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Gesetzentwurf

der Bundesregierung

Entwurf eines Zweiten Gesetzes zur Anpassung bestimmter Bedingungen in
der Seeschifffahrt an den internationalen Standard (Zweites Seeschifffahrts-
anpassungsgesetz — SchAnpG 2 -)

A. Problem und Ziel

Die Bundesregierung setzt sich im Rahmen der Internationalen Seeschifffahrts-
Organisation (IMO) aktiv fiir die stdndige Verbesserung der Sicherheit der See-
fahrt einschlieBlich des maritimen Umweltschutzes ein und arbeitet in der Euro-
paischen Union an der wirksamen europaweiten Umsetzung der Sicherheitsan-
forderungen mit. Im Anschluss an das Seeschifffahrtsanpassungsgesetz vom
9. September 1998 (BGBI. I S. 2860), das in der Anlage zu seinem Artikel 1 auf
rund 80 Regelwerke des internationalen schiffsbezogenen Sicherheitsstandards
Bezug nimmt, sind jetzt durch ein Zweites Seeschiftfahrtsanpassungsgesetz er-
neut verbindliche Vorschriften des internationalen Seesicherheitssystems, insbe-
sondere auf den Gebieten ,,Mindestsicherheitsanforderungen an die Qualifizie-
rung von Seeleuten an Bord“ und ,,Hafenstaatkontrolle” (Artikel 1) sowie
»Seeunfalluntersuchung® (Artikel 2 bis 4), in das Bundesrecht umzusetzen.

Ergidnzender gesetzlicher Nachholbedarf besteht vor allem hinsichtlich der Ein-
flihrung eines neuen Verfahrens der amtlichen Untersuchung schaden- oder ge-
fahrverursachender Vorkommnisse in der Seefahrt nach dem internationalen
Standard. Hier ist die Bundesrepublik Deutschland seit der Einfiihrung des
IMO-Codes fiir die Seeunfalluntersuchung im Jahre 1997 im Riickstand und
zudem durch die Richtlinie 1999/35/EG auch gemeinschaftsrechtlich zu einer
sofortigen Umsetzung dieses Codes verpflichtet. Der Schwerpunkt eines pra-
xisgerechten maritimen Sicherheitskonzeptes muss in der Verhinderung von
Havarien und daraus folgenden Schidigungen liegen. Durch die Einfithrung
des neuen amtlichen internationalen Untersuchungsverfahrens im Rahmen
einer kontinuierlichen Qualititsverbesserung, internationalen Zusammenarbeit
und maritimen Sicherheitspartnerschaft wird die Sicherheitskultur des interna-
tionalen Seesicherheitssystems auf die wichtigen Priaventionsaufgaben der
deutschen amtlichen Seeunfalluntersuchung erstreckt. In konsequenter Fortent-
wicklung der vom Bundesgesetzgeber bereits getroffenen Vorentscheidungen
wird das Bundesoberseeamt in eine streng unabhingige ,,Bundesstelle fiir See-
unfalluntersuchung® in Analogie zu der 1998 gegriindeten Bundesstelle fiir
Flugunfalluntersuchung umgewandelt. Die Funktionen der fiinf Seeimter hin-
sichtlich der Einschrinkung der Befugnisse bzw. Entziehung von Befahigungs-
zeugnissen werden fortgefithrt und erweitert. Auch fiir die Einbeziehung der
Kenntnisse und Erfahrungen der sachverstindigen Biirger an der Kiiste werden
erweiterte Moglichkeiten geschaffen.
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B. Lésung

Zur Erreichung der genannten Anpassungsziele sind das Seeaufgabengesetz (Ar-
tikel 1), das Gesetz iiber das Seelotswesen (Artikel 5) sowie das Gesetz zu dem
Ubereinkommen vom 10. Mirz 1988 (Artikel 6) zu 4ndern und ein neues Seesi-
cherheits-Untersuchungs-Gesetz zu erlassen, das an die Stelle des bisherigen
Seeunfalluntersuchungsgesetzes tritt (Artikel 2). Im gleichen Zusammenhang
empfiehlt es sich, auch die Verordnung zur Durchfithrung des Seeunfallunter-
suchungsgesetzes (Artikel 3) und die Verordnung zur Sicherung der Seefahrt
(Artikel 4) zu dndern.

Eine fiir das Gebiet der Seekabotage vorgeschlagene Erméchtigung an den
Verordnunggeber erlaubt es, das Gesetz liber die Kiistenschifffahrt vom
27. September 1994 im Wege der Rechtsvereinfachung ohne Regelungsein-
buBlen aufzuheben (Artikel 1 Nr. 7 Buchstabe b, Artikel 9).

C. Alternativen

Bei der Anpassung der Seeunfalluntersuchung an den internationalen Standard
(Artikel 2) bestehen theoretisch die Alternativen, zum einen die Aufgaben der
Bundesstelle fiir Flugunfalluntersuchung auf die Untersuchung von Seeunfil-
len auszuweiten, zum anderen die heutigen fiinf Seedmter durch bestehende
Verwaltungsbehdrden zu ersetzen und aufzuldsen. Jedoch wiren mit einer sol-
chen Ausweitung der Aufgaben der Bundesstelle fiir Flugunfalluntersuchung
voraussichtlich keine nennenswerten Synergieeffekte, moglicherweise aber fiir
das einzusetzende Personal derzeit Unsicherheiten im Hinblick auf den
Dienstort verbunden. Gegen eine vollstindige Auflosung der Seedmter sind im
gesamten Kiistenbereich politische Bedenken erhoben worden.

D. Finanzielle Auswirkungen auf die 6ffentlichen Haushalte

Neue Aufgaben des Bundes, die zu zusitzlichen Haushaltsbelastungen fiihren,
sind im Wesentlichen nur mit der Anpassung der Seeunfalluntersuchung an den
internationalen Standard verbunden (Artikel 2). Diese Belastungen werden im
Einzelplan 12 (Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen)
aufgefangen. Der Bedarf von zwei neuen Planstellen (1 A 16; 1 A 14 BBesO)
wird durch den Wegfall von vier Stellen (3 VI b, 1 VII BAT) im Bundeshaus-
halt 2001 ausgeglichen. Von den weiter erforderlichen 10 Planstellen/Stellen
sind bereits 3 Stellen dem Kapitel 1208 zugeordnet. 7 Stellen werden durch
Umsetzungen innerhalb des Einzelplans 12 in das Kapitel 1208 abgedeckt. Per-
sonalmehrausgaben entstehen nicht.

Der durch die notwendige beschleunigte und stidrkere Tatigkeit der Unter-
suchungsfithrer am Unfallort, eine eigenstdndige Auswertung der Nachweis-
mittel und die kiinftigen Erfordernisse intensiver internationaler Zusammen-
arbeit entstehende Mehrbedarf an Sachmitteln in Hohe von 350 000 DM/Jahr
wird innerhalb der Haushaltsansédtze und der Ansétze des geltenden Finanz-
planes des Einzelplans 12 ausgeglichen.

Lander und Gemeinden werden nicht mit Kosten belastet.

E. Sonstige Kosten

Das Vorhaben wirkt sich nicht auf Einzelpreise, Preisniveau und Verbraucher
bzw. Verbraucherinnen aus.

Kosten fiir die Wirtschaft, insbesondere mittelstindische Unternehmen, aus der
Ausfiihrung des Gesetzes entstehen nicht.
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{
BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND Berlin, den (HJuni 2001
DER BUNDESKANZLER ’

022 (323) — 940 02 — Se 54/01

An den
Prasidenten des
Deutschen Bundestages

11011 Berlin

Hiermit GUbersende ich den von der Bundesregierung beschlossenen
Entwurf eines Zweiten Gesetzes zur Anpassung bestimmter Bedingungen
in der Seeschifffahrt an den internationalen Standard (Zweites
Seeschifffahrtsanpassungsgesetz — SchAnpG 2 - )

mit Begriindung und Vorblatt (Anlage 1).

ich bitte, die Beschlussfassung des Deutschen Bundestages herbeizufthren.

Federfithrend ist das Bundesministerium flr Verkehr, Bau- und Wohnungswesen.

Der Bundesrat hat in seiner 764. Sitzung am 1. Juni 2001 gemén Artikel 76

Abs. 2 des Grundgesetzes beschlossen, zu dem Gesetzentwurf wie aus Anlage 2

ersichtlich Stellung zu nehmen.

Die Auffassung der Bundesregierung zu der Stellungnahme des Bundesrates ist in
der als Anlage 3 beigeflgten GegenauBerung dargelegt.

——

MM
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Anlage 1

Entwurf eines Zweiten Gesetzes zur Anpassung bestimmter Bedingungen in
der Seeschifffahrt an den internationalen Standard (Zweites Seeschifffahrts-

anpassungsgesetz — SchAnpG 2 -)*

Vom ...
Der Bundestag hat das folgende Gesetz beschlossen:

Artikel 1
Anderung des Seeaufgabengesetzes

Das Seeaufgabengesetz in der Fassung der Bekannt-
machung vom 18. September 1998 (BGBI. I S. 2986), gedn-
dert gemdB Artikel 266 der Siebenten Zustindigkeitsanpas-
sungsverordnung vom ... (BGBI. T S. ...), wird wie folgt
gedndert:

1. In § 1 Nr. 4 werden die Worter ,,die Regulierung der
Magnetkompasse, aufgehoben.

2. § 2 wird wie folgt gedndert:

a) In Absatz 1 Satz 2 werden die Worter ,,Die Anerken-
nung der fiir die Ausbildung geeigneten Schiffe
sowie die Uberwachung der Bordausbildung von
Besatzungsmitgliedern® durch die Worter ,,Die An-
erkennung der Schiffe, die fiir die Ausbildung von
Besatzungsmitgliedern durch andere Einrichtungen
als die der Linder geeignet sind, sowie die Uber-
wachung dieser Ausbildung an Bord* ersetzt.

b) Folgende neue Absitze 3 bis 7 werden angefiigt:

,(3) Die Uberpriifung im Sinne des Absatzes 2
Satz 1 geschiecht im Rahmen der Erteilung oder der
Verlangerung der Giiltigkeitsdauer deutscher Befzhi-
gungszeugnisse, der Anerkennung giiltiger auslandi-
scher Befdhigungszeugnisse und der Feststellung
hinsichtlich erforderlicher Lehrgédnge oder Tests, die
auf Téatigkeiten des Schiffsdienstes bezogen sind.

* Dieses Gesetz dient zugleich der Umsetzung der folgenden Richt-
linien:

1. Richtlinie 94/57/EG des Rates vom 22. November 1994 iiber gemein-
same Vorschriften und Normen fiir Schiffsiiberpriifungs- und -besich-
tigungsorganisationen und die einschligigen Maflnahmen der See-
behorden (ABL EG Nr. L 319 S. 20);

2. Richtlinie 94/58/EG des Rates vom 22. November 1994 iiber Min-
destanforderungen fiir die Ausbildung von Seeleuten (ABL EG
Nr. L 319 S. 28) und Richtlinie 98/35/EG des Rates vom 25. Mai
1998 zur Anderung dieser Richtlinie (ABL. EG Nr. L 172 S. 1);

3. Richtlinie 95/21/EG des Rates vom 19. Juni 1995 zur Durchsetzung
internationaler Normen fiir die Schiffssicherheit, die Verhiitung von
Verschmutzung und die Lebens- und Arbeitsbedingungen an Bord
von Schiffen, die Gemeinschaftshifen anlaufen und in Hoheitsgewis-
sern der Mitgliedstaaten fahren (Hafenstaatkontrolle) (ABL EG
Nr.L 157 S. 1) und Richtlinie 1999/97/EG der Kommission vom
13. Dezember 1999 zur Anderung dieser Richtlinie (ABl. EG
Nr. L 331 S. 67) sowie

4. Richtlinie 1999/35/EG des Rates vom 29. April 1999 {iber ein System
verbindlicher Uberpriifungen im Hinblick auf den sicheren Betrieb
von Ro-Ro-Fahrgastschiffen und Fahrgast-Hochgeschwindigkeits-
fahrzeugen im Linienverkehr (ABl. EG Nr. L 138 S. 1).

