laden oder Loschen von Massengiitern aufgefiihrt.

Die Umschlaoanlaoen mussen sich davon uberzeucen dafl die an ihren Lleoeplatzen
zum Laden oder Loschen von Massengiitern anlegenden Massenoutschlffe diesen Eig-
nunoskntenen geniigen. '

Fiur die Umschlagsanlagen ihrerseits ist in der vorgeschlagenen Richtlinie voroe-'
schrieben, daB sie den im BLU-Code niederlegten Eignungskriterien fiir Umschlags-
anlagen gentigen und eine fiir das Be- und Entladen der an der Umschlaosanlage
anlegenden Massengutschiffe verantwortliche Person als Vertreter der Umschlagsanlage
- benennen. AuBerdem sollen die. Umschlagsanlagen fiir die bei ihnen anlegenden
Massengutschiffe Informationsbroschiiren bereithalten, die alle erforderlichen Angaben
enthalten, um den Umschlag an der betreffenden Anlage zu erleichtern. SchlieBlich
sollen die Umschlagsanlagen ein auf der -international anerkannten Normen-
reihe ISO 9000 beruhendes Qualititsmanagementsystem einfiihren und unterhalten.

Im BLU-Code und in gewissem Umfang auch im SOLAS-Ubereinkommen sind die
Zustandigkeiten und Pflichten der Kapitine von Massengutschiffen und der Vertreter
der Umschlagsanlagen im einzelnen dargestellt. Die vorgeschlagene Richtlinie gruppiert
diese Verantwortlichkeiten im Hinblick auf deren harmonisierte Anwendung innerhalb
~.der Gemeinschaft. Sie bezeichnet auch die vom Kapitin' und vom Vertreter der
Umschlagsanlage vor und wihrend der Umschlagarbeiten einzuhaltenden Verfahren,
gestiitzt auf die Bestimmungen des BLU-Code und unter besonderer Betonung der



Notwendigkeit einer guten Kommunikation und Zusammenadrbeit zwischen Schiff und
Umschlagsanlage.

Im BLU-Code ist auch ein Eingreifen einer zustindigen Behorde vorgesehen, falls die
Umschlagarbeiten zu Situationen fithren, die die Sicherheit des Schiffs gefihrden
konnten: Dieser Grundsatz ist in die vorgeschlagene Richtlinie iibernommen worden,
die zugleich aber auch klarstellt, daB die primére Verantwortlichkeit fiir die sichere Be-
und Entladung eines Schiffs weiterhin beim Kapitin liegen soll. Der Richtlinien-
vorschlag sieht daher vor, das. Eingreifen der. zustidndigen Behorden auf Fille zu
- beschrinken, in denen sich der Kapitdn und der Vertreter der Umschlagsanlage unter-
einander nicht auf MaBnahmen zur Behebung einer durch die Lade- ‘oder Loscharbeiten
verursachten und moglicherweise sicherheitsgefihrdenden Situation einigen konnen.

Fiir Fille, in denen ein Schiff sicherheitsgefdhrdende Schéden an seinen baulichen
Verbénden erlitten hat, ist in der vorgeschlagenen Richtlinie jedoch vorgesehen, daf3 die
Hafenstaatkontrollbehdrden eingreifen miissen, um in enger Konsultation mit der
Verwaltung des Flaggenstaats oder der in deren Namen handelnden anerkannten

, Organisation iiber die Notwendigkeit von Reparaturen zu entscheiden. Wenn nétig oder
wiinschenswert, diirfen sich die hafenstaatlichen Behorder bei der Entscheidung tiber
.die Notwendigkeit und Dringlichkeit der Reparatur solcher Schiiden auf das Fachwissen
einer von der EU anerkannten Organisation stiitzen.

In der voroeschhoenen Richtlinie ist femel vorgesehen, daB die ’\/IltOhedstmten die
Durchfithrung der in der. Richtlinie enthaltenen Bestlmmunoen beobachten und der
Kommission hierliber Bericht erstatten sollen, um drese in die Lage zu versetzen, diese
Informationen zu sammeln und zu verarbeiten, um die Umsetzung der Rlc,htlmxe zZu -
bewerten.

‘AuBerdem ist in dem Richtlinienvorschlag vorgesehen, der IMO die Verabschiedung
der Richtlinie zu notifizieren. Dies entspricht'der IMO-EntschlieBung A.797(19), in der
die Vertragsstaaten aufgefordert wurden, der IMO zu bestitigen, daB die Massengut-

Umschlagsanlagen die IMO-Codes und -Empfehlungen.zur Zusammenarbeit zwischen
Schiff und Land anwenden und einhalten.

'BESONDERE ERWAGUNGEN '
Zu Artikel 1

Dieser Artikel erldutert den Zweck der Richtlinie: es geht darum, iberméBige Belastungen und
Beschadigungen der Verbandteile von Massengutschiffen durch unsachgemiBes Be- oder Ent--
laden zu vermeiden und dadurch zur Erhaltung der baulichen Sicherheit dieser Schiffe
beizutragen. Dieses Ziel ist zu erreichen durch Schaffung harmonisierter Verfahrensregeln fiir
die Zusammenarbeit und Kommunikation zwischen den Massengutschiffen und den Um-
schlagsanlagen und durch Festlegung von Eignungskriterien fiir diese Schiffe und U‘isch]aos-
anlagen. :

" Es ist nicht- Zweck dieser Richtlinie, Haftungsfragen zu kldren. Im Zusammenhang mit den
Umschlagsvorgingen aufiretende Haftungsfragen sollten im Kontext der einzelstaatlichen
Rechtsvorschriften . oder der zwischen dem Schiffahrtsunternehmen und dem Betreiber der
Umschlagsanlage getroffenen vertraglichen Vereinbarungen behandelt werden.
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Zu Artikel 2

In diesem Artikel wird der Geltungsbereich der Richtlinie festgelegt. Er umfaBt alle Massen-
gutschiffe, die Umschlagsanlagen in Hiifen der Gemeinschaft anlaufen, um feste Massengiiter zu
laden oder zu l8schen. Es liegt auf der Hand, daB die vorgeschlagene Richtlinie fiir alle diese
'Schiffe gelten muB - unabhéngig von der Flagge, unter der sie fahren - denn nur so kann die
vorgesehene -Regelung wirksam und unter- Beachtung des Prinzips der Gleichbehandlung
umgesetzt werden. Dies gilt sowohl aus der Sicht.des Wettbewerbs als auch im Hinblick auf die
- angestrebte Verbesserung der Sicherheit im Seeverkehr. Die fiir die Massengutschiffe geltenden
Bestimmungen dieser Richtlinie stiitzen sich auf die Vorschriften des SOLAS-Ubereinkommens
~und die Grundsitze des BLU-Code. Das SOLAS-Ubereinkommen von 1974 ist von den
secfahrenden Staaten der Welt weitgehend ratifiziert worden, und jedes Massengutschiff muB die
am 1. Juli 1998 in Kraft getretenen Bestimmungen der SOLAS-Regel VI/7 erfiillen. Die Bestim-
..mungen des BLU-Code ihrerseits repraseritieren die international vereinbarten Grundsitze und
Verfahrensregeln fiir das sichere Be- und Entladen von Massengutschiffen; diese Sammlung
anerkannter Sicherheitspraktiken ist von der internationalen Schiffahrtswelt mit der Verabschie-
dung der IMO-EntschlieBung A.862(20) im November 1997 gutgeheifen worden. In dieser
EntschlieBung wurden die Regierungen der Vertragsstaaten nicht nur dringend aufgefordert, die
Bestimmungen des BLU-Codes umzusetzen, sie wurden auch aufgefordert, geeignete Rechtsvor-
. schriften einzufiithren, um sicherzustellen, daB die wesentlichen Grundsitze dieser wichtigen
EntschlieBung durchgesetzt werden konnen. '

- Wie bereits im Zusammenhang mit den besonderen Erwiigungen zu der Definition des Begriffs
‘Massengutschiff’ in Artikel 2 dargelegt, beschrénkt sich der Geltungsbereich der Richtlinie auf
reine Massengutschiffe, schlieBt also Stiickgutfrachter, di¢ in ihren Laderiumen gelegentlich
eine oder mehrere Schiittgutladungen beférdern mégen, nicht ein. |

Die Einbeziehung aller Massengutschiffe in den Geltungsbereich dieser Richtlinie fiihrt
zwangsldufig dazu, daB auch alle Umschlagsanlagen zu erfassen sind, die diese Schiffe zum
Laden oder Loschen fester Massengiiter anlaufen. Folglich sind sémtliche in der Gemeinschaft
bestehenden Umschlagsanlagen aller Art einbezogen, gleich ob es sich um ortsfeste, schwim-
mende oder bewegliche Einrichtungen handelt. ‘

Hier ist anzumerken, daB in den internationalen Rahmenbestimmungen fiir die sichere Be- und
Entladung von Massengutschiffen keine Begrenzung hinsichtlich der GroBe der Massengut-
schiffe oder der Umschlagsanlagen vorgesehen ist. Die Vorschriften der SOLAS-Regel VI/7
gelten fiir alle Schiffe, deren Einsatz zur Beforderung bestimmter Ladungen wegen der
- spezifischen Gefahren dieser Ladungen fiir Schiff- und Besatzung besondere Vorkehrungen
erfordert. Auch die in Kapitel IX des SOLAS-Ubereinkommens fiir die Zwecke der Einfithrung
- des Internationalen Codes fiir MaBnahmen zur Organisation eines sicheren Schiffsbetriebs (ISM-
. Code) gegebene Definition des Begriffs ‘Massengutschiff’ enthiilt keinerlei Hinweis auf eine
grofenmiBige Begrenzung der einzubeziehenden Schiffe. Daraus folgt, daB seit dem 1. Juli 1998
‘alle Massengutschiffe, die nach Bauart und Nutzung unter die im SOLAS-Ubereinkommen
enthaltene Definition des Begriffs ‘Massengutschiff’ fallen, unabhingig von ihrer GroBe den
ISM-Code einhalten miissen. ' -

Auch im ISM-Code selbst wird im Zusammenhang mit der Festlegung seines Geltungsbereichs
keine Unterscheidung hinsichtlich der GroBe der Schiffahrtsuntenehmen gemacht. In der
Prdambel zum ISM-Code wird ausdriicklich anerkannt, daB es keine zwei gleichartigen
Schiffseigner oder Reedereien gibt, und daB die Schiffe unter sehr unterschiedlichen Bedingun-
gen betrieben werden - weshalb der ISM-Code auf allgemeinen Grundsitzen und Zielen beruht.
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Daraus folgt, da8 der ISM-Code fiir alle Schiffahrtsgesellschaften gilt, unabhanglg von der Zahl '
oder der Art der von ihnen betriebenen Schiffe.

In dhnlicher Weise geht es auch im BLU-Code um allgemeine Grundsitze und Verfahrensregeln '

. fiir die sichere Be- und Entladung von Massengutschiffen, weshalb bei der Umschreibung seines

Geltungsbereichs weder fiir die Umschlagsanlagen noch fiir die Massengutschiffe irgendwelche
groBenméBigen Beschrinkungen eingefiihrt werden. Die Kommission ist der Ansicht, dal dieser
international verfolgte Ansatz voll gérechtfertigt ist, und daB im Interesse der Sicherheit und
auch aus Wettbewerbsgriinden eine zweigleisige Regelung, bei der gewisse Klassen von

.-Massengutschiffen oder Umschlagsanlagen allein aufgrund von GroBenkriterien vom Geltungs-

bereich dieser Richtlinie ausgenommen wiren, vermieden werden sollte.
Zu Artikel 3

In diesem Artikel sind die Schliisselbegriffe der vorgeschlagenen Richtlinie definiert. Die
Verfasser bemiihen sich um moglichst weitgehende Ubereinstimmung mit den in intemationalen

. Rechtsakten wie dem SOLAS-Ubereinkommen von 1974 und in den geltenden Rechtsvor-

schriften der Gemeinschaft zur Sicherheit im Seeverkehr enthaltenen Begriffsbestimmungen.

Definition (1): zur Wahrung der Ubereinstimmung mit bereits geltenden Rechtsvorschriften der
Gemeinschaft wird zur Definition des Begriffs ‘internationale Ubereinkommen’ die in der

Richtlinie iiber die Hafenstaatkontrolle gegebene Begriffsbestimmung tibernommen.

Definition (2) hler wird das SOLAS Ubereinkommen von 1974 niher bezeichnet.

Definition (3): der Begntf ‘BLU-Code’ ‘bezieht sich auf die im Anhang der IMO-Ent-
schlieBung A.862(20). enthaltenen Verfahrensregeln fiir das sichere Be- und Entladen von
Massengutschiffen (Code of Practice for the Safe Loading and Unloading of Bulk Carriers). Die
Kurzbezeichnung ‘BLU-Code’ ‘wird aus praktischen Griinden verwendet: sie erleichtert die
Bezugnahme auf diesen Code und ist zudem identisch mit dem Titel der IMO-Veroffentlichung
mit den Bestimmungen des Codes. Dabei steht das Akronym ‘BLU’ fiir - ‘Bulk

_ Loading/Unloading’.

Definition (4): die Definition des Begriffs ‘Massengutschiff’ entspricht der des SOLAS-Uberein-
kommens. Da diese Definition einigen Raum fiir abweichende Auslegungen 14it, wurde auf der
SOLAS-Konferenz von 1997 mit EntschlieBung Nr. 6 eine harmonisierte Interpretation verab-
schiedet. Darin ist klargestellt, welche konstruktiven. Merkmale die Laderiume aufweisen und
wie sie angeordnet sein miissen, damit das Schiff unter die Definition eines Massengutschiffs
fallt. Mit der Ubernahme dieses IMO-Ansatzes fiir die Zwecke dieser Richtlinie wird der
Anwendungsbereich der Richtlinie auf reine Massengutschiffe beschrinkt, d.h. auf Frachtschiffe,
die fiir den Zweck der Beforderung fester Massengiiter in loser Schiittung konstruiert, gebaut
und betrieben werden. Mit dieser Definition sind Stiickgutfrachter, die gelegentlich in einem
oder mehreren ihrer Laderaume eine Schiittgutladung beférdern mogen, automatisch ausge-
schlossen.. :

(&)

Definition (5): die Begriffe ‘Massengiiter in loser Schﬁttung" oder ‘festes Massengut’ folgen der

- im SOLAS-Ubereinkommen definierten und im BLU-Code verwendeten Terminologie. Getreide
. ist vom Geltungsbereich dieser Definition ausgeschlossen, da der BLU-Code ausdriicklich nicht

fir das Laden und Loschen von Getreide gilt. Die Behandlung von Getreide unterliegt einem
anderen IMO-Instrument, dem internationalen Code fiir die sichere Beforderung von Schiitt-

- getreide (International Grain Code).
'Deﬁnition (6): die Definition des Begriffs ‘Getreide’ bezieht sich auf die entsprechende SOLAS-

Definition, womit klargestellt ist, daB der fiir die Zwecke dieser Richtlinie geltende AusschluB
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- von Getreide nicht nur Weizen, Mais, Hafer, Roggen, Gerste usw. umfaBt, sondern auch Hiilsen-
friichte und Saatgut einschlieBlich veredelter Formen SOWClt dlese sich ahnhch wie Getreide im
natiirlichen Zustand verhalten.

Definition (7): die Definition des Begriffs ‘Umschlagsanlage’ ist so weit wie méglich angelegt,
. um alle Anlagen einzuschlieBen, die zum Be- oder Entladen von Massengutschiffen im Sinne der'
Definition .(4) benutzt werden kdnnen. Damit soll verhindert werden, daB es zu einer Verzerrung
des Wettbewerbs zwischen den Umschlagsanlagen kommt, weil einige von ihnen vom Anwen-
dungsbereich dieser Richtlinie ausgenommen sind. Der Wortlaut dieser Begriffsbestimmung
beruht weitgehend auf dem im Vorschlag fiir emc Richtlinie des Rates iiber Hafenauffang-
anlagen fir Schiffsabfille und Ladungsriickstéinde' zur Definition des Begriffs ‘Hafenauffang-
anlagen’ verfolgten Ansatz.

" Definition (8): der Wortlaut der Definition des Begn'ffs‘ ‘Betreiber der Umschlagsanlage’ beruht

weitgehend auf dem in der Verordnung des Rates (EG) Nr. 3051/95 iiber MaBnahmen zur

Organisation eines sicheren Schiffsbetriebs bei Ro-Ro-Fahrgastfahrschiffen zur Definition des .
Becnffs ‘Gesellschaft’ verfolgten Ansatz. Dieser Ansatz wurde gewihlt, um sicherzustellen, daB.
der Betreiber der Umschlagsanlage in gleicher Weise definiert ist wie das Schiffahrtsunter-

nehmen, das Massengutschiffe betrelbt :

Definition (9): die Defmmon des ‘Vertreters der Umschlacrsanlaoe beruht wextoehend auf der
Beschreibung des Vertreters der Umschlagsanlage in Regel VI/7 Absatz 1 des SOLAS-Uber-
einkommens von 1974. Gemeinsam mit dem Kapitiin des zu be- oder entladenden Massengut-
schiffs hat der Vertreter der ‘Umschlagsanlage entscheidenden EinfluB auf den sicheren Ablauf
der Umschlagsarbeiten.

Definition (10): die Definition des Begriffs ‘Kapitin’ stiitzt sich auf die entsprechende Définitibn :
. im BLU-Code, mit geringfiigigen redaktionellen Anpassungen an die 1m Rahmen dieses Richt-
linienvorschlags verwendete Terminologie. e oo

Definition (11): die Definition des Begriffs ‘anerkannte Organisation’ ist identisch mit der
Definition, die in der Richtlinie 94/57/EG des Rates iiber gemeinsame Vorschriften und Normen
fiir Schiffsiiberpriifungs- und -besichtigungsorganisationen und die einschligigen MaBnahmen
.der Seebehorden niedergelegt ist.

Deﬁmtlon (12): die Definition des Begriffs ‘Verwaltung des Flaggenstaats entspricht der in der
Verordnung des Rates (EG) Nr. 3051/95 niedergelegten Definition, jedoch entsprechend ange-
paBt, um zu beriicksichtigen, daB diese Verwaltung in dieser Richtlinie speziell im Hinblick auf
die unter ihrer Flagge fahrenden Massengutschiffe angesprochen ist.

Deﬁmtlon (13) die ‘Hafenstaatkontrollbehorde ist die Behorde, die in dem betreffenden Mit-
gliedstaat ermichtigt ist, die in den Bestimmungen der Richtlinie 95/21/EG des Rates tiber die
Hafenstaatkontro]le festgelegten Kontrollfunktionen auszuiiben. :

Deﬁnition (14): eine Definition des Begriffs ‘zustindige Behorde’ ist notwendig, um dem
Umstand Rechnung zu tragen, daB die Mitgliedstaaten die Frage, welche Behorde innerhalb ihrer
internen Verwaltungsstruktur am besten geeignet ist, die Kontrollbestimmungen dieser Richtlinie
- durchzufithren, unterschiedlich entscheiden koénnen. Der im BLU-Code verwendete Begriff
‘Hafenbehorde’ erscheint fiir die Zwecke dieser Richtlinie ungeeignet, da er zu Verwechslungen
‘mit einer Behorde fithren konnte, die einen Hafen betreibt und somit ein wirtschaftliches
Interesse am Massengutumschlag in diesem Hafen haben konnte. :

B KOM(1998) 452 endgiiltig vom 17.7.1998.
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Die zustindige Behorde sollte vollig unabhingig vom wirtschaftlichen Betrieb einer solchen
Umschlagsanlage sein, um zu gewihrleisten, daB ihr Eingreifen in Streitfillen zwischen der Um- -
schlagsanlage und dem Schiff iiber Fracen des sicheren Ladens und Loschens von Massengiitern
unparteiisch erfolgt.

