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Vorbemerkung

Wie die Bundesregierung in der Vorbemerkung zu
ihrem Bericht iiber MaBnahmen zur Verhinderung
von Tankerunfillen und zur Bekdmpfung von Ol-
verschmutzungen der Meere und Kiisten vom
19. Dezember 1980 zum Ausdruck gebracht hat, hat
sie es nicht bei den schon in den vergangenen Jah-
ren geleisteten Beitrigen zur Erhdohung der Tan-
kersicherheit belassen, sondern im Rahmen ihrer
gesamten Bemiihungen weitere internationale und
nationale MaBnahmen schrittweise verwirklicht
oder in Angriff genommen, um die mit dem Tanker-
verkehr verbundenen Gefahren auf ein Mindest-
mal herabzusetzen. Dabei 146t sie sich von der Er-
kenntnis leiten, dal die vorbeugende Verhiitung
von Tankerunfillen wirksamer und kostengiinsti-
ger ist, als deren Folgen zu bekdmpfen. Da einer-
seits auch bei sonstigen Schiffsunfallen Ol austre-
ten kann und andererseits Tanker auch durch an-
dere Schiffe gefdhrdet sind, betrachtet es die Bun-
desregierung als ihr vorrangiges Ziel, zum Schutz
des menschlichen Lebens auf See und zum Schutz
der Meeresumwelt die Sicherheit des Schiffsver-
kehrs insgesamt und in den deutschen Kiistenge-
wissern und auf den deutschen Seeschiffahrtsstra-
Ben zu verbessern. Risiken, wie sie sich beispiels-
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weise aus neuen Transporttechniken oder aus dem
Transport gefdhrlicher Giiter ergeben, wird durch
verbesserte Sicherheitsvorkehrungen Rechnung
getragen. Daneben sind die durch den Schiffs-
betrieb verursachten Meeresverschmutzungen im-
mer starker in den Mittelpunkt der Bemiihungen
der Bundesregierung geriickt, entsprechende Ab-
wehrmafBnahmen zu treffen.

In den AusschuB-Beratungen des Deutschen Bun-
destages liber die erste Fortschreibung des Berichts
der Bundesregierung iiber MaBnahmen zur Verhin-
derung von Tankerunféllen und zur Bekémpfung
von, Olverschmutzungen der Meere und Kiisten
vom 15. Dezember 1982 (BT-Drucksache 9/2359) hat
sich verschiedentlich gezeigt, daB Probleme in vor-
stehender Hinsicht angesprochen wurden, die iiber
die urspriinglichen Fragestellungen des Berichtes
hinausgehen, mit diesen aber in einem engen Sach-
zusammenhang stehen. Die Bundesregierung
nimmt daher die erneute Fortschreibung des Be-

- richtes zum Anla3, auBerdem liber einige aktuellere

vom Bundesminister fiir Verkehr getroffenen Ma@-
nahmen zur Verhiitung von Meeresverschmutzun-
gen durch die Schiffahrt zu berichten.

Zweite Fortschreibung des Berichtes vom 19. Dezember 1980

Zu Punkt 1 des Berichtes

(Moglichkeit der Einfiihrung einer Seeverkehrs-
tiberwachung analog zu den bestehenden
Flugsicherungssystemen, und zwar in einem ersten
Schritt ab/bis Einfahrt Armelkanal)

Der Aufbau des Verkehrssicherungssystems in der
Deutschen Bucht vollzieht sich planmé&Big. Am
Ende des Jahres 1983 wurde die Revierfunkiiber-
deckung der inneren Deutschen Bucht in Betrieb
genommen. Seitdem besteht fiir dieses Gebiet eine
Sprechfunkverbindung zwischen der Schiffahrt und
den Revierzentralen Wilhelmshaven und Cuxhaven.
Sie wird vorrangig dafiir genutzt, die Schiffahrt
iiber die Fahrt von Ol-, Gas- und Chemikalientan-
kern in Kreuzungsbereichen zu informieren.

Die optischen Navigationshilfen wurden 1984 durch
ein erstes unbemanntes Feuerschiff verbessert.

Am 13. November 1984 ist der Probebetrieb der Ra-
dariiberdeckung der inneren Deutschen Bucht in
der Revierzentrale Wilhelmshaven aufgenommen
worden. Von seinem Ergebnis wird es abhéngen, in
welchem Umfang das System fiir die Aufgaben der
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Verkehrsiiberwachung, Verkehrsinformation, Ver-
kehrsberatung und Verkehrsregelung genutzt wer-
den kann.

Die voraussichtlichen Gesamtausgaben fiir das Ver-

kehrssicherungssystem Deutsche Bucht sind auf.
48 Mio. DM erhoht worden. Die erweiterte Planung

sieht den zuséatzlichen Aufbau eines Prézisionspeil-

systems fiir das Gebiet der inneren Deutschen

Bucht vor, um die friihzeitige und genaue Identifi-

zierung der Schiffe auf dem Radarschirm zu ermog-

lichen.

Im Rahmen des Forschungsvorhabens COST 301
der Europaischen Gemeinschaft liber einheitliche
Verfahren und Gerdte der europiischen Seever-
kehrsiiberwachung, an dem die Bundesregierung
mitwirkt, wird aufgrund eines deutschen Vor-
schlags u. a. iiber Bedeutung und Moglichkeiten ei-
nes Datenaustausches zwischen Revierzentralen
entlang der europdischen Kiisten von Frankreich
bis in die Deutsche Bucht beraten. Am Aufbau eines
solchen Datenaustauschsystems von der Deutschen
Bucht bis in die groBen Seehédfen wird bereits gear-
beitet. Auch wird im Rahmen dieses Forschungs-
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vorhabens allgemein {iber Ansétze fiir die Quantifi-
zierung der Sicherheit von Verkehrsablaufen disku-
tiert.

Zu Punkt 2 des Berichtes

(Moglichkeit der Einfiihrung einer Vorrichtung —
Black Box — an Bord von Schiffen mit gefdahrlicher
Ladung, die vom Eintritt eines Schiffes in die der
Seeverkehrsiiberwachung unterliegende Zone bis
zum Verlassen dieser Zone alle Funkspriiche, sei es
an den Eigner, an die Seeverkehrskontroll- oder
Bergungsstationen aufzeichnet)

Nach Abschlufl der Kostenermittlung fiir die Auf-
zeichnung der einzelnen Daten Ende 1984 wird die
erforderliche Kosten-/Nutzen-Analyse fiir den Ein-
satz eines Schiffsdatenschreibers, auf deren Grund-
lage die Entscheidung liber das technische Konzept
eines Prototyps des Schiffsdatenschreibers getrof-
fen werden soll, Anfang 1985 durchgefiihrt werden.
Fir die zweijdhrige Entwicklung und Erprobung
des Prototyps eines Schiffsdatenschreibers sind be-
reits Haushaltsmittel in Héhe von DM 400 000 fiir
1985 angemeldet worden.

Die Untersuchungsergebnisse werden anschlieSend
der Internationalen Seeschiffahrtsorganisation
(IMO) vorgelegt werden und als Grundlage fiir eine
Entscheidung iiber die Einfiihrung einer Ausri-
stungspflicht mit derartigen Geréaten dienen. Ent-
sprechende Untersuchungsergebnisse anderer Mit-
gliedstaaten liegen nicht vor.

Zu Punkt 3 des Berichtes

(Moglichkeiten, die Lotsenannahmepflicht fir
Schiffe aller Art auszuweiten)

Der Vorschlag der Bundesregierung, gemeinsam
mit den Nordsee- bzw. Ostseeanliegerstaaten in der
IMO eine Empfehlung an Schiffe mit umweltge-
fahrdender Ladung zur Annahme von lizenzierten
Uberseelotsen in der Nordsee- bzw. Ostsee einzu-
bringen, hat nicht deren Unterstiitzung gefunden.