(4) Die jeweiligen Anforderungen zur Gewéhrleis-
tung des Schutzes des menschlichen Lebens auf See
und der Meeresumwelt hinsichtlich der Ausbildung
und Befihigung nach dem Internationalen Uberein-
kommen vom 7. Juli 1978 {iber Normen fiir die Aus-
bildung, die Erteilung von Befdhigungszeugnissen
und den Wachdienst von Seeleuten (BGBI. 1982 II
S.297 — STCW-Ubereinkommen), zuletzt gedndert
durch EntschlieBung MSC.67 (68) des Schiffssicher-
heitsausschusses der Internationalen Seeschifffahrts-
Organisation (BGBI. 1999 II S. 154), in seiner je-
weils innerstaatlich geltenden Fassung gelten fiir die
dem STCW-Ubereinkommen entsprechende Ertei-
lung, Verldngerung oder Anerkennung von Befihi-
gungszeugnissen im Sinne von Absatz 3 nach dem
1. Februar 2002 als erfiillt, wenn keine konkreten be-
griindeten Beanstandungen entgegenstehen und der
Bewerber nachweist, dass ihm

1. von der Ausbildungsstitte, zustindigen Berufsbil-
dungsstelle oder Priifungsstelle durch ein Zeugnis
oder Zeugnisse der erfolgreiche Abschluss der je-
weils erforderlichen Ausbildung und

2. hinsichtlich dieser jeweils erforderlichen Aus-
bildung sowie der Befihigung von einer oder
mehreren zustindigen Stellen die Einhaltung der
folgenden Vorschriften der Anlage zu dem
STCW-Ubereinkommen in der jeweils innerstaat-
lich geltenden Fassung

bescheinigt worden ist:

1. hinsichtlich der zugrunde liegenden Programme
der Ausbildung die Einhaltung der Regel 1/6,

2. hinsichtlich der Inhalte der Ausbildung die Ein-
haltung der Anforderungen der entsprechenden
Kapitel, bei Betriebszeugnissen fiir Funker in Ver-
bindung mit den am 1. Januar 1999 in Kraft getre-
tenen Nummern S47.9 bis S47.16 und S47.25 der
Vollzugsordnung fiir den Funkdienst, die durch
Artikel 54 Abs. 1 der Konstitution der internatio-
nalen Fernmeldeunion vom 22. Dezember 1992
(BGBL. 1996 1II S.1316) verbindlich gemacht
worden ist (Verkehrsblatt 2000 S. 652, 660), in
der jeweils geltenden Fassung,

3. hinsichtlich der Verwendung von Simulatoren die
Einhaltung der Regel 1/12,

4. hinsichtlich der schul- und hochschulrechtlichen
oder beruflichen praktischen Schulung, Ausbil-
dung und Befdhigung an Bord die Einhaltung der
Anforderungen der entsprechenden Kapitel in
Verbindung mit Regel 1/6,

5. hinsichtlich der Befdhigung, Beaufsichtigung und
Uberwachung der Verantwortlichen fiir die Aus-
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bildung und Befdhigungsbewertung die Einhal-
tung der Regel 1/6,

6. hinsichtlich der Uberpriifung der fachlichen
Kenntnisse und Fihigkeiten der Bewerber sowie
hinsichtlich der Befdhigungsbewertung die Ein-
haltung der Regel 1/6,

7. hinsichtlich der stindigen Uberwachung aller
Tatigkeiten liber ein Qualitdtsmanagementsystem
die Einhaltung der Regeln 1/6 und /8 Abs. 1,

8. hinsichtlich der fremdunterstiitzten Selbstkont-
rolle durch regelmiBige Beurteilung der nach den
Nummern 1 bis 7 durchgefiihrten MaBnahmen
und Aktionen seitens einer befahigten unabhingi-
gen Stelle die Einhaltung der Regel 1/8 Abs. 2 und

9. hinsichtlich der Uberpriifung der erforderlichen
Kenntnisse des deutschen Seerechts die Einhal-
tung der Regel 1/10 Abs. 2.

(5) Die Anforderungen

1. der Leitlinien, die in der Richtlinie 92/29/EWG
des Rates vom 31. Mérz 1992 iiber Mindestvor-
schriften fiir die Sicherheit und den Gesundheits-
schutz zum Zwecke einer besseren medizinischen
Versorgung auf Schiffen (ABl. EG Nr. L 113
S. 19) in ihrer jeweils geltenden Fassung fiir Lehr-
ginge zur Auffrischung einer besonderen Ausbil-
dung enthalten sind,

2. der in der Anlage zum STCW-Ubereinkommen —
ausgenommen Kapitel VI — vorgesehenen Befzhi-
gungsnormen fiir Lehrgénge zur Erneuerung von
Befdhigungszeugnissen nach Regel I/11 Abs. 1.2
der Anlage zu diesem Ubereinkommen in ihrer je-
weils geltenden Fassung

gelten hinsichtlich der genannten Lehrgénge im Sinne
der Feststellung nach Absatz 3 als erfiillt, wenn keine
konkreten begriindeten Beanstandungen entgegen-
stehen und dem Bewerber von einer oder mehreren
zustdndigen Stellen die Teilnahme an dem jeweiligen
Lehrgang und die Einhaltung dieser Anforderungen
bescheinigt wurde.

(6) Das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen kann durch Rechtsverordnung
Schiffssicherheitsaufgaben im Sinne des Absatzes 3
einzelnen Behérden der Wasser- und Schifffahrtsver-
waltung des Bundes iibertragen.

(7) Der Bund kann bei Bedarf fiir Schiffssicher-
heitsaufgaben im Sinne des Absatzes 3 von den Lén-
dern benannte Behdrden der Landesverwaltung als
Organ entleihen. Die Einzelheiten sind in Verwal-
tungsvereinbarungen mit dem jeweiligen Bundesland
zu regeln. Diese Vereinbarungen sind im Bundes-
anzeiger bekannt zu machen.

3. Nach § 3d wird folgender neuer § 3e eingefligt:

»§ 3¢

Wird ein Schiff bei der Uberpriifung im Sinne von
§ 14 des Schiffssicherheitsgesetzes vom 9. September
1998 (BGBI. I S. 2860) und im Sinne

1. von Artikel 21 des Internationalen Freibordiiberein-
kommens von 1966 (BGBL. 1969 II S. 249; 1977 1I
S.164), das zuletzt durch das Protokoll vom
11. November 1988 (BGBI. 1994 1I S. 2457, Anla-
genband 1994 II Nr. 44) gedndert worden ist,

2. von A;:tikel 12 des Internationalen Schiffsvermes-
sungs-Ubereinkommens von 1969 (BGBI. 1975 11
S. 69),

3. des Ubereinkommens vom 20. Oktober 1972 iiber
die Internationalen Regeln zur Verhiitung von Zu-
sammenstdfBen auf See (BGBI. 1976 I1 S. 1017),

4. von Artikel 4 des Ubereinkommens 147 der Interna-
tionalen Arbeitsorganisation vom 29. Oktober 1976
iiber Mindestnormen auf Handelsschiffen (BGBI.
1980 II S. 606) oder

5. von Artikel X des STCW-Ubereinkommens

in ihrer jeweils innerstaatlich geltenden Fassung auf
Grund von § 11 Abs. 1 des Schiffssicherheitsgesetzes
vom 9. September 1998 (BGBI. I S. 2860; zuletzt gedn-
dert durch Verordnung vom ... 2001 (BGBL I S. ...)) in
Verbindung mit Abschnitt D Nr. 6, 8 und 14 der Anlage
zu diesem Gesetz in unangemessener Weise festgehalten
oder aufgehalten, so hat der Eigentiimer oder Betreiber
gegen die Verkehrsbehdrde, die dies amtlich veranlasst
hat, Anspruch auf Ersatz des erlittenen Verlustes oder
Schadens.*

. In § 5 Abs. 1 Satz 2 Nr. 1 wird das Wort ,,Magnetkom-

passe,“ gestrichen und das Wort ,Olhaftungs-
bescheinigungen durch das Wort ,,Haftungsbescheini-
gungen® ersetzt.

. In § 7 Abs. 1 Satz 1 werden die Worter ,,mit der Uber-

wachung der Bordausbildung® durch di.e Worter ,,mit der
Anerkennung der Schiffe und der Uberwachung der
Bordausbildung im Sinne des § 2 Abs. 1 Satz 2 ersetzt.

. In § 8 Abs. 2 werden nach den Wortern ,,bereitzustellen

sowie die Worter ,,auf Verlangen* eingefiigt.

. § 9 wird wie folgt gedndert:

a) Absatz 1 wird wie folgt gedndert:
aa) Satz 1 Nr. 3 wird wie folgt gefasst:

,,3. unbeschadet des Seemannsgesetzes die An-
forderungen an die Besetzung von gewerb-
lich genutzten Wasserfahrzeugen bis zu einer
Rumpflange von 24 Metern sowie von Tradi-
tionsschiffen und Sportfahrzeugen, die Eig-
nung und Befdhigung der Fiihrer solcher
Fahrzeuge und der auf ihnen titigen Funker
sowie die Voraussetzungen und das Verfahren,
nach denen vorbehaltlich des Anwendungs-
bereichs des Seesicherheits-Untersuchungs-
Gesetzes Befdhigungsnachweise solcher
Personen erteilt oder entzogen und Urkunden
iiber den Befdhigungsnachweis vorldufig
sichergestellt oder eingezogen werden kon-

K1

nen;

bb) In Satz 1 Nr. 7 wird die Angabe ,,1978“ durch
die Angabe ,,1988* ersetzt.



Verzeichnis iiber berufliche Befdhigungen
von Seeleuten

(1) Das Bundesamt fiir Seeschifffahrt und Hydrogra-
phie fithrt mit Wirkung vom 1. Februar 1997 ein Ver-
zeichnis der im Sinne von § 2 erteilten, abgelaufenen
oder erneuerten, ausgesetzten, widerrufenen oder als
verloren oder vernichtet gemeldeten Befahigungszeug-
nisse einschlieBlich der zugehdrigen Vermerke sowie der
sonstigen beruflichen Befdhigungsnachweise von See-
leuten (Seeleute-Befahigungs-Verzeichnis — SBV).

(2) Das Seeleute-Befdhigungs-Verzeichnis wird ge-
fiihrt, um fiir Befdhigungsnachweise von Seeleuten die
Echtheits- und Giltigkeitsfeststellung durch die zustin-
digen Behorden zu gewéhrleisten. Es soll gleichzeitig
den Seeleuten bei ihren Bewerbungen um eine Anstellung
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cc) In Satz 3 werden die Worter ,,der Schiffstech- an Bord von Seeschiffen den Nachweis der beruflichen
nik weitere befdhigte Schiffsbesichtiger-Gesell- Eignung und Befdhigung sowie die Anerkennung ihrer
schaften zugelassen werden® durch die Worter Befihigungszeugnisse erleichtern.
Zgﬂ%?;iagtéﬁni?ﬁ dfufg:;rpg:;gglzh?fcfi:;glzfl: (3) Im Seeleute-Befahigungs-Verzeichnis werden
timers durchfithren, anerkannt und zur Durch- folgende Daten gespeichert:
fiihrung zugelassen werden® ersetzt. 1. Familienname, Vornamen, Geburtsname, Geburts-
b) Folgender neuer Absatz 4 wird eingefiigt: datum und -ort,
,»(4) Das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und 2. Staatsangehdrigkeit,
Wohnungswesen wird ermédchtigt, zur Forderung der 3. Art und Registernummer des Befdhigungszeugnis-
deutschen Handelsflotte im allgemeinen deutschen ses oder sonstigen -nachweises, Datum der Ertei-
Interesse im Sinne des § 1 Nr. 1 durch Rechtsverord- lung und Giltigkeitsdauer,
Eun% D{{agnahmgrrtl 21}11r éll_)vrlehr \éorinljachteﬂé:n ﬁldr dlte 4. mit dem Befdhigungszeugnis oder sonstigen -nach-
scf}i:neISchi?ffazlt ;Cl rae ellcn e]rals kaenarll 1hg1161:rrlzgu irf;besec?n: weis verbundene Befugnisse einschlielich eventu-
: . gein. . - eller Beschriankungen,
dere die Durchfithrung von Beforderungen zwischen
zwei Punkten im deutschen Hoheitsgebiet mit einem 5. frither erteilte Befdhigungszeugnisse oder sonstige
Schiff unter ausldndischer Flagge, das nicht die -nachweise sowie
Flagge cines M1tg}1edstaates der Européischen C{F?' 6. bestandskréftige oder vorldufig wirksame Entschei-
memschaft oder eines Ve}'tragsstaates des Europdi- dungen einer Behorde iiber die Entziehung, den
sc_:hen ertschaftzram? fgﬂin’ (\1/_0nkd‘er Z(?Stlmml:ing Widerruf, die Riicknahme, das Ruhen oder die
emer Wasser- un 9 Schifffahrtsdirektion des Bundes Beschrinkung der dem Befihigungszeugnis oder
abhangig machen. sonstigen -nachweis zugrunde liegenden Berechti-
¢) Absatz 5a wird Absatz 4a. gung.
. § 9e Abs. 1 wird wie folgt gedndert: (4) Die nach Absatz 3 gespeicherten personenbe-
. zogenen Daten diirfen, soweit dies zu den in Absatz 2
a) {111 Nummei“l d.‘”e\r{}?ﬁ nach%i em\)?V ort ,,Untersche;- genannten Zwecken erforderlich ist, auf Antrag an die
gng}; Slg.nﬁ Lo f(? te Tos 1YP, VEIMESSUNESCIEeh- von der Eintragung betroffene Person, an Unternehmen
s, Baujahr- eingetugt. oder an Behorden eines anderen Staates iibermittelt
b) In Nummer 2 werden die Worter ,,oder Fiihrers eines werden, wenn dieser ein angemessenes Datenschutz-
Schiffes oder eines sonst im Sinne des § 15 Verant- niveau gewdhrleistet oder der Betroffene in die Uber-
wortlichen® durch die Worter ,,, Charterers oder Fiih- mittlung einwilligt.
rers eines Schiffes™ ersetzt. (5) Der Empfénger ist in den Féllen des Absatzes 4
¢) In Nummer 3 werden nach dem Wort ,,Klassifika- ausdriicklich darauf hinzuweisen, dass die {ibermittel-
tionsgesellschaft® die Worter ,,und die Umstinde ten Daten nur zu dem Zweck verarbeitet oder genutzt
ihres Tétigwerdens* eingefiigt. werden diirfen, zu dessen Erfiillung sie ihm iibermittelt
d) Nummer 4 wird wie folgt gefasst: werden.
4. bei der Festhaltung von Schiffen oder FolgemaB- (6) Die Bundesbehdrden, die fiir die Ausstellung der
7 nahmen wie der Verweigerune des Hafenzu- Befahigungszeugnisse oder sonstigen -nachweise zu-
anos Hiufiekeit. Griin degun d Igjmstéin de dieser stindig sind, ibermitteln dem Bundesamt fiir See-
§4a§nahmengun d ,ihrer Authebung. schifffahrt und Hydrographie unverziiglich die nach
& Absatz 3 zu speichernden Daten zur Aufnahme in das
. Folgender neuer § 9f wird eingefligt: Seeleute-Befdahigungs-Verzeichnis.*
»$ 9f 10. § 15 wird wie folgt gefasst:

»§ 15

(1) Ordnungswidrig handelt, wer vorsitzlich oder
fahrldssig

1. entgegen § 8 Abs. 2 eine MaBinahme nicht gestattet,
eine Arbeitskraft oder ein Hilfsmittel nicht oder
nicht rechtzeitig bereitstellt, eine Auskunft nicht,
nicht richtig, nicht vollstindig oder nicht rechtzeitig
erteilt oder eine Unterlage nicht, nicht richtig, nicht
vollstdndig oder nicht rechtzeitig vorlegt,

2. einer Rechtsverordnung nach §9 Abs.1 Satz 1
oder 3, Abs. 2 Satz 1, Abs. 3 oder 4 oder nach § 9b,
jeweils auch in Verbindung mit § 9c, oder einer
vollziehbaren Anordnung auf Grund einer solchen
Rechtsverordnung zuwiderhandelt, soweit die
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Rechtsverordnung fiir einen bestimmten Tatbestand
auf diese BuBgeldvorschrift verweist, oder

3. einer Rechtsverordnung nach § 9a Satz 1, auch in
Verbindung mit § 9¢, oder einer vollziechbaren An-
ordnung auf Grund einer solchen Rechtsverordnung
zuwiderhandelt, soweit die Rechtsverordnung fiir
einen bestimmten Tatbestand auf diese Bufigeldvor-
schrift verweist.

(2) Die Ordnungswidrigkeit kann in den Fillen des
Absatzes 1 Nr. 2 mit einer GeldbuBe bis zu fiinfzigtau-
send Deutsche Mark, in den iibrigen Fallen mit einer
GeldbuBle bis zu zehntausend Deutsche Mark geahndet
werden.

(3) Verwaltungsbehorden im Sinne des § 36 Abs. 1
Nr. 1 des Gesetzes iiber Ordnungswidrigkeiten sind in
den Fillen des Absatzes1 Nr.1 die Wasser- und
Schifffahrtsdirektionen Nord und Nordwest.

11. § 20 Abs. 1 Nr. 5 wird wie folgt gedndert:

a) Nach Buchstabe b wird der folgende neue Buch-
stabe c eingefiigt:

,,¢) Mecklenburg-Vorpommern vom 12. November
1992 (Gesetz- und Verordnungsblatt fiir Meck-
lenburg-Vorpommern S. 660),".

b) Die Buchstaben ¢ und d werden Buchstaben d und e.

Artikel 2

Gesetz zur Verbesserung der Sicherheit
der Seefahrt durch die Untersuchung von
Seeunfillen und anderen Vorkommnissen

(Seesicherheits-Untersuchungs-Gesetz — SUG)

Abschnitt 1
Allgemeine Vorschriften

§1
Zielsetzung und Geltungsbereich des Gesetzes

(1) Dieses Gesetz dient dazu, die Vorsorge fiir die Sicher-
heit der Seefahrt einschlielich des damit untrennbar im Zu-
sammenhang stehenden Arbeitsschutzes von Beschiftigten
auf Seeschiffen und des Umweltschutzes auf See durch
Untersuchung schaden- oder gefahrverursachender Vor-
kommnisse unter Einhaltung der darauf bezogenen gelten-
den internationalen Untersuchungsregelungen zu verbessern.

(2) Schaden- oder gefahrverursachende Vorkommnisse
im Sinne dieses Gesetzes sind durch oder im Zusammen-
hang mit dem Betrieb eines oder mehrerer Schiffe in der
Seefahrt verursachte Ereignisse, durch die

1. der Tod, das Verschwinden oder eine schwere Verlet-
zung eines Menschen,

2. der Verlust, vermutliche Verlust oder Schiffbruch, das

Aufgrundlaufen, die Aufgabe oder eine Kollision eines
Schiffes,

3. ein maritimer Umweltschaden als Folge einer Beschédi-
gung eines oder mehrerer Schiffe oder ein sonstiger
Sachschaden,

4. eine Gefahr fiir einen Menschen oder ein Schiff oder

5. die Gefahr eines schweren Schadens an einem Schiff, ei-
nem meerestechnischen Bauwerk oder der Meeresum-
welt

verursacht worden ist.

(3) Dieses Gesetz gilt fiir die gesamte Seefahrt. Sie um-
fasst bei Seeschiffen auch das Aufsuchen, Benutzen und
Verlassen der zugehorigen Lade-, Losch-, Liege- und Werft-
platze.

(4) Dieses Gesetz gilt nicht fiir die Untersuchung von
Vorkommnissen, an denen ausschlieBlich militdrische
Schiffe beteiligt sind. Im Ubrigen wird fiir die Untersuchung
von Vorkommnissen, an denen ein militdrisches Schiff be-
teiligt ist, und durch die iiberwiegend militdrische Belange
beriihrt werden, zwischen dem Bundesministerium fiir Ver-
kehr, Bau- und Wohnungswesen und dem Bundesministe-
rium der Verteidigung eine geeignete Regelung getroffen.

(5) Absatz 4 gilt entsprechend fiir Schiffe im Dienst der
Léander in Bezug auf deren Verwaltungsbelange und hierfiir
zustiandige Landesbehorden.

§2
Seefahrtbezogene internationale
Untersuchungsregelungen

(1) Seefahrtbezogene internationale Untersuchungsrege-
lungen im Sinne dieses Gesetzes sind die in den Buchstaben
A und C der Anlage aufgefiihrten Vorschriften des inner-
staatlich geltenden Volkerrechts und die in den Buchstaben
B und D der Anlage aufgefiihrten Vorschriften in Rechts-
akten der Europdischen Gemeinschaft in der jeweils ange-
gebenen Fassung.

(2) Das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Woh-
nungswesen wird erméchtigt, zur Abwehr von Gefahren im
Sinne des Seeaufgabengesetzes durch Rechtsverordnung die
Anlage in Anpassung an den Bestand der volkerrechtlich als
verbindlich angenommenen und auf Grund innerstaatlichen
Rechts anzuwendenden oder gemeinschaftsrechtlich in
Kraft getretenen seefahrtbezogenen internationalen Unter-
suchungsregelungen zu dndern.

§3
Behordliche Aufgaben auf Grund von
Rechtsakten der Europdischen Gemeinschaften™)

Im Rahmen ihrer Zustindigkeiten nach diesem Gesetz
haben die darin genannten Behorden des Bundes jeweils die
Uberpriifungs-, Gestaltungs- und Eingriffsbefugnisse, -auf-
gaben und -pflichten, die die in den Buchstaben B und D der
Anlage genannten Einzelregelungen den Mitgliedstaaten
zur Verwaltung oder ihren Verwaltungsbehorden fiir einen
Fall vorbehalten oder zuweisen.

Beytidiaseng dient der Umsetzung der in den Buchstaben B
und D der Anlage genannten gemeinschaftsrechtlichen Vorschriften.
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Abschnitt 2

Untersuchungen bei der Sicherheitsvorsorge
durch verantwortliche Personen

§4
Sachlicher Geltungsbereich des Abschnitts 2

Dieser Abschnitt gilt fiir Untersuchungen durch Ermitt-
lung und Auswertung der Ursachen von im Schiffsbetrieb
auftretenden schaden- oder gefahrverursachenden Vor-
kommnissen seitens nachstehend bestimmter verantwortli-
cher Personen in der Seefahrt sowie fiir organisatorische
MafBnahmen dieser Personen.

§5
Organisatorische Maflnahmen fiir Untersuchungen

Der Eigentiimer eines Schiffes unter der Bundesflagge
hat dafiir zu sorgen, dass

1. in seinem Unternehmen die dieses Schiff betreffenden
Vorkommnisse im Sinne von §4 Personen gemeldet
werden, die in dem Unternechmen fiir die Sicherheit des
Schiffsbetriebs beauftragt sind,

2. der jeweilige Schiffsfithrer dieses Schiffes unmissver-
standlich angewiesen wird, durch rechtzeitige Betiti-
gung der entsprechenden Notfallvorrichtung am Schiffs-
datenschreiber zu verhindern, dass Daten, die bei einem
Vorkommnis im Sinne des § 4 von der automatischen
Aufzeichnung und Speicherung erfasst worden sind, mit
Erschopfung der Speicherkapazitiit gelscht werden.

§ 9 des Schiffssicherheitsgesetzes vom 9. September 1998
(BGBI. T S. 2860), zuletzt gedndert gemal3 Artikel ... der
Verordnung vom ..., in der jeweils geltenden Fassung gilt in
Bezug auf den Eigentiimer entsprechend.

§6

Anpassung betrieblicher Sicherheitskonzepte

Die Vorkommnisse im Sinne von § 4 sind nach Mafigabe
des Schiffssicherheitsgesetzes und der darin aufgefiihrten
internationalen Schiffssicherheitsregelungen sowie der
Schiffssicherheitsverordnung vom 18. September 1998
(BGBI.T S. 3013, 3023), zuletzt gedndert durch Artikel ...
der Verordnung vom ..., in der jeweils innerstaatlich gelten-
den Fassung auf Veranlassung der beim Betrieb eines Schif-
fes nach dem Schiffssicherheitsgesetz fiir die Sicherheitsor-
ganisation Verantwortlichen unverziiglich zu analysieren
und zu untersuchen mit dem Ziel, das Konzept des Unter-
nehmens fiir die Organisation von Sicherheitsanforderungen
zur Gewihrleistung eines sicheren Schiffsbetriebs und die
Verhiitung der Meeresverschmutzung nach MaB3gabe der Er-
gebnisse der Untersuchung anzupassen.

§7
Verbesserung der Vorschriften von
Klassifikationsgesellschaften

Liegen einer Zeugniserteilung durch eine deutsche Be-
horde eigene Vorschriften einer nach Maflgabe der Richtlinie
94/57/EG  anerkannten Klassifikationsgesellschaft zu-
grunde, die hierzu eine Besichtigung des Schiffes durchge-
fiihrt hat, so hat die Klassifikationsgesellschaft nach einem
ihr bekannt gewordenen Vorkommnis im Sinne von § 4, das
den Schiffskorper, die Maschinen, die Elektroeinrichtungen

oder die Steuer-, Regel- und Uberwachungseinrichtungen
dieses Schiffes betrifft, intern zu untersuchen, ob durch Ver-
besserung ihrer eigenen Vorschriften Sicherheitsmangel be-
seitigt oder verhindert werden kdnnen.