Nach der vorgeschlagenen Richtlinie besteht die zentrale Rolle der zustdndigen Behorde darin,
sicherzustellen, daB die in dieser Richtlinie niedergelegten Grundsétze und Verfahrensregeln fiir
das sichere Laden und Loschen an den Umschlagsanlagen durchgefiihrt und eingehalten werden.
Die Hafenstaatkontrollbehorde sollte nur in Fillen eingreifen, in denen die Verbarndteile wihrend
.des Be- oder Entladens beschidigt wurden, oder wenn Mingel gemiB der Definition der
Richtlinie iiber die Hafenstaatkontrolle gemeldet wurden. Keine der Bestimmungen der vorge-
schlagenen Richtlinie hindert aber die Mitgliedstaaten daran, die in dieser Richtlinie fiir die
zustindige Behorde vorgesehenen Aufgaben ihrer Hafenstaatkontrollbehorde zu iibertragen.

Definition (15): zur Definition der ‘Angaben' iiber die Ladung’ wird auf die im SOLAS-Uber-
- einkommen von 1974 enthaltenen einschlidgigen Vorschriften verwiesen.

- Definition (16): zur Definition des ‘Lade- oder Loschpfans wird auf deh Plan verwiesen, der in
der Regel VI/7.3 des SOLAS-Ubereinkommens -von 1974 vorgeschrieben und nach dem in
- Anhang 2 des BLU-Code w1ederge°ebenen Muster zu erstellen ist.

Definition (17): die.‘gemeinsame schiffs- und landseitige Sicherheits-Priifliste” ist definiert als
die Kontrolliste, die in Abschnitt 4 des BLU-Codes erwéhnt und deren Format in Anhang 3 des
BLU-Codes wzedergegeben ist. :

Deflmtxon (18): der Begriff ‘Erkldrung iiber die Dichte fester Massengutladung’ bezieht sich auf
die Bestimmungen der Regel XII/10 des-SOLAS-Ubereinkommens von 1974. Diese Regel
schreibt vor, daB der Verlader vor dem Laden von festerh Massengut in ein Massengutschiff zu-
stzlich zu den in der SOLAS-Regel VI/2 geforderten Angaben iiber die Ladung eine Erkldrung
iiber die Dichte des zu ladenden Massenguts abgibt. ' :

Zu Artikel 4

Artikel 4 enthilt Bestimmungen iiber die Anforderungen an die Eignung von Massengutschiffen.
Die fiir die Zwecke der vorgeschiagenen Richtiinie ais reievant angesenenen aus dem BLU-
. Code iibernommenen Eignungskriterien fiir Massenvutschlffe smd in Anhang I der Richtlinie
aufgefiihrt.

,Die Erfiillung dieser Eignungskriterien durch die Massengutschiffe erscheint als. wesentliche
Voraussetzung, um sicherzustellen, daB die Bauart und der Zustand des Schiffs, seiner
Laderdume und aller anderen fiir das Laden oder Loschen der Ladung wxchtxgen Teile oder
Ausriistungen keine Gefahr fiir die Sicherheit dieser Vorganoe darstellen.

" Artikel 4 schreibt daher vor, daB Massengutschiffe, die zum Laden oder Loschen .von
Massengiitern Umschlagsanlagen in den Mitgliedstaaten anlaufen, von diesen Umschlagsanlagen
-auf die Erfiillung der in Anhang I aufgefiihrten Eignungskriterien itberpriift werden.

Zu Artikel 5:

In diesem Artikel werden die Anforderungen an die Eignung von Umschlagsanlagen festgelegt,
denen die in der Gemeinschaft betriecbenen Anlagen geniigen miissen. Diese Anforderungen
beruhen auf den Bestimmungen der SOLAS-Regel VI/7 und des BLU-Code, erginzt durch die
Vorschrift, ein Qualititssicherungssystem gemiB, der einschligigen ISO-Normenreihe 9000 zu
entwickeln, einzufiithren und zu unterhalten. :
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Die erste dieser Anforderungen an die Eignung von Umschlagsanlagen besteht darin, daB sie den
entsprechenden Eignungskriterien des BLU-Code geniigen miissen, die in Anhang II-aufgefiihrt
sind. Diese Kriterien besagen, daB nur solche Massengutschiffe angenommen werden diirfen, die
an der Umschlagsanlage sicher anlegen und laden oder 16schen konnen. Sie enthalten ferner die
Bestimmung, daB das Umschlagsgerit in gutem Zustand gehalten und von qualifiziertem Per-
sonal bedient werden mu8, und spezifische Anforderungen an die Genauigkeit der Vorrichtun-
gen zum Wiegen der Ladung. Und schlieflich befassen sich diese Kriterien auch mit' dem
Ausbildungsstand des Personals der Umschlagsanlagen und der Notwendigkeit, angemessene
Ruhezeiten einzuhalten, um durch Ubermiidung verursachte Unfille zu vermeiden.

Hinsichtlich dieser letzteren Aspekte und der Auswirkungen, die sie auf die Sicherheit und

.. Gesundheit -der an -den .Umschlagsanlagen. titigen Arbeitnehmer haben, ist anzumerken, ‘daB
mehrere der von der Gemeinschaft auf dem sozialen Gebiet bereits beschlossenen Manahmen
auch fiir den'Bereich des Seeverkehrs sowie fiir die Beschiiftigten der Umschlagsanlagen gelten.

Im Zusammenhang mit der im BLU- Code empfohlenen und in die vorgeschlagene Richtlinie
einbezogenen Bereitstellung und Anwendung personlicher Schutzausmstungen ist insbesondere
~auf zwei Richtlinien des Rates zu verweisen. An erster Stelle steht hier die alloememe
Rahmenrichtlinie 89/391/EWG -des Rates vom 12. Juni 1989 iiber die Durchfithrung von
MaBnahmclezl zur Verbesserung der Sicherhext und des Gesundheltsschutzes der Arbextnehmer bei
der Arbelt B -

Im Kontext dxeser Rahmenncht]mle wurde eine spezxelle Richtlinie iiber Mmdestvorschnften fiir

* Sicherheit und Gesundhextsschutz bei Benutzung persdnlicher Schutzausriistungen durch
Arbeitnehmer bei der-Arbeit'® verabschiedet. In dieser dritten Einzelrichtlinie im Rahmen der
Richtlinie 89/391/EWG sind die Bedingungen festgelegt, unter denen geeignete personliche
Schutzausriistungen fiir die Arbeitnehmer bereitzustellen sind und dafiir zu sorgen ist, daB diese
Ausriistungen den gemeinschaftsrechtlichen Sicherheits- und Gesundheitsbestimmungen ent-
sprechen. Die Richtlinie 89/686/EWG des Rates vom 21. Dezember 1989 zur Anglelchung der
Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten fiir personliche Schutzausriistungen'® spezifiziert die
grundlegenden Sicherheitsvorschriften, denen personliche Schutzausriistungen geniigen miissen,
um den Schutz der Gesundheit und die Sicherheit der Benutzer zu gewihrleisten.

Zur Ausbildung und den Ruhezeiten der auf den Umschlagsanlagen titigen Arbeitnehmer sind
die folgenden der auf dem sozialen Gebiet verabschiedeten Manahmen der Gemeinschaft zu
erwihnen: zunichst die bereits genannte Rahmenrichtlinie 89/391/EWG, in der die Grundsitze
der Information und Ausbildung aufgestellt werden; sodann die Richtlinie 93/ 104/EG des Rates
vom 23. November 1993 iiber bestimmte Aspekte der Arbeitszeitgestaltung'’, die Bestimmungen
iiber tigliche Ruhezeiten, Pausen, wochentliche Ruhezeiten, die hoc;hstzulass1ge Wochenarbeits-
zeit, Nachtarbeit, Schichtarbeit, besondere Arbeitsformen sowie Sicherheit und Gesundheits-
schutz enthilt.

In Anbetracht der Tatsache, da diese gemeinschaftsrechtlichen Vorschriften bereits bestehen, ist

die Kommission der Meinung, daB die Einhaltung der Empfehlungen des BLU-Code zur

Ausbildung und zu den Ruhezeiten des Personals der Umschlagsanlagen gewihrleistet werden
kann, ohne daB es notwendig wire, im Rahmen der vorgeschlagenen Richtlinie zusitzliche
spezifische MaBnahmen vorzusehen.

14 ABI. L 183 vom 29. 6.1989, S. 1

B Rlchthme 89/656/EWG des Rates vom 30. November 1989, ABl L 393 vom 30 12. 1989 S. 18.
16 ABI. L 399 vom 30.12.1989, S. 18. _

" ABL. L 307 vom 13.12.1993, S. 18.
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Das zweite der in; Artikel 5 genannt Kriterien fiir die Eignung von Umschlagsanlagen ergibt sich
aus der Bestimmung, daB die Umschlagsanlagen fiir jedes der bei ihnen zum Laden oder
Loschen fester Massengiiter anlegenden Massengutschiffe einen ausdriicklich benannten
Vertreter der Umschlagsanlage haben miissen. Hier ist anzumerken, daB das SOLAS-Uberein-
kommen zwar in Regel VI/7 auf einen Vertreter der Umschlagsanlage bezug nimmt, aber keine
ausdriickliche Bestimrnung enthidlt, wonach die Umschlagsanlage einen solchen Vertreter
benennen muB. Wenn der operative. Teil der IMO-EntschlieBung A.862(20), mit der der BLU-
Code angenommen wurde, di¢ Regierungen der Vertragsstaaten auffordert, Rechtsvorschriften
einzufiihren, mit denen die Betreiber von Umschlagsanlagen verpflichtet werden, einen Vertreter
. der Umschlagsanlage zu benennen, so kann dies als eine Art Korrektur dieser Liicke im SOLAS-
Ubereinkommen angesehen werden. Durch Einbeziehung dieser Forderung als eines der
Eignungskriterien fiir Umschlagsanlagen sorgt die Richtlinie dafiir, da8 der erwihnten Aufforde-
rung der IMO-Versammlung zumindest innerhalb der Gemeinschaft entsprochen wird.

Angesichts der im BLU-Code aufgefiihrten Aufgaben und Verantwortlichkeiten des Vertreters
-der Umschlagsanlage ist es offensichtlich, daB dieser bei der Gewihrleistung eines sicheren
- Ablaufs der Lade- und Loscharbeiten an der Umschlagsanlage eine entscheidende Rolle zu
spielen hat. Zudem handelt er als Partner des Kapitins bei der Vorbereitung, Aufstellung und
Ausfiihrung des Lade- oder Loschplans und hat auBerdem wihrend des gesamten Umschlags-
vorgangs weitere Aufgaben zu erfiillen, derén Einzelheiten in Artikel 5 niher beschrieben sind.

Das dritte Eignungskriterium fiir Umschlagsanlagen besteht in der Vorschrift, Informations-
broschiiren iiber die Anforderungen der Umschlagsanlage und der zustindigen Behorden zu
erstellen, die u.a.die in Anhang 1 des BLU-Code genannten Angaben iiber die Umschlagsanlage
und den Hafen enthalten sollen. Diese Informationsbroschiiren sind den Kapitinen der Massen-
gutschiffe zur Verfiigung zu stellen, die die Umschlagsanlagen zum Laden oder Loschen fester
Massengiiter anlaufen. Die Bestimmungen der vorgeschlagenen Richtlinie iiber die Ausarbeitung
und Bereitstellung solcher Informationsbroschiiren durch die Umschlagsanlagen sollen ein
deutliches Signal setzen, daB die Gemeinschaft entschlossen ist, die Ziele der IMO zur Stirkung
der Sicherheit beim Laden und Loschen fester Massengiiter zu beachten und zu f6rdern.

SchlieBlich ist in Artikel 5 voroeschrieben daB die Umschlagsanlaven Qualitﬁtsmanaoement- :
Norm 10011:1991 iiberpriift werden sollen_ Diese Bestlmmung geht zurilick auf dic Ergebnisse
einer Studie, die 1998 im Auftrag der Kommission durchgefiihrt wurde und die ergeben hatte,
daB nur 20% der auf eine Fragebogenaktion antwortenden Umschlagsanlagen bestitigten, ein -
Qualitdtsmanagementsystem zu besitzen, und in der die Einfilhrung eines Qualititsmanagement-
systems fiir alle Umschlagsanlagen als niitzliche MaBnahme empfohlen wurde, um die ange-

strebte Harmonisierung der in der Umschlagsanlagen der EU praktizierten Verfahren zur'_ '

sicheren Be- und Entladung von Massengutschiffen zu erreichen.

Die Einbe_ziehung dieses Eignungskriteriums in die Richtlinie soll bewirken, daB die Geschifts--
fithrung und der Betrieb der Umschlagsanlagen und insbesondere die Verfahren fiir die Kommu-
nikation und Zusammenarbeit mit den Massenguischiffen aufgrund spezifisch festgelegier
Qualititskriterien geplant, durchgefiihrt und regelm#Big iiberpriift werden und daB ein gleich-
miBiges, ausreichend hohes Qualititsniveau erreicht und beibehalten wird.

Dariiber hinaus wird mit der in der vorgeschlagenen Richtlinie vorgesehenen Einfithrung und
Unterhaltung von Qualititsmanagementsystemen fiir Umschlagsanlagen ein vollwertiges Pendant
zu dem Internationalen System fiir MaBnahmen zur Organisation eines sicheren Schiffsbetriebs
geschaffen, das nmach Kapitel IX des SOLAS-Ubereinkommens seit dem 1. Juli 1998 fiir
Massengutschiffe verbindlich ist. Die Richtlinie soll sicherstellen, daB beiderseits eine
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vergleichbar starke Verpflichtung zur Anwendung der international vereinbarten Grundsitze des
Sicherheits- und Qualititsmanagements herrscht - nicht nur an Bord der Massengutschiffe,
sondern auch an Land, d.h. in den Umschlagsanlagen, die diese Schiffe zum Laden oder Loschen .
fester Massengiiter anlaufen. Letztlich wird dies auch dazu beitragen, den Umschlagsanlagen in
der Gemeinschaft eine international anerkannte Bestitigung ihres Qualititsniveaus zu ver-
schaffen und den Sicherheitsgedanken in dlesem Wirtschaftszweig zu stirken.

Hier ist anzumerken daB es in der Gemeinschaft der anerkannten Praxis entspricht, zur Quali-
~ titssicherung bei innerhalb der EU im freien.Verkehr gehandelten Giitern zertifizierte Qualitits-
systeme einzusetzen.- :

' Die ISO-Normenreihe 9000. besteht aus einer . Anzahl  einzelner, aber. eng miteinander

verbundener internationaler Normen fiir das Qualitdtsmanagement, die entwickelt wurden, um
die verschiedenen nationalen Normen zu harmonisieren und der wachsenden Bedeutung der
" Qualitit als Faktor des Wirtschaftslebens gerecht zu werden. Es handelt sich nicht um spezifi-
sche Normen fiir bestimmte Wirtschaftszweige, Erzeugnisse oder Dienstleistungen, sondern um
anerkannte universelle Indikatoren gleichbleibender Qualitit. Die [SO-Reihe 9000 dient als Dach
fiir mehrere getrennte Dokumente, in denen die Elemente det Erstellung oder Durchfiihrung von
Quahtatsmanaoementsystemen daroestellt sind.

Die Erstellung des in dem R1chtlm1envorschlag vorgesehenen Qualitétssicherungssystems soll -
nach der ISO-Norm 2001:2000 erfolgen. Diese dritte Fassung von ISO 9001, die im Jahr 2000 .
herauskommen wird, tritt an die Stelle der zweiten Fassung (ISO 9001:1994) die technisch
iiberarbeitet wurde. Die neue ISO-Norm 9001:2000 wird auch die Bestimmungen der bisherigen
ISO-Normen 9002:1994 und 9003:1994 einschlieBen, die mit der Veroffentlichung von -
ISO 9001:2000 zurlickgezogen werden. Dies bedeutet, daB Umschlagsanlagen, die bisher mit
ISO 9002:1994 -und ISO 9003:1994 gearbeitet haben, in Zukunft ISO 9001:2000 anwenden -

konnen, indem sie deren Anwendungsbereich einengen und einige ihrer Anforderungen -
ausschlieBen. Hier ist auch anzumerken, daB die 2000er Fassung der ISO-Norm 9001 einen’
neuen Titel tragen wird, in dem der Begriff Qualititssicherung nicht mehr erscheint. Damit wird' -
der Tatsache Rechnung getragen, daB es bei den Anforderungen an das Qualititsmanagement-
‘system nach ISO 9001: 2000 nicht allein um die Qualititssicherungsaspekte der Vorgabetreue
von Produkten und/dder Dienstleistungen geht, sondern auch um den Nachweis der Féhigkeit
einer Orgamsatlon 1hre Kunden zufrieden zu stellen.

Die ISO-Norm 10011 enthilt grundlegende Regeln, Kriterien und Praktiken fiir die Priifung von
Quahtatssystemen Sie bietet Leitlinien fiir die Emnchtung, Planung, Durchfithrung und Doku-
mentierung von Qualititssystem-Audits und fiir die Uberpriifung der Existenz und Anwendung

~bestimmter Elemente eines Qualitiitssystems und der Fihigkeit des Systems, festgelegte Quali-
tatsziele zu erreichen. Diese Leitlinien sind allgemein genug gefasst, um auf die verschieden-
artigsten Wirtschaftszweige und Orgamsatlonen anwendbar oder anpaBbar zu sein. Zu ihrer
Umsetzung muB jede Organisation eigene spezifische Verfahren entwickeln.

Zu Artikel 6

In A_mkel 6 sind die Aufgaben und Pflichten der Kapitidne und der Vertreter der Umschlaos-
anlagen dargelegt.