Daraufhin hat die Bundesregierung mit Unterstiit-
zung Frankreichs der Kommission der Lotsenver-
waltungen der Nordseeanliegerstaaten den Vor-
schlag gemacht, eine EntschlieBung zu verabschie-
den, in der Schiffen mit mehr als 10 000 BRT mit
umweltgefadhrdender Ladung wund solchen, die
durch ihren Tiefgang behindert sind oder die nicht
so hiufig die Nordsee, den Englischen Kanal oder
das Skagerrak befahren, die Annahme lizenzierter
Uberseelotsen empfohlen wird. Dieser Vorschlag
fand ebenfalls nicht die Zustimmung der ibrigen
Nordsee-Anliegerstaaten. Es mull deshalb abgewar-
tet werden, ob die auf der Nordseeschutzkonferenz
in Bremen am 30. Oktober/1. November 1984 verab-
schiedete Deklaration eine Anderung der Haltung
der Lotsenverwaltungen der iibrigen Anliegerstaa-
ten bewirkt.

Unabhingig davon wird gepriift, ob die Schiffahrt
auBerhalb der gegenwartigen Seelotsenreviere in
der inneren Deutschen Bucht durch Seelotsen von

der Revierzentrale Wilhelmshaven aus beraten
werden kann.

Zu Punkt 4 des Berichtes

(Bericht iiber die sogenannten Keel-Clearance-Be-
stimmungen, d. h. dariiber, ob die vorgeschriebenen
Minimal-Wassertiefen unter den Schiffen fiir
Schiffe mit gefidhrlicher Ladung ausreichen)

Die Untersuchung zur ,Ermittlung gleichwertiger
Unterhaltungsquerschnitte fiir die Fahrrinnen der
SeeschiffahrtstraBen Ems, Jade, Weser, Elbe* ist in-
zwischen abgeschlossen worden. Eines der wesent-
lichen Untersuchungsziele bestand darin, die
derzeit vorhandenen Ausbautiefen dieser See-
schiffahrtstrafien unter Anlegung eines verfeiner-
ten, auf alle Reviere anwendbaren Bemessungsver-
fahrens auf Schwachstellen (z. B. zu geringe keel-
clearance) zu lberpriifen und in bezug auf ihren
Ausbaustandard miteinander zu vergleichen.

Wie die Analyse zeigt, ergibt sich keine Notwendig-
keit, die z. Z. in den Revieren zugelassenen Schiffs-
tiefgénge zu reduzieren oder alternativ grélere als
die bereits vorhandenen Ausbautiefen herzustellen.
Lediglich fiir einen Teilabschnitt der Ems weist die
Untersuchung unzureichende Fahrwassertiefen am
Ubergang von 12,5 m-Ausbau der AuBenems auf
den 8,5 m-Ausbau der Unterems nach. Die dadurch
bedingte eingeschrankte Nutzungsmoglichkeit des
Ems-Reviers fiir Schiffe mit Bemessungstiefgang
ist inzwischen im Zuge der Unterhaltungsbaggerei
beseitigt worden.

Zu Punkt 5 des Berichtes

(MaBnahmen der Forschung und Entwicklung von
Geraten zur Verhinderung und Bekampfung von
Olunfiillen sowie entsprechende Beschaffungspro-
gramme)

Das gemeinsam vom Bund und den vier Kiistenladn-
dern im Jahre 1980 entwickelte Programm von
MaBnahmen zur Bekiampfung von Olverschmutzun-
gen ist weitgehend abgeschlossen. Die aus diesem
Programm noch nicht realisierten Projekte sind so-
weit entwickelt, dal die insgesamt beabsichtigten
MaBnahmen — wie vorgesehen — voraussichtlich
Ende 1985 abgeschlossen sein werden. Das gesamte
Investitionsvolumen belduft sich auf etwa 100 Mio.
DM.

Damit stehen fiir die Bekdmpfung von Olver-
schmutzungen zur Verfiigung:

1. Fahrzeuge und Gerite

— MS ,Mellum*. Indienststellung Juli 1984.

Hauptabmessungen: Léange 71,5 m, Breite 15,0 m,
Maschinenleistung ca. 9000 PS.
Besondere Merkmale: leistungsstiarkstes Olbe-
kéampfungsschiff, das auBer der dem neuesten
Stand der Technik entsprechenden Olbekamp-
fungsausriistung iliber leistungsstarke Schlepp-
einrichtungen verfiigt, um havarierte Tanker in
Notféllen abschleppen zu kdénnen.
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— MS ,,Scharhorn“. Indienststellung Ende 1981.

Hauptabmessungen: Linge 56,1 m, Breite 14,3 m,
Maschinenleistung 3500 PS.
Besonderes Merkmal: das Schiff ist in einem
mehrjéhrigen Erprobungsprogramm eingesetzt,
um neue Technologie auf dem Gebiet der Olbe-
kampfungstechnik unter Seebedingungen zu te-
sten. -

— Bagger ,Nordsee“. Fertigstellung des Umbaus
fiir den Einsatz bei Olunfidllen im November
1983.

Hauptabmessungen: Linge 131,8 m, Breite 23,0 m,
Maschinenleistung ca. 4850 PS.

Besonderes Merkmal: mit 5400 m3 relativ grofie
Aufnahmekapazitat.

— Klappschiff , Thor“. Indienststellung Mérz 1983.
Hauptabmessungen: Linge 34,5 m, Breite 8,2 m,
Maschinenleistung ca. 725 PS.

Besonderes Merkmal: Neuentwicklung einer
deutschen Werft als Forschungs- und Entwick-
lungsprojekt (Prototyp).

— Klappschiff , Bottsand”. Indienststellung Novem-
ber 1984.
Hauptabmessungen: Lange 46,3 m, Breite 12,0 m,
Maschinenleistung ca. 1 650 PS.
Besondere Merkmale: Nachbau der ,Thor* mit
grofleren Abmessungen und verbesserter Auf-
nahmetechnik.

AuBerdem stehen einige Kleinfahrzeuge sowie Ol-
sperren und Olaufnahmebehaiter zur Verfiigung.

2. Luftiiberwachung

Einrichtung eines aus zwei Flugzeugen bestehen-
den Luftiiberwachungssystems. Dieses System hat
folgende Aufgaben:

— RegelmiBige Beobachtung des Meeres auf Ol-
verschmutzungen und deren potentieller Ursa-
che;

— Einsatz bei Olunfillen, um gemeldete Olver-
schmutzungen kurzfristig und weitrdumig zu
uberpriifen;

— Koordination des Einsatzes der zur Beseitigung
einer Olverschmutzung eingesetzten Fahrzeu-
ge;

— Identifizierung der Verursacher und Dokumen-
tation zur Weitergabe an die zustandigen Er-
mittlungsbehorden.

Die Wahrnehmung dieser Aufgabe erfolgt nach ei-
ner zwischen dem Bundesminister fiir Verkehr und
dem Bundesminister der Verteidigung getroffenen
Vereinbarung durch die Bundesmarine. Zu diesem
- Zweck werden zwei Flugzeuge vom Typ Do 28-D2
mit zusidtzlichen Navigationseinrichtungen und
elektronischen Sensoren ausgeriistet, die einen
weitgehend sicht- und wetterunabhéngigen Einsatz
— d.h. auch nachts und bei schlechter Sicht —
ermoéglichen. Der Betrieb soll mit 600 vorgesehenen
Flugstunden pro Jahr Ende 1985 aufgenommen
werden.
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Zur Uberbriickung der Zwischenzeit wird seit Juni
1983 das in den Niederlanden vorhandene System
auch fiir die Uberwachung der deutschen Kiiste
mitgenutzt. Nach den dariiber mit den Niederlan-
den abgeschlossenen Vereinbarungen werden fiir
unsere Zwecke 300 Flugstunden jahrlich in An-
spruch genommen werden.

3. Organisation

Im organisatorischen Bereich stehen zur Verfi-
gung:

— Olunfallausschufl See/Kiiste (OSK) als Sachver-
standigengremium. Der OSK hat insbesondere
die Aufgabe, die Entwicklung auf dem Gebiet
der Olunfall-Bekampfung zu verfolgen und ent-
sprechende Mafinahmen vorzuschlagen.

— Einsatzleitungsgruppe (ELG). Dieses, bei einem
Olunfall einzuberufene Gremium hat die in sol-
chen Fillen erforderlichen Entscheidungen zu
treffen und die notwendigen MaBnahmen zu
veranlassen.