§8

Unterrichtung von Klassifikationsgesellschaften

Die beim Betrieb eines Schiffes nach dem Schiffssicher-
heitsgesetz fiir die Sicherheitsorganisation Verantwortlichen
haben dafiir zu sorgen, dass die in § 7 genannte Klassifika-
tionsgesellschaft nach einem Vorkommnis im Sinne von § 4
unverziiglich hinsichtlich aller fiir die Mitwirkung der Klas-
sifikationsgesellschaft in Bezug auf die Zeugniserteilung
bedeutsamen technischen Gefahrumstinde unterrichtet
wird.

Abschnitt 3

Amtliche Untersuchungen zur Sicherheitskultur des
internationalen und nationalen Seesicherheitssystems

Unterabschnitt 1

Grundsitze

§9
Zielsetzung und sachlicher Geltungsbereich
des Abschnitts 3

(1) Dieser Abschnitt gilt fiir die amtliche Untersuchung
schaden- oder gefahrverursachender Vorkommnisse zur
Sicherheitskultur des internationalen und nationalen See-
sicherheitssystems sowie fiir die Erhebung, Verarbeitung
und Nutzung personenbezogener Daten, die in diesem Zu-
sammenhang anfallen.

(2) Die amtliche Untersuchung nach diesem Abschnitt
dient ausschlieBlich den Zwecken, die Umstinde der Vor-
kommnisse, ihre unmittelbaren und mittelbaren Ursachen
und die den Schadens- oder Gefahreintritt begiinstigenden
Faktoren einschlieBlich der Schwachstellen des Seesicher-
heitssystems zu ermitteln, Sicherheitsempfehlungen fiir die
Verhiitung kiinftiger Unfélle und Gefahrdungen zu gewin-
nen und im Interesse erhohter Sicherheit die maritime
Sicherheitspartnerschaft der fiir die Sicherheit Verantwort-
lichen zu stérken. Sie dient weder der Ermittlung von Tat-
sachen zum Zwecke der Zurechnung von Fehlern, um
Nachteile fir Einzelne herbeizufiihren, noch dient sie der
Feststellung von Verschulden, Haftung oder Anspriichen.

§ 10
Internationale Untersuchungsregelungen im Sinne
des Abschnitts 3

Die Anwendung der seefahrtbezogenen internationalen
Untersuchungsregelungen nach den Buchstaben A und B
der Anlage geschieht, soweit dieses Gesetz betroffen ist, im
Rahmen dieses Abschnitts.

§ 11
Entscheidung iiber die Fiihrung der Untersuchung
nach Abschnitt 3

(1) Ein Untersuchungsverfahren nach diesem Abschnitt
muss durchgefiihrt werden, soweit eine Untersuchung nach
den in den Buchstaben A und B der Anlage genannten see-
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fahrtbezogenen internationalen Untersuchungsregelungen
vorzunehmen ist.

(2) Ein Untersuchungsverfahren nach diesem Abschnitt
kann gefiihrt werden, soweit dies im Offentlichen Interesse
liegt und

1. — auch unter Beriicksichtigung der Durchfiihrbarkeit —
Erkenntnisse zu erwarten sind, die voraussichtlich zu
einer Erh6hung der Sicherheit in der Seefahrt, insbeson-
dere durch Verbesserung geltender Vorschriften oder
Einrichtungen fiir die Seefahrt, beitragen konnen, oder

2. ein Staat mit erheblichem Interesse eine Untersuchung
im Sinne dieses Abschnitts beantragt und soweit sie
durchfiihrbar erscheint.

(3) Uber die Fiihrung der Untersuchung entscheidet der
Direktor der Bundesstelle (§ 12) oder im Falle seiner Ver-
hinderung sein Stellvertreter.

Unterabschnitt 2
Organisation

§12
Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung

(1) Das Bundesoberseeamt in Hamburg wird in ,,Bun-
desstelle fiir Seeunfalluntersuchung™ (Bundesstelle) umbe-
nannt. Der Bundesstelle obliegt die amtliche Untersuchung
nach diesem Abschnitt. Das Bundesministerium fiir Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen regelt den Aufbau der
Bundesstelle. Sie wird von einem Direktor geleitet und im
Ubrigen mit Beamten, Angestellten und Arbeitern in erfor-
derlicher Anzahl besetzt. Die Beamten sind unmittelbare
Bundesbeamte.

(2) Die Bundesstelle nimmt ihre Aufgaben funktionell
und organisatorisch unabhéngig von allen natiirlichen und
juristischen Personen wahr, deren Interessen mit ihren Auf-
gaben kollidieren konnten.

(3) Weisungen hinsichtlich der Einleitung oder Nichtein-
leitung sowie des Inhalts und des Umfangs einer Unfall-
untersuchung sowie des Untersuchungsberichts oder der
Sicherheitsempfehlungen diirfen der Bundesstelle nicht
erteilt werden; die Bundesstelle darf gleichwohl erteilte
Weisungen nicht befolgen.

(4) Dem Direktor der Bundesstelle sind die Untersu-
chungsfiihrer, Untersuchungsfachkrifte und weitere Fach-
krafte unterstellt. Die Bundesstelle kann sich geeigneter
privater Personen als Beauftragte fiir Unfalluntersuchung
bedienen, die im Einzelfall nach Weisung der Bundesstelle
und unter ihrer Fachaufsicht als deren Hilfsorgane arbeiten.
Die Bundesstelle bestimmt den Umfang der von den Beauf-
tragten durchzufithrenden Untersuchungstitigkeit sowie
ihre Rechte und Pflichten nach Maf3gabe dieses Gesetzes.
Die Beauftragten erhalten aus Mitteln der Bundesstelle Rei-
sekostenvergiitung nach den fiir Bundesbeamte geltenden
Vorschriften und eine Entschddigung, die vom Bundesmi-
nisterium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen festge-
setzt wird. Dieser Satz gilt entsprechend fiir Mitglieder der
Kammer im Sinne des § 15 in Verbindung mit § 23 des
Flugunfall-Untersuchungs-Gesetzes vom 26. August 1998
(- FIUUG —, BGBI. T S. 2470), die nicht der Bundesstelle
angehoren.

(5) Der Direktor der Bundesstelle und die Untersu-
chungsfiihrer diirfen neben ihrem Amt kein anderes besol-
detes Amt, kein Gewerbe und keinen Beruf ausiiben und
weder der Leitung oder dem Aufsichtsrat oder Verwaltungs-
rat eines auf Erwerb gerichteten Unternehmens noch einer
gesetzgebenden Korperschaft des Bundes oder eines Landes
angehoren. Sie diirfen nicht gegen Entgelt aulergerichtliche
Gutachten abgeben. Sie diirfen keiner der in Absatz 2 ge-
nannten juristischen Personen angehoren, sie vertreten, sie
beraten oder fiir sie als Gutachter oder Sachverstiandige tétig
werden.

(6) Der Direktor der Bundesstelle und die Untersu-
chungsfiihrer miissen iiber umfassende technische und be-
triebliche Kenntnisse und Erfahrungen auf dem Gebiet des
Seefahrtwesens verfiigen sowie fiir die Befahigung zur Lei-
tung einer umfangreichen Unfalluntersuchung ausreichend
geschult sein. Die Bundesstelle hat dafiir Sorge zu tragen,
die fachlichen Fahigkeiten und Kenntnisse der Untersu-
chungsfiihrer, der Untersuchungsfachkrifte und der weite-
ren Fachkrifte zu erhalten und der Entwicklung anzupassen.

§13
Verwaltungs- und Amtshilfe

(1) Die Bundesstelle arbeitet mit der Bundesstelle fiir
Flugunfalluntersuchung zusammen, soweit dies — insbeson-
dere aus wirtschaftlichen oder technischen Griinden —
zweckmaiBig erscheint.

(2) Die Bundesstelle kann insbesondere die See-Berufsge-
nossenschaft als Schiffssicherheitsbehorde, das Bundesamt
fiir Seeschifffahrt und Hydrographie sowie die Wasser- und
Schifffahrtsdirektionen Nord und Nordwest zur Hilfe heran-
ziehen, es sei denn, nach den konkreten Umsténden ist nicht
auszuschlieBen, dass das untersuchte Vorkommnis durch
deren Verhalten oder ein Verhalten von deren Bediensteten
oder von Bediensteten der Wasser- und Schifffahrtsverwal-
tung ihres Amtsbezirks mitverursacht wurde.

(3) Die Bundesstelle kann zur Erfiillung ihrer Aufgaben
mit Dienststellen der Bundesldnder Vereinbarungen iiber
Organleihe in bestimmten Einzelfdllen abschlieen, Abspra-
chen iiber die Heranziehung von Nachweismitteln und Un-
tersuchungsergebnissen treffen oder sonst in der ihr geeignet
erscheinenden Weise zusammenarbeiten. Die Vereinbarun-
gen sind im Verkehrsblatt bekannt zu machen.

(4) Die Bundesstelle kann nach Mallgabe des Unterab-
schnitts 3 an Untersuchungen durch ausldndische Behorden
teilnehmen oder die zustidndigen Stellen anderer Staaten um
Hilfe ersuchen oder diesen auf Ersuchen Hilfe gewéhren
und zu diesen Zwecken unmittelbar mit den zustindigen
ausléandischen Behorden zusammenarbeiten.

(5) Das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen trifft mit ausldndischen Staaten nach
Moglichkeit ergéinzende Vereinbarungen iiber das bei Un-
tersuchungen im Sinne dieses Abschnitts anzuwendende
Verfahren, soweit dies fiir die Zusammenarbeit im Interna-
tionalen Seesicherheitssystem erforderlich erscheint.

(6) Die sonstigen Vorschriften und Grundsitze fiir die
Verwaltungs- und Amtshilfe bleiben unbertihrt.
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Unterabschnitt 3
Durchfiihrung

§14
Unterrichtung ausldndischer Staaten und der
Internationalen Seeschifffahrts-Organisation (IMO)

Ereignet sich ein Seeunfall im Sinne des Artikels 94
Abs. 7 oder des Artikels 221 Abs.2 des Seerechtsiiber-
einkommens (BGBIL. 1994 1I S.1798) im deutschen
Hoheitsgebiet oder ist auBerhalb desselben ein Schiff unter
der Bundesflagge an einem solchen Seeunfall beteiligt, so
unterrichtet die Bundesstelle unverziiglich

1. die in Betracht kommenden Flaggenstaaten,

2. den oder die anderen Staaten mit einem erheblichen
Interesse an einer Seeunfalluntersuchung sowie

3. nach MaBgabe des IMO-Codes fiir die Untersuchung
von Unféllen und Vorkommnissen auf See (Verkehrs-
blatt 2000 S. 128, Anlagenband B 8124 S. 21) die Inter-
nationale Seeschifffahrts-Organisation.

§15
Entsprechende Geltung des
Flugunfall-Untersuchungs-Gesetzes

(1) Die §§ 5 bis 29 FIUUG gelten — mit Ausnahme der
§§ 6,7, 14 Abs. 5, §§ 21, 24 und 26 Abs. 4 Satz 2 — fiir die
Durchfithrung des Untersuchungsverfahrens nach diesem
Abschnitt vorbehaltlich im Einzelfall zwingend anzuwen-
denden ausldndischen Rechts entsprechend. Dabei ent-
spricht dem Begriff

1. ,,Storung® — ausgenommen in § 11 Abs. 2 Flugunfall-
Untersuchungs-Gesetz (FIUUG) — der Begriff ,,sonsti-
ges Vorkommnis®,

,Luftfahrzeug™ der Begriff ,,Schiff™,
,Halter” der Begriff ,,Eigentiimer oder Betreiber*,

»Flugschreiber” der Begriff ,,Datenschreiber*,

A

,Flugsicherung® der Begriff ,,maritime Verkehrssiche-
rungsdienste*

6. ,,Luftsicherheit®, ,Flugsicherheit und ,,Sicherheit in
der Luftfahrt der Begriff ,,Sicherheit auf See®,

7. Zivilluftfahrt™ der Begriff ,,zivile Seefahrt*,
8. ,Flugplatzbetrieb* der Begriff ,,Hafenbetrieb®,
9. ,Insasse“ der Begriff ,,Person an Bord®,
10. ,Eintragungsstaat™ der Begriff ,,Flaggenstaat®,
11. ,Halterstaat” der Begriff ,,Staat des Sitzes der Reede-

173

rei®,

12. ,,Beriihren oder Verdndern von Wrackteilen, Trimmer-
stlicken oder sonstigem Inhalt des Luftfahrzeugs® der
Begriff ,,Beriihren, Unterdriicken oder Verdndern von
Bestandteilen, Werkstoffproben oder sonstigem Inhalt
des Schiffes®,

13. ,Flugbesatzung™ der Begriff ,,Kapitdn und Besatzungs-
mitglieder, deren unmittelbare Verantwortungsbereiche
betroffen sind*,

14. , Luftfahrttechnik® der Begriff ,, Technik in der See-
fahrt®,

15. ,Flugbetrieb” der Begriff ,,Schiffsbetrieb* und
16. ,Flugunfall” der Begriff ,,Seeunfall®.