Im 1. Absatz sind die Verantwortlichkeiten des Kapitins aufgefiihst. Der erste Punkt ergibt sich
aus dem dritten Hauptgrundsatz des operativen Teils der EntschlieBung A.862(20), mit der die
IMO-Versammlung den BLU-Code verabschiedet hat. Er besagt, daB der Kapitin allzeit fiir die
sichere Be- und Entladung des unter seinem Befehl stehenden Massengutschiffs verantworthch ist.
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An zweiter Stelle ist bestimmt, daB der Kapitén der.Umschlagsanlage frithzeitig vor der erwar-
teten Ankunftszeit des Schiffes an der Umschlagsanlage die in Anhang III der vorgeschlagenen
Richilinie aufgefiihrten Informationen liefern muB. Dieser Anhang enthilt eine Zusammenstel-
lung der Angaben, die der Kapitdn der Umschlagsanlage nach dem BLU-Code zu hefem hat und
die fiir die Zwecke dieser Richtlinie. als relevant angesehen werden

Dnttens obliegt es dem Kapitén, sicherzustellen, daB er vor dem Beginn des Ladens. fester
Massengiiter die Angaben iiber die Ladung und - soweit erforderlich - die Erklirung iiber die
Dichte des Ladeguts erhilt. Im Anhang IV sind schlieBlich die restlichen, im BLU-Code
erw#hnten Pflichten des. Kapiténs aufgefuhrt soweit sie fiir die Zwecke dieser Richtlinie wichtig
erscheinen. . :

Absatz 2 befasst sich mit den Pflichten deés Vertreters der Umschlagsanlage. In shnlicher Weise,
wie der Kapitin der Umschlagsanlage die fiir die Planung und Vorbereitung der Umschlags-
arbeiten relevanten Informationen liefern muB, ‘ist der Vertreter der Umschlagsanlage dafiir
verantwortlich, dem Kapxtan eines bei thm anlegenden Massengutschiffs die Angaben zu liefern,
die dieser bendiigt, um den Lade- oder Laschplan zu erstelen. Die zu liefernden Informationen
sind in Anhang V dieser Richtlinie zusammengestellt. Diese Liste beruht auf den'im BLU-Code
enthaltenen Bestimmungen {iber den erforderlichen Informationsaustausch. '

Die zweite Aufgabe des Vertreters der Umschlagsanlage besteht darin, sicherzustellen, daB der |
Kapitén die in einem als Ladunoserklaruno bezeichneten Formular enthaltenen Angaben erhalten
hat. :

Sodann ist der Vertreter der Umschlagsanlage verpflichtet, die Hafenstaatkontrollbehdrden von
allen Miingeln in Kenntnis zu setzen, die an Bord festgestellt wurden und das sichere Be- oder
* Entladen des Schiffs gefahrden konnten. Diese Vorschrift stiitzt sich auf den Grundsatz, da der
Betreiber der Umschlagsanlage und damit auch dessen Vertreter ein legitimes Interesse an einem
sicheren Betrieb des Schiffs hat, wie es in Anhang Il Absatz 3 der Richtlinie 95/21/EG des
Rates iiber die Hafenstaatkontrolle vorgesehen ist. In diesem Absatz 3 des Anhangs III der
genannten Richtlinie heift es, daB ein Bericht oder eine Beschwerde einer Person oder einer
Organisatioh mit legitimem Interesse an dem sicheren Betrieb des Schiffs einen klaren Grund fiir
eine erweiterte Inspektion gemifR Artikel 6 Absatz 3 der Hafenstaatkontrollrichtlinie liefert. Auf
ghnliche Weise smd in Anhang ITI. Absatz 9 der genannten Richtlinie auch Hinweise auf nicht
sicher oder geméB den IMO-Leitlinien erfolgende Umschlagsarbelten als Klarer Grund fiir eine
erweiterte Inspektion erwihnt.

Zu diesen IMO-Leitlinien ist anzumerken, daB die IMO-Versammlung im Dezember 1997 auch
die EntschlieBung A.866(20) iiber Leitlinien fiir die Schiffsbesatzungen und das Personal von
Umschlagsanlagen fiir die Besichtigung von Massengutschiffen angenommen hat. In dieser
EntschlieBung wird empfohlen, da die Betreiber von Umschlagsanlagen die Laderdume, Luken-
abdeckungen und Ballasttanks dieser Schiffe regelméBig inspizieren, um eventuelle Schiden
oder Mingel festzustellen. Gestiitzt auf diese IMO-Empfehlung in Verbindung mit den Bestim-

- mungen der Hafenstaatkontrollrichtlinie iiber klare Griinde fiir erweiterte Inspektionen ist in der
vorgeschlagenen Richtlinie vorgesehen, daB der Vertreter 'der Umschiagsanlage alle Mangel zu
melden hat, die die Slcherhelt des Lade- oder Loschbetriebs geféhrder: konnten.

Absatz 2 Buchstabe d) des Artikels 6 behandelt die sonstigen Verantwortlichkeiten des Ver-
treters der Umschlagsanlage, die in Anhang VI der Richtlinie aufgefiihrt sind. Diese Liste enthilt
die Bestimmungen des BLU-Codes iiber die Aufgaben des Vertreters der Umschlagsanlage,
soweit sie fiir die Zwecke dieser Richtlinie relevant erscheinen.
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In Artikel 7 sind die Verfahrensregeln dargelegt, die Massengutschiffe und Umschlagsanlagen
beim Be- und Entladen dieser Schiffe mit festen Massengiitern beachten miissen. Dieser Artikel
faBt die fiir diesen wichtigen Bereich relevanten Bestimmungen der SOLAS-Regel VI/7 und des
BLU-Code zusammen. Die entscheidenden Elemente dieser Verfahrensregeln sind einerseits die
Benutzung und Vereinbarung eines Lade- oder Loschplans sowie einer gemeinsamen schiffs-
.und landseitigen Sicherheitspriifliste und andererseits die Schaffung einer wirkungsvollen Kom-
* munikation zwischen Schiff und Umschlagsanlage fiir die gesamte Dauer des Umschlags-
vorgangs. :

Nach der SOLAS-Regel VI/7.3 miissen sich der Kapitin und der Vertreter der Umschlagsanlage
vor Beginn der Umschlagsarbeiten auf einen Lade- oder Loschplan einigen, und das gleiche gilt
fiir eventuelle spatere Anderungen dieses Plans. Fiir die Erstellung dieses Plans sollen sie das in
" Anhang 2 des BLU-Code wiedergegebene Muster verwenden. Der vereinbarte Plan soll wihrend
. des gesamten Ablaufs der Lade- oder Loscharbeiten befolgt werden, und nach AbschluB der
Arbeiten sollen der Kapitin und der Vertreter der Umschlagsanlage gemeinsam schriftlich
bestitigen, daB die Arbeiten in Ubereinstimmung mit dem vereinbarten Plan ausgefiihrt wurden.
Um fiir den Fall einer Beschiddigung oder eines Unfalls des Massengutschiffs wihrend oder nach
seirier Be- oder Entladung gesicherte Beweise vorliegen zu haben, ist in der Richtlinie ebenso
wie im BLU-Code vorgesehen, daB dieser vereinbarte und unterzelchnete Lade- oder Loschplan
bei der zustandlgen Behorde zu hmterleoen ist.

Von ihnlicher Bedeutung ist die gemeinsame Sicherheitspriifliste, die nach den Bestimmungen
des BLU-Code vom Kapitin und dem Vertreter der Umschlagsanlage vor Beginn der
Umschlagsarbeiten auszufiillen und von beiden zu unterzeichnen ist. Diese Sicherheitspriifliste
soll sicherstellen, daB zwischen dem Kapitin und dem Vertreter der Umschlagsanlage Klarheit
besteht hinsichtlich der zu beachtenden Verfahrensregeln und daB die erforderlichen Vorkeh- .
rungen getroffen wurden, um zu gewihrleisten, daB das Be- oder Entladen des Schiffs unter
- sicheren Bedmgungen erfolgen kann.

Zu Artikel 8

In Artikel 8 sind die Aufgaben und Verantwortlichkeiten der zustindigen Behrden aufgefiihrt.
In Ubereinstimmung mit dem fiinften Hauptgrundsaiz des operativen Teils der IMO-Empfeh-
lung A.868(20) soll Absatz 1 sicherstellen, daB die zustindigen Behorden das Recht haben, das
‘Laden oder Loschen fester Massengiiter zu verhindem oder anzuhalten, wenn Hinweise
vorliegen, daB die Sicherheit des betroffenen Massengutschxffs durch das Be- oder Entladen
gefihrdet ist.

In Absatz 2 ist dariiber hinaus ein Eingreifen der zustandigen Behérden fiir den Fall vorgesehen,
da8 sich der Kapitin und der Vertreter der Umschlagsanlage iiber die Anwendung der in
Artikel 7 dargelegten Verfahrensregeln filr die Zusammenarbeit zwischen Schiff und Um-
schlagsanlage nicht einigen konnen, diese Zusammenarbeit aber im Interesse der Sicherheit und
des Schutzes der Meeresumwelt geboten ist.

Zu Artikel 9

In Artikel 9 sind die Verfahrensregeln festgelegt, die zu beachten sind, wenn das Schiff wihrend
des Be- oder Entladens Schiden erlitten hat. In Ubereinstimmung mit den entsprechenden
Bestimmungen des BLU-Code ist vorgesehen, daB der Vertreter der Umschlagsanlage solche
Schiden dem Kapitin zu melden hat, und da8 sie, soweit erforderlich, repariert werden mussen.
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~ Hinsichtlich der Entséheidung ‘iber die thwendigkeit solcher Reparaturen ist in Absatz 2

ilbereinstimmend mit den Bestimmungen des BLU-Code in allen Fillen, in denen der Schaden
dic bauliche Widerstandsfihigkeit oder die Wasserdichtigkeit des Schiffskbrpers oder die
Funktionsfihigkeit der technischen Ausriistungen des Schiffs beeintrichtigen konnte, ein
Eingreifen der Verwaltung des Flaggenstaats und der Hafenstaatkontrollbehtrden vorgeschrie-
ben. Die Hafenstaatkontrollbeh6rden miissen ihre Entscheidung in Konsultation mit der
Verwaltung des Flaggenstaats oder der in deren Auftrag handelnden anerkannten Organisation
treffen. Da eine wohlfundierte Beurteilung der Notwendigkeit der Instandsetzung baulicher

* Schiden ‘moglicherweise erhebliche technische Fachkenntnisse erfordert, ist in Absatz 3 vorge-

sehen, daB sich die Hafenstaatkontrollbehtrden zu dlesem Zweck auf eine anerkannte Organi-
sation stiitzen k6nnen.

Die in Artlkel 9 festgelegten Verfahrensregeln dienen allein dem Zweck sxcherzustellen daB im
Fall der Beschadigung eines Massengutschiffs wihrend des Be- oder Entladevorgangs alle

~ notwendigen Vorkehrungen getroffen werden, um zu gewihrleisten, daB das Schiff seetiichtig

ist, bevor es den Hafen verldsst. Sie sind nicht darauf angelegt, Fragen der Haftung fiir die =
eingetretenen Schiiden zu kliren. Fragen dieser Art sind im Rahmen der jeweiligen einzel-
staatlichen Rechtsvorschriften und der zwischen Schiff und Umschlagsanlaoe .bestehenden

© vertraglichen Verembamngen zu behandelri.

Zu Artikel 10

Artikel 10 enthilt Bestimmungen tiber die Uberwachung der Umsetzung der Richtlinie und die
entsprechende Berichterstattung. Er sieht vor, daB die Mitgliedstaaten die Umschlagsanlagen
regelmiBig tiberwachen; um zu priifen, ob sie die Vorschriften von Artikel 5 Absatz 1, Artikel 6
Absatz 2 und Artikel 7 einhalten, und daB sie ‘zu diesem Zweck wihrend des Ladens oder
Loschens von Massengiitern unangemeldete Besmhtlgungen durchfiihren.

Den MJtOhedstaten wird auferlegt, der Kommission alle zwei Jahre liber die Ergebnisse ihrer
Uberwachungstitigkeit zu berichten, und zwar ]ewells innerhalb von 4 Monaten nach Ablauf des

zweijdhrigen Berichtszeitraums.

In Artikel 11 geht és um die offizielle Anzeige der Verabschiedung der vorgeschlagenen

- Richtlinie an die IMO. Diese Notifizierung soll der internationalen Schiffahrtswelt ein Signal

geben, daB die EU entschlossen ist, die auf internationaler Ebene im Bereich der sicheren Be-
und Entladens von Massengutschiffen unternommenen Anstrengungen aktiv zu unterstiitzen.

~ Die IMO hat bei der Verabschiedung ihrer EntschlieBung A.797(19) die - unabhingig oder in

regionalem Verbund handelnden - Behorden der Hafenstaaten aufgefordert, der Organisation zu
bestitigen, daB die das Laden und Lischen fester Massengiiter betreibenden Umschlagsaniagen
die Codes und Empfehlungen der IMO iiber die Zusammenarbeit zwischen Schiff und Landseite
einhalten. Die Notifizierung der Verabschiedung dieser Richtlinie an die IMO sollte eme ange-
messene Reaktion auf dlese Aufforderung darstellen.

Zu Artikel 12

Dieser Artikel betrifft die Einsetzung eines regulierenden Ausschusses und enthalt auch einen
Hinweis auf d1e in Artikel 5 des Ratsbeschlusses 1999/468/EG"® festgelegten Verfahrensregeln,

i’ Beschluss des Rates vom 28. Juni 1999 zur Festlegung der Modalititen fir die Ausﬁbung der der

Kommission Ubertragenen Dmchﬂ.lhrungsbefugmsse, ABL L 184 vom 17.7.1999, S. 23. -
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nach denen dieser Ausschu8 tatig werden soll. AuBerdem ist hier auch die fiir das Handeln des
Rats gemiB Absatz 6 des genannten Artikels vorgesehene Frist festgelegt, und zwar auf drei
Monate.

Zu Artikel 13

Dieser Artikel gibt der Kommission die Moglichkeit, diese Richtlinie und ihre Anhinge nach
dem in Artikel 12 dargelegten Verfahren anzupassen, um spitere Anderungen von interna-
tionalen Ubereinkommen und Codes, IMO-EntschlieBungen und -Mitteilungen, ISO-Normen
oder Rechtsakten der Gemeinschaft, die nach Verabschiedung dieser Richtlinie angenommen
werden oder in Kraft treten, in diese Richtlinie einzubeziehen, soweit dies nicht zu emer
Ausweitung ihres Anwendungsbereichs fuhrt

Ferner ist nach dem gleichen Verfahren auch der Erla8 von Durchfﬁhrungsbestimmﬁngen fiir die
in der Richtlinie dargelegten Verfahrensregeln sowie deren Einbeziehung in Artikel 7 und die
Anhiinge vorgesehen, soweit dies nicht zu einer Ausweitung des Anwendungsbereichs der Richt-
linie fithrt.

Zu Artikel 14, 15, 16 und 17

Keine Anmerkungen.

Zu den Anhingen

Die sechs Anhinge zu dieser Richtlinie, die sich jeweils auf einen im Untertitel genannten
Artikel beziehen, enthalten Zusammenfassungen der fiir die in dem betreffenden Artikel
behandelten Fragen relevanten Bestimmungen des BLU-Code, soweit diese fiir d1e Zwecke der
Rlchtlmle als bedeutend angesehen werden
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ANHANG 1

AUF INTERNATIONALER EBENE BESCHLOSSENE MASSNAHMEN AUF DEM
GEBIET DER BAULICHEN SICHERHEIT VON MASSENGUTSCHIFFEN

Seit der 1993 erfolgten Verdffentlichung der Mitteilung der Kommission iiber eine gemeinsame
Politik auf dem Gebiet der Sicherheit im Seeverkehr sind auf internationaler Ebene zum Thema
der baulichen Sicherheit von Massengutschiffen eine Reihen wichtiger Initiativen ergangen, vor
allem innerhalb der internationalen Seeschiffahrtsorganisation (Internationai Maritime
Organisation - IMO), aber auch seitens der internationalen Vereinigung der Klassifizierungs-
gesellschaften (International Association of Classification Societies - IACS). Zentrales Anliegen
dieser Initiativen war insbesondere eine Verbesserung der Schwimmfihigkeit und der baulichen
Festigkeit von Massengutschiffen mit dem Ziel, im Fall einer aus irgendeinem Grunde
- (Kollision, Leckschlagen des Schiffskorpers, Wassereinbruch durch die Ladelukenabdeckung
usw.) eintretenden Flutung eines Laderaums das Sinken eines solchen Schiffs weniger
wahrscheinlich zu machen.

Diese Initiativen haben zur Annahme einer Reihe von speziellen Sicherheitsvorschriften fiir
Massengutschiffe gefiithrt, die durch die 1997 erfolgte Verabschiedung eines neuen Kapitels XII
des SOLAS-Ubereinkommens tiber zusitzliche SicherheitsmaBnahmen fiir Massengutschiffe
weltweit verbindlich geworden sind. Das neue Kapitel enthdlt Vorschriften iber die
Schwimmfihigkeit und die bauliche Festigkeit- von Massengutschiffen,  die das Sinken des
Schiffs verhindern sollen, wenn es aus irgendeinem Grund einen Wassereinbruch erleidet.
Bestehende Massengutschiffe, die den entsprechenden Anforderungen nicht geniigen, miissen
verstirkt werden - anderenfalls miissen sie entweder in den Lademengen des von ihnen
beforderten Ladeguts emoeschrankt oder auf die Beforderung leichterer Ladeguter umgesetzt
werden.

Bei einheitlicher und wirksamer Anwendung werden diese vom 1. Juli 1999 an nach und ’nach in
Kraft tretenden, hauptsichlich baulichen MaBnahmen wesenthch zu einer Verringerung der Zahl
der Massengutschlffsunfalle beitragen. - : '

Dabei ist jedoch anzumerken, da8 die fiir diese MaBnahmen vorgeschlagene Ubergangsregelung
fiir die riickwirkende Anwendung auf alle bestehenden und am Tage des Inkrafttretens iiber
10 Jahre alten Massengutschiffe fiinf Jahre in Anspruch nehmen wird. Massengutschiffe, die am
1. Juli 1999 20 Jahre alt oder ilter sind, miissen den neuen Vorschriften am Tage der ersten nach
diesem Datum folgenden Zwischenbesichtigung oder Erneuerungsbesichtigung geniigen, je
nachdem, welche Besichtigung zuerst fillig ist. Massengutschiffe, die am 1. Juli 1999 zwischen
15 und 20 Jahre alt sind, miissen den Vorschriften am Tage der ersten nachfolgenden
Emeuerungsbesichtigung geniigen, spiitestens jedoch am 1. Juli 2002. Weniger als 15 Jahre alte
Massengutschiffe miissen den Vorschriften am Tage der ersten Erneuerungsbesichtigung
entsprechen, die auf den Tag folgt, an dem das Schiff 15 Jahre alt wird, spitestens aber an dem

Tag, an dem das Schiff 17 Jahre alt wird. '

Die sehr aktive und wichtige Rolle, die die YACS bei der Erarbeitung und Annahme .der vor-
erwihnten IMO-MaBnahmen gespielt hat, ist ausdriicklich anzuerkennen. Besonders die von der
IACS beigesteuerte Analyse statistischer Daten iiber Massengutschiffsunfille'® erwies sich als -
eine sehr niitzliche Hilfe beim Identifizieren der Hauptprobleme und ihrer relativen Bedeutung.
Die IACS-Studie zur Schwimmfihigkeit von Massengutschiffen ergab, daB bei Flutung des

19 Anhang zum MSC (Marine Safety Committee) Dokument 67/4/3 vom 1. Oktober 1996.
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vordersten Laderaums das Querschott zwischen den beiden vordersten Laderiumen dem Druck
der hin- und herschlagenden Mischung aus Wasser und Ladegut u.U. nicht standzuhalten
vermag, besonders wenn die Laderiume des Schiffs in abwechselnder Reihenfolge mit Ladung
hoher Dichte (z.B. Eisenerz) beladen sind. Wenn das Schott zwischen zwei benachbarten
.Laderdumen bricht, kann sich die Flutung schnell iiber die ganze Schiffslinge ausbreiten und das
Schiff sinkt innerhalb weniger Minuten. :

Die IACS schloB daraus, daB das Querschott zwischen den beiden vordersten Laderdumen und
der Doppelboden des Schiffs an dieser Stelle die verwundbarsten' Bereiche von Massen-
gutschiffen sind. Sie schlug vor, daB diese Bereiche bei einer Sonderbesichtigung der Schiffe
sorgfiltig gepriift und wenn notig verstirkt werden sollten.