— Olmeldeorganisation beim Zentralen Meldekopf
in Cuxhaven als Tag und Nacht besetzte natio-
nale und internationale Meldestelle.

— Je 1 Sonderstelle des Bundes (SBO) und einer
gemeinsamen Sonderstelle der vier Kiistenlén-
der in Cuxhaven. Die Sonderstellen haben insbe-
sondere die Aufgabe, Vorschlage des OSK vorzu-
bereiten und die ELG bei einem Olunfall zu un-
terstitzen.-

4. Sonstige Ma3nahmen

Bei einem groBen Olunfall miissen auBer den eige-
nen Fahrzeugen auch andere Gerate, Fahrzeuge
und Einrichtungen genutzt werden. Im Rahmen der
Vorsorgemafinahmen wurde daher aufBlerdem fol-
gendes veranlafit:

— Verwaltungsvereinbarung zwischen dem Bun-
desminister fiir Verkehr und dem Bundesmini-
ster der Verteidigung iiber den Einsatz von Ein-
heiten der Bundesmarine bei Tankerunféillen;

— Vereinbarung mit Mineralolfirmen {iber den
Einsatz von Tankschiffen fiir das Leichtern ei-
nes havarierten Tankers;

— Vereinbarung mit Schlepperfirmen iiber den
Einsatz von Schlepp- und Bergungskapazitéiten
bei Tankerunféllen.

Ausblick

Mit den vorgenannten VorsorgemaBnahmen stehen
fiir die Bekdmpfung von Olverschmutzungen lei-
stungsstarke, dem neuesten Stand der Technik ent-
sprechende Fahrzeuge, Gerdte und Einrichtungen
zur Verfligung. Fir die Zukunft kommt es darauf
an, die VorsorgemafBnahmen neuen Erkenntnissen
und technischen Moglichkeiten anzupassen. Hierzu
gehoren insbesondere:
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— Die Vervollstandigung des vorhandenen Schiffs-
und Gerateparks. Fir diesen Zweck soll das jetzt
laufende und voraussichtlich Ende 1985 abge-
schlossene Beschaffungsprogramm fortgesetzt
werden. Die Bundesregierung hat in die Finanz-
planung fiir die Jahre 1986 bis 1988 bereits ange-
messene Betrage eingebracht.

— Die weitere Entwicklung vorhandener und
neuer Technologien sowie deren praktische Er-
probung unter Seebedingungen.

— Weiterer Erfahrungsaustausch im internationa-
len Bereich im Rahmen der dariiber abgeschlos-
senen Abkommen.

— Intensivierung der Zusammenarbeit mit Einhei-
ten der Bundesmarine bei Tankerunfallen.

— Optimierung und Ausbau der Organisations-
und Entscheidungsstrukturen.

— Einbeziehung der Bekémpfung von Verschmut-
zungen durch andere Schadstoffe als Ol (vgl
Teil IT Abschnitt D.).

Forschung und Entwicklung

Der Bundesminister fiir Forschung und Technolo-
gie fordert z.Z. 14 Forschungs- und Entwicklungs-
vorhaben zur Bekdmpfung der Meeresverschmut-
zung durch Ol mit einem Férdervolumen von ca.
29 Mio. DM. Abgeschlossen sind 18 Vorhaben (hier-
von 5 Studien) mit einem Volumen von ca. 11 Mio.
DM. Die Mafinahmen haben zum Ziel, die techni-
schen Voraussetzungen fiir eine wirkungsvollere
Olbekampfung auch unter ungiinstigen Einsatzbe-
dingungen (groBere Wellenhdhen, geringe O1-
schichtdicken) zu schaffen. Auch fiir die speziellen
Gegebenheiten des deutschen Wattenmeeres miis-
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sen ve_Ijbesserte technische Gerate filir eine effi-
ziente Olbekdmpfung entwickelt werden.

Die FE-Arbeiten befassen sich u. a. mit

— dem Eingrenzen von Olverschmutzungen
Es wurde eine Reihe von Olabsperrsystemen un-
tersucht, die insbesondere auf Hoher See bei
Wind, Seegang und Strémung eingesetzt werden
konnen. Hierbei hat sich eine am Einsatzort aus
den Komponenten schaiumbare Endlossperre als
besonders geeignet erwiesen.

— dem Entfernen von Ol von der Wasserober-
flache
Aufgrund der positiven Erprobungsergebnisse
mit dem Olauffangschiff ,Thor* wurde eine lei-
stungsfahigere Hochseeversion, die ,Bottsand”
entwickelt und gebaut. Die entwicklungsbezoge-
nen Komponenten der ,Bottsand“ wurden vom
BMFT gefordert. Weiterhin wurden als Fahr-
zeuge fiir eine Olbekampfung im Kiisten- und
Flachwasserbereich der Abschipfkatamaran
,Westensee“ und das Mehrzweck-Olabschépf-
Pontonsystem ,MPOSS“ entwickelt. Die Ent-
wicklung von anderen Abschépfgeriten (u. a. Ol-
absaugteppich) erwies sich als aussichtsreich.

— der Reinigung von o6lverschmutzten Watt- und
Strandgebieten
Aufbau von kompletten Einsatzsystemen ein-
schlieBlich wattgangiger Fahrzeuge, mobiler
Reinigungsanlagen u. a.

— der Entsorgung von Olverschmutzungen
Entsorgung bzw. Aufarbeitung der anfallenden
Ol/Wasser- bzw. Ol/Sandgemische durch Wasch-
verfahren, thermische Spaltung und andere Ver-
fahren.

Die Forschungs- und EntwicklungsmaBnahmen des
BMFT werden in enger Abstimmung mit dem BMV
und den Kiistenldndern durchgefiihrt.

Stand und Planung weiterer aktueller MaBnahmen zur Verhiitung von
Meeresverschmutzungen durch die Schiffahrt

A. Stand und Planung von MaBnahmen zur
Verhinderung von Schiffsunfillen

1. Sicherheit des Schiffsverkehrs

Das verkehrspolitische Ziel der Bundesregierung,
Gefahren fiir die Sicherheit und Leichtigkeit des
Schiffsverkehrs abzuwehren und von der Schiffahrt
ausgehende schadliche Umwelteinwirkungen zu
verhiiten, ist, obwohl in den vergangenen 20 Jahren
GroBe und Geschwindigkeiten der Seeschiffe und
der Transport gefdhrlicher Giiter in betréachtlichem

Umfange zugenommen haben, u. a. durch folgende
MafBinahmen erreicht worden:

— Einrichtung von Verkehrstrennungsgebieten
und Tiefwasserwegen zur Vermeidung sog. Ste-
ven-auf-Steven-Kollisionen und Grundberiihrun-
gen,

— Erweiterung des auf den Seeschiffahrtstrafien
bereits vorhandenen Verkehrssicherungssy-
stems (Verkehrsiiberwachung, Verkehrsbera-
tung und Verkehrsregelung) mittels Landradar
und UKW-Sprechfunkverbindung zwischen Re-
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vierzentralen und Schiffsfiihrungen auf den Be-
reich der Deutschen Bucht (vgl. Teil I/Ziffer 1.),

— Einfithrung der allgemeinen Lotsenannahme-
pflicht und Landradarberatung durch Seelotsen
insbesondere bei unsichtigem Wetter,

— Unterstiitzung der Schiffsfithrung durch Seekar-
ten und Seebiicher, Verkehrsinformationen, Na-
vigationshilfen und sonstige technische, nauti-
sche und hydrographische Dienste, insbeson-
dere Einrichtung eines regional begrenzten nau-
tischen Warnsystems fiir die Nord- und Ostsee.

Diese MaBBinahmen, die in Anpassung an den techni-
schen Fortschritt laufend verbessert und erginzt
werden, haben dazu gefiihrt, da die Unfallrate auf
den deutschen SeeschiffahrtstraBen und in den Kii-
stengewassern weiter verringert werden konnte, so
daB sie im internationalen Vergleich auf einem sehr
niedrigen Niveau liegt.