(2) Eine Ubermittlung an 6ffentliche Stellen im Sinne des
§ 5 Abs. 1 Satz 4 und Abs. 3 Satz 3, § 14 Abs. 9 und § 26
FIUUG oder eine Gewdhrung der Einsichtnahme in Akten
und Berichte im Sinne des § 26 Abs. 2 und 3 FIUUG ist nur
zuldssig, soweit sie mit § 19 vereinbar ist. An die Stelle der
Bezugnahme in § 26 Abs. 4 Satz 1 FIUUG auf die in § 6
Abs. 1 FIUUG genannten Stellen tritt die Bezugnahme auf
die in § 14 genannten Stellen.

(3) An die Stelle des in § 8 Abs. 1, § 11 Abs. 1, § 18
Abs. 1 und § 25 Abs. 1 FIUUG genannten Untersuchungs-
auftrags oder -zwecks nach § 3 FIUUG treten die Unter-
suchungszwecke nach § 9 Abs. 2.

(4) ,,Grundstiicke im Sinne des § 11 Abs.1 Nr. 1
FIUUG sind auch die zum Betrieb von Schiffen oder zur
Herstellung von Anlagen, Instrumenten und Geréten fiir den
Schiffsbetrieb dienenden Betriebs- und Geschéftsrdume im
deutschen Hoheitsgebiet an Land im Sinne des § 8 Abs. 1
und 2 des Seeaufgabengesetzes.

(5) An die Stelle der Entscheidungen iiber die Absper-
rung gegen den Zutritt zur Unfallstelle im Sinne des § 12
Abs. 1 Satz 1 FIUUG und den Zutritt zur abgesperrten Un-
fallstelle im Sinne des § 12 Abs. 1 Satz 3 FIUUG treten die
Entscheidungen tiber die Absperrung und die Zulassung zur
abgesperrten Unfallstelle, soweit eine Absperrung im Be-
reich der deutschen Hoheitsgewésser durchfiihrbar ist.

(6) Zeugen konnen im Sinne des § 16 Abs.3 Satz 2
FIUUG die Auskunft auch auf solche Fragen verweigern,
deren Beantwortung sie der Gefahr eines gegen sie gerichte-
ten Seeamtsverfahrens nach Abschnitt 4 oder eines erheb-
lichen rechtlichen Nachteils aussetzen wiirde, der sie oder
einen der in § 16 Abs. 3 FIUUG bezeichneten Angehdrigen
betrifft; hieriiber sind sie zu belehren.

(7) An die Stelle der Versendung des Untersuchungsbe-
richts im Sinne des § 18 Abs. 3 Nr. 2 FIUUG tritt die Ver-
sendung an die Internationale Seeschifffahrts-Organisation.
Sie unterbleibt, wenn der IMO-Code fiir die Untersuchung
von Unfillen und Vorkommnissen auf See eine solche Ver-
sendung nicht vorsieht. Eine Versendung im Sinne des § 18
Abs. 3 Nr. 3 und des § 19 Abs. 5 FIUUG an die Kommis-
sion der Europdischen Gemeinschaft findet statt, wenn dies
in einem Rechtsakt der Gemeinschaft vorgesehen ist.

(8) ,,Stellen im Sinne des § 19 Abs. 2 FIUUG konnen im
Rahmen der Sicherheitspartnerschaft auch einzelne Perso-
nen, Unternehmen oder Verbande sein.

§16
Benennung des federfithrenden Staates und
der Teilnehmer am Untersuchungsverfahren

(1) Hat die Bundesstelle wegen eines Seeunfalls oder ei-
nes anderen Vorkommnisses auf See ein Untersuchungsver-
fahren eingeleitet, an dem auch ein ausléndischer Staat ein
erhebliches Interesse hat, so werden auf Ersuchen dieses
Staates im gegenseitigen Einvernehmen benannt

1. der fiir die Untersuchung federfiihrende Staat und
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2. bei Benennung Deutschlands als federfiihrender Staat
die Teilnehmer im Sinne von § 15 Abs. 1 in Verbindung
mit § 14 FIUUG.

(2) Ist Deutschland federfiihrender Staat, so sorgt die
Bundesstelle dafiir, dass eine gemeinsame Untersuchungs-
strategie ausgearbeitet und die mit der Fithrung der Untersu-
chung sowie der dazugehorigen Koordinierung beauftragte
Person oder Stelle benannt wird.

(3) Eine Untersuchung der Bundesstelle, die fiir Deutsch-
land als federfiihrenden Staat eingeleitet worden ist, kann
fortgefiihrt werden, auch wenn das Verfahren nach Absatz 1
noch nicht abgeschlossen ist.

(4) Die Bundesstelle kann mit Zustimmung eines anderen
Staates mit erheblichem Interesse Untersuchungen nach die-
sem Abschnitt zugleich fiir diesen fithren.

§17
Teilnahme an einer Untersuchung anderer Staaten

Die Bundesstelle kann davon absehen, Deutschland als
federfithrenden Staat zu benennen, soweit sie ihre Mitwir-
kung im Sinne von § 15 Abs. 1 in Verbindung mit § 5
FIUUG an der Untersuchung eines anderen Staates zur
Erreichung des Untersuchungszwecks fiir ausreichend halt.

§18
Verweisung auf Verfahren der IMO

Die Begriffe ,,Staat mit erheblichem Interesse®, ,,feder-
fiihrender Staat und ,,Seeunfall” in den §§ 11, 14, 16 und 17
haben dieselbe Bedeutung wie in dem IMO-Code fiir die
Untersuchung von Unféllen und Vorkommnissen auf See.

§19
Freigabe von Aufzeichnungen und Verwertung
von Aussagen

(1) Die Bundesstelle darf Aufzeichnungen iiber von ihr
erhobene

1. Aussagen oder Meinungsduf3erungen von Personen,

2. Mitteilungen, die zwischen Personen ausgetauscht wor-
den sind, die am Betrieb eines Schiffes beteiligt waren,
sowie

3. Mitteilungen &drztlichen oder persénlichen Inhalts ein-
schlieBlich gesundheitlicher Daten und bildlicher Dar-
stellungen, die Personen betreffen, die an dem Unfall
oder einem anderen Vorkommnis auf See beteiligt waren,

zu keinem anderen Zweck als dem einer Untersuchung im
Sinne dieses Abschnitts freigeben, es sei denn,

1. die Bundesstelle oder die fiir die Rechtsanwendung
zustindige Behorde eines anderen Mitgliedstaats der
Europdischen Gemeinschaft, der die Untersuchung
durchfiihrt, hat entschieden, dass die Auswirkungen
ihrer Freigabe die negativen Auswirkungen iliberwiegen,
die ein solches Vorgehen im In- und Ausland auf diese
oder eine kiinftige Untersuchung haben kann, und

2. der Staat, der den betreffenden Aufzeichnungsinhalt zur
Verfligung gestellt hat, hat die Freigabe genehmigt.

(2) Diese Aufzeichnungen werden in den Abschlussbe-
richt oder in seine Anhdnge nur in zusammengefasster Form
und nur dann aufgenommen, wenn sie von Belang fiir die
Analyse des untersuchten Vorkommnisses sind. Personen-
bezogene Daten sind in den Aufzeichnungen zu anony-
misieren, es sei denn, dies wire mit dem Zweck einer nach
Absatz 1 zuldssigen Freigabe unvereinbar. Teile von Auf-
zeichnungen, die im Sinne von Satz 1 belanglos und nicht
im Abschlussbericht enthalten sind, werden nicht freige-
geben.

(3) Die Bundesstelle erteilt ihre Zustimmung zur Teil-
nahme eines bevollméchtigten Vertreters eines auslindi-
schen Staates nach § 15 Abs. 1 in Verbindung mit § 14
FIUUG, sofern nichts anderes vorgeschrieben ist, nur dann,
wenn dieser Staat zugesichert hat, dass er hinsichtlich der
Verfiigbarkeit der Nachweismittel die Gegenseitigkeit ge-
wiahrt und dass er im Sinne des Abschnitts 10 des IMO-
Codes fiir die Untersuchung von Unféllen und Vorkomm-
nissen auf See eine Freigabe der gewonnenen Unterlagen
und Erkenntnisse nur vornimmt, soweit dies unter den Ein-
schrinkungen der Absétze 2 und 3 zuléssig ist.

(4) Aussagen einer Person im Rahmen einer Untersu-
chung nach diesem Abschnitt diirfen nicht zu Lasten des
Aussagenden verwertet werden.

Abschnitt 4

Normvollzug gegeniiber einzelnen an Bord
verantwortlichen Personen im Verwaltungsverfahren

Unterabschnitt 1

Grundsitze, Vorpriifung

§20
Sachlicher Geltungsbereich des Abschnitts 4,
Verwaltungsverfahren

Dieser Abschnitt gilt fiir die Ermittlung und Auswertung
der Ursachen schaden- oder gefahrverursachender Vor-
kommnisse in Bezug auf Inhaber von

1. Berechtigungen, die im Rahmen der Bundesaufgabe
nach § 2 des Seeaufgabengesetzes in der jeweils gelten-
den Fassung erteilt wurden, und

2. Fahrerlaubnissen fiir Sportboote oder sonstige Fahr-
zeuge, die im Rahmen des Seeaufgabengesetzes erteilt
wurden,

(Berechtigungen) sowie auf Inhaber von Befdhigungszeug-
nissen oder Fahrerlaubnissen, die von einer ausldndischen
Behorde oder fiir die Binnenschifffahrt ausgestellt sind, als
Verfahren im Sinne des § 9 des Verwaltungsverfahrensge-
setzes.

§21
Internationale Untersuchungsregelungen im Sinne
des Abschnitts 4

Die Anwendung der seefahrtbezogenen internationalen
Untersuchungsregelungen nach den Buchstaben C und D
der Anlage geschieht, soweit dieses Gesetz betroffen ist, im
Rahmen dieses Abschnitts.
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§22
Vorpriifung

(1) Bestehen hinreichende tatséchliche Anhaltspunkte,
dass eine Berechtigung zu entziehen oder die Ausiibung der
mit ihr oder einem Befdhigungszeugnis oder einer Fahr-
erlaubnis verbundenen Befugnisse zu beschrénken ist, so
fiihrt die Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nordwest unver-
zliglich eine Vorpriifung durch.

(2) Hinreichende Anhaltspunkte im Sinne von Absatz 1
sind insbesondere anzunehmen, wenn nach den in den
Buchstaben C oder D der Anlage enthaltenen internationa-
len Untersuchungsregelungen der Sachverhalt tberpriift
werden muss.

(3) Bieten die Ermittlungen der Behorde geniigenden An-
lass zu der Annahme, dass eine MaBnahme nach Absatz 1
mit Wahrscheinlichkeit zu erwarten ist, so beantragt sie un-
verziiglich bei dem zusténdigen Seeamt, den Fall nach die-
sem Abschnitt in Bezug auf den von dem Verdacht betroffe-
nen Berechtigten (Beteiligter) zu untersuchen.

(4) Wurde eine Berechtigung im Rahmen der Berufsaus-
iibung fiir die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bun-
des ausgeiibt, so berichtet die Wasser- und Schifffahrts-
direktion Nordwest iiber alle ihr bekannten Anhaltspunkte
im Sinne des Absatzes 1 an das Bundesministerium fiir Ver-
kehr, Bau- und Wohnungswesen, von dem sie angewiesen
werden kann, einen Antrag nach Absatz 3 zu stellen.

(5) Zustindigkeiten und Befugnisse nach anderen
Rechtsvorschriften zur Entziehung von Berechtigungen,
Beschriankung ihrer Ausiibung oder Sicherstellung oder Be-
schlagnahme der entsprechenden Urkunden bleiben unbe-
riihrt.

§23
Pflicht zur Durchfiihrung oder Einstellung
der Untersuchung nach Abschnitt 4

(1) Eine Untersuchung nach diesem Abschnitt ist durch-
zufiihren, soweit die Wasser- und Schifffahrtsdirektion
Nordwest einen Antrag nach § 22 Abs. 3 gestellt hat.