Die Kommission-ist der Ansicht, daB mit den kiirzlich verabschiedeten und in Kapitel XII
zusammengefaBten Erginzungen des SOLAS-Ubereinkommens das Problem der baulichen
Sicherheit der in ihren Geltungsbereich fallenden Schiffe angemessen behandelt ist. Zusitzliche
Ma8Bnahmen der Gemeinschaft auf diesem speziellen Gebiet hilt sie in diesem Stadium fiir nicht
erforderlich, zumal die IMO die Frage der baulichen Sicherheit von Massengutschiffen anderer
. Typen als vordringliche Aufgabe in-ihr Arbeltsprogramm aufgenommen hat.

Bei der IMO wird derzeit gepriift, ob zur Verbesserunu der Sicherheit von Massengutschiffen
weitere MaBnahmen erforderlich sind. AnlaB war die Veroffentlichung des Berichts iiber die
vom -Vereinigten Konigreich und der Europalschen Kommission gemeinsam durchgefithrie
Untersuchuno des Untergangs des Massengutschiffs. ‘Derbyshire”, bei dem 1980 alle an Bord
befindlichen Menschen den Tod fanden. Dieser Bericht, der dem AusschuB fiir Sicherheit in der
- Seeschiffahrt (Maritime Safety Committee - MSC) der IMO im Mai 1998 vorgelegt wurde,
enthélt weitere Empfehlungen fiir die Auslegung und den Bau von Massengutschiffen. Bei den
zur weiteren Erwdgung gestellten Punkten geht es u.a. um die Festigkeit von Lukenabdeckungen
und -siille, Freibord- und Bughéhe, Restauftrieb des Vorschiffs, bauliche MaBnahmen zur
Verringerung der Belastung von Lukenabdeckungen und Vorschiffsstrukturen und um den . .
Zugang zum Vorschiff und Vordeck. Diese Fragen sollen u.a. im' Rahmen eines formellen
internationalen Projekts zur Bewertung der Sicherheit von Massengutschiffen behandelt werden.

SchlieBlich verweist die Kommission auf die Tatsache, daB die anerkannten Organisationen der
EU in enger Konsultation gemif Artikel 15 Absatz 1 der Ratsrichtlinie 94/57/EG sicherzustellen
haben, daB diese baulichen SicherheitsmaBnahmen an Bord der in der Gemeinschaft beheima-
- teten Schlffe auf emheltllche Weise angewendet werden. :
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ANHANG 2

MASSNAHMEN DER EU IM RAHMEN DER HAFENS'_I'AATKONTROLLE ALS
MITTEL ZUR FORDERUNG DER UMSETZUNG DER INTERNATIONALEN
SICHERHEITSVORSCHRIFTEN FUR MASSENGUTSCHIFFE

Eine erste Initiative der Gemeinschaft mit Auswirkungen auf die Sicherheit von Massengut-
schiffen war die im Juni 1995 verabschiedete Richtlinie des Rates {iber die Hafenstaatkontrolle, -
die am 1. Juli 1996 in Kraft getreten ist. In dieser Richtlinie erscheinen iiber 12 Jahre alte
Massengutschiffe als eine der Kategorien von.Schiffen, die fiir eine erweiterte Besichtigung in
Betracht kommen. Dies hat zur Folge, daB diese Schiffe - wenn sie-zur Besichtigung im Rahmen
der Hafenstaatkontrolle ausgewi#hlt werden - einer intensiveren Untersuchung unterzogen
werden. Allerdings kann diese MaBnahme nur als ein erster Schritt zur Verbesserung der Sicher-
heit von Massengutschiffen angesehen werden, und wegen ihres reaktiven Charakters kann ihre
abhelfende Wirkung erst bewertet werden, wenn nach Inkrafttreten der Richtlinie geniigend Zeit
verstrichen ist. : '

Hafenstaatkontrollstatistiken iiber die an Bord der besichtigten Schiffe gefundenen Mﬁngel und
die Griinde fiir das Festhalten von Schiffen zeigen, daB die bauliche Sicherheit von Massengut-
schiffen in zunechmendem Ma8e AnlaB zu Beanstandungen und AbhilfemaBnahmen gegeben hat.

In zwei zur niheren Untersuchung dieser Entwicklung in den J ahren 1997 und 1998 im Auftrag
der Kommission durchgefithrten Studien iiber die Sicherheit von Massengutschiffen ist nachge-
wiesen worden, daB eine gezieltere hafenstaatliche Kontrolle von Massengutschiffen erforderlich

ist, um nicht normgerechte und iiberalterte Massenguttonnage aus dem Verkehr von und nach .-

europdischen Hifen zu dringen. Die Ergebnisse der 1998er Studie®® haben klar gezeigt, daB
verschirfte und speziell auf die bauliche Sicherheit von Massengutschiffen gerichtete Aktionen
im Rahmen der Hafenstaatkontrolle sich als sehr wirksames Abschreckungsn'uttel erwiesen
-haben, um unterklassige Tonnage aus Fahrtgebieten fernzuhalten, in denen eme solche Pohtlk '
verfolgt wird.

Als Beispiel verwies die Studie auf die strikten Praktiken, die von austraiischen Massengut-

Umschlagsanlagen entwickelt wurden, bei denen Uberalterung und der beobachtete Zustand der

Schiffe als Kriterien dienen, um unterklassige Tonnage abzuweisen. Diese strikte Haltung der -
Umschlagsbetriebe beruht offenbar auf kommerziellen Interessen. Die Politik der australischen

. Behorde fiir Sicherheit im Seeverkehr sieht im Rahmen der Hafenstaatkontrolle bei Massen-

gutschiffen, die australische Umschlagsanlagen anlaufen, eine Inspektionsquote von mindestens

60% vor. Diese Kontroilbesichtigungen umfassen u.a. eine Uberpriifung des Baugefiiges und

fithren im Fall ernsthafter Mingel zum sofortigen Festhalten des Schiffs. Aus der anfinglich sehr

groBen Haufigkeit solcher Fille ergaben sich Probleme fiir die australischen Umschlagsbetriebe,

deren Umsatz in Gefahr geriet, wenn Schiffe an den Ladekais festgehalten wurden. Die
Terminalbetreiber beschlossen daher als proaktive MaBnahme die Einfiihrung von Eignungs-

kriterien, und als Ergebnis ist festzustellen, daB australische Umschlagsanlagen deutlich seltener

von unterklassigen Schiffen angelaufen werden. Die Unfallstatistik bessert sich, die Umschlags-

leistungen werden stetiger und das Festhalten von Schiffen wird seltener.

Diese erfolgreiche Politik im Pazifik fiihrte. jedoch zu einer Verschiebung iiberalteter und
unterklassiger Tonnage in atlantische Fahrtgebiete, d.h. auf die Routen zwischen Europa, Afrika

. Studie tiber die Sicherheit von Masséngutschiffen von Bu}ness, Corlett & Partners, November 1998.
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‘und Siidamerika. Nachgewiesen wird dies i in einer Analyse der Fahrtfolgen, die im Rahmen einer
1997 fiir die Kommission erstellten Studie®! durchgefiihrt wurde.

In Reaktion auf das Ergebnis dieser Studien haben die Dienststellen der Kommission dem
AusschuB fiir die Hafénstaatkontrolle der Pariser Vereinbarung (MOU) im Jahr 1998 den
Vorschlag unterbreitet, im. Zuge der Hafenstaatkontrolle eine gezielte Inspektionskampagne zur
Priifung der baulichen Festigkeit von Massengutschiffen der Kapklasse zu organisieren. Der

. HafenstaatkontrollausschuB der Pariser . Vereinbarung hat diesem Vorschlag zugestimmt und
beschlossen, eine dreimonatige Kampagne dieser Art durchzufuhren und zwar vom 1. April bis
zum 20. Juni 1999. :

Die Ergebnisse dieser Inspektionskampagne werden derzeit von der im Rahmen der Pariser
Vereinbarung gebildeten Arbeitsgruppe fiir Fragen der Sicherheit von Massengutschiffen
..ausgewertet. Vorldufige Ergebnisse lassen jedoch erkennen, dal von den insgesamt besichtigten
79 Schiffen 40 mindestens einen baulichen Mangel aufwiesen und daB 8 von ihnen wegen -
erheblicher baulicher Mingel festgehalten wurden. '

| “The safety of bulk carriers and possible legnslatnve initiatives for the European Community’, Studle von

SPH Global, Juni 1997 (Vertrag Nr. D-B96 B2 7020-SIN 4921-ETU)
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Vorschlag fﬁr eine
~ RICHTLINIE DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES

zur Festlegung von Vorschriften und harmonisierten Verfahrensregeln
fiir das sichere Be- und Entladen von Massengutschiffen

(Text von Bedeutung fiir den EWR) -

DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION -

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

auf Vorschlag der Kommission',

nach Stellungnahme des Wirtschafts- und Sozialausschussesz,
nach Stellungnahme des Ausschusses der Regionen®

gemiB dem Verfahren nach Artikel 251 EG-Vertrag.

in Erwigung nachstehender Griinde:

(1)  Im Hinblick auf die hohe Zahl von Schiffsunfillen mit Massengutschiffen und die damit
verbundenen Verluste an Menschenleben miissen im Rahmen der gemeinsamen
Verkehrspolitik weitere MaBnahmen getroffen werden, um die Sicherheit: des
Seeverkehrs zu stirken. :

(2)  Untersuchungen der Ursachen von Massengutschiffsunfillen zeigen einerseits, daB Fehler
beim Laden und Loschen fester Massengiiter entweder durch iiberméBige Belastung der
Schiffsverbandteile oder durch mechanische Beschidigung tragender Elemente in den
Laderiumen zu Verlusten von Massengutschiffen beitragen kénnen; andererseits kann
der Schutz der Sicherheit von Massengutschiffen durch gezielte MaBnahmen zur
Verringerung der Gefahr baulicher Schiden und von Verlusten mfolge unsachgemiBer
Be- oder Entladung verbessert werden

(3  Auf internationaler Ebene hat die Versammlung der Internationalen Seeschiffahrts-

. organisation IMO in einer Reihe von EntschlieBungen Empfehlungen zur Sicherheit von
Massengutschiffen ausgesprochen, in denen die Schnittstelle zwischen Schiff und Hafen
im allgemeinen und der Lade- und Loschbetrieb im besonderen angesprochen ist.

(4) . Mit der EntschlieBung A.862(20) ihrer Versammlung hat die IMO einen Verhaltenscode
fiir das sichere Be- und Entladen von Massengutschiffen (BLU-Code)verabschiedet und
~ die Regierungen der ‘Vertragsstaaten dringend aufgefordert, diesen Code sobald wie
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. moglich umzusetzen und der IMO alle Nichteinhaltungen anzuzeigen; mit der gleichen
IMO-EntschlieBung wurden die Regierungen, in deren Hoheitsgebiet sich Massengut-
Umschlagsanlagen befinden, aufgefordert, Rechtsvorschriften einzufiihren, die bewirken,
daBl einige fiir die Umsetzung dieses Codes entscheidende Hauptforderungen

- durchgesetzt werden konnen.

(5) In Anbetracht des weltweiten Charakters der Massengutschiffahrt haben die Auswir-
kungen des Umschlagsbetriebs auf die Sicherheit der Massengutschiffe grenziiber-
greifende Riickwirkungen; da die einzelnen Mitgliedstaaten nicht in der Lage sind,
angemessene und wirksame MaBnahmen zu treffen, erfolgt die Entwicklung von
Aktionen zur Verhinderung des Verlusts von Massengutschiffen infolge unsachgemiiBer
Lade- und Loschpraktiken am besten auf Gemeinschaftsebene.

(6) Ein Vorgehen auf Gemeinschaftsebene ist die wirksamste Art, harmonisierte Vorschriften
und Verfahrensregeln zu schaffen, um die in der IMO-EntschlieBung A.862(20) und in
dem Code fiir das sichere Be- und Entladen von Massengutschiffen medergelegten
Empfehlungen umzusetzen.

(7)  Im Hinblick auf das in Artikel 5 EG-Vertrag niedergelegte Subsidiarititsprinzip ist eine .
Richtlinie das geeignete Rechtsinstrument, da sie den Rahmen fiir eine einheitliche und
zwingende Anwendung der Vorschriften und Verfahrensregeln fiir die sichere Be- und
Entladung von Massengutschiffen schafft, es den einzelnen Mitgliedstaaten aber iiberld8t
zu entscheiden, welche Umsetzungsinstrumente in Anbetracht ihrer internen Systeme am
besten geeignet sind. Entsprechend dem VerhiltnismiBigkeitsprinzip beschriinkt sich
diese Richtlinie auf das zur Erreichung dieser Ziele notwendige MindestmaB.

(8)  Die Sicherheit von Massengutschiffen und ihrer Besatzungen 148t sich verbessern durch
Einschrinkung der Gefahr von Fehlern beim Be- oder Entladen dieser Schiffe an den
Massengut-Umschlagsanlagen; dies kann erfolgen durch Festlegung harmonisierter
Verfahrensregeln fiir den Informationsaustausch und die Zusammenarbeit zwischen
Schiff und Umschlagsanlage und Einfilhrung von Elgnungskntenen fir Schiffe und
Umschlagsanlagen.

) Im Interesse der Erhohung der Sicherheit von Massengutschiffen und zur Vermeidung

' ~ von Wettbewerbsverzerrungen sollten die harmonisierten Verfahrensregeln ebenso wie
die Eignungskriterien fiir alle Massengutschiffe gleich- welcher Flagge und fiir alle
Umschlagsanlagen in der Gemeinschaft gelten, die diese Schiffe zum Laden oder
Loschen fester Massengiiter anlaufen: :

(10) '+ Massengutschiffe, die Umschlagsanlagen zum Laden oder: Loschen fester Massengtiter
anlaufen, miissen fiir diesen Zweck geeignet sein; die Betreiber von Umschlagsanlagen
sollten priifen, ob die einkommenden Massengutschiffe den im BLU-Code nieder-
gelegten und fiir sie relevanten Eignungskriterien entsprechen '

(11) Auch die Umschlagsanlagen miissen fiir die Aufnahme und das Be- und Entladen der
: einkommenden Massengutschiffe geeignet sein; sie sollten daher den im BLU-Code
niedergelegten Eignungskriterien entsprechen, soweit sich diese auf die Liegeplitze, die
Ladungsumschlags- und -wigeeinrichtungen sowie auf den Ausblldungsstand und die
Arbeitszeiten des Personals der Umschlagsanlage beziehen.

(12) Im Interesse einer verbesserten Zusammenarbeit und Kommunikation mit dem Kapitin
zu Fragen des Ladens und Loschens fester Massengiiter sollten die Betreiber von
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(14)

(15)

(16)

(7

(18)
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Umschlagsanlagen einen Vertreter der Umschlagsanlage benennen und den Kapitiinen
Informationsbroschiiren zur Verfiigung stellen, die Angaben iiber die gemiB den
Bestimmungen des BLU-Codes im Hafen und an der Umschlagsanlage gelteénden
Vorschriften enthalten.

Durch Entwicklung, Einfithrung und laufende Unterhaltunig eines Qualititsmanagement-
systems konnten die Umschlagsanlagen sicherstellen, daB die Planung und Realisierung
der Zusammenarbeit und Kommunikation ebenso wie die der eigentlichen Lade- und
Loscharbeiten in einem harmonisierten, international anerkannten und iberpriifbaren
Rahmen erfolgt; im Hinblick auf die internationale Anerkennung dieses Qualitdtsmanage-
mentsystems sollte es sich auf die von der Internationalen Organisation fiir Normung
angenommene Normenreihe ISO 9000 stiitzen.

Um zu gewihrleisten, daB die Lade- und Loscharbeiten zur Vermeidung einer moglichen
Gefédhrdung der baulichen Sicherheit des Schiffs sorgfiltig vorbereitet, vereinbart und
durchgefithrt werden, sollten die Aufgaben und Verantwortlichkeiten des Kapitins und

- des Vertreters. der Umschlagsanlage gemidB den einschliagigen Bestimmungen des

SOLAS-Ubereinkommens, der IMO-Versammlungs-EntschlieBung A.862(20) und des
BLU-Codes festgelegt werden; fiir den gleichen Zweck und aufgrund der gleichen
internationalen Instrumente sollten auch die Verfahrensregeln fiir die Vorbereitung,
Vereinbarung und Durchfiihrung der Lade- und Loscharbeiten festgelegt werden.

 Die Gemeinschaft hat ein allgememes Interesse daran, Schxffe die nicht den international

anerkannten Normen entsprechen, davon abzuhalten, ihre Hifen anzulaufen, und daher
sollte zu den Aufgaben des Vertreters der Umschlagsanlage u.a. die Pflicht gehoren, die
Hafenstaatkontrollbehtrden iiber alle angeblichen Mingel an Bord eines Massen-
gutschiffs zu informieren, die die Sicherheit des Be- oder Entladens beeintrichtigen
konnten..

Es ist notwendig, daB die zustéindigen Behorden der Mitgliedstaaten. ermichtigt werden,

die Lade- oder Loscharbeiten zu unterbinden oder anzuhalten, wenn Hinweise vorliegen,
daB die Sicherheit von Schiff oder Besatzung durch diese Arbeiten gefiahrdet sein konnte;
die genannten Behorden sollten im Interesse der Sicherheit von Schiff und Besatzung
auch eingreifen, wenn sich der Kapitan und der Vertreter der Umschlagsanlage iiber die
Anwendung dieser Verfahrensregeln nicht einigen konnen.

Es ist notwendig, Verfahrensregeln festzulegen, die sicherstellen, daB im Verlaufe des
Be- oder Entladens eintretende Beschidigungen der Schiffe gemeldet und nétigenfalls
repariert werden; in Fillen,. in denen solche Schiden die Sicherheit oder Seetiichtigkeit
des Schiffes beeintrdchtigen konnten, sollte die Entscheidung iiber die Notwendigkeit und
Dringlichkeit der Reparatur von den Hafenstaatkontrollbehdrden in Konsultation mit der
Verwaltung des Flaggenstaats getroffen werden; in Anbetracht der fiir diese
Entscheidung erforderliche Sachkenntnis sollten die genannten Behorden das Recht
haben, eine anerkannte Organisation zu beauftragen, den Schaden zu besichtigen und sie
iiber die Notwendigkeit von Reparaturen zu beraten.

Die Durchsetzung dieser Richtlinie sollte in den Mitgliedstaaten durch Emfuhrung eines
Uberwachungssystems unterstiitzt werden, das u.a. unangemeldete Inspektionen wihrend
der Lade- und Loscharbeiten umfassen sollte; die laufende Berichterstattung tiber die
Ergebnisse dieser Uberwachungsaktionen sollte wertvolle Informationen iiber die Wirk-
samkeit der in dieser Rlchthmc niedergelegten Vorschnften und harmonisierten Verfah-
rensregeln liefern.
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(19) Die IMO hat in der EntschheBung A.797(19) 1hrer Versammlung iiber die Sicherheit von

Schiffen, die feste Massengiiter beférdern, die Behorden der Hafenstaaten aufgefordert,
* jhr zu bestatigen, daB die Umschlagsanlagen fiir feste Massengiiter die Codes und -

Empfehlungen der IMO zur Zusammenarbeit zwischen Schiff und Landseite einhalten.
Die Notifizierung der Verabschiedung dieser Richtlinie an die IMO ist eine angemessene
Reaktion auf diese - Aufforderung und ein klares Signal an die internationale
Schiffahriswelt, da8 die Gemeinschaft entschlossen ist, die auf internationaler Ebene
unternommenen Anstrengungen zur Stirkung der Sicherheit beim Be- und Entladen von
Massengutschiffen aktiv zu unterstiitzen. e

(20) Bei den MaBnahmen zur Umsetzung dieser Richtlinie handelt es sich um Ma8nahmen
allgemeiner Tragweite im Sinne von Artikel 2 Buchstabe b) des Beschlusses 1999/468/EG
des Rates vom 28. Juni '1999 zur Festlegung der Modalitﬁten fiir die Ausiibung der der
Kommission iibertragenen Durchfi.ihrungsbefuonisse ; daher sollten sie nach dem in,
Amkel 5 des genannten Beschlusses vorgesehenen Regelungsverfahren erlassen werden.