Um die Sicherheit des Schiffsverkehrs in der inne-
ren Deutschen Bucht, die ein hohes Verkehrsauf-
kommen und kreuzende Schiffahrtswege aufweist,
weiter zu erhohen, hat das Bundeskabinett am
12. November 1984 insbesondere zur Verhinderung
von Tankerunfillen beschlossen (BGBL I S. 1366),
die deutschen Hoheitsgewiisser in diesem Bereich
zu erweitern (sog. Boxen-Losung). Die Erweiterung
tritt am 16. Méarz 1985 in Kraft. Nur im Hoheitsbe-
reich sind eine Reihe von rechtlichen MaBnahmen
moglich, die wesentlich zur Erhéhung der Verkehrs-
sicherheit beitragen konnen. Hierbei handelt es
sich u. a. um

— eine Vorfahrtsregelung fiir tiefgangbehinderte
groBle Schiffe, insbesondere Tanker,

— Einfiihrung eines obligatorischen schiffahrtpoli-
zeilichen Meldeverfahrens zur Uberwachung
und erforderlichenfalls Lenkung des Schiffsver-
kehrs,

— Schaffung einer Eingriffs- und Anordnungsbe-
fugnis der Behérden bei konkreter Gefahr,

— Mboglichkeit weiterer Sicherheitsauflagen fiir
Schiffe mit geféhrlicher Ladung sowie

— Moglichkeiten der Erweiterung der bestehenden
Lotsenannahmepflicht.

Nur im Zusammenhang mit diesen rechtlichen
MaBnahmen konnen die technischen Méglichkeiten
der Revierfunk- und Radarabdeckung der inneren
Deutschen Bucht (vgl. Teil I Punkt 1) voll genutzt
werden.

Der schiffahrtpolizeiliche Vollzug wird in der Er-
weiterung des Hoheitsgebietes von den Wasser-
schutzpolizeien der Kiistenlander im Rahmen ihrer
bisherigen Titigkeit im Hoheitsbereich iibernom-
men.

2. Sicherheit der Seeschiffe hinsichtlich Bau und
Ausriistung sowie Besetzung und Betrieb

Das beim Bau von Seeschiffen zu beachtende Inter-
nationale Schiffssicherheitsiibereinkommen von
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1974/178 und die ergéanzende nationale Schiffssicher-
heitsverordnung gewahrleisten einen hohen Sicher-
heitsstandard. Der Sicherheitsstandard der deut-
schen Frachtschiffe liegt im allgemeinen, insbeson-
dere wegen der Nichtbrennbarkeit der Wénde und
Schotte im Unterkunftsbereich, eindeutig tiber dem
internationalen Niveau. Ebenso erfiillen die in den
internationalen Codes fiir den Bau und die Ausrii-
stung von Gas- und Chemikalientankschiffen emp-
fohlenen Sicherheitsstandards sehr hohe Anforde-
rungen, deren Beachtung national vorgeschrieben
wurde und die daher betrachtlich zur Minderung
des Risikos des Verkehrs derartiger Schiffe beitra-
gen.

Dies wurde durch den praktischen Fall einer massi-
ven Grundberiihrung durch einen groBen Gastan-
ker in unseren Gewéssern eindrucksvoll unterstri-
chen. Dariiber hinaus wird die Sicherheit des Be-
triebes von Tankschiffen weiter dadurch erhéht,
dal nunmehr bei neuen Tankschiffen mit einem
Bruttoraumgehalt von 10 000 und mehr Register-
tonnen die Duplizierung des Antriebs und der
Steuerung der Ruderanlage und bei Rohoéltank-
schiffen ab 20 000 Tonnen Tragfihigkeit die Ausrii-
stung mit Inertgasanlagen zur Minimierung von
Brand- und Explosionsgefahren vorgeschrieben
wurde. Vorhandene Schiffe sind in Abhédngigkeit
von ihrer Grofle nachzuriisten.

Auch die navigatorische Sicherheitsausriistung hat
mit den am 1. September 1984 in Kraft getretenen
Ergdnzungen des Internationalen Schiffssicher-
heitsiibereinkommens von 1974/78 ein weltweit ein-
heitliches hohes Sicherheitsniveau erreicht. Diese
Erganzungen sehen u. a. die zusétzliche Ausriistung
aller neuen Schiffe mit einem Bruttoraumgehalt
von 10 000 und mehr Registertonnen ab sofort und
aller vorhandenen Schiffe mit einem Bruttoraum-
gehalt von 15 000 und mehr Registertonnen schritt-
weise mit selbsttédtigen Radarplotthilfen vor. Auler-
dem sollen Schiffe mit einem Bruttoraumgehalt von
100 000 und mehr Registertonnen mit einem Wen-
deanzeiger ausgeriistet werden, um die Sicherheit
vor Kollisionen und Grundberiihrungen bei der Re-
vierfahrt zu verbessern. Hervorzuheben ist, dafl zur
Gewidhrleistung der Kommunikation der Schiffe
mit den Revierzentralen deutsche und ausldndische
Frachtschiffe mit einem Bruttoraumgehalt von 300
und mehr Registertonnen und alle Fahrgastschiffe
im deutschen Kiistenbereich mit einer UKW-
Sprechfunkanlage ausgeriistet sein miissen.

Ein hoher Sicherheitsstandard ist auch im Besat-
zungsbereich sowohl hinsichtlich Qualifikation und
Zahl der Besatzungsmitglieder als auch hinsichtlich
der zusétzlichen Ausbildung von Tankschiffbesat-
zungen erreicht worden. Durch die am 1. Dezember
1984 in Kraft getretene Wachdienst-Verordnung
(BGBI. 1984 1 S. 1282) wird dariiber hinaus sicherge-
stellt, daB in Umsetzung des am 28. Marz 1984 in
Kraft getretenen Internationalen Ubereinkommens
von 1978 iiber Normen fiir die Ausbildung, die Ertei-
lung von Befdhigungszeugnissen und den Wach-
dienst von Seeleuten (BGBI. 1982 11 S. 297) die Rege-
lungen tiber den sicheren Wachdienst auf deut-
schen Schiffen Anwendung finden.



Deutscher Bundestag — 10.Wahlperiode

Drucksache 10/2690

B. Stand und Planung von MaBnahmen zur
Verhiitung von Meeresverschmutzungen
durch den Schiffsbetrieb

Die Bundesregierung richtet ihr besonderes Augen-
merk darauf, da3 die Meere nicht dadurch ver-
schmutzt werden, dal beim normalen Schiffsbe-
trieb anfallende Olriicksténde, Reste aus Chemika-
lienladungen, Abwasser und Miill auf See beseitigt
werden und verpackte Schadstoffe ins Meer gelan-
gen. Hier geht es insbesondere darum, im Rahmen
der IMO bei der Schaffung und Weiterentwicklung
weltweit geltender internationaler Vorschriften
mitzuarbeiten, diese in das nationale Recht umzu-
setzen und fiir eine wirksame Anwendung zu sor-
gen. Grundlage hierfiir ist das von der IMO be-
schlossene und am 2. Oktober 1983 vélkerrechtlich
in Kraft getretene Internationale Ubereinkommen
von 1973 zur Verhiitung der Meeresverschmutzung
durch Schiffe in der Fassung des Protokolls von
1978 (MARPOL-Ubereinkommen), das die Bundes-
republik Deutschland aufgrund des Zustimmungs-
gesetzes von 23. Dezember 1981 (BGBI. 1982 II S. 2)
ratifiziert hat.

Parallel zur IMO befaf3t sich auch die durch das
Ubereinkommen zum Schutz der Meeresumwelt
der Ostsee (Helsinki-Ubereinkommnien, BGBL. 1979
IT S.1229) gebildete Helsinki-Kommission mit die-
sem Problemkreis. Sie bemiiht sich vor allem um
gemeinsame Initiativen der Ostsee-Anliegerstaaten
bei der IMO und um eine abgestimmte, wirksa-
me Durchfiihrung der internationalen Regeln im
Ostseebereich. Die Bundesregierung beteiligt sich
intensiv an der Tétigkeit der Kommission, die samt-
liche Verschmutzungsarten der Ostsee (Verschmut-
zung vom Lande aus, tiber die Luft, durch die
Schiffahrt, durch Abfallbeseitigung auf See, durch
den Meeresbergbau) und BekdmpfungsmaBnah-
men behandelt, und nimmt vom 1.Juli 1984 bis
31.Juni 1986 den Vorsitz wahr.