(2) Die Untersuchung nach diesem Abschnitt ist einzu-
stellen, wenn der Beteiligte gegeniiber einer nach diesem
Abschnitt zustdndigen Behorde schriftlich unwiderruflich
erklért hat, dass er wihrend der nichsten dreiflig Monate —
oder bei Verdacht der Vorpriifungsbehorde auf dauerhaftes
Fehlen eines der in § 31 Abs. 1 Satz 1 genannten subjekti-
ven Merkmale auf Dauer — von seiner Berechtigung keinen
Gebrauch machen wird, und wenn er dieser Behorde die
entsprechenden Berechtigungsurkunden fiir die jeweilige
Dauer unwiderruflich zur Verwahrung iibergeben hat.
Die zustindige Behorde kann Auflagen anordnen und die
in Satz 1 vorgesehenen Fristen bei Vorliegen besonderer
Griinde verkiirzen. § 31 Abs. 5 gilt entsprechend.

Unterabschnitt 2
Organe der seeamtlichen Untersuchung

§24
Zusténdigkeit der Seedmter

(1) Die Untersuchung nach diesem Abschnitt obliegt den
Wasser- und Schifffahrtsdirektionen Nord und Nordwest.

Sie bilden Untersuchungsausschiisse (Seedmter) in Ham-
burg, Kiel und Rostock sowie Bremerhaven und Emden.

(2) Das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Woh-
nungswesen wird ermédchtigt, durch Rechtsverordnung die
ortliche Zustiandigkeit der Seedmter zu bestimmen.

(3) Das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Woh-
nungswesen erldsst eine Geschéftsordnung fiir die See-
amter; vor ihrem Erlass sind die Kiistenldnder zu héren. Die
Geschéftsordnung ist im Verkehrsblatt bekannt zu machen.

§ 25
Besetzung der Seedmter

(1) Die Seedmter entscheiden in der Besetzung mit einem
Vorsitzenden, einem Stdndigen Beisitzer und drei ehrenamt-
lichen Beisitzern.

(2) Der Vorsitzende und die Beisitzer haben gleiches
Stimmrecht. Dem Vorsitzenden und den Beisitzern diirfen
keine Weisungen fiir den Inhalt des Spruchs (§ 30) erteilt
werden. Entscheidungen aufBlerhalb der miindlichen Ver-
handlung (§ 29) trifft der Vorsitzende.

(3) Der Vorsitzende der Seedmter muss die Befahigung
zum Richteramt nach dem Deutschen Richtergesetz besit-
zen. Die Stindigen Beisitzer der Seedmter miissen, wenn es
sich um Berechtigungen fiir Kauffahrteischiffe handelt, die
Befihigung zum Kapitén auf entsprechenden Schiffen be-
sitzen und iiber ausreichende Erfahrungen in der Fiihrung
eines Seeschiffes verfiigen.

§26
Ehrenamtliche Beisitzer

(1) Die Wasser- und Schifffahrtsdirektionen Nord und
Nordwest stellen eine Vorschlagsliste fiir die ehrenamtli-
chen Beisitzer der Seedmter ihres Bereichs auf. In die Listen
werden Personen aufgenommen, die von den beteiligten
Bundes- und Landesbehorden, Berufs- und Interessenver-
tretungen benannt werden.

(2) Jede Wasser- und Schifffahrtsdirektion wihlt aus den
Vorschlagslisten die erforderliche Anzahl von ehrenamtli-
chen Beisitzern aus (Beisitzerliste) und bestellt die Beisitzer
flir eine ehrenamtliche Tatigkeit.

(3) Das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Woh-
nungswesen wird erméchtigt, durch Rechtsverordnung zu
bestimmen,

1. die Personengruppen, aus denen die Beisitzer auszuwéh-
len sind,

2. die fachlichen Anforderungen an die Beisitzer und
3. die Angaben, die die Beisitzerliste enthalten muss.

(4) Die ehrenamtlichen Beisitzer sind vom Vorsitzenden
aus der Beisitzerliste zu den Sitzungen heranzuziehen. Da-
bei ist unter Beriicksichtigung der Bordfunktion des oder
der Beteiligten sowie des Ortes und der Art des zugrunde
liegenden Sachverhalts die sachkundige und unabhingige
Besetzung sicherzustellen. Die ehrenamtlichen Beisitzer
sind berechtigt und verpflichtet, sich iiber die Ergebnisse
der Ermittlungen zu unterrichten.
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Unterabschnitt 3
Seeamtsverfahren

§27
Beweisaufnahme

(1) AuBerhalb der miindlichen Verhandlung sind Beweise
aufzunehmen, wenn der Sachverhalt es erfordert oder die
Beweisaufnahme in der Verhandlung voraussichtlich nicht
moglich oder besonders erschwert sein wiirde. Zur Beweis-
aufnahme sind der Stindige Beisitzer und nach Lage des
Falles, weitere Beisitzer hinzuzuziehen. § 29 Abs. 7 und 8
findet Anwendung. Das Seeamt ist befugt, bei der Ermitt-
lung des Sachverhalts eine Versicherung an Eides Statt ab-
zunehmen.

(2) Behorden und Stellen, deren Geschiftsbereiche von
dem zugrunde liegenden Sachverhalt unmittelbar betroffen
sind, sollen von einer beabsichtigten Beweisaufnahme un-
terrichtet werden; erstrecken sich die Ermittlungen auf ein
Schiff unter fremder Flagge, soll, und zwar auch von der
Vollstreckung einer Anordnung nach § 28 Abs. 1 Satz 2, die
zustindige konsularische Vertretung benachrichtigt werden.

§28
Auskunfts-, Herausgabe- und
Aufbewahrungspflichten

(1) Die nach dem Schiffssicherheitsgesetz in der jeweils
geltenden Fassung fiir die Sicherheit des Schiffes Verant-
wortlichen sind nach MalBgabe dieser Verantwortlichkeit
verpflichtet, dem Seeamt auf Verlangen iiber die Beschaf-
fenheit, Besatzung, den Liegeort und den Reiseplan der von
dem zugrunde liegenden Sachverhalt betroffenen Schiffe
Auskunft zu erteilen. Die fiir die Untersuchung erheblichen
Unterlagen und Gegenstédnde sind auf Verlangen von demje-
nigen herauszugeben, der sie in Gewahrsam hat oder verfii-
gungsberechtigt ist; dies gilt insbesondere fiir die benutzten
Seekarten, Seetagebiicher sowie technischen Aufzeichnun-
gen und Unterlagen. Die nach Satz 2 angeforderten Unter-
lagen sind von den herausgabepflichtigen Personen bis zum
Abschluss der seeamtlichen Untersuchung aufzubewahren.

(2) Die Herausgabe von Unterlagen kann verweigert wer-
den, wenn das Bundesministerium der Verteidigung dies aus
Griinden der militdrischen Sicherheit fiir erforderlich héilt.

§29
Miindliche Verhandlung

(1) Im Untersuchungsverfahren des Seeamtes findet eine
miindliche Verhandlung statt, soweit nicht simtliche Betei-
ligten dem gegeniiber dem Vorsitzenden unwiderruflich wi-
dersprechen.

(2) Die Beteiligten werden zur miindlichen Verhandlung
mit angemessener Frist schriftlich geladen und sind ver-
pflichtet, hierzu personlich zu erscheinen. Ist eine schrift-
liche Ladung zur miindlichen Verhandlung nicht rechtzeitig
moglich, so kann sie auch durch Telefon, Telegramm, Fern-
schreiben, Telefax oder Boten bewirkt werden. Die Ladung
enthilt den Hinweis, dass sich der Beteiligte der Hilfe eines
Beistandes bedienen kann und dass bei unentschuldigtem
Fernbleiben des zum Erscheinen verpflichteten Beteiligten
dessen zwangsweise Vorfithrung angeordnet werden kann.

(3) Der Verhandlungstermin ist den Behorden und Stellen,
deren Aufgaben unmittelbar beriihrt werden, mitzuteilen. Ist
der Inhaber eines ausldndischen Befihigungszeugnisses
beteiligt, ist der Verhandlungstermin der zustidndigen konsu-
larischen Vertretung mitzuteilen.

(4) Das Seeamt soll die Verhandlung so fordern, dass sie
moglichst in einem Termin erledigt werden kann.

(5) Die miindliche Verhandlung ist offentlich, soweit
nicht ein Beteiligter dem gegeniiber dem Vorsitzenden
widerspricht. Das Seeamt kann fiir die Verhandlung oder fiir
einen Teil davon die Offentlichkeit auch ausschlieBen, wenn

1. eine Gefahrdung der offentlichen Sicherheit und Ord-
nung zu besorgen ist oder

2. militdrische Angelegenheiten geheim zu halten oder
wichtige Geschéfts- oder Betriebsgeheimnisse zu wah-
ren sind.

Der Ausschluss der Offentlichkeit aus anderen Griinden als
denen der Geheimhaltung militdrischer Angelegenheiten
oder der Wahrung wichtiger Geschifts- oder Betriebsge-
heimnisse steht der Anwesenheit amtlicher Vertreter anderer
Staaten nicht entgegen.

(6) Der Vorsitzende erdffnet und leitet die miindliche
Verhandlung. Soweit dieses Gesetz keine Verfahrensre-
gelungen enthilt, bestimmt der Vorsitzende den Gang der
Verhandlung nach pflichtgemidBem Ermessen. Die §§ 66,
68 Abs. 2 und 3 und § 71 des Verwaltungsverfahrensgeset-
zes finden Anwendung. Wer erst im Verlauf der miindlichen
Verhandlung als Beteiligter zu dem Verfahren hinzugezogen
wird, kann verlangen, dass die miindliche Verhandlung
ausgesetzt wird, insbesondere wenn er einen Beistand hin-
zuziehen oder Akteneinsicht nehmen will. Der Beteiligte ist
hierauf hinzuweisen.

(7) Auf die Mitwirkung von Zeugen und Sachverstindi-
gen findet § 65 des Verwaltungsverfahrensgesetzes mit der
Mafigabe Anwendung, dass die Vorschriften iiber Zeugen
auch fiir Beteiligte gelten. Beteiligte konnen die Aussagen
iiber Fragen verweigern, deren Beantwortung sie der Gefahr
einer MaBnahme nach § 31 Abs. 1, 2 oder 4 aussetzen
wiirde. Fiir die eidliche Vernehmung ist auch das Gericht
des Ortes zustindig, an dem die miindliche Verhandlung
stattfindet. Beteiligte werden nicht eidlich vernommen.

(8) Uber die miindliche Verhandlung ist eine Nieder-
schrift zu fertigen. Die Niederschrift muss Angaben enthal-
ten iiber

1. den Ort und den Tag der Verhandlung,

2. die Namen des Vorsitzenden, des Schriftfiihrers und der
Beisitzer des Seeamtes, der erschienenen Beteiligten,
Zeugen und Sachverstandigen,

3. den behandelten zugrunde liegenden Sachverhalt,

4. den wesentlichen Inhalt der Aussagen der Beteiligten,
der Zeugen und Sachverstdndigen und

5. das Ergebnis eines Augenscheines.

Die Niederschrift ist von dem Vorsitzenden und vom
Schriftfihrer zu unterzeichnen.



Deutscher Bundestag — 14. Wahlperiode

— 15—

Drucksache 14/6455

§ 30
Spruch des Seeamtes

(1) Das Untersuchungsverfahren wird durch Spruch ab-
geschlossen. Das Seeamt entscheidet unter Wiirdigung des
Gesamtergebnisses des Verfahrens.

(2) Der Spruch enthélt
1. Feststellungen iiber die zugrunde liegenden Tatsachen,

2. die Entscheidung, dass ein fehlerhaftes Verhalten eines
Beteiligten vorliegt, sofern die Untersuchung dies erge-
ben hat,

3. unter den nach § 31 Abs. 1 bis 4 jeweils dafiir ma3ge-
benden Voraussetzungen

a) die befristete oder unbefristete Untersagung der
Ausiibung von Befugnissen (Fahrverbot) (§ 31
Abs. 1 und 4), erforderlichenfalls mit Auflagen (§ 31
Abs. 2),

b) die Entziehung einer Berechtigung (§ 31 Abs. 2) oder

c) die Erlaubnis, ein minderes Befdhigungszeugnis aus-
zustellen (§ 31 Abs. 3),

4. in den Fillen der Nummer 3 Buchstabe a eine Entschei-
dung, ob ein Vermerk iiber ein Fahrverbot von mehr als
12 Monaten Dauer in eine Urkunde tliber die Berechti-
gung einzutragen ist, und

5. in den Fillen der Nummer 3 Buchstaben a und b eine
Entscheidung, ob eine vorldufige Sicherstellung und
amtliche Verwahrung der iiber die Berechtigung aus-
gestellten Urkunde oder Urkunden oder eine Beschlag-
nahme zum Zwecke einer Eintragung nach Nummer 4
vorzunehmen ist.