(21) Nach demselben Verfahren sollten gewisse Bestimmungen der vorhegenden Richtlinie .
gedndert werden kénnen, um sie an internationale Instrumente anzupassen, die nach dem
Inkrafttreten dieser Richtlinie oder dem fiir die Durchfithrung der in dieser Richtlinie -
dargelegten Verfahrensregeln festgelegten Datum verabschiedet oder gesindert werden
oder in Kraft treten, ohne jedoch den Anwendungsbereich der Richtlinie auszuweiten.

(22) Wohingegen die Bestimmungen der Richtlinie 89/391/EWG des Rates vom 12. Juni 1989
. iiber die Durchfithrung von MaBnahmen zur Verbesseruno der Sicherheit und des
Gesundheitsschutzes der Arbeitnehmer bei der Arbeit® und ihre relevanten Einzel-
richtlinien vollstindig auf die Arbeit m bezug auf das Laden und Entladen von
Massengutschiffen anwendbar sind - '

HABEN FOLGENDE RICHTLINIE ERLLASSEN:

Artikel 1

Zweck
Diese Richtlinie soll dazu dienen, die Sicherheit der Massengutschiffe zu verbessern, die
Umschlagsanlagen in der Gemeinschaft zum Laden oder Loschen fester Massengiiter anlaufen,

indem die Gefahren einer iiberméBigen Belastung oder mechanischen Beschidigung der Schiffs-
verbandteile gemildert werden durch Festlegung von

(1) einheitlichen Kriterien fiir die Ei gnung dieser Schiffe und Umschlagsanlagen und

2) harmonisierten Verfahrensregeln fiir die Zusammenarbeit zwischen diesen Schlffen una
Umschlagsanlagen. -

4 " ABL. L 184 vom 17.7.1999, S. 23.
5 ABL L 183 vom 29.6.1989, S. 1.
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Artikel 2
Anwendungsbereich
Diese Richtlinie gilt fiir
(1) ~ alle Massengutschiffe gleich welcher Flagge, die zum Laden oder Ldschen fester

2

Massengiiter eine Umschlagsanlage anlaufen, und

alle Umschlagsanlagen in den Hoheitsgebieten der Mitgliedstaaten.

Artikel 3
Begriffsbestimmungen

Fiir die Zwecke dieser Richtlinie gelten folgende Begriffsbestimmungen-

1)

@

(3

Q)

®)
. (6)

- (M

“Internationale Uberemkommen geltende Uberemkommen im Sinne der in Artlkel 2
Absatz l der Richtlinie 95/21/EG des Rates® gegebenen Definition;

‘SOLAS-Ubereinkommen von 1974’: das geltende internationale Ubereinkommen von

1974 zum Schutz des menschlichen Lebens auf See emschllethh der dazu ergangenen

Protokolle und Anderun gen;

“‘BLU-Code’: die inzwischen gednderte Fassung des im Anhang der IMO-EntschlieBung |
A.862 (20) vom 27. November 1997 enthaltenen Codes fiir das sichere Be- und Entladen
von Massengutschiffen; '

‘Massengutschiff’: ein Massengutschiff gemd8 der Definition in Regel IX/1.6 des
SOLAS-Ubereinkommens von 1974 und deren Interpretation in der EntschlieBung Nr.6
der SOLAS-Konferenz von 1997:

- ein Schiff, das im allgemeinen als Eindecker mit oberen Seitentanks und Hopper-
Seitentanks in Laderdumen gebaut wird und in erster Linie dafiir bestimmt ist,
-Massengiiter in loser Schiittung zu beférdern, oder

- ein Erzfrachtschiff, d.h. ein Eindeck-Seeschiff, das iiber die ganze Linge des
Ladebereichs mit zwei Langsschotten und- Doppelboden ausgestattet und dazu
bestimmt ist, lediglich in den mittleren Laderdumen Erzladungen zu bcf'o'rdem oder

- ein kombiniertes Tank- Massengutschlff gemiB der Definition in Regel I1-2/3.27
des SOLAS-Ubereinkommens von 1974,

‘Trockenmassengut’ oder ‘festes Massengut’: festes Massengut gemi8 der Definition in
Regel X1I/1.4 des SOLAS-Ubereinkommens von 1974 auBer Getreide;

‘Getreide’: Getreide gemaB der Definition in Regel VI/8.2 des SOLAS Ubereinkommens
von 1974;

‘Umschlagsanlage’: jede ortsfeste, schwimmende oder bewegliche Einrichtung, die fiir

" das Be- und Entladen von Massengutschiffen mit festen Massengiitern ausgeriistet ist und

benu_tzt wird; -

“ABL L 157 vom 7.7.1995, S. 1.
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(8) ‘Betreiber der Umschlégsanlage’: der Eigentﬁmer der Umschlagsanlage oder die von
diesem mit dem Betﬁeb der Umschlagsanlage betraute Person' oder Organisation;

® ‘Vertreter der Umschlagsanlage’: die vom Betreiber der Umschlagsanlage benannte und

- mit umfassender Verantwortlichkeit und Befugnis fiir die Uberwachung der von der Um-

schlagsanlage zur Be- oder Entladung eines bestimmten Massengutschiffs
durchgefiihrten Lade- und Léscharbeiten ausgestattete Person -

(10) ‘Kaplt'an : die Person, die ein Massengutschiff befehhgt oder ein vom Kapitin fiir die
Lade- oder Loscharbeiten benannter Schiffsoffizier;

(11) " ‘anerkannte Organisation’: eine gemiB Artikel 4 der Richtlinie 94/57/EG des Rates’
anerkannte Organisation; :

(12)  *Verwaltung des Flaggenstaats’: die zustindigen Behorden des Staates, deésen Flagge das
Massengutschiff zu fithren berechtigt ist; '

(13) ‘H_afenstaatkontrol.lbehtirde’: die zusténdige Behorde eines Mitgliedstaats, die erméchtigt
ist, die Kontrollbestimmungen der Rich;linie 95/21/EG auszufiihren;

(14) ‘zustindige Behorde’: eine nationale, regionale oder 6rtliche Behrdé in einem Mitglied-
staat, die aufgrund nationaler Rechtsvorschriften ermichtigt ist, die Bestimmungen dleser
‘ Rxchthme auszufiihren und durchzusetzen;

(15) ‘Angaben iiber dle Ladung’: die in Regel VI/2 des SOLAS- Uberemkommens vorge-
schriebenen Informationen iiber die Ladung, :

(16) ‘Lade-' oder Loschplan’: der in Regel VI/7.3 des SOLAS-Ubereinkommens von 1974
erwahnte und nach dem in Anhang 2 des BLU-Code wiedergegebenen Muster zu erstel-
lende Plan;

(17)  ‘gemeinsame schiffs- und landseitige Sicherheitspriifliste’: die in Abschnitt 4 des BLU-
Code erwihnte und nach dem in Anhang 3 des BLU-Code wiedergegebenen Muster zu
erstellende gememsame Slcherheltspruﬂlste fiir Schiff und Unschlagsanlage

(18)  “Erkldrung iiber die Dichte fester Massengutladungen die gemaB der Regel XII/10 des
SOLAS-Ubereinkommens von 1974 zu liefenden Informatlonen iiber die Dichte des
Ladeguts. :

*
_ Artikel 4 ) .
Kriterien fiir die Eignung von Massengutschiffen
Die Mltghedstaaten treffen die erforderlichen MaBnahmen, um s1cherzustellen daB die Betrexber
der Umschlagsanlagen die Eignung der Massengutschiffe fiir das Laden oder Loschen fester.

Massengutladungen priifen, indem sie die Einhaltung der in Anhang I aufgefiihrten. Bestimmun-
gen kontrollieren.

7 ABL. L 319 vom 12.12.1994, S. 20.
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Artikel 5

Kriterien fiir die Eignung von Umschlagsanlagen

Die Mltglledstaaten treffen die erforderlichen MaBnahmen um smherzustellen daf die Um-

schlagsanlagen. -

(1)  denin Anhang II aufgefiihrten Bestimmungen entsprechen;

(2) fiir jedes die Umschlagsanlage zum Laden oder Loschen fester Massenguter anlaufende
Massengutschiff einen Vertreter, der Umschlagsanlage benannt haben;

3) Informationsbroschiiren erstellt haben, die neben Angaben iiber die Vorschriften der
Umschlagsanlage und der zustindigen Behorden die im Anhang 1 des BLU-Code -
aufgefiihrten Informationen iiber den Hafen und die Umschlagsanlage enthalten, und
diese Broschiiren den Kapitdnen der die Umschlagsanlage zum Laden oder Loschen
fester Massengiiter anlaufenden Massengutschiffe zur Verfiigung stellen, und

4 ein Qualit'zitsmanaoementsystem entwickelt und. éinoeﬂihrt haben, das nach der ISO-

Norm 9001:2000 zertifiziert und nach den Lelthmen der ISO-Norm 10011:1991
tiberpriift wird, und dieses System stindig anwenden.

Artikel 6

- Verantwortlichkeiten der Kapitine und der Vertreter der Umschlagsanlagen

. Die Mitgliedstaaten treffen die erforderlichen MaBnahmen um sicherzustellen, daB hinsichtlich
der Aufgaben und Pflichten der Kapitine und der Vertreter der Umschlaosanlagen die nachste-
henden Grundsitze eingehalten und angewendet werden:

1)

)

Pflichten des Kapiténs:

a)  der Kapitiin ist zu allen Zeiten verantwortlich fiir das sichere Be- und Entladen des
unter seinem Befehl stehenden Massengutschiffs;

b)  der Kapitin muB der Umschlagsanlage rechtzeitig vor der erwarteten Ankunftszeit
des Schiffes an der Umschlagsanlage dié in Anhang I aufgefithrten Informatlonen
liefern;

- ¢) vordem Beginn des Ladens fester Massengiiter muB der Kapitin sicherstellen, dal

er die in Regel VI/7.2 des SOLAS-Ubereinkommens von 1974 vorgeschriebenen

Angaben iiber die Ladung und gegebenenfalls die Erkldrung iiber die Dichte des.

Ladeguts erhalten hat. Diese Angaben sind in eine Ladungserklirung aufzunehmen,
. deren Muster in Anhang 5 des BLU-Code wiedergegeben ist; ’

d)  vor dem Beginn und wihrend der Lade- oder Loscharbeiten muB der Kapltan die in

Anhang IV aufgefuhrten Aufgaben erfiillen.
Pflichten des Vertreters der Umschlagsanlage:
a) nach Erhalt der ersten _Mitteilﬁng des Schiffs iiber seine voraussichtliche

Ankunftszeit muB der Vertreter der Umschlagsanlage dem Kapitin die in
Anhang V erwihnten Informationen liefern; :
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b) ‘der Vertreter der Umschlagsanlage muB daftir sorgen, daB der Kapitin die in der
Ladungserklidrung enthaltenen Angaben so frith wie moglich erhalt;

c) der Vertreter der UmschlagSanl_age muB  der Hafenstaatkbntrollbchérde
unverziiglich alle mutmaBlichen Méngel an Bord eines Massengutschiffs melden,
die das sichere Laden oder Loschen fester Massengiiter gefdhrden kdnnten;

d)  vor dem Beginn und wihrend der Lade- oder Loscharbeiten mu8 der Vertreter der
" Umschlagsanlage die in Anhang VI aufgefiihrten Aufgaben erfiillen.

Artikel 7 |
Zusammenarbeit von Massengutschiffen und Umschlagsanlage

Die Mitgliedstaaten treffen die erforderlichen’ MaBnahmen um sicherzustellen, daB beim Be-
oder Entladen von Massengutschiffen mit festen Massengiitern die folgenden Verfahrensregeln
eingehalten werden:

(1) - Vor dem Laden oder Loschen fester Massengiiter miissen sich der Kapitin und der
Vertreter der Umschlagsanlage auf einen Lade- .oder Loschplan im Sinne der
Regel VI/7.3 des SOLAS-Ubereinkommens von 1974 einigen. Dieser Lade- oder Losch-
plans ist nach dem in Anhang 2 des BLU-Code wiedergegebenen Muster zu erstellen,
und der Kapitén und der Vertreter der Umschlagsanlage haben durch ihre Unterschrift zu
bestitigen, daB sie dem Plan zustimmen. Jede Anderung des Lade- oder Loschplans ist
von beiden Parteien in der Form eines gednderten Plans zu erstellen, anzunehmen und zu
vereinbaren. Der vereinbarte Lade- oder Loschplan und alle spiter vereinbarten Ande-
rungen sind vom Schiff und von der Umschlagsanlage sechs Monate lang aufzube-
- wahren; eine Kopie ist bei der zustédndigen Behorde zu hinterlegen.

2) Vor Beginn des Ladens oder Loschens fiillen der Kapitin und der Vertreter ‘der Um-
' schlagsanlage die nach dem Muster von Anhang 4 des BLU-Code erstellte gemeinsame
schiffs- und landseitige Sicherheitspriifliste gemeinsam aus und unterzeichnen diese.

(3)  Zwischen dem Schiff und des Umschlagsanlage ist eine wirksame Nachrichtenver-
bindung zu schaffen, die in der Lage ist, den erforderlichen Austausch von Informationen
iiber die Lade- oder Loscharbeiten zu gewéhrleisten und sicherzustellen, da8 eine etwaige
Anweisung des Kapitins oder des Vertreters der Umschlagsanlage, das Laden oder
Loschen zu unterbrechen oder einzustellen, unverziiglich befolgt w1rd

@)  Der Kapitin und der Vertreter der Umschlagsanlage sorgen dafiir, daB das Laden oder
Loschen in Ubereinstimmung mit dem vereinbarten Plan erfolgt. Der Vertreter der Um-
schlagsanlage ist dafiir verantwortlich, daB beim Laden oder Loschen der Massengut-
ladung die im Lade- oder Loschplan enthaltenen Vorgaben iiber die Reihenfolge der
Laderdume; die Ladungsmengen und die Lade- oder Loschgeschwindigkeit eingehalten
werden. Ohne vorherige Abstimmung und schriftliche Vereinbarung mit dem Kapitin
darf er von dem vereinbarten Lade- oder Loschplan nicht abweichen.

5 Nach AbschluB der Lade- oder Loscharbeiten bestitigen der Kapitin und der Vertreter
der Umschlagsanlage gemeinsam schriftlich, daB das Laden oder Loschen gemi8 dem
Lade- oder Loschplan und den vereinbarten Anderungen erfolgt ist. Wird die Ladung
geloscht ist in diese gemeinsame Erkldrung auch die Feststellung emzuschheBen, daB die
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Laderdume geleert und gemdB den Anforderungen des Kapitins gereinigt wurden. Ferner
hat die gemeinsame Erklirung Angaben iiber am Schiff entstandene Schiden und
gegebenenfalls ausgefiihrte Reparaturen zu enthalten.

Artikel 8

Die Rolle der zustindigen Behorden

Die Mitgliedstaaten treffen die erforderlichen MaBnahmen um - unbeschadet der in
Regel VI/7.7 des .SOLAS-Ubereinkommens von 1974 niedergelegten Rechte und
Pflichten des Kapitins - sicherzustellen, daB ihre zustidndigen Behdrden ermichtigt sind,
das Laden oder Loschen fester Massengiiter zu verhindern oder anzuhalten, wenn
Hinweise vorliegen, da hierdurch die Sicherheit des Schiffs gefahrdet ist.

In Fiéllen, in denen der Kapitin und der Vertreter der Umschlagsanlage iiber die
Anwendung der in Artikel 7. vorgesehenen Verfahrensregeln keine Einigung erzielen,
greift die zusténdige Behorde ein, wenn dies im Interesse der Sicherheit und/oder des
Schutzes der Meeresumwelt geboten ist.

Artikel 9

Reparatur von beim Laden oder Loschen entstandenen Schiden

Wenn die Schiffsverbandteile oder die Ausriistungen des Schiffs im Verlaufe der Lade-
oder Loscharbeiten beschidigt werden, sind die Schiden vom Vertreter der Umschlags-
anlage an den Kapitdn zu melden und wenn nétig zu reparieren.

Ist der Schaden geeignet, die bauliche Festigkeit oder die Wasserhaltigkeit des Schiffs-

korpers oder die Funktionsfiahigkeit der wesentlichen mechanischen Einrichtungen des

Schiffs zu beeintrichtigen, sind die Verwaltung des Flaggenstaats oder eine von diesem

anerkannte und in s¢inem Namen hande{nde Organisation sowie aie Hafenstaatkontroll-
behorde zu unterrichteten, damit entschieden werden kann, ob die Reparatur unverziig- -
lich zu erfolgen hat oder aufgeschoben werden kann. Diese Entscheidung trifft die
Hafenstaatkontrollbehorde unter gebithrender Beriicksichtigung der Stellungnahme der
Verwaltung des Flaggenstaats oder der von ihr anerkannten und in ihrem Namen
handelnden Organisation.

Fiir die Zwecke der gemifl Absatz 2 zu treffenden Entscheidung kann die Hafenstaat-
kontrollbehdrde eine anerkannte Organisation beauftragen, den Schaden zu besichtigen
und sie. iiber die Notwendigkeit einer sofortigen Reparatur oder deren 'noghchen
Aufschub zu beraten. -

Artikel 10

Uberwachung und Berichterstattung

Die Mitgliedstaaten iiberwachen die Umschlagsanlagen regelméBig auf Einhaltung der in
Artikel 5 Absatz 1, Artikel 6 Absatz 2 und Artikel 7 genannten Bestimmungen. Im Zuge
dieser Uberwachung werden wihrend der Lade- oder Loscharbeiten unangemeldete
Besichtigungen durchgefiihrt. : !
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(2)  Die Mitgliedstaaten iibermitteln der Kommission alle zwei Jahre einen Bericht iiber die

Ergebnisse dieser UberwachungsmaBnahmen. Dieser Bericht enthilt auch eine Bewer-

" tung der Wirksamkeit der in dieser Richtlinie aufgestellten Verfahrensregeln fiir die

Zusammenarbeit und Kommunikation zwischen Massengutschiffen und Umschlagsan-

lagen. Der Bericht ist spiitestens bis zum 30. Apnl des auf die belden Berichtsjahre
folgenden Jahres vozulegen.

Artikel 1]
Mlttellung an die IMO

Das Europiische Parlament, der Rat und die Ixommlssmn unterrichten die IMO von dem Erlaf
dieser Richtlinie unter Bezugnahme auf Absatz 1.7 des Anhangs zu der IMO-Ent-
schlieBung A.797(19) vom 23. November 1995 iiber die Slcherhelt von Schiffen, die feste
Massen giiter befordern.

Artikel 12

AusschufSverfahren

(D Die Kommlssmn wird von dem mit Artikel 12 Absatz 1 der Richtlinie 93/75/EWG des
Rates® eingesetzten Ausschuf unterstiitzt.