Fir die einzelnen Bereiche der Meeresverschmut-
zung durch den Schiffsbetrieb sind folgende Maf3-
nahmen hervorzuheben:

1. Verschmutzung durch Ol

Das MARPOL-Ubereinkommen fiihrt das durch
mehrfache Anderungen weiterentwickelte Uberein-
kommen von 1954 zur Verhiitung der Verschmut-
zung der See durch Ol fort. Es sieht in seiner An-
lage I vor, daB grundsitzlich das Einleiten von Ol
und Olhaltigen Gemischen verboten ist. Ausnahmen
gelten auBlerhalb von Sondergebieten, zu denen ins-
besondere die Ostsee gehort, unter bestimmten Vor-
aussetzungen (Mindestabstande, Hochstkonzentra-
tion und Hochstmengen, betriebliche Anforderun-
gen). Um die Einhaltung dieser Vorschriften sicher-
zustellen, sind auf den Schiffen Tanks fiir Olriick-
stande, Ol-Wasser-Separatoranlagen, Filtersysteme
und Uberwachungs- und Kontrollsysteme vorge-
schrieben. Besondere bauliche und betriebliche An-
forderungen gelten fiir Tankschiffe (Tanks fiir ge-
trennten Ballast, Tankreinigungssystem unter Ver-
wendung des Tankwaschens mit Rohdl). Die Schiffe

werden regelméaflig besichtigt, um zu gewahrleisten,
daf3 die Anforderungen an Bau und Ausriistung ein-
gehalten werden. Hierliber wird ein Internationales
Zeugnis iiber die Verhiitung der Olverschmutzung
ausgestellt. Jedes Schiff hat ein Oltagebuch zu fiih-
ren, in das alle Vorgidnge im Zusammenhang mit Ol
einzutragen sind. Der Weiterentwicklung wund
Durchfiihrung dieser Vorschriften dienen folgende
MafBnahmen:
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Der AusschuB fiir den Schutz der Meeresumwelt
der IMO hat auf seiner 20. Sitzung in London am
7. September 1984 verschiedene klarstellende und
erginzende Anderungen der Anlage I beschlossen,
damit die Regeln zur Verhiitung der Verschmut-
zung durch Ol méglichst praxisgerecht und wirk-
sam angewendet werden. Im einzelnen betreffen
die Anderungen vor allem

— die Behandlung von Olwasser-Gemischen mit ei-
nem Olgehalt von nicht mehr als 15 ppm,

— Ausnahmen von der Ausristungspflicht fir
Schiffe, die ihre Riickstinde ausschlieBlich an
Auffanganlagen abgeben konnen,

— Anforderungen an Ol-Filteranlagen,

— Einleiten von Ballastwasser,

— Gestaltung des Oltagebuchs,

— Anforderungen an Unterteilung und Stabilitét,

— Gestaltung des internationalen Zeugnisses liber
die Verhiitung der Olverschmutzung.

Die Anderungen werden voraussichtlich am 7. Ja-
nuar 1986 volkerrechtlich in Kraft treten. Der Bun-
desminister fiir Verkehr bereitet gegenwértig eine
Rechtsverordnung vor, die der Zustimmung des
Bundesrates bedarf, um die neuen Vorschriften in
Kraft zu setzen. Schon jetzt werden sie, entspre-
chenden Empfehlungen der IMO folgend, in der
Praxis groBlenteils bereits beriicksichtigt.

1.2

Zur Minimierung der Riickstdnde aus den Lade-
tanks ist jedes neue Rohdl-Tankschiff von 20 000
und mehr Registertonnen mit einem Tankreini-
gungssystem auszuriisten, das Rohol als Waschme-
dium verwendet. Vorhandene Schiffe sind in Ab-
héngigkeit ihrer GroBe nachzuriisten. In Ausfiih-
rung dieser Regelungen hat die See-Berufsgenos-
senschaft im Marz 1984 im Auftrag des Bundesmi-
nisters fiir Verkehr Richtlinien iiber die Anforde-
rungen an den Entwurf, den Betrieb und die Uber-
wachung von Systemen fiir Tankwaschen mit
Rohol auf der Grundlage entsprechender IMO-Ent-
schlieBungen erlassen.

13

Fiir Schiffe unter 400 Registertonnen, die keine Ol-
tankschiffe sind, tberldat das MARPOL-Uberein-
kommen den nationalen Verwaltungen die Ent-
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scheidung, mit welchen Einrichtungen sie versehen
sein miissen, um sicherzustellen, daf3 nicht uner-
laubt Ol ins Meer eingeleitet wird. Auf Vorschlag
der Bundesregierung sind auf der Internationalen
Nordseeschutz-Konferenz in Bremen am 31. Okto-
ber/1. November 1984 iibereinstimmende Anforde-
rungen fiir diese Schiffe beschlossen worden. Die
Bundesregierung wird in Abstimmung mit den an-
deren Nordsee-Anliegerstaaten bei der IMO dafir
eintreten, dal3 diese Grundséitze auch von den ande-
ren MARPOL-Vertragsstaaten ilibernommen wer-
den.

14

Von besonderer Bedeutung dafiir, daB3 die Einleit-
verbote tatsachlich beachtet werden, ist, daB genii-
gend Auffanganlagen in den Héfen vorhanden sind
und von der Schiffahrt benutzt werden. Nach dem
MARPOL-Ubereinkommen sind die Vertragsstaa-
ten verpflichtet, in Héafen, wo Schiffe o6lhaltige
Riickstidnde einzuleiten haben, ausreichende Auf-
fanganlagen einzurichten. In der Bundesrepublik
Deutschland trifft diese Verpflichtung nicht den
Bund, sondern die Lander. Im Hinblick auf die Be-
deutung der Auffanganlagen fiir den Schutz der
Meeresumwelt ist die Bundesregierung bemiiht, ih-
ren Einflul gegeniiber den Lindern geltend zu ma-
chen, daBl diese Verpflichtung umfassend wahrge-
nommen wird. Nach den Feststellungen der Kii-
stenlédnder sind ausreichend Auffanganlagen fiir
die Schiffahrt vorhanden. Einzelheiten dariiber hat
die Bundesregierung in der Anlage zu ihrer Ant-
wort vom 28. Mérz 1984 (BT-Drucksache 10/1192)
auf die Kleine Anfrage betreffend Auffanganlagen
fiir Chemie-Waschwésser aus Tankern (BT-Druck-
sache 10/1106) zusammengestellt.

Nach Inkrafttreten des MARPOL-Ubereinkommens
hat der Bundesminister fiir Verkehr das Deutsche
Hydrographische Institut veranlaBt, im Rahmen
der nautischen Verdffentlichungen fiir eine umfas-
sende Unterrichtung der Schiffahrt iiber Auffang-
anlagen und deren Benutzungsbedingungen zu sor-
gen. AuBlerdem sind im Rahmen einer umfassenden
Fragebogenaktion die einschlagigen Angaben fiir
deutsche Hafen der IMO zur Unterrichtung der in-
ternationalen Schiffahrt tibermittelt worden. Fir
das Ostseegebiet sorgt zusatzlich die Helsinki-Kom-
mission fiir entsprechende Informationen.

Die Bundesregierung halt eine noch stérkere Be-
nutzung der Auffanganlagen durch die Schiffahrt
fiir erforderlich. Sie ist der Auffassung, daB dies ins-
besondere durch kostengiinstige Regelungen er-
reicht werden kann.

Auf der Internationalen Nordseeschutz-Konferenz
hat es die Bundesregierung gemeinsam mit den
Léndern erreicht, daB das im Nordseegebiet vor-
handene System von Auffanganlagen umfassend
sein und praktikable und kostengiinstige Benut-
zungsverfahren eingefiihrt werden sollen.