Der Spruch lautet auf Einstellung des Verfahrens, wenn sich
herausstellt, dass die Voraussetzungen der §§ 20 bis 23 nicht
vorliegen. Der Spruch enthilt eine Kostenentscheidung.

(3) Der Spruch darf eine Entscheidung nach Absatz 2
Satz 1 Nr. 2 nur enthalten, wenn er auf Grund dieser Ent-
scheidung auch eine Entscheidung nach Absatz 2 Satz 1
Nr. 3 enthilt. Das Seeamt kann ein fehlerhaftes Verhalten
eines Beteiligten feststellen, wenn dieser nach der Uberzeu-
gung des Seeamtes Rechtsvorschriften, Verwaltungsanord-
nungen, Richtlinien oder allgemeine fiir seinen Verantwor-
tungsbereich geltende Grundsétze, insbesondere allgemeine
Grundsitze der Schiffsfithrung, der Schiffsbetriebstechnik,
des Funkdienstes, der Sicherheit der Schifffahrt, des Um-
weltschutzes auf See oder allgemein anerkannte Regeln der
Technik nicht beachtet hat.

(4) Der Spruch darf Entscheidungen nach Absatz 2
Satz 1 Nr. 2 oder 3 nur enthalten, wenn

1. das Seeamt sie zur miindlichen oder schriftlichen Erorte-
rung gestellt hat und

2. der Beteiligte ausreichend Gelegenheit zur Stellungnahme
gegeniiber dem Seeamt hatte oder trotz ordnungsgemafer
Ladung zur miindlichen Verhandlung ohne ausreichende
Entschuldigung nicht erschien. Ist der Beteiligte bei einer
miindlichen Verhandlung abwesend, so darf der Spruch
Entscheidungen nach Absatz 2 Satz 1 Nr.2 oder 3 nur
enthalten, wenn der Beteiligte zuvor auf diese Mdoglich-
keit hingewiesen worden ist.

(5) Der Spruch ist schriftlich abzufassen und von dem
Vorsitzenden und den Beisitzern zu unterzeichnen. Er soll
binnen eines Monats vollstdndig vorliegen. In den Griinden
sind die zugrunde liegenden Tatsachen darzustellen. Die
Beteiligten und ihre Berechtigungen oder Fahrerlaubnisse
sind genau zu bezeichnen. Das Ergebnis der Beweisauf-
nahme ist zu wiirdigen. Es sind die Umstdnde anzugeben,
die fiir den Spruch mafigebend waren.

(6) Der Spruch ist den Beteiligten zuzustellen. Auf An-
trag erhalten sie eine Ausfertigung der Niederschrift iiber
die miindliche Verhandlung.

(7) Das Seeamt teilt vollzichbare Entscheidungen im
Sinne von Absatz 2 Satz 1 Nr. 3 bis 5 auch den folgenden
Stellen mit:

1. Stellen, die die betreffenden Berechtigungen erteilt oder
Zeugnisse ausgestellt haben, bei Fahrerlaubnissen fiir in
Deutschland registrierte Sportboote der Wasser- und
Schifffahrtsdirektion Nordwest;

2. in den Féllen, in denen das Seeamt weder die Eintragung
eines Vermerks noch die vorldufige Sicherstellung und
amtliche Verwahrung einer Urkunde angeordnet hat, den
im Rahmen des Seeaufgabengesetzes mit dem schiff-
fahrtspolizeilichen Vollzug beauftragten Behorden.

(8) Unanfechtbare Spriiche des Seeamtes kdnnen voll-
stindig — einschlieBlich der Schiffsnamen, soweit es zur Er-
fiillung der offentlichen Aufgaben nach diesem Abschnitt
erforderlich ist — oder in gekiirzter Fassung in einer amtli-
chen Entscheidungssammlung verdffentlicht werden, wenn
die Namen der natiirlichen Personen in der Verdffentlichung
anonymisiert werden. Beruht der Spruch auf einem nichtof-
fentlichen Verfahren, so sind bei der Entscheidung iiber die
Veroffentlichung die Umsténde zu beriicksichtigen, auf de-
nen die Nichtoffentlichkeit des Verfahrens beruht.

§ 31
Entzug und Beschrinkung der Ausiibung
von Berechtigungen

(1) Das Seeamt hat im Spruch ein Fahrverbot fiir hochs-
tens dreiBig Monate auszusprechen, wenn es zu der Uber-
zeugung gelangt ist, dass eine solche MafBinahme fiir die
Sicherheit der Seefahrt im Sinne des § 1 erforderlich ist,
weil der Inhaber der Berechtigung wihrend dieser Zeit nicht
die fiir eine Tatigkeit als Schiffsfithrer oder sonst in der See-
fahrt Verantwortlicher gebotene korperliche oder geistige
Eignung oder das fiir diese Tétigkeit gebotene Verantwor-
tungsbewusstsein besitzt. Ein solcher Mangel ist in der Re-
gel anzunehmen, wenn der Inhaber infolge des Genusses
alkoholischer Getrinke oder anderer berauschender Mittel
nicht in der Lage war, den Dienst an Bord sicher auszuiiben.
Falls der Inhaber mehr als ein Befdhigungszeugnis besitzt,
kann im Spruch ausgesprochen werden, dass die Ausiibung
einzelner Befugnisse unbeschrinkt bleibt.

(2) Hélt das Seeamt eine MaBinahme nach Absatz 1 aus
besonderen Griinden zur Sicherheit der Seefahrt nicht fiir
ausreichend, so kann es zusitzliche Auflagen anordnen oder
die Berechtigung auf Dauer entziehen.

(3) Die Erteilung einer Berechtigung, deren Befugnisse
in der entzogenen oder hinsichtlich der Ausiibung be-
schrinkten Berechtigung eingeschlossen sind, kann zuge-
lassen werden.



Drucksache 14/6455

—16 —

Deutscher Bundestag — 14. Wahlperiode

(en Dineussetzungen des Absatzes 1 Satz 1

und 2 kann gegeniiber dem Inhaber eines nicht von einer
Behorde der Bundesrepublik Deutschland ausgestellten Be-
fahigungszeugnisses oder einer ausldndischen Fahrerlaubnis
fiir Sportboote oder sonstige Fahrzeuge sowie eines Be-
fahigungszeugnisses der Binnenschifffahrt fiir alle oder
bestimmte deutsche Hoheitsgewisser ein Fahrverbot aus-
gesprochen werden.

(5) Wird die Ausiibung einer Berechtigung im Sinne des
Absatzes 1 oder 4 beschrinkt, so ruht diese; die damit ver-
bundene Befugnis darf vom Zeitpunkt des Spruchs — und
nach einer gerichtlichen Anfechtungsklage oder Einlegung
eines sonstigen Rechtsmittels vom Zeitpunkt der Abwei-
sung des Rechtsbehelfs — an bis zum Ablauf der hierfiir im
Spruch bezeichneten Frist und zur Erfiillung von Auflagen
nach Absatz 2, soweit vorhanden, nicht mehr ausgeiibt wer-
den. Befinden sich in den Féllen des § 30 Abs. 2 Nr. 4 und 5
die tiber die Berechtigung ausgestellten Urkunden nicht im
Besitz des Seeamtes, sind sie vom Inhaber unverziiglich
dem Seeamt abzuliefern oder im Falle eines Fahrverbots zur
Eintragung vorzulegen. § 111a Abs. 5 der Strafprozessord-
nung gilt entsprechend.

(6) Befdhigungszeugnisse sowie Fahrerlaubnisse fiir
Sportboote, die von einer Behorde der Deutschen Demokra-
tischen Republik ausgestellt sind, gelten im Sinne dieser
Vorschrift als von einer Behorde der Bundesrepublik
Deutschland ausgestellt.

Unterabschnitt 4
Kosten

§32
Gebiihren und Auslagen

(1) Fir Amtshandlungen nach § 30 Abs.2 Satz 1 Nr. 3
werden Gebiihren erhoben.

(2) Gebiihren werden auch fiir einen erfolglos eingeleg-
ten Widerspruch erhoben.

(3) Auslagen werden von einem Beteiligten nur erhoben,
wenn das Seeamt gegen ihn eine Maflnahme nach § 31
Abs. 1, 2 oder 4 angeordnet hat.

(4) Das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Woh-
nungswesen wird erméchtigt, durch Rechtsverordnung die
Gebiihrentatbestinde und die Gebithrenhohe zu bestimmen
und dabei feste Sidtze oder Rahmensitze vorzusehen.

Unterabschnitt 5
Verwaltungsgerichtliche Anfechtung

§33
Vorverfahren

(1) Vor Erhebung einer verwaltungsgerichtlichen Klage
gegen den Spruch eines Seeamtes bedarf es keiner Nachprii-
fung in einem Vorverfahren.

(2) Uber einen Widerspruch gegen einen sonstigen Ver-
waltungsakt eines Seeamtes entscheidet die fiir das Seeamt
zustindige Wasser- und Schifffahrtsdirektion.

Abschnitt 5

BuBigeld, Schluss- und Ubergangsvorschriften

Unterabschnitt 1
Bufigeldvorschriften

§34
BuBgeldvorschriften

(1) Ordnungswidrig handelt, wer vorsitzlich oder fahr-
lassig

1. entgegen § 15 Abs. 1 in Verbindung mit § 12 Abs. 2
Satz 1 des Flugunfall-Untersuchungs-Gesetzes die Un-
fallstelle oder Unfallspuren vor der Freigabe verdndert
oder Bestandteile, Werkstoffproben oder sonstigen In-
halt des Schiffs vor der Freigabe unterdriickt oder ver-
andert,

2. sich ohne Zustimmung nach § 15 Abs. 1 in Verbindung
mit § 14 Abs. 7 Satz 1 des Flugunfall-Untersuchungs-
Gesetzes zum Stand der Untersuchung oder zu einzelnen
Ergebnissen offentlich dufert,

3. entgegen § 15 Abs. 1 in Verbindung mit § 16 Abs. 3
Satz1 des Flugunfall-Untersuchungs-Gesetzes der
Pflicht zur wahrheitsgeméfen Aussage oder zur Erstat-
tung von Gutachten nicht nachkommt,

4. entgegen § 28 Abs. 1 eine Auskunft nicht, nicht richtig,
nicht vollstdndig oder nicht rechtzeitig erteilt, eine Un-
terlage oder einen Gegenstand nicht oder nicht rechtzei-
tig herausgibt oder eine Unterlage nicht oder nicht fiir
die vorgeschriebene Dauer aufbewahrt,

5. einem vollziehbaren Fahrverbot nach § 31 Abs. 4 zuwi-
derhandelt oder

6. entgegen § 31 Abs. 5 Satz 2 eine dort genannte Urkunde
nicht oder nicht rechtzeitig abliefert oder nicht oder nicht
rechtzeitig vorlegt.

(2) Die Ordnungswidrigkeit kann mit einer Geldbul3e ge-
ahndet werden.

(3) Verwaltungsbehorden im Sinne des § 36 Abs. 1 Nr. 1
des Gesetzes iiber Ordnungswidrigkeiten sind die Wasser-
und Schifffahrtsdirektionen Nord und Nordwest.

Unterabschnitt 2
Schlussvorschriften

§ 35
Vollzugsvereinbarungen zwischen Bund und Kiistenldndern

Dieses Gesetz beriihrt nicht die iiber die Vereinbarungen
iiber die Ausiibung der schifffahrtpolizeilichen Vollzugsauf-
gaben erlassenen Gesetze der Lander

1. Bremen vom 12. April 1955 (Gesetzblatt der Freien
Hansestadt Bremen S. 59) und vom 28. Juni 1983 (Bre-
mer Gesetzblatt S. 405),

2. Hamburg vom 5. Mai 1956 (Hamburgisches Gesetz- und
Verordnungsblatt S. 83) und vom 16. Dezember 1982
(Hamburgisches Gesetz- und Verordnungsblatt S. 387),
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Mecklenburg-Vorpommern vom 12. November 1992
(Gesetz- und Verordnungsblatt fiir Mecklenburg-Vor-
pommern S. 660),

Niedersachsen vom 23. Dezember 1955 (Niederséchsi-
sches Gesetz- und Verordnungsblatt S. 293) und vom
2. Juni 1982 (Niedersidchsisches Gesetz- und Verord-
nungsblatt S. 153),

Schleswig-Holstein vom 15. Juli 1955 (Gesetz- und Ver-
ordnungsblatt fiir Schleswig-Holstein S. 137) und vom
10. Dezember 1984 (Gesetz- und Verordnungsblatt fiir
Schleswig-Holstein S. 247).