(2)  Wird auf diesen-Absatz Bezug genommen, so ist das Regelungsverfahren nach Artikel 5
des Beschlusses 1999/468/EG unter Beachtung von dessen Artlkel 7 Absatz 3 und
Artikel 8 anzuwenden.

3 Die in Artikel 5 Absatz 6 des Beschlusses 1999/468/EG vorgesehene Frist betrigt drex
Monate.

Artikel 13

Anderungsverfahren

(1) Die Begriffsbestimmungen, die Bezugnahmen auf internationale Ubereinkommen und
Codes, auf IMO-EntschieBungen und -Rundschreiben und auf ISO-Normen sowie die
Verweise auf Gemeinschaftsinstrumente und die Anhinge konnen geméB dem Verfahren .
des Artikels 12 Absatz 2 gedndert werden, um sie an internationale oder gemeinschafts-
rechtliche Instrumente anzupassen, die nach ErlaB dieser Richtlinie angenommen oder
gedndert worden oder in Kraft getreten sind, soweit damit der. Geltungsbereich dieser
Richtlinie nicht ausgeweitet wird.-

(2) GemaB dem Verfahren des Artikels 12 Absatz 2 kénnen Bestimmungen zur Durch-

- filhrung der in dieser Richtlinie festgegten Verfahrensregeln und deren Einbeziehung in
Artikel -7 und die Anhinge beschlossen werden, soweit diese Bestimmungen keine
Ausweitung des Geltungsbereichs dieser Richtlinie bewirken. -

8 ABL. L 247 vom 5.10.1993, S. 19.



Artikel 14

Sanktionen
Die Mitgliedstaaten legen die Sanktionen fest, die bei einem VerstoB gegen die einzelstaatlichen
Vorschriften zur Umsetzung dieser Richtlinie zu verhidngen sind und treffen alle geeigneten
Mafnahmen, um deren Durchsetzung zu gewihrleisten. Die Sanktionen miissen wirksam,
-verhiltnism#Big und abschreckend sein. Die Mitgliedstaaten teilen diese Bestimmungen der

Kommission spitestens an dem in Artikel 15 Absatz 1 Unterabsatz 1 genannten Tag mit und
melden alle sie betreffenden Anderungen unverziiglich.

Artikel 15

Umsetzung und Anwendung

(D Die Mitgliedstaaten erlassen die Rechts- und Verwaltungsvorschriften, die erforderlich
: sind, um dieser Richtlinie spétestens am [18 Monate nach deren Inkraftireten] nachzu-
kommen. Sie unterrichten die Kommission unverziiglich davon. .

Sie wenden diese Vorschriften ab 1. J anuar 2003 an.

Bei Erlaf dieser Vorschriften nehmen die Mitgliedstaaten in den Vorschriften selbst oder
durch einen Hinweis bei-der amtlichen Veroffentlichung auf diese Richtlinie Bezug. Die
Mitgliedstaaten regeln die Einzelheiten der Bezugnahme.

2) Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission den Text aller nationaler Rechts- und

Verwaltungsvorschriften mit, die sie auf dem unter -diese Richtlinie fallenden Gebiet
erlassen. ;

Artikel 16
Inkrafttreten

.Diese R1chthme tritt am zwanzigsten Tag nach ihrer Veroffe:nthc:huno im Amtsblatt der
FEuropdischen Gememschaften in Kraft. :

Artikel 17

Adressaten

Diese Richtlinie ist an die Mitgliedstaaten gerichtei.

Geschehen zu Briissel.am

Im Namen des Europdische Parlaments Im Namen des Rates
Die Prdsidentin _ Der Prdisident
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ANHANG 1

PRUFUNG DER EIGNUNG VON MASSENGUTSCHIFFEN FUR DAS LADEN UND
LOSCHEN FESTER MASSENGUTLADUNGEN

(Bezugnahme in Artikel 4)

Massengutschiffe, die Umschlagsanlégen in der Gemeinschaft zum Laden oder Léschen fester
Massengiiter anlaufen, sind auf die Erfiillung der folgenden Eignungskriterien zu priifen: .

(1) . Sie missen Laderdume und Ladeluken geniigender Abmessungen besitzen, die so
) gestaltet sind, da} das Laden, Stauen, Trimmen und Loschen fester Massengiiter auf
vorschriftsmaBige Weise erfolgen kann;

)] Thre Ladeluken miissen Kennummern tragen, die mit denen iibereinstimmen, die im
Lade- oder Loschplan verwendet werden. Diese Lukennummern miissen nach
Anbringungsort, Schriftgrofe und Farbe so ausgefiihrt sein, daB sie fiir den Fiihrer des
Lade- oder Loschgerits der Umschlagsanlage klar sichtbar und erkennbar sind;

3) Ihre Ladeluken, Lukenabdeckungssysteme, Bedienungselemente und  Sicherheits- -
vorrichtungen miissen in einwandfreiem, betriebsfahigem Zustand sein und diirfen nur
fiir die Zwecke verwendet werden, fiir die sie vorgesehen sind,;

(4) . - Sofern eine Kringungsanzeige vorhanden ist, muf8 sie vor dem Laden oder Loschen auf
emwandfrele Funktion uberpruft werden;

(5) 'Wenn vorgeschrieben ist, an Bord einen zugelassenen Beladadungsrechner mitzufiihren,
' muB dieser zertifiziert und in der Lage sein, wihrend des Ladens und Loschens Bela-
stungsberechnungen durchzufithren;

(6) Wenn bordeigenes Umschlagsgeschirr vorhanden ist, mul dieses zertifiziert und
einwandfrei gewartet sein und darf nur unter der Oberaufsicht entsprechend befdhigten
Schiffspersonals benutzt werden;

O Die gesamte Hauptantnebs— und Hllfsmaschmenanlaoe muB in einwandfreiem Betriebs-
zustand sein; :

(8 Die Ausriistung an Deéck fiir das Anlegen und Festmachen muB in einwandfreiem,
' betriebsfahigem Zustand sein.



- 42 -

ANHANG II

I\RITERIEN FUR DIE EIGNUNG VON UMSCHLAGSANLAGEN FUR DAS LADEN

)

3)