15

Eine wichtige MaBnahme, um die Einleitungen von
Ol in die Nordsee ganz zu verhindern, sieht die Bun-
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desregierung darin, daf3 dieses Gebiet zum Sonder-
gebiet erklart wird. Dabei darf allerdings nicht
iibersehen werden, daf3 die nach den geltenden
MARPOL-Bestimmungen zugelassenen Einleitkon-
zentrationen (100 parts per million) und -mengen
60 1 pro Seemeile bei Tankern) so gering sind, daf3
sie kaum zu sichtbaren Olverschmutzungen fithren
konnen. Die Erklarung zum Sondergebiet hatte
aber vor allem den Vorteil, dall Beweisschwierigkei-
ten vermieden wirden, ob bei einer Einleitung die
Hochstmengen und Hoéchstkonzentrationen tiber-
schritten worden sind. Zugleich wiirde diese Ma6-
nahme zu einer starkeren Inanspruchnahme der
Auffanganlagen fiihren und damit deren kosten-
glinstigeren Betrieb ermoglichen. Die Erklérung
der Nordsee zum Sondergebiet erfordert eine ent-
sprechende Anderung des MARPOL-Ubereinkom-
mens, die im Rahmen der IMO vorzunehmen ist.
Aussichtsreich erscheint eine entsprechende Initia-
tive bei der IMO aber nur, wenn sie von den betrof-
fenen Nordsee-Anliegerstaaten gemeinsam getra-
gen wird. Die Bundesregierung hat daher auf der
Internationalen Nordseeschutz-Konferenz eine ent-
sprechende gemeinsame Initiative vorgeschlagen.
Zum groflen Bedauern der Bundesregierung konnte
lUber diesen Vorschlag unter den Anliegerstaaten
noch keine Einigkeit erzielt werden. Verschiedene
Staaten hielten es fiir erforderlich, zunéchst die er-
warteten positiven Auswirkungen des MARPOL-
Ubereinkommens abzuwarten. Es konnte aber er-
reicht werden, dal der Vorschlag nicht grundsitz-
lich abgelehnt wurde, sondern auf der in zwei bis
drei Jahren vorgesehenen Folgekonferenz endglil-
tig dartliber entschieden wird.

2. Verschmutzung durch als Massengut beférderte
schéadliche fliissige Stoffe -

In der Anlage II des MARPOL-Ubereinkommens
werden erstmalig Regeln aufgestellt, um die Mee-
resverschmutzung durch das Einleiten von La-
dungsriickstdnden aus Chemikalientankern zu ver-
hiiten. Grundsitzlich ist das Einleiten von Chemi-
kalienriickstédnden, die nach ihrer Schédlichkeit in
vier Gruppen eingestuft werden, verboten. Jedoch
gelten unter bestimmten — fiir Sondergebiete ver-
schirften — Voraussetzungen Ausnahmen, wenn
die fiir die einzelnen Gruppen festgelegten Hochst-
mengen und Hoéchstkonzentrationen nicht iber-
schritten werden. RegelméaBige Schiffsbesichtigun-
gen, Zeugnisse und Ladungstagebiicher dienen der
Durchsetzung dieser Grundsétze. Zugleich sind die
Vertragsparteien - verpflichtet, in ihren Héfen fiir
die Einrichtung von Auffanganlagen fiir Chemika-
lienriicksténde zu sorgen.

Der wirksamen Anwendung dieser Regeln und ih-
rer Weiterentwicklung dienen folgende MafBinah-
men:

21

Nach dem MARPOL-Ubereinkommen ist vorgese-
hen, daB die Regeln fiir schéadliche fliissige Stoffe
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ab 2. Oktober 1986 international anzuwenden sind.
Allerdings sind in der IMO inzwischen erhebliche
Zweifel aufgetreten, ob die Vorschriften in der vor-
liegenden Form praktikabel sind, da sie weltweit in
den Hiafen eine Vielzahl von Auffanganlagen vor-
aussetzen, die bis 1986 nicht vorhanden sein wer-
den. Daher werden in der IMO gegenwértig Ande-
rungen dahin gehend beraten, dal die Ladungsre-
ste von schadlichen fliissigen Stoffen durch techni-
sche MafBinahmen an Bord der Schiffe so reduziert
werden miissen, dafl die Hochstmengen, die ins
Meer eingeleitet werden diirfen, nicht tiberschritten
werden. In Fillen, wo dies wegen der Art der Stoffe
nicht moglich ist und bei besonders gefdhrlichen
Stoffen sowie in Sondergebieten wird ein verbindli-
ches Reinigungsverfahren im Entladehafen vorge-
sehen. Uber die formlichen Anderungen will die
‘IMO Ende 1985 beschlieflen, so daf} sie im Friithjahr
1987 in Kraft treten konnen. Bis zu diesem Termin
sollte nach Auffassung der meisten Staaten die An-
wendung der MARPOL-Vorschriften fiir schadliche
flissige Stoffe insgesamt herausgeschoben werden.
Die Bundesregierung hat sich gegen eine Verschie-
bung ausgesprochen. Sie ist der Auffassung, daf3 die
Zeit bis zum Inkrafttreten der Anderungen ggf.
durch UbergangsmaBnahmen iiberbriickt werden
sollte.
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Die Bundesregierung drangt seit langerem die Lan-
der, sicherzustellen, dal auch fiir die Riickstdnde
von Chemikalientankern ausreichende Auffangan-
lagen geschaffen werden. In welchem Umfang der-
artige Anlagen notwendig sein werden, hangt aller-
dings von den noch vorgesehenen Anderungen der
Anlage II ab. Zur Gesamtthematik hat die Bundes-
regierung in ihrer o.a. Antwort vom 28. Marz 1984
Stellung genommen.
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Auf der Internationalen Nordseeschutz-Konferenz
haben die Anliegerstaaten ihr gemeinsames Inter-
esse daran unterstrichen, daBl die wirksame Anwen-
dung der MARPOL-Vorschriften fiir schédliche
flitssige Stoffe schnellstmoglich gewéhrleistet wird.
Sie werden sich gemeinsam in der IMO dafiir ein-
setzen, daB die noch notwendigen Anderungen als-
bald verabschiedet werden.
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Auch hinsichtlich des Einleitens von Chemikalien-
riickstdnden strebt die Bundesregierung an, dafi die
Nordsee zum Sondergebiet erklért wird. Jedoch war
hieriiber auf der Internationalen Nordseeschutz-
Konferenz ebenfalls eine Einigung noch nicht mog-
lich. Uber diese Frage wird daher auf der Folgekon-
ferenz unter Beriicksichtigung der noch vorgesehe-
nen Anderungen der Anlage II des MARPOL-Uber-
einkommens zu entscheiden sein.
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Im Ostseegebiet werden die Vorschriften des Hel-
sinki-Ubereinkommens fiir schédliche fliissige
Stoffe bereits ab 1.Januar 1986 angewendet wer-
den. Die Helsinki-Kommission wird auf ihrer néch-
sten Sitzung im Marz 1985 dariiber entscheiden, wie
die von der IMO beabsichtigten einschlidgigen An-
derungen des MARPOL-Ubereinkommens bereits
ab 1986 im Ostseebereich beriicksichtigt werden
kOnnen. :

3. Verschmutzung durch Schadstoffe in verpackter
Form

Nach Anlage III des MARPOL-Ubereinkommens ist
die Befdrderung von verpackten Schadstoffen ver-
boten, sofern die dort geregelten Voraussetzungen
nicht beachtet werden. Dazu gehort, dal Schad-
stoffe ordnungsgemal gestaut und so gesichert sein
missen, da3 die Gefahrdung der Meeresumwelt auf
ein Mindestmall verringert wird, ohne dafl das
Schiff oder die an Bord befindlichen Personen be-
eintrachtigt werden.

Anlage III ist allerdings bisher volkerrechtlich
nicht in Kraft getreten, da noch nicht ausreichend
viele Staaten diese Anlage ratifiziert haben.

Verschiedene Staaten sind der Auffassung, da3 vor
einer Ratifikation die Wirksamkeit dieser Vor-
schriften und die Kontrollmoglichkeiten verbessert
werden miissen. Die Nordsee-Anliegerstaaten ha-
ben auf der Internationalen Nordseeschutz-Konfe-
renz beschlossen, 1985 bei der IMO alle Anstren-
gungen zu unternehmen, damit die Anlage IIT —
ggf. nach erforderlichen Anderungen — alsbald in
Kraft tritt.