§ 36
Einschrankung von Grundrechten

Das Grundrecht der Unverletzlichkeit der Wohnung

(Artikel 13 des Grundgesetzes) wird nach Maligabe dieses
Gesetzes eingeschrénkt.

Anlage zum Seesicherheits-Untersuchungs-Gesetz

Internationale seefahrtbezogene
Untersuchungsregelungen

Abschnitt 1

Amtliche Untersuchungen zur Sicherheitskultur

A. Allgemein anerkannte vilkerrechtliche Vorschriften

iiber Verpflichtungen zur Durchfiihrung von Unter-
suchungen schaden- oder gefahrverursachender
Vorkommnisse und zur internationalen Zusammen-
arbeit:

. Artikel 94 Abs. 7 — auch in Verbindung mit Artikel 58

Abs. 2 — sowie Artikel 194 Abs. 1 und 3 Buchstabe b des
Seerechtsiibereinkommens der Vereinten Nationen
(SRU)

(BGBI. 1994 11 S. 1798)

Artikel 2 Buchstabe g des Ubereinkommens Num-
mer 147 der Internationalen Arbeits-Organisation (ILO)
iiber Mindestnormen auf Handelsschiffen!

(BGBI. 1980 11 S. 606)

Kapitel T Teil C der Anlage zum Internationalen Uber-
einkommen von 1974 zum Schutz des menschlichen Le-
bens auf See (SOLAS)D

(BGBL. 1979 1I S. 141; Bekanntmachung der Neufas-
sung in der amtlichen deutschen Ubersetzung: BGBI.
1998 11 S. 2579)

Artikel 23 des Internationalen Freibord-Ubereinkom-
mens von 19661
(BGBL. 1969 11 S. 249)

Jeweils auch in Verbindung mit Artikel 94 Abs. 5 SRU. Hierzu insbe-

sondere: Code fiir die Untersuchung von Unfiéllen und Vorkommnis-
sen auf See der Internationalen Seeschifffahrts-Organisation (IMO),
EntschlieBung A.849(20) vom 27. November 1997, gedndert durch
EntschlieBung A.884(21) vom 25. November 1999 (deutsche amt-
liche Ubersetzung bekannt gemacht im Verkehrsblatt 2000 S. 128,
Anlagenband B 8124 S. 21).

5. Artikel 6 und 12 des Internationalen Ubereinkommens
von 1973 zur Verhiitung der Meeresverschmutzung
durch Schiffe (MARPOL)D
(BGBI. 1982 1II S. 2; Bekanntmachung der Neufassung
in der amtlichen deutschen Ubersetzung: BGBI. 1996 II
S. 399)

B. Richtlinienbestimmungen der Européischen Gemein-
schaft iiber die Untersuchung von Seeunfillen und
anderen Vorkommnissen auf See:

— Artikel 5 und 12 in Verbindung mit Artikel 1 bis 3 der
Richtlinie 1999/35/EG des Rates vom 29. April 1999
iiber ein System verbindlicher Uberpriifungen im Hin-
blick auf den sicheren Betrieb von Ro-Ro-Fahrgastschif-
fen und Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeugen im
Linienverkehr?

(ABLLEGNr. L 138 S. 1)

Abschnitt 2
Normvollzug zur Seesicherheit

C. Allgemein anerkannte volkerrechtliche Regeln zur
Untersuchung:

1. Verpflichtungen zu Untersuchungsmafnahmen:

1.1 Artikel 94 Abs. 6 Satz 2 — auch in Verbindung mit
Artikel 58 Abs. 2 — SRU

1.2 Regel I/5 Abs. 1 der Anlage des Internationalen
Ubereinkommens von 1978 iiber Normen fiir die
Ausbildung, die Erteilung von Befdhigungszeug-
nissen und den Wachdienst von Seeleuten (STCW)
(BGBI. 1982 11 S. 297; 1988 11 S. 1118)3

2. Schranken der Untersuchung:
Artikel 97 Abs. 3 SRU

D. Richtlinienbestimmungen der Européischen Gemein-
schaft iiber den Berechtigungsentzug:

— Artikel 5b Abs. 1 der Richtlinie 94/58/EG des Rates
vom 22. November 1994 iiber Mindestanforderungen fiir
die Ausbildung von Seeleuten (ABl. EG Nr.L 319
S. 28), eingefiihrt durch Artikel 1 in Verbindung mit Ar-
tikel 2 Abs. 2 und 3 der Richtlinie 98/35/EG des Rates
vom 25. Mai 19983
(ABL.LEGNr. L 172 S. 1).

Artikel 3

Anderung der Verordnung zur Durchfiihrung
des Seeunfalluntersuchungsgesetzes

Die Verordnung zur Durchfithrung des Seeunfalluntersu-
chungsgesetzes vom 5. Juni 1986 (BGBI. I S. 860), zuletzt
gedndert durch Artikel 7 der Verordnung vom 7. Dezember
1994 (BGBI. I S. 3744), wird wie folgt gedndert:

2 Artikel 2 Buchstabe p und Artikel 12 dieser Richtlinie verweisen zu-
satzlich auf den in Fufinote 1 dieser Anlage genannten IMO-Code.
3 Auch in Verbindung mit Artikel 94 Abs. 5 SRU
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Die Bezeichnung und Abkiirzung der Verordnung wer-
den wie folgt gefasst:

,,Verordnung zur Durchfiihrung des Seesicherheits-
Untersuchungs-Gesetzes (DVSUG)“

Abschnitt 1 wird wie folgt gefasst:
L, Abschnitt 1

§1
Zustandigkeit des Seeamtes Kiel

Das Seeamt Kiel ist zusténdig im Sinne von § 24 des
Seesicherheits-Untersuchungs-Gesetzes vom ... (BGBI. I
S....) in der jeweils geltenden Fassung, wenn die
Berechtigung oder Befugnis von der Wasser- und Schiff-
fahrtsdirektion Nord oder vom oder im Land Schleswig-
Holstein erteilt worden ist oder wenn in besonderem
MaBe die Sicherheit der Seefahrt im Zustindigkeits-
bereich der Wasser- und Schifffahrtsdmter Liibeck, Kiel-
Holtenau, Brunsbiittel oder Tonning oder in den angren-
zenden Hafen beriihrt ist.

§2

Zustandigkeit des Seeamtes Hamburg

Das Seeamt Hamburg ist zustéindig im Sinne von § 24
des Seesicherheits-Untersuchungs-Gesetzes, wenn die
Berechtigung oder Befugnis vom oder im Land Ham-
burg erteilt worden ist oder wenn in besonderem Maf3e
die Sicherheit der Seefahrt im Zusténdigkeitsbereich der
Wasser- und Schifffahrtsimter Hamburg oder Cuxhaven
oder in den angrenzenden Héfen beriihrt ist.

§3
Zustandigkeit des Seeamtes Bremerhaven

Das Seeamt Bremerhaven ist zustdndig im Sinne von
§ 24 des Seesicherheits-Untersuchungs-Gesetzes, wenn
die Berechtigung oder Befugnis vom oder im Land Bre-
men erteilt worden ist oder wenn in besonderem Mafe
die Sicherheit der Seefahrt im Zusténdigkeitsbereich der
Wasser- und Schifffahrtsimter Bremen oder Bremer-
haven oder in den angrenzenden Héfen beriihrt ist.

§4

Zustandigkeit des Seeamtes Emden

Das Seeamt Emden ist zustindig im Sinne von § 24
des Seesicherheits-Untersuchungs-Gesetzes, wenn die
Berechtigung oder Befugnis von der Wasser- und Schiff-
fahrtsdirektion Nordwest oder vom oder im Land Nie-
dersachsen erteilt worden ist oder wenn in besonderem
MaBe die Sicherheit der Seefahrt im Zustindigkeits-
bereich der Wasser- und Schifffahrtsdémter Emden oder
Wilhelmshaven oder in den angrenzenden Héfen beriihrt
ist.

§ 4a
Zustandigkeit des Seeamtes Rostock

Das Seeamt Rostock ist zustdndig im Sinne von § 24
des Seesicherheits-Untersuchungs-Gesetzes, wenn die
Berechtigung oder Befugnis vom oder im Land Meck-
lenburg-Vorpommern oder von einer Dienststelle der
ehemaligen Deutschen Demokratischen Republik erteilt
worden ist oder wenn in besonderem Maf3e die Sicher-
heit der Seefahrt im Zusténdigkeitsbereich des Wasser-

und Schifffahrtsamtes Stralsund oder in den angrenzen-
den Héfen bertihrt ist.

§ 4b
Mehrere Zusténdigkeiten

Mehrere Verfahren, denen ein gleicher Sachverhalt
zugrunde liegt, sollen nicht von unterschiedlichen See-
dmtern durchgefiihrt werden. Zusténdig ist das Seeamt,
das als erstes den Sachverhalt zugrunde gelegt hat, sonst
das Seeamt, das der Vorsitzende bestimmt.*

3. In § 5 Abs. 1 werden die Worter ,,beim Bundesobersee-
amt und“ mit Wirkung zum 31. Dezember 2001 gestri-
chen.

4. In § 7 werden die Worter ,,und das Bundesoberseeamt*
mit Wirkung zum 31. Dezember 2001 gestrichen.

5. § 8 wird gestrichen.

6. Die Anlage wird wie folgt gefasst:
»Anlage
(zu § 7)

Gebiihrenverzeichnis

Gebiihr
Deutsche Mark

Nr. Gebiihrentatbestand/Rechtsgrundlage

1 Entzug einer Berechtigung im Sinne von § 20
Nr. 1 SUG oder Untersagung der Ausiibung von
Befugnissen hieraus (§ 31 Abs. 1, 2 und 4 SUG)

500~

2 Entzug einer Fahrerlaubnis fiir Sportboote oder
sonstige Fahrzeuge im Sinne von § 20 Nr. 2 SUG
oder Untersagung der Ausiibung von Befugnis-
sen hieraus (§ 31 Abs. 1, 2 und 4 SUG)

400,-

3 Erfolgloser Widerspruch gegen die Anordnung
der Herausgabe von fiir die Untersuchung erheb-
lichen Unterlagen und Gegenstinden (§ 28
Abs. 1 Satz 2 SUG)*

150,-

Artikel 4

Anderung der Verordnung iiber die Sicherung
der Seefahrt

Die Verordnung iiber die Sicherung der Seefahrt vom
27. Juli 1993 (BGBI. I S. 1417), zuletzt gedndert durch Arti-
kel 3 der Verordnung vom 28. September 1999 (BGBI. I
S. 1938), wird wie folgt gedndert:

1. Nach § 6 wird folgender neuer § 6a eingefiigt:

»§ 62
Meldung bestimmter schaden- oder
gefahrverursachender Vorkommnisse

(1) Der Schiffsfiihrer eines Schiffes, das die Bundes-
flagge fiihrt, oder bei dessen Verhinderung ein anderes
Besatzungsmitglied oder, sofern keine dieser Personen
dazu in der Lage ist, der Betreiber des Schiffes, hat der
Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung unverziiglich
jedes das Schiff betreffende schaden- oder gefahrverur-
sachende Vorkommnis im Sinne von Absatz 2 zu melden
und moglichst folgende Angaben zu iibermitteln:

1. Name und derzeitiger Aufenthalt des Meldenden,
2. Ort (geographische Position) und Zeit des Unfalls,
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3. Name, IMO-Identifikationsnummer, Rufzeichen
und Flagge des Schiffes sowie Rufnummer des zu
diesem Schiff gehorenden mobilen Seefunkdienstes
(MMSI),

4. Typ, Verwendungszweck, Linge und Tiefgang des
Schiffes,

Name des Betreibers des Schiffes,
Name des verantwortlichen Schiffsfiihrers,
Herkunfts- und Zielhafen des Schiffes,

Anzahl der Besatzungsmitglieder und weiteren Per-
sonen an Bord,

© N

9. Umfang des Personen- und Sachschadens,
10. Angaben iiber beforderte Giiter,
11. Darstellung des Verlaufs des Vorkommnisses,

12. Angaben iiber andere Schiffe, die am Unfall betei-
ligt sind,

13. Wetterbedingungen,

14. Darstellung der Gefahr einer Meeresverschmut-
zung.

(2) Als Vorkommnis im Sinne des Absatzes 1 gilt je-
des Ereignis beim Betrieb des Schiffes in der Seefahrt,
wenn auf Grund des Betriebes

1. eine Person todlich oder schwer verletzt worden ist
oder vermisst wird oder