Q)

~~~
(9]
~

UND LOSCHEN FESTER MASSENGUTER
(Bezugnahme in Artikel 5 Absatz 1)

Die Betreiber der Umschlagsanlage miissen gewihrleisten, daB sie nur solche Massen-
gutschiffe zum Laden oder Loschen fester Massengiiter an ihrer Umschlagsanlage
annehmen, die an den Lade- und Loscheinrichtungen der Anlage sicher anlegen kénnen,
wobei neben der Wassertiefe am Liegeplatz und der maximal zulidssigen Schiffsgrofe
u.a. die Festmacheeinrichtungen, die Befenderung, die sichere Zufahrt und alle
moglichen Behinderungen des Lade- oder Loschvorgangs zu beriicksichtigen sind.

Das Lade- und Loschgerat der Umschlagsanlage muB vorschriftsgemiB zertifiziert und
einwandfrei gewartet sein; es muB den einschlidgigen Vorschriften und Normen

entsprechen und darf nur von. Personal bedient werden, das ausreichend beféhigt ist und

gegebenenfalls die vorgeschriebenen Zeugnisse besitzt.

Die Umschlagsanlagen miissen Ladungs-Wigevorrichtungen verwenden die einwand-
frei gewartet und in regelmiBigen Abstinden gepriift und geeicht werden und im
Bereich der iiblichen Laderaten eine Genauigkeit +1% der Sollmengen aufweisen.

Die an den Umschlagsanlagen Beschiftigten miissen entsprechend ihren jeweiligen
individuellen Aufgaben in allen Aspekten des sicheren Be- und Entladens von
Massengutschiffén ausgebildet sein. Diese Ausbildung muB darauf gerichtet sein, die
betroffenen Personen mit den allgemeinen Gefahren des Ladens und Loschens fester
Massengiiter und den nachteiligen Folgen vertraut zu machen, die ein unsachgemifes
Laden oder Loschen fiir die Sicherheit des Schiffs haben kann.
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Loschen beschiftigten Personen die erforderlichen personlichen Schutzausrustunoen
erhalten und benutzen, und daf ausreichende Ruhezeiten vorgesehen sind, um
iibermiidungsbedingte Unfille zu vermeiden.
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ANHANG 111

VOM KAPITAN AN DIE UMSCHLAGSANLAGE ZU LIEFERNDE ANGABEN

(Bezucnahme in Artikel 6 Absatz 1 Buchstabe b)

So frith wie moglich: die voraussichtliche Ankunftszelt (ETA) des Schiffs vor dem
Hafen. Diese Angabe ist bei Bedarf zu aktuallsleren

(a)
()

@

(d
©)

®

()
®

G)
®

O

(m)

Bei der ersten Meldung der voraussichtlichen Ankunftszeit:

Schiffsname, Rufzeichen, IMO-Nummer, Flaggenstaat, Heimathafen;

der Lade- oder Loschplan unter Angabé der Ladungsmenge und der Stauung nach
Luken, die Reihenfolge des Ladens oder Loschens, die je Schiittung zu ladende
oder in den-einzelnen Phasen des Entladens zu l(')'schende Menge;

die Tiefginge bei Ankunft und die vorausswhthchen Tiefgdnge bei Abfahrt des -
Schiffs; .

der Zeitbedarf fiir Ballastaufnahme oder -abgabe;

die Gesamtldnge und groBte Breite des Schiffs; Linge des Ladebereichs vom
vorderen Siill der vordersten bis zum achteren Siill det hintersten fiir das Laden
oder Loschen zu benutzenden Ladeluke;

der Abstand von der Wasserlinie bis zur vordersten zu be- oder ent]adenden Luke
und von der Bordwand des Schiffs bis zur. Lukenoffnunc,

der Ausbrmgt‘m gsort des Landgangs des Schiffs;
die fJberwasserhéhe (hb‘chster Punkt iiber der Wasserlinié)'

Einzelheiten und Leistungsfdahigkeit des bordeloenen Ladeceschlrrs (soweit
vorhanden); ' :

die Anzah] und Art der Festmacheleinen;

besondere Anforderungen, wie z.B. Trimmen oder laufende Messung des Wasser-

- gehalts des Ladeguts;

Einzelangaben iiber evtl. notwendige Reparaturen, die.dés Anlegen, den Beginn
des Ladens oder Loschens oder die Ausfahrt des Schiffs nach Beendigung der
Lade- oder Loscharbeiten verzégem konnen;

sonstige, .von der Umschlagsanlage angefordefte Angaben iiber das Schiff.
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ANHANG IV

PFLICHTEN DES KAPITANS VOR UND WAHREND DER LADE- ODER
LOSCHARBEITEN

(Bezugnahme in Artikel 6 Absatz 1 Buchstabe d)
Vor Beginn und wihrend der Lade- oder Loscharbeiten muB der Kapitén dafiir sorgen, daB:

¢)) das Laden oder Loschen des Ladeguts und die Abgabe oder Aufnahme. von Ballast-
wasser unter Aufsicht des diensthabenden Ladungsoffizjers seines Schiffs erfolgt;

(2) die Verteilung von Ladung und Ballastwasser wéhrend des gesamten Lade- oder
Loschvorgangs stindig tiberwacht wird, um sicherzustellen, da die Schiffsverbandteile
tibermiBig belastet werden;

3 das Schxff aufrecht gehalten wird oder, wenn aus betnebhchen Griinden eine Kranguncy
~ erforderlich ist, der Krangungswinkel so gering wie moglich gehalten wird;

@) das Schiff unter gebithrender Beriicksichtigung der orthchen Wetterbedmounoen und
-vorhersagen stets sicher vertéut ist;

) eine ausreichende Anzahl von Schiffsoffizieren und Mannschaften an Bord bleiben, um

die Anpassung der Festmacheleinen zu besorgen und alle sonstigen im Normal- und
.Notfall anfallenden Arbeiten zu erledigen, wobei zu beriicksichtigen ist, daB der
‘Besatzung ausreichende Ruhezeiten gewihrt werden miissen, um Ubermiidung zu
vermeiden;

(6) der Vertreter der Umschlagsanlage iiber die Erfordern‘ilsse fiir das Trimmen der Ladung
informiert ist, die den Bestimmungen des IMO-Schiittgut-Codes entsprechen miissen;
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Abgabe oder Aufnahme von Ballastwasser und der Lade- oder Loschrate sowie iiber
Abwe1chunoen vom Ballastplan und-alle sonstigen Umsténde informiert ist, die s1ch auf
die Lade- oder Loscharbeiten auswirken kdnnen;

~~
~

(8 das Ablassen von Ballastwasser so erfolgt, daB es dem vereinbarten Ladeplan entspricht
und es nicht zum Uberfluten des Kais oder in der Nihe liegender Schiffe kommt. Wenn .
es dem Schiff aus praktischen Griinden nicht moglich ist, das Ballastwasser vor Beginn
der Trimmphase des Ladens vollstdndig abzulassen, muB der Kapitin mit dem Vertreter
der Umschlagsanlage vereinbaren, zu welchen Zeiten und auf wie lange die
Ladearbeiten moglicherweise unterbrochen werden miissen;

) mit dem Vertreter der Umschlagsanlagen vereinbart ist, welche MaBnahmen bei Regen

_ oder sonstigen Wetterverinderungen zu treffen sind, wenn einé solche Verdnderung der

Bedingungen in Anbetracht der spezifischen Eigenschaften des Ladeguts mit Gefahren
verbunden sein konnte; ' '

(10) wihrend des Aufenthalts des Schiffs am Liegeplatz keine heiBen Arbeiten an Bord oder
in der Nahe des Schiffs ausgefiihrt werden, es sei denn mit Erlaubnis des Vertreters der
Umschlagsanlage und unter Einhaltung aller Vorschriften der zusténdigen Behorde;
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wihrend der Endphasen des Ladens oder Loschens eine besonders enge Uberwach(mg
des Lade- oder Loschbetriebs und des Schiffs gewahrleistet ist;

der Vertreter der Umschlagsanlage unverziiglich verstindigt wird, wenn die Lade- oder
Loscharbeiten einen Schaden oder eine gefahrllche Situation verursacht haben oder zu
verursachen drohen; ' :

der Vertreter der Umschlagsanlage rechtzeitig verstindigt wird, wenn das abschlieBende
Trimmen des Schiffs beginnen muB, um das Forderbandsystem entleeren zu knnen;

das Entladen eines Laderaums auf der Backbordseite parallél zum Entladen auf der
Steuerbordseite des gleichen Laderaums erfolgt, um ein Verwmden des Schxffskorpers
zu vermeiden; -

beim Einlassen von Ballastwasser in. einen oder mehrere Laderiume auf die
Moglichkeit des Austretens brennbarer Dampfe geachtet wird und entsprechende
Vorkehrungen getroffen werden, bevor in unmittelbarer Nahe oder oberhalb dleser
Laderidume heifle Arbeiten zugelassen werden
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ANHANG V

VON DER UMSCHLAGSANLAGE AN DEN KAPITAN ZU LIEFERNDE ANGABEN

n

(2)

©)8

@
)
" (6)

@)
(8)
©

(10)

(11)

(12)

(13)

(Bezugnahme in Artikel 6 Absatz 2 Buchstabe a)

die Bezeichnung des Liegeplatzes, an dem das Laden oder Loschen erfolgen soll und
geschitzte Zextangaben fir das Anlegen und den AbschluB der Lade- oder -
Loscharbeiten';

die Merkmale der Lade- und Loscheinrichtungen der Umschlagsanlage mit Angaben
iiber die nominelle Lade- oder Loschleistung der Anlage und die Zahl der zum Einsatz
vorgesehenen Lade- oder Loschkopfe sowie iiber den geschidtzten Zeitbedarf fiir die
einzelne Schiittung oder - im Fall des Loschens einer Massengutladung - den
geschitzten Zeitbedarf fiir die einzelnen Phasen des Entladevorgangs.

spezifische Merkmale des Liegeplatzes oder des Anlegers, mit denen der Kapitin
vertraut sein muB, wie z.B. die Position fester oder beweglicher Hindernisse, Fender,

. Poller.und der Einrichtungen fiir das Festmachen des Schiffs; .

die Mindestwassertiefen am Liegeplatz und im Fahrwasser zu und von dem Liegeplatz';
die Wasserdichte am Liegeplatz;

die maximale Hohe von der Waéserlinie bis iur Oberkante der Lukenabdeckung oder
der Lukensiille (je nachdem, welches Ma8 fiir den Lade- oder Loschbetrieb relevant ist)
und die hochstzuldssige Uberwasserhohe; '

die Vorkehrungen fiir das Anlegen von Gangways und sonstigen Zugingen;
mit. welcher Seite das Schiff am Liegeplatz lingsseits gehen soll; .

die hochstzulissige Geschwindigkeit bei. der Anniherung an den Pier und Angaben iiber -
die Verfiigbarkeit von Schleppern und deren Art und Zugkraft;

die beim Laden unterschiedlicher Tei'lladungén einzuhaltende Reihenfolge und etwaige
sonstige Beschriankungen, wenn es nicht moglich ist, die Ladung nach Reihenfolge oder
‘Wahl der Laderéume so zu laden, wie es fiir das Schiff am besten passt;

etwaige Eigenschaften des zu ladenden Gutes, die bei Kontakt mit anderen Ladungen
oder Ladungsriickstinden an Bord Gefahren mit sich bringen kénnen;

Vorabinformationen iiber die vorgesehenen Lade- oder Loscharbeiten oder Anderungen
der bestehenden Lade- oder Loschplane;’ -

ob das Lade- oder Loschgerit der Umschlagsanlaoe ortsfest oder in 1rgendemer Weise
in seiner Bewegung beschrinkt ist; :

Die Angaben iiber die geschiitzten An- und Ablegezeiten und iiber die Mindestwassertiefe am Liegeplatz
sind nach Erhalt weiterer Meldungen iiber die voraussichtliche Ankunftszeit des Schiffs fortlaufend zu
aktualisieren. Informationen iiber die Mindestwassertiefe in Ansatz- und Abfahrtkanilen sollen vom
Terminal oder der Hafenbehorde geliefert werden wie angebracht.
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(14) die beﬁéti gten Festrﬁacheleinen;
(15)  ein warnender Hinweis auf etwaige ungewohnliche Festmacheeinrichtungen;

(16) - Hinweise auf etwaige Beschridnkungen bei der Aufnahme oder Abgabe von Ballast;
(17)  -der von der zustdndigen Behtirde zugelassene maximale Abfahrtstiefgang; |

sowie alle sonstigen, vom Kapitiin angeforderten Informationen, die sich auf die Umschlags-'
anlage beziehen. :
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ANHANG VI

PFLICHTEN DES VERTRETERS DER UMSCHLAGSANLAGE
VOR UND WAHREND DER LADE- ODER LOSCHARBEITEN

(Bezugnahme in Artikel 6 Absatz 2 Buchstabe d)

" Vor Beginn und wahrend der Umschlagarbeiten muB der Vertreter der Umschlagsanlage:

(1 -

()

c)

. 4).

N 6)

(6)

7

RGN
. Arbeiten an Bord oder in der Nihe des Schiffs ausoefuhrt werden, aufler mit Erlaubms' ,
~ des Kapitins und unter Einhaltung aller Vorschriften der zustindigen Behorde;

dem Kapitiin die Nammen der bei der Umschlagsanlage fiir den Lade- oder Loschbetrieb:
zustdndigen Personen und den Verladeragenten nennen und ihm erldutern, wie er mit

- diesen Personen in Verbmduno treten kann;

alle vorbeugenden MaBnahmen trefferi, um eine Beschidigung des Schiffs durch das

- Lade- oder Loschgerit zu vermeiden, und den Kapitén mformleren wenn ein Schaden .

eintritt;

bei Ladungen hoher Dichte oder bei hohem Gewicht der emzelnen Grexferladunaen den :

' -Kapitin.warnen, daB, solange die Oberseite der Tanks nicht vollig mit Ladung bedeckt |

ist, bei deren Aufschlagen insbesondere bei freiem Fall aus groBer Hohe erhebliche
ortliche Belastungen der Schiffsverbandteile auftreten konnen, und dafiir sorgen, da zu
Beginn des Beladens der einZzelnen Laderdume besonders vorsichtig vorgegangen wird;

dafiir sorgen, daB zwischen dem Kapitén und dem Vertreter der Umschlagsanlage in

. allen Phasen und zu allen Aspekten der Lade- oder Loscharbeiten Ubereinstimmung

herrscht, daB der Kapitin von allen Anderungen. der vereinbarten Laderate informiert .
wird und dem Kapitén nach jeder Schiittung das geladene Gewncht gemeldet wxrd

Aufzeichnungen iiber das Gewicht und die Verteilung der geladenen oder geloschten.

- Ladung fithren und sicherstellen, daB die Gewichte in den Laderaumen nicht von den

Voroaben des vereinbarten Lade- oder Loschplans abwexchen

dafiir sorgen, daB bei der Berechnung -der zum Erzielen des Abfahrtstlefgangs und
-trimms erforderlichen Ladungsmengen beriicksichtigt wird, daB. die auf den -

Forderbandsystemen der Umschlagsanlage -befindlichen Ladungsmengen ablaufen
~ konnen, so daB diese Systeme ‘bei Beendigung des Ladevorgangs leer sind. Zu diesem -
Zweck muB der Vertreter der Umschlagsaniage dem Kapitidn neben dem .normalen . -

Tonnagegehalt des Forderbandsystems der Umschlagsanlage auch alle Erfordemlsse fiir -

das Leerfahren des Systems bei Beendi guncy des Ladens mitteilen;-

' den Kapitin beim Loschen von Ladung mdglichst frithzeitig verst’éindigen' wenn die

Zahl der Entladekopfe erhoht-oder verringert werden-soll und dem Kapitéin mlttellen -
.wenn das Entladen eines Laderaums fiir abgeschlossen angesehen wird;

dafur sorgen, daB wahrend des Aufenthalts des Schiffs am Liegeplatz keme hexBen_

{
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FINANZBOGEN | ' \

BEZEICHNUNG DER MASSNAHME

Vorschlag fiir eine Richtlinie des Europﬁischén Parlaments und des Rates zur
Festlegung von Vorschriften und harmonisierten Verfahrensregeln fiir das sichere Be-
und Entladen von Massengutschiffen. - - - '
HAUSHALTLINIEN

Teil A (s. § 10) .

Teil B (s. § 7) ~ Haushaltlinie B2 ~ 702

RECHTSGRUNDLAGE

Sicherheit im Seeverkehr: Artikel 80 Absatz 2 des Vertrags.

BESCHREIBUNG DER MASSNAHME
Allgemeines Ziel der Mafinahme

Verbesserung der Sicherheit von Massengutschiffen und ihren Besatzungen durch
Vermeidung iibermiBiger Belastung oder Beschidigung der Schiffsverbandteile infolge

-unsachgemaiBer Be- oder Entladung.

Dauer der MaBnahme und Bestimmungen iiber eventuelle Verlingerungen

Unbegrenzt.

EINSTUFUNG DER AUSGABEN/EINNAHMEN

. Nichtobligatorische Ausgaben (NOA)

Nichtgetrennte Mittel (NGM)

Art der Einnahmeh: keine

ART DER AUSGABEN/EINNAHMEN

Verwaltungsausgaben fiir FolgemaBnahmen und das Uberwachen der Umsetzung der
Richtlinie.



7. FlNA:NZlELLE'BEI;ASTUNG
7.1.. 'Berechnun_g der Gesamtkosten der MaBnahme (Einheits- und Gesafntkosten)
72. . Aufschlii'sselun'g nach: Kostenelementen
VE in Mio. EURO (zu Jewelhoen Pre1sen)
Haushaltslahr
Aufschliisselung n n+1 n+2 | n+3 n+4 ntSund | Insge-
: : folgende samt
Insgesamt - _‘ keine keine keine keine keine keir;e
7.3 Ausgaben fiir Studlen, Sachverstindige usw. im Rahmen von Tell B des. Haus-
haltsplans ’ _ o _
VE in Mio. EURO (zu jeweiligen Preisen)
Haushalfsjahr '
N n+l | n+2 n+3 n+4 n+3 und - Insge-
. ' folgende samt
- Swdien A Cofor | o 02
- ~ Sachverstindigensitzungen' 0,05 7| 0,05 IO,OS 0,05 | 005 0,25
- Information und
Verbffentlichungen
' Insgesafnt _ -1 0,05 0,05 0,15 0,05 0.15 0,45
v Ausgaben, die die in der Mlttexlunglder Kommission vom 22. April 1992 (SEK(92) 769) festgelegten : i

) Krltenen erfiillen.
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7.4 Fﬁlligkeitsplan: fiir Verpflichtungs- und Zahlungsermiichtigungen
Mio. EURO
Haushaltsjahr .
N n+l n+2 n+3 n+4 n+5 und fnsge-
: folgende samt
—-Verpﬂichtungsermﬁchtigungeh 1 0,05 0,05 0,15 005 | 015 0,45
~Zahlungsermichtigungen .
Haushaltsjahr n
n+l : 0,05
n+2 : - 0,05
n+3 i 0,15
n+4 _ _ _ 0,05
n+5 und folgende 0,15
Insgesamt | 005 | 005 0,15 0,05 0.15 045
8. MASSNAHMEN ZUR BETRUGSBEKAMPFUNG

— Kontrolle der Einhaltung der Verfahren fiir das Einladen von Sachverstindigen der
Mitgliedstaaten zur Teilnahme an den Arbeiten des Regelungsausschusses.

9. ANGABEN ZUR KOSTENWIRKSAMKEITSANALYSE
9.1 Quantifizierbare Einzelziele; Zielgfuppe(n)

- Einzelziele; Zusammenhang mit der allgemeinen Zielvorgabe:

- Festlegung harmonisierter Verfahrensregeln fiir die Zusammenarbeit und die
Kommunikation zwischen den Massengutschiffen und den von ihnen zum Laden
oder Loschen fester Massengiiter angelaufenen. Umschlagsanlagen und von Eig-
nungskriterien fiir diese Schiffe und Umschlagsanlagen. '

~ Zielgruppen (gegebenenfalls aufgeschlusselt nach Emzelzxelen Angabe der Endbe- -
giinstigten des Beitrags .aus dem Gememschaftshaushalt und der zwischenge-
schalteten Stellen):

In diesem Vorschlag ist kein finanzieller Beitrag vorgesehen. ‘Die Zielgruppe
umfaBt die Besatzungen der Massengutschiffe und das Personal der Umschlags-
anlagen, im engeren Sinne den Kapitin und den Vertreter der Umschlagsanlage.

92. Begriindung der MaBinahme

- Notwendwkelt eines Beitrags aus dem Gememschaftshaushalt msbesondere unter
dem Gesichtspunkt der Subsidiaritit:

"In diesem Vorschlag ist kein finanzieller Beitrag der Gemeinschaft vorgesehen.



— Wahl der Modalititen:
* Vorteile im Vergleich zu Altemat.ivlﬁsungen:

Die auf Gemeinschaftsebene erfolgende Vorgabe eines harmonisierten Rahmens
fiir das Festlegen von Vorschriften und Verfahrensregeln fiir das sichere Be- und
Entladen von Massengutschiffen in den Héfen der Gemeinschaft hat gegeniiber
EinzelmaBnahmen der Mitgliedstaaten den Vorteil, daf Wettbewerbsverzerrunven
und Unterschiede im Slcherheltsmveau vermieden werden. Sie bewirkt auch, daff
die in der Fahrt nach Héfen der Europédischen Union eingesetzten Massengut-
- -schiffe einer Reihe gemeinsamer Normen entsprechen und. die an allen
Umschlagsanlagen in der Gemeinschaft geltenden Verfahrensregeln: beachten
miissen, was mehr Klarheit bringt und eine einheitliche Behandlung gewdhrleistet.

* Erlauternder Hinweis auf #hnliche MaBnahmen auf Geméinschafts— oder
einzelstaatlicher Ebene:

Es gibt auf Gemeinschafts- oder einzelstaatlicher Ebene keme ahnllchen Mafnah-
men, auf die in diesem Zusammenhang hinzuweisen wiire. '

*Zu erwartende Neben- oder Multiplikatoreffekte:

‘Wenn der von der Gemeinschaft- geschaffene Rahmen weltweit anerkannt _wird,
konnte er als Grundlage fiir ein auf globaler Ebene harmonisiertes System fiir das
sichere Be- und Entladen von Massengutschiffen dienen.

'~ Wesentliche Unwigbarkeiten, die sich auf die Ergebnisse der MaBnahme auswirken
konnten:

Eine UngewiBheit liegt hauptsichlich in der Frage, inwieweit die unter den Flag-
gen von Drittstaaten fahrenden Massengutschiffe den Kiriterien fiir die Eignung

- zum Laden oder Loschen fester Massengiiter entsprechen werden. Zum Abbau
dieser UngewiBheit ist moglicherweise enge Konsultation und Zusammenarbeit
mit den Verwaltungen der Flaggenstaaten dieser Schiffe erforderlich, die darauf
abzielen sollte, ihnen die Bedeutunc der Einhaltung dieser Eignungskriterien
bewuBt zu machen.

9.3.  Follow-up und Bewertung der Mafinahme
— Leistungsindikatoren:
"~ * Output-Indikatoren (eingesetzte Ressourcen‘):

Die Output-Indikatoren werden von den Mitgliedstaaten geliefert, wenn sie iiber
die Umsetzung der Richtlinie auf nationaler Ebene und insbesondere iiber die
Ergebnisse der von den zustandigen Behorden der Mitgliedstaaten zu diesem.
Zweck durchgefiihrten unangemeldeten Inspektionen berichten.

* Wirkungsindikatoren (im Verhiltnis zu den Zielsetzungen):

Als Wirkungsindikatoren sind neben den vorerwahnten IBeriéhten der Mitglied-
staaten die Hafenstaatkontrolldaten anzusehen, insbesondere die Angaben iiber-
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. festgestellte Mingel und die Zahl der an Umsch.lagsahlagen fiir feste Massengiiter
festgehaltenen Schiffe. Auch die Haufigkeit und das AusmaB der Beschiadigung
von Massengutschiffen wihrend der Umschlagsarbeiten und die Zahl der Unfille

. mit Personenschiden konnen als Indikatoren fiir die Wirksamkeit der vorgeschla-
‘genen MaBnahme gelten. '

Sodann ist in Artikel 10 des Richtlinienvorschlags vorgesehen, daB die Berichte
der Mitgliedstaaten auch eine Bewertung der Wirksamkeit der in der vorgeschla-
genen Richtlinie und ihren Anhiingen aufgestellten harmonisierten Verfahrens-
regeln fiir die Zusammenarbeit und Kommunikation zwischen den Umschlags-
- anlagen und den Schiffen einschlieBen sollen. Die in den Artikeln und Anhiingen
- der vorgeschlagenen Richtlinie enthaltenen detaillierten Bestimmungen tiber diese
Verfahren sollten die Grundlaoe bilden fiir Erfassung vergleichbarer Daten durch
. die Mitgliedstaaten. "

— Modalititen und Periodizitit der vorgesehenen Bewertungen

Die vorgesehenen Bewertungen sollen alle zwei Jahre erfolgen. Die Bewertungen
werden von den Mitgliedstaaten durchgefithrt und umfassen die Berichterstattung
iiber die Durchfithrung der aufgrund dieser Richtlinie ergnftenen MaBnahmen an
den in ihrem Hoheitsgebiet befindlichen Umschlaosanlaoen

— Bewertung der erzielten. Ergebmsse (bei fortgesetzten oder erneuerten MaBnahmen)

Die in den Berichten der Mitgliedstaaten enthaltenen Informationen sollen zur

Bewertung der Wirksamkeit der mit dieser Richtlinie getroffenen MaBnahmen

genutzt werden. Fir diesen Zweck ist haushaltsmiiBig Jewexls im dritten Jahr; d.h.

in dem auf das zweite Berichtsjahr fol cyenden Jahr eine Bewertungsstudie vorge- -
* sehen (s. Tabelle 7.3).

- 10. VERWALTUNGSAUSGABEN (TEIL- A DES EI\’ZELPLA\'S lII DES GE-
SAMTHAUSHALTPLANS)

Dieser Abschnitt des Finanzbogens muB an die GD Personal und Verwaltung und GD Haushalt
geschickt werden. Die GD Personal und Verwaltung wird ihn anschliebend mit einer
Stellungnahme an die GD Haushalt weiterleiten.