Zugleich werden sich die Nordsee-Anliegerstaaten
in der IMO fiir weitere Mallnahmen einsetzen, um
den Transport gefdhrlicher Giiter noch sicherer zu
gestalten. Dazu gehéren die Priifung der Einfiih-
rung zusétzlicher Melde- und Unterrichtspflichten
sowie eine besondere Kennzeichnung der Schiffe,
deren Ladung ernsthaft und unmittelbar die Mee-
resumwelt gefahrden kann; das gilt auch fiir Schif-
fe, die radioaktive Stoffe beférdern.

Fiir deutsche Schiffe bestehen bereits Regelungen,
die allgemein eine sichere Stauung und Zurrung
der Ladung an Deck und in den Laderdumen vor-
schreiben, um wéhrend der Fahrt eine Gefdhrdung
von Schiff und Besatzung auszuschlief3en.

International verbindliche Vorschriften, wie die La-
dung im einzelnen auf Seeschiffen zu stauen und zu
sichern ist, fehlen aber zur Zeit noch. Die Bundesre-
gierung unterstiitzt daher die in der IMO bereits
begonnenen Arbeiten fiir Vorschriften iber die Si-
cherung der Ladung auf Seeschiffen. Dazu hat die
Bundesregierung bereits zwei Forschungsvorhaben
mit dem Ziel vergeben, bis zum Friihjahr 1985
den Gesamtbereich der Sicherung von Ladung auf
Seeschiffen auf Verbesserungsmoglichkeiten hin zu
uberprifen und konkrete Richtlinien fiir das
Stauen und Sichern der Ladung auf Stiickgutschif-
fen zu erarbeiten.
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4. Verschmutzung durch Schiffsabwasser und
Schiffsmiili

4.1

Nach Anlage IV des MARPOL-Ubereinkommens ist
grundsétzlich das Einleiten von Schiffsabwasser
ins Meer verboten. Ausnahmen gelten, wenn das
Schiff iiber eine Anlage zur Behandlung oder Auf-
bereitung von Abwasser verfiigt oder wenn Einlei-
tungen in einer Entfernung von mehr als 12 sm vom
néchstgelegenen Land erfolgen. Die Vorschriften
sind bisher noch nicht vélkerrechtlich in Kraft ge-
treten, da noch nicht ausreichend viele Staaten
diese Anlage ratifiziert haben. Gegenwartig wird
von der IMO gepriift, welche Hinderungsgriinde in
den einzelnen Staaten einer Ratifikation noch ent-
gegenstehen. Verschiedene Staaten haben insbe-
sondere darauf hingewiesen, dal nach ihrer An-
sicht ein Verbot des Einleitens von Schiffsabwasser
solange unsinnig sei, wie Abwasser noch ungeklart
vom Lande aus eingeleitet werden diirften.

In der Ostsee sind durch das Helsinki-Ubereinkom-
men entsprechende Vorschriften fiir das Einleiten
von Schiffsabwasser bereits in Kraft. Fiir vorhan-
dene Schiffe gelten jedoch Ubergangsregelungen
bis Mai 1990. Da die Wasserqualitdt durch Schiffs-
abwasser insbesondere im kiistennahen Bereich
der Forden und Buchten gefdhrdet ist, hat der Bun-
desminister fiir Verkehr gemeinsam mit dem déni-
schen Umweltminister entschieden, die Ubergangs-
fristen fiir das Einleiten von Schiffsabwasser in den
Férden und Buchten (innere Gewisser) fiir Fahr-
gastschiffe mit mehr als 50 Personen bereits Ende
1987 auslaufen zu lassen. Die erforderlichen deut-
schen Regelungen werden in Kiirze durch Rechts-
verordnung des Bundesministers fiir Verkehr erlas-
sen werden.

Im Hinblick auf die bereits fiir den Ostseebereich
bestehenden Verpflichtungen werden unabhiéngig
vom Inkrafttreten der Anlage IV des MARPOL-
Ubereinkommens auf neuen Schiffen unter der
Bundesflagge die Anforderungen an Bau und Aus-
ristung zur Verhiitung der Meeresverschmutzung
durch Schiffsabwasser bereits erfiillt.

In den deutschen Héfen kdnnen nach Angaben der
Lander Schiffsabwasser im Rahmen der allgemei-
nen Entsorgungsmoglichkeiten abgegeben werden.
Im Ostseebereich legt das Land Schleswig-Holstein
besonderes Schwergewicht darauf, in allen Héfen
eine ausreichende und beschleunigte Entsorgung
zu ermoglichen.

4.2

Nach Anlage V des MARPOL-Ubereinkommens ist
die Beseitigung von Kunststoffgegenstinden ins
Meer verboten. Anderer Miill kann auBerhalb von
Sondergebieten in einer Mindestentfernung von
Land eingebracht werden. Auch diese Anlage ist
mangels einer ausreichenden Zahl von Ratifikatio-
nen bisher volkerrechtlich nicht in Kraft getreten.
Im Ostseegebiet ist nach dem Helsinki-Uberein-
kommen die Beseitigung von Miill ins Meer mit
Ausnahme von Lebensmittelabfillen verboten.
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In den deutschen Héfen ist nach Angaben der Lén-
der die Abgabe von Miill im Rahmen der allgemei-
nen Entsorgungsmoglichkeiten gewahrleistet.

Die Internationale Nordseeschutz-Konferenz hat
beschlossen, dafl die Anliegerstaaten 1985 bei der
IMO alle Anstrengungen unternehmen werden, da-
mit geeignete Regeln fiir Schiffsmiill alsbald in
Kraft treten. In den Nordsee-Hiafen sollen sobald
wie moglich Auffanganlagen bereitstehen, um das
Beseitigen von Schiffsmiill ins Meer auszuschlie-
Ben.

C. Stand und Planung von MaBnahmen zur
Schiffskontrolle, Verkehrsiiberwachung und
Ermittlung von VerstoBen

Schiffe, die nicht den in den internationalen Uber-
einkommen der IMO und ILO vorgeschriebenen
technischen und sozialen Mindestnormen entspre-
chen (sog. ,sub-standard-ships“), stellen ein Sicher-
heitsrisiko dar und fiihren zu Wettbewerbsverzer-
rungen. Durch die Pariser Vereinbarung iber die
Hafenstaatkontrollen vom 26.Januar 1982 wurde
zwischen 14 westeuropéischen Staaten eine Harmo-
nisierung der Kontrollen fremdflaggiger Schiffe in
den Hifen vereinbart. Nach dem Inkrafttreten des
MARPOL-Ubereinkommens werden innerhalb die-
ser Hafenstaatkontrollen nunmehr auch die Ausrii-
stung der Schiffe mit den nach dem MARPOL-
Ubereinkommen vorgeschriebenen technischen
Vorrichtungen zur Verhinderung der Olverschmut-
zung sowie die Oltagebiicher kontrolliert.

Die bei den Kontrollen gewonnenen Daten werden
zentral gesammelt und abrufbereit gemacht, um
Doppelkontrollen zu vermeiden und ,schwarze
Schafe” gezielt ausfindig zu machen. Z. Z. wird eine
elektronische Datenverarbeitungsanlage in St.
Malo (Frankreich) in Betrieb genommen, die der
schnellen Dateniibermittlung dient und die Verfol-
gung von Verstdfen im nachsten Anlaufhafen si-
cherstellt.

Auf der Internationalen Nordseeschutz-Konferenz
in Bremen haben die Nordsee-Anrainerstaaten auf
Initiative der Bundesregierung beschlossen, die Er-
mittlung, Verfolgung und Ahndung von Versté8en
gegen Verschmutzungsverbote durch intensivierte
UberwachungsmaBnahmen und enge internatio-
nale Zusammenarbeit zu verstéarken.

Die Bundesrepublik Deutschland hat schon vor den
Bremer Beschliissen deren Zielvorgaben dadurch
entsprochen, daB neben der Uberwachung durch die
Wasserschutzpolizeien der Kiistenldnder in den Ki-
stengewéssern fiir den Bereich der Hohen See zu-
sdtzlich zur eigentlich zustédndigen Wasser- und
Schiffahrtsverwaltung des Bundes auch Bundes-
grenzschutz und Zoll mit diesen Aufgaben betraut
wurden. Dabei hat der Bundesminister fiir Verkehr
auf einen koordinierten Einsatz der Vollzugskrafte
hingewirkt. Im einzelnen bedeutet dies:

— Die Streifenpldne fiir die Routinekontrollen wer-
den gegenseitig abgestimmt,
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— der beim Wasser- und Schiffahrtsamt Cuxhaven
eingerichtete Zentrale Meldekopf (ZMK) ist Ein-
gangsstelle fir Meldungen, die von ihm unver-
zliglich an die jeweiligen Vollzugskrifte weiter-
geleitet werden,

— es erfolgt ein regelmidBiger Erfahrungsaus-
tausch.

Bei den Kontrollfahrten werden in erster Linie die
Einhaltung von Umweltschutz-Vorschriften (insbe-
sondere Olverschmutzungen) und die Einhaltung
von Verkehrsvorschriften iiberwacht. Dies hat eine
erhebliche Intensivierung der schiffahrtspolizeili-
chen Uberwachung des deutschen Kiistenvorfeldes
im Bereich der Hohen See zur Folge.

Daneben stehen als Erkenntnisquelle die Ergeb-
nisse der sichtunabhéngigen Luftiiberwachung zur
Verfiigung (vgl. Teil 1I/Ziffer 5.2). Das Luftiiberwa-
chungsflugzeug meldet entdeckte Olverschmutzun-
gen iiber Funk an den ZMK, der durch seine koordi-
nierende Funktion eine unverziigliche Beteiligung
der Vollzugsorgane sicherstellt. Dem durch die
Luftiberwachung erzielten Abschreckungseffekt
auf potentielle Olsiinder miBt die Bundesregierung
grofle Bedeutung bei.

Die fiir Gewésserverunreinigungen nach dem Straf-
gesetzbuch bestehende Strafandrohung — geméif
§ 324 StGB Freiheitsstrafe bis zu fiinf Jahren oder
Geldstrafe und gemalB § 330 Abs.4 StGB in beson-
ders schweren Fillen Freiheitsstrafe bis zu zehn
Jahren — ist nach der Auffassung der Bundesregie-
rung ausreichend. Diese Strafandrohungen sind im
internationalen Vergleich mit am héchsten und er-

moéglichen es den Gerichten, schuldangemessene

Strafen zu verhéngen. Gewésserverunreinigungen,
die im Hoheitsgebiet sowie im Bereich des deut-
schen Festlandsockels begangen werden, werden
unabhdngig von der Nationalitit der Titer grund-
sétzlich von deutschen Stellen verfolgt und geahn-
det.

D. Stand und Planung von MaBnahmen zur
Bekampfung von Verschmutzungen durch
andere Schadstoffe als Ol

Mit dem Anstieg des Seetransportes von Chemika-
lien hat auch das Gefdhrdungspotential fiir eine
Verschmutzung des Wassers durch andere Schad-
stoffe als Ol zugenommen. Daher wurde das im
Jahre 1969 mit den Nordsee-Anliegerstaaten verein-

barte Abkommen iliber die Zusammenarbeit bei der
Bekdmpfung der Verschmutzung der Nordsee
durch Ol (Bonn-Abkommen) im September 1983 auf
andere Schadstoffe erweitert. Nachdem die Ostsee-
Anliegerstaaten die Bekdmpfung von Meeresver-
schmutzungen durch andere Schadstoffe als Ol be-
reits mit dem Ubereinkommen iiber den Schutz der
Meeresumwelt des Ostseegebietes (Helsinki-Ab-
kommen) bereits im Jahre 1974 vereinbart hatten,
ist der internationale Gesamtrahmen fiir eine Zu-
sammenarbeit der Nord- und Ostsee-Anliegerstaa-
ten auch auf diesem Gebiet nunmehr gegeben.

Erfordernis und Moglichkeiten einer Bekdmpfung
von Verschmutzungen durch andere Schadstoffe als
Ol wurden 1983 in der Studie ~Transport von Che-
mikalien auf See“ dargestelit. Diese Studie enthilt
insbesondere Angaben iiber

— Art und GréBe der weltweit vorhandenen sowie
auf den deutschen SeeschiffahrtstralBen verkeh-
renden Chemikalientanker,

— das mit dem Chemikalientransport auf See ver-
bundene Gefahrdungspotential sowie

— die bei einem unfallbedingten Freiwerden von
Chemikalien vorhandenen Bekdmpfungsmog-
lichkeiten.

Bekampfungsmoglichkeiten werden insbesondere
bei den Chemikalien gesehen, die sich nach dem
Freiwerden #hnlich wie Ol verhalten und auf der
Wasseroberflache schwimmen. Gemeinsam mit den
Kiistenlandern wird daher gepriift, inwieweit die
fiir die Bekampfung von Olverschmutzungen vor-
handenen Fahrzeuge, Gerite, Einrichtungen und
Gremien auch fiir die Bekdmpfung von Verschmut-
zungen durch andere Schadstoffe als Ol genutzt
werden kénnen. Diese Uberpriifung erfolgt im Zu-
sammenhang mit einer zur weiteren Verbesserung
der Organisation z. Z. anstehenden Neufassung des
»verwaltungsabkommens zwischen dem Bund und
den Kiistenléindern iiber die Bekdmpfung von Ol-
verschmutzungen“ von 1975.

Eine weitere Verbesserung der Eingriffsméglich-
keiten wird durch das Gesetz zu dem Protokoll von
1973 iber MaBnahmen auf Hoher See bei Fillen
von Verschmutzung durch andere Stoffe als Ol er-
reicht, das auch Anderungen des Gesetzes iiber die
Aufgaben des Bundes auf dem Gebiet der See-
schiffahrt zur Erweiterung polizeilicher Befugnisse
bei drohenden Meeresverschmutzungen enthélt.
Das Gesetz wurde am 7. Dezember 1984 vom Deut-
schen Bundestag angenommen und wird dem-
nichst verkiindet.
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SchiuBbemerkung

In der Bundesrepublik Deutschland ist hinsichtlich
des Schutzes der Meeresumwelt vor Verschmutzun-
gen durch die Schiffahrt ein hoher Stand erreicht.
Die Bundesregierung wird sich national und inter-
national fiir mogliche und notwendige weitere Ver-

besserungen einsetzen. Wegen der Internationalitit
" der Seeschiffahrt wird sie vor allem in der Interna-
tionalen Seeschiffahrts-Organisation auch zukiinf-
tig darauf dringen, daBl alle Staaten fiir eine wirk-
same Anwendung der bestehenden internationalen
Vorschriften sorgen und diese im Lichte neuer Er-
kenntnisse und technischer Entwicklungen sténdig
tiberpriift und weiterentwickelt werden.

In einer intensiven internationalen Zusammenar-
beit im Rahmen des Helsinki-Ubereinkommens, der
Vereinbarung iiber die Hafenstaatkontrolle, des
Bonn-Abkommens und der Beschliisse der Interna-

tionalen Nordseeschutz-Konferenz sieht die Bun-
desregierung eine wichtige Grundlage, um regional
iiber die Grenzen einzelner Staaten hinaus eine
noch strengere Durchsetzung internationaler Vor-
schriften zu ermdoglichen.

Die weitreichenden MaBnahmen auf dem Gebiet
der Seeschiffahrt stellen einen wichtigen Beitrag
dar, um die Meeresumwelt in Nord- und Ostsee zu
schiitzen. Allerdings diirfen die erzielten Erfolge
nicht den Blick dafiir verschlieen, dal in Nord-
und  Ostsee im wesentlichen durch Stoffeintrége
vom Lande aus iiber die Fliisse die Kiistengewéasser
und die Atmosphéare belastet werden. Besondere
Anstrengungen sind daher auch in Zukunft erfor-
derlich, um die Verschmutzung vom Lande aus zu
reduzieren.
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