Die Bereitstellung der Vefwaltunosmlttel erfolgt nach MafBgabe der jihrlichen Entscheidung der
Kommission iiber die Mittelzuweisung und unter Berucksxchuouno der von der Haushalts-
' behorde bewilligten zusatzhchen Planstellen und Haushaltsmlttel



10.1 Auswirkungen auf die Stellenzahl

Art der Stellen - Fiir die Durchfithrung der - davon Dauer

Mafnahme bendtigtes Personal

Dauer- Planstellen auf | Personal der GD | Zusitzliches:

. Planstellen Zeit oder des Dienstes |  Personal
Beamte oder A 1 i 2 b Unbegrenzt
Bedienstete auf Zeit | B - - : - I ‘ - -

. . C - - - - -

Sonstige Humanressourcen ‘ - - - . -
Insgesamt I ) 1 2 ' - " Unbegrenzt

Fiir zusiitzliches Personal ist die zeitliche Planung des Einsatzes anzugeben
10.2 Finanzielle Gesamtauswirkungen zusiitzlichen Personals

EURO

Betrige Berechnung

Beamte ' -

Bedienstete auf Zeit 216 000 | Grundlage: 2 Mannjahre zu je 108 000
: (Haushaltlinien A1-A2-A4-A5-A7)

Sonstige Humanressourcen -

Insgesamt . 216 000

. Die Betrige miissen die Gesamtkosten fiir zusatzliche Stéllen wiihrend der gesamten Laufzeit der
MaBnahme wiedergeben, wenn diese im voraus festgelegt wurde. Bei zeitlich unbeorenzten
M anahmen sind die Betrége fiir einen Zeitraum von 12 Monaten anzugeben.

10.3 Sonstige Mehrausgaben fiir Verw:iltung und Dienstbetrieb

EURO

Hdushaltlinfe Betrige ' ' _ Berechnung
A 7031 (Obligatorische _ 9750 Es wird erwartet, daB der fiir die Zwecke der vorgeschlagenen Richt-
Ausschiisse) L "| linie zu bildende Regulierungsausschufl einmal jihrlich fiir einen Tag

zusammenkommen wird, um spezifische Fragen im Zusammenhang
mit der Umsetzung der Richtlinie zu besprechen. Die Erstattung der
Reisekosten der Sachverstindigen der Regierungen zur Teilnahme an-}
dieser Sitzung wird auf 650 Euro/Person geschitzt, x 15.

Total 9750

Die Betrdge miissen die Gesamtkosten fiir zusitzliche Stellen wihrend der gesamten Laufzeit der
MaBnahme wiedergeben, wenn diese im voraus festgelegt wurde. Bei zeitlich unbegrenzten
MaBnahmen sind die Betrége fiir einen Zeitraum von 12 Monaten anzugeben.

Die oben unter der Haushaltslinie A 7 'angefiihrten Ausgaben sind durch Zuweisungen im
Rahmen der Globalmittel der GD Energie und Verkehr gedeckt.
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. FOLGENABSCHATZUNGSBOGEN.

AUSWIRKUNGEN DES VORGESCHLAGENEN RECHTSAKTS AUF DIE
UNTERNEHMEN UNTER BESONDERER BERUCI\SICHTIGUNG DER
KLEINEN UND MITTLEREN UNTERNEHMEN (KMU)

"~ BEZEICHNUNG DES VORSCHLAGS

Vorschlag fiir eine Richtlinie des Europ’eiischen Parlaments und des Rates zur Fest-
legung von Vorschriften und harmonisierten Verfahrenswelsen fiir die sichere Be-
- und Entladung von Massenoutschlffen

‘ DOKUMENT NR.

KOM(2000) 179 endgiltig

DER VORGESCHLAGENE RECHTSAKT ; .

1. Notwendigkeit eines Rechtsakts der Gemeinschaft unter Beriicksichtigung
des Subsidiarititsprinzips in diesem Bereich, und wichtigste Ziele

Im Vertrag ist die Begriindung einer gemeinsamen Verkehrspolitik vorge-
sehen, und zu den zur Verwirklichung einer solchen Politik zu treffenden
MaBnahmen gehoren, wie aus Artikel 80 Absatz 2 in Verbindung mit
Artikel 71 Absatz 1 Buchstabe c ersichtlich ist, auch MaBnahmen. zur
‘Verbesserung der Sicherheit im Seeverkehr. :

In-diesem Sinne ist der Hauptzweck der vorgeschlagenen MaBnahme darauf
gerichtet, die wesentlichen Grundsitze und Bestimmungen der IMO-
EntschlieBungen iiber die Sicherheit von Schiffen, die' feste Massengiiter
befordern, und. iiber das sichere Be- und Entladen dieser Schiffe in der
Gemeinschaft auf harmonisierte Weise umzusetzen.. Eine harmonisierte Um-
setzung dieser nichtbindenden internationalen Bestimmungen ist notwendig,
um sicherzustellen, da das-Laden und Loschen von Massengutiadungen an
europiischen Umschlagsanlagen ohne zusitzliche Gefihrdung der baulichen
Strukturen der betreffenden Massengutschiffe erfolgt. Sie ist auch notwen-
dig, um Wettbewerbsverzerrungen zu vermeiden, die sich ergeben, wenn
beim Laden und Loschen von Massengiitern unterschiedliche Sicherheits-
standards und unterschiedliche Anforderungen an die Schlffe und: Um—
schlagsanlagen zugrundegelegt werden.

Die Gemeinschaft hat ein erhebliches Interesse daran, sicherzustellen, daB
das Be- und Entladen von Massengutschiffen an den'in den Mitgliedstaaten
bestehenden. Umschlagsanlagen auf sichere Weise und unter angemessenen
Bedingungen erfolgt. Eine harmonisierte Aktion ist geboten, um Fehler beim .

. Laden und Lo6schen zu vermeiden, die die bauliche Festigkeit dieser Schiffe
beeintrichtigen und mdglicherweise zu Unfillen und letztlich zum Verlust
von Schiff und Besatzung beltraoen konnten.



In Anbetracht der Binnenmarktdimension des Seeverkehrs ist eine auf'
Gemeinschaftsebene ansetzende Aktion der einzig mogliche Weg, um sicher-
zustellen, daB in den europiischen Hifen beim Be- und Entladen von
Massengutschiffen die gleichen Sicherheitsstandards gewahrt werden, und
zugleich das Risiko einer Verzerrung des Wettbewerbs zwischen den Um-
schlagsanlagen aufgrund unterschiedlicher Verfahren in bezug auf das
sichere Be- und Entladen von Massengutschiffen zu verringern.

Im Hinblick auf das Subsidiarititsprinzip ist festzustellen, daB es den einzel-
nen Mitgliedstaaten iiberlassen bleiben soll, zu entscheiden, welche Umset- -
zungsmaBnahmen im Rahmen ihres internen Systems am besten geeignet
sind, eine harmonisierte Umsetzung und Durchsetzung der Bestimmungen
dieser Richtlinie zu gewihrleisten.

AUSWIRKUNGEN AUF DIE US‘TERNEHMEN .

2.

‘Wer wird durch den vorgeschlagénen Rechtsakt betroffen sein?

- Welche Wirtschaftszweige?'
~ Welche UnternehmensgroBe (Anteil kleiner und mittlerer Unternehmen)?

— Befinden sich diese Unternehmen in bestimmten oeooraphlschen Ge-
bieten?

Bei den von diesem Richtlinienvorschlag betroffenen Wirtschaftszweigen

- handelt es sich einerseits um die Schiffahrtsgesellschaften, die Massengut-

schiffe betreiben, die im Massengutverkehr von und nach europdischen
Hifen eingesetzt sind, und-andererseits um die Betreiber der in der Gemein-
schaft bestehenden Massengut-Umschlagsanlagen.

Die Richtlinie gilt fiir alle Massengutschiffe und alle Umschlagsanlagen
ungeachtet ihrer GroBe. Da die Richtlinie den gesamten mit Massengut-
schiffen abgewickelten Seeverkehr mit festen Massengiitern von und nach
Hifen der Gemeinschaft betrifft, gibt es keinen Unterschied zwischen
Schiffahrtsgesellschaften oder Umschlagsanlagen verschiedener GroBe. Die
Gesamtzahl der weltweit operierenden Massengutschiffe wird auf mehr als
5 000 geschétzt. Der groBe Anteils der seewirtigen Ein- und Ausfuhren der-
EU (insbesondere bei den hauptsidchlichen Massengiitemn Eisenerz und
Kohle) am gesamten Weltseehandel, der auf durchschnittlich etwa ein Drittel
geschitzt wird', bringt es mit sich, daB ein beachtlicher Teil dieser Flotte von
Massengutschiffen zum Laden oder Loschen fester Massengiiter Héfen der

- Gemeinschaft anlduft. Was die Zahl der Umschlagsanlagen in der Gemein-

- schaft anbetrifft, ist einer 1998 von BCP fiir die Kommission durchgefiihrten
Umfrag'e2 zu entnehmen, daB in etwa 100 Handelshifen der EU feste Mas-
sengiiter umgeschlagen werden. Die meisten dieser Umschlagsanlagen sind
als KMU einzustufen, und das gleiche gilt fiir die meisten der Schlffahrtsoe-
sellschaften die Massengutschiffe betreiben.

(2]

Dlxes'e Schitzung beruht auf Daten aus einer 1997 von SPH Global im Auftrag der GD
Verkehr der Européischen Union erstellten Studie unter dem Titel “The safety of bulk carriers
and possible legislative initiatives for the European Community’-.

‘Burness Corlett & Partners Ltd., ‘Bulk carrier safety study’, November 1998.
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Ein bestimmtes geographisches Gebiet innerhalb der Gemeinschaft, in dem
diese Unternehmen anzutreffen sind, kann nicht angegeben werden. Alle
Mitgliedstaaten auBer den beiden Binnenldndern besitzen Seehifen, in denen
Handelsschiffe abgefertigt werden. Osterreich und Luxemburg sind daher
von der Anwendung der vorgeschlagenen Richtlinie: ausgenommen, soweit
es um Umschlagsanlagen geht. Da beide aber Seeschiffs-Flaggenstaaten sind.
gilt die Richtlinie fiir die unter ihren Flaggen fahrenden Schiffe.

'Der erwartete Ruckvang der Hauflgkelt von Unfiéllen mit Massenoutschlffen
" wird sich vor allem in einem geringeren Verlust an Menschenleben in einer
- .geringeren Verunreinigung - der regionalen Meeresumwelt mederschlaoen
Weltere giinstige Auswirkungen liegen in der Vermeidung von Stdrungen
- des Seeverkehrs, die mit solchen Unfillen verbunden sein kénnen, und in der-
Embparunw der Kosten fiir die Bergung ‘der Schiffe und ihrer Ladung oder, .
im schlimmsten Fall, fiir die Beseitigung des Wracks und die Bercuna der
Lenchen der Besatzungsmitglieder sowie fir die zur Ermittlung der Untall-
ursache erforderlichen Untersuchunoen ' . '

Was miissen die Untemehmen tun um dem vorgeschlagenen Rechtsakt
nachzukommen"

Die Massengutschiffe betreibenden Reedereien und die Massengut-
Umschlagsanlagen miissen sich entsprechend organisieren, um die Verfah-
rensregeln fiir den Informationsaustausch und die Zusammenarbeit zwischen
Schiff und Uméchlagsanlage, die dem Zweck dienen, die Lade- und Léschar-
beiten sicher durchzufiihren und eine Beeintrichtigung der Seetiichtigkeit der
Schiffe durch iiberm#Bige Belastung oder Beschidigung der Schiffsverband-
teile zu vermeiden, wirkungsvoll in die Praxis umzusetzen. AuBerdem
miissen sie fiir das sichere Laden und Loschen solcher Ladungsgiiter geeig-
net sein, und dazu miissen sie e€ine Reihe wesentlicher Eignungskriterien
erfiillen, die in dem international vereinbarten IMO-Code fiir das sichere Be-'
- und Entladen von Massengutschiffen (BLU-Code) niedergelegt sind. Um
dies zu erreichen, miissen die Umschlagsanlagen ein der ISO-Normenreihe
9000 entsprechendes Qualitdtsmanagementsystem einfithren und unterhalten.
Hier ist anzumerken, daB die' Schiffahrtsgesellschaften bereits durch das
internationale Ubereinkommen zum Schutz des menschlichen Lebens auf
See (SOLAS) verpflichtet sind, sowohl an Land als auch an Bord der von
ihnen betriebenen Schiffe ein dem internationalen Code fiir MaBnahmen zur
Organisation eines sicheren Schiffsbetriebs (ISM-Code) entsprechendes
'Slcherheltsmanagementsystem einzufithren und zu unterhalten.

Welche wirtschaftlichen Folgen wird der vorgeschlagene Rechtsakt voraus-
“sichtlich haben?

— fiir die Beschaftigung?
— fiir die Investitionen und die Griindung neuer Unternehmen?

— fiir die Wettbewerbsposition der Unternehmen?

i

- Auf die Beschiftigung sollte sich die vorgeschlagene Richtlinie giinstig aus- _
wirken, da anzunehmen ist, daf die Umschlagsanlagen zur Einfiihrung und
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Unterhaltung ihres Qualititsmanagementsystems in manchen Fillen zusitz-
liche Krifte benttigen werden. Zudem fordert der IMO-Code die Benennung
eines Vertreters der Umschlagsanlage, der die notige Ausbildung und fach- -
liche Erfahrung haben muB, um den Lade- und Loschbetrieb im Interesse der -
Sicherheit iberwachen zu kénnen.

Die Auswirkungen auf die Wettbewerbsfihigkeit der Unternehmen sollten
ebenfalls positiv sein, da die verbesserte Kommunikation und Zusammen-
arbeit zwischen Schiff und Umschlagsanlage nicht nur dafiir sorgt, daB das
Laden oder Loschen auf sichere Weise erfolgt, sondern auch zu einer Ver-
ringerung des Unfall- und Beschadxouncsnsﬂ\os und der damit verbundenen

- Aufenthalte und Kosten fithren sollte. Sodann sollte die Einfithrung von Eig-

nungskriterien fiir fremde Massengutschiffe einen Beitrag zu den Bemuhun-
gen der Gemeinschaft leisten, unterklassige Schiffe aus dem Verkehr von
und nach ihren Hifen fernzuhalten. Eine Stirkung des qualititsbetonten

Ansehens der in der EU operierenden Umschlagsanlagen wird dazu beitra-

gen, die Wettbewerbsposition dieser Untemehmen zu erhalten oder sogar zu

] verbessem

Enthélt der vorgeschlagene Rechtsakt Bestimmungen, die der besonderen
Lage kleiner und mittlerer Unternehmen Rechnuno tragen (etwa reduzierte
oder andersartige Anforderunoen usw.)?

‘Aus den oben erlduterten Griinden und im Interesse der Sicherheit wird im
Anwendungsbereich der vorgeschlagenen Richtlinie nicht nach der GroBe
der Schiffe oder der Umschlagsanlagen oder der sie betreibenden Unterneh-
men unterschieden. Angesichts der Tatsache, da8 es sich bei den meisten der

- vorgesehenen Mafnahmen um Verfahrensregeln handelt, die auf eine

Verstirkung der Kommunikation und Zusammenarbeit zwischen Schiff und
Umschlagsanlage abzielen, um sicherzustellen, daB der Umschlag auf sichere
Weise erfolgt, erscheint eine solche Unterscheidung weder angebracht noch
winschenswert. Im Gegenteil, eine solche Unterscheidung wiirde ein zwei-
geteiltes Sicherheitssystem schaffen, das die Gefahr einer Wettbewerbs-
verzerrung mit sich bringen wiirde.

' ANHORUNG

Nennung der zu dem vorgeschlagenen Rechtsakt konsultierten Organisa-
tionen und Darstellung ihrer wesentlichen Auffassungen -

Aufgrund eines im Mirz 1999 von dén Dienststellen der Kommission zu
diesem Zweck erstellten Arbeitspapiers sind eine Anzahl von Wirtschafts-
verbanden und -organisationen zu den wesentlichen Zielen und Grundsitzen
dieses Richtlinienvorschlags konsultiert worden. Alle hiernach aufgefiihrten
Organisationen haben dieses Arbeitspapier erhalten, und alle hatten die Mog-
lichkeit, den Dienststellen der Kommission ihre Anmerkungen und Anregun-
gen mitzuteilen — entweder in zu diesem Zweck veranstalteten miindlichen
Anhdrungen oder auf schriftlichem Wege. In den eingegangenen Stellung-
nahmen wurde die’ angekiindigte Gesetzgebunosmltlatlve der Kommission -
im allgemeinen begriiBt und unterstiitzt.
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Europiische KMU-Verbinde -

Die wesentlichen Grundziige und Ziele des angekiindigten Vorschlags der -
Kommission wurden den europdischen KMU-Verbiinden bei einer von der
GD Untemehmenspohtik (der fritheren GD XXIII) am 23. Februar 1999 .
veranstalteten Anhorung vorgestellt und erlautert. AnschlieBend wurde die-
sen Organisationen das oben erwihnte Arbeltspapler der Komm1551on zur

Stelluncrnahme zugesandt. .

Interessenverbinde der Schlffsexoner (ECSA BIMCO INTER--

CARGO), Umschlagsanlagen (ESPO, FEPORT, EUROFER,; ICHCA
International Dry Bulk Terminals Contact group), Arbeitnehmer (FST),I

Verlader (ESC), Schiffswerften (CESA) und Klassnf‘ z:erunoscesell- ‘

schaften (IACS)

Das oben erwdhnte Arbeltspapxer, in dem die Vorstellunoen der. Kommls- o
sionsdienststellen hinsichtlich der Grundziige und Hauptziele der angekiin-

digten Gesetzgebungsinitiative dargelegt waren, wurde zunéchst allen diesen

Organisationen zugesandt. Als nichster Schritt folgte eine von der GD Ver--
kehr am 6. April 1999 veranstaltete Anhdrung. Einen weiteren, informellen - -
‘Meinungsaustausch gab es am 9. April 1999 bei einem mit Unterstiitzung der

Dienststellen der Kommission von FEPORT und ESPO organisierten " ge-

meinsamen Workshop

Die Branchenverbinde im allgemeinen und insbesondere die Interessen-
vertretungen der Schiffseigner begriiBten den angekiindigten Vorschlag der
Kommission' als eine rechtzeitige und angemessene Initiative und #uBerten
ihre Unterstiitzung fiir dxe in dem Arbextspapler darge]evten Hauptzxele

Einige der aus Fachkrelsen geduBerten Fragen betrafen den voroesehenen
Geltungsbereich, d.h. die GroBe der einbezogenen Schiffe und Umschlags-
anlagen und die Art der festen Massengiiter. Einer weiteren Forderung der
Branche zufolge sollte aus Griinden der praktischen. Anwendung und der
Transparenz ein- umfassender Uberblick iiber alle bindenden Vorschriften
iiber das sichere Be- und- Entladen von Massengutschiffen erstellt werden,

" der sowohl die Bestxmmunoen des SOLAS-Ubereinkommens als auch die in =
“die zukiinftige Richtlinie einbezogenen Bestimmungen des BLU-Code

enthalten sollte. Von den Transportarbeitergewerkschaften und den Vertre-
tern der Umschlagsanlagen wurden die Kommissionsdienststellen dringend

" aufgefordert, in. den Richtlinienvorschlag MaBnahmen zur Verbesserung der

Sicherheit der Mitarbeiter der Umschlagsanlagen bei der Arbeit an Bord der
Schiffe aufzunehmen. Wie schon im erklarenden Memorandum zu diesem
Richtlinienvorschlag dargelegt, sind Fragen der Sicherheit und des Schutzes
der Gesundheit bereits in einer Vielzahl von Rechtsakten der Gemeinschaft
geregelt, so daB es als nicht notwendig angesehen wurde, in diesem Vor-
schlag zusitzliche MaBnahmen vorzusehen, die speziell die Sicherheit und
Gesundheit der auf den Umschlagsanlagen titigen Arbeitnehmer zum Gegen-
stand hitten. Da von einigen festen Massengiitern chemische Gefahren aus-
gehen, erhob sich die Frage, ob besondere Bestimmungen fiir die Behand-
lung solcher Giiter in den Vorschlag aufgenommen werden sollten. Hierzu
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_duBerten die Branchenvertreter iibereinstimmend die Meinung, daB dieser

Punkt nicht im Rahmen der angestrebten Richtlinie geregelt werden sollte.

Zu dem Vorschlag einer obligatorischen Einfiihirung und Unterhaltung von

Qualititsmanagementsystemen durch die Umschlagsanlagen wurden gegen-
sitzliche Meinungen. geduBert. Die Schiffseigner waren entschieden dafiir,

daB die Umschlagsanlagen einem Managementsystem unterworfen werden
sollten, das ein gleichwertiges Gegenstiick zu dem ISM-Code bilden wiirde,
dem die Schiffahrtsgeselischaften bereits entsprechen miiissen. Einige Betrei-
ber von Umschlagsanlagen waren dagegen eher zuriickhaltend und meinten,

daB die Einfiihrung eines Qualitdtsmanagementsystems d1e freie Entschei-
“dung der Umschlagsanlagen bleiben sollte

Der europdische Versicherungsausschuﬁ (CEA)

Die Anhérung des europdischen Versicherungsausschusses (Comité Euro-

péen des Assurances - CEA) erfolgte auf bilateraler Basis am 28. Mai 1999.

. Der AusschuB begriifte den Vorschlag der Kommission im Hinblick auf

dessen potenziell giinstige Auswirkungen auf die Zahl der Versicherungsfille
im Zusammenhang mit wihrend des Ladens und Loschens entstandenen
Schiden und mit dem Verlust von Schlffen menschlichem Leben -und
Ladungen auf See.

Die Allianz regionaler Seeschiffahrtsinteressen (AMRIE)

Die Konsultation der Alliance of Maritime Regional Interests in Europe
(AMRIE) zu den wesentlichen Grundsitzen und Zielen dieses Richtlinien-
vorschlags erfolgte im Rahmen der regelméBigen bilateralen Zusammen-
kiinfte der GD Energie und Verkehr und der AMRIE. Als Ergebnis dieser
Konsultation iibermittelte die AMRIE ihre Stellungnahme in einem
Schreiben vom 8. Juli 1999. in dem sie erklérte, daB sie die vorgeschlagene
MafBnahme generell befiirworte, zumal diese im Grunde darin bestehe, den

- Bestimmungen einer IMO-EntschlieBung innerhalb der Europiischen Union

den Rang einer bindenden Vorschrift zu verleihen.
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Beschluss
des Bundesrates

Vorschlag fir eine Richtlinie des Europaischen Parlaments und des
Rates zur Festlegung von Vorschriften und harmonisierten Verfahrens-
regeln fir das sichere Be- und Entladen von Massengutschiffen '

KOM(2000) 179 endg.; Ratsdok. 8882/00

Der Bundesrat hat in seiner 755. Sltzung am 20, OLtober 2000 gemiB §§ 3 und 5
EUZBLG die folgende Stellungnahme beschlossen: ‘

1. Der Bundesrat begriit grundsitzlich die EU-einheitliche Umsetzung des von
" der Internationalen Schifffahrtsorganisation (IMO) verabschiedeten BLU-Code.

2. Der Bundesrat ist ,allefdings der Auffassung, dass nicht nur die Betreiber der
Umschlagsaﬁlagen, sondern auch die Reeder oder Charterer der anlaufenden
Schiffe die Einhaltung der in Anhang I aufgefiihrten Bestimmungen zu kontrol- - -
lieren haben und zwar jeder in dem von ihm zu vertretenden Bereich. Dies
entspncht eher dem Wortlaut des BLU-Code. Der Wortlaut der R1cht11n1e ist
dagegen pramsfern :

3. Dariiber- hinaus vertritt der Bundesrat die Ansicht, dass bei mehreren gleich-
zeitig anlaufenden Massengutschiffen nur ein Vertreter pro Schicht benannt -
werden muss. Dies entspricht der Intention des BLU-Code hinsichtlich der -
Benennung eines Vertreters der Umschlaganlage. Der Kapitéin- eines Schiffes

~ hat somit fiir jede Schicht einen AnSprechpértner, der Entscheidungsgewalt und -
eine entsprechende, auf die Be- und Entladung von Massenglitschiffen; ausge-
fichtete Ausbildung hat. Fiir jedes Schiff einen neuen Vertreter zu bestimmen,
ist nicht im Sinne des BLU-Code und ist aus organisatorischen und Kosten-

- griinden auch nicht vertretbar. .

Vertrizb: Bun r Verl asellschaft meH, Pestfach 1320, 53003 Bonn
Tnlefon 0228:2320340, Telstax: 02285 "820344
ISSN 0720-2246




Drucksache 366/00 (Beschluss) -2-

4. Der Bundesrat steht der Forderung nach einem nachzuweiéenden_ Qualitits-
managementsystem fiir Umschlagsbetriebe ausschlieBlich in der EU kritisch
gegeniiber. Ein solches Qualititsmanagementsystem kann nur wirksam sein,
wenn es weltweit einheitlich angewandt wird. '

5. Der Bundesrat fordert die Bundesregierung daher auf, sich innerhalb der EU
dafiir einzusetzen, dass sich die Mitgliedstaaten und die Kommission in der
IMO fiir die Entwicklung und Verabschiedung eines international vereinbarten
Hafensicherheits- und Umwelt-Management-Systems - vergleichbar mit dem
ISM-Code - einsetzen.

6. Der Bundesrat ist der Ansicht, dass die Bestimmungen fiir Reparatur von beim
Laden oder Loschen entstandenen Schéiden préziser und ausfiihrlicher im Sinne
des BLU-Code zu fassen sind. Insbesondere ist darauf zu achten, dass Repara-
turen entsprechend den Anforderungen des Kapiténs auszufiihren sind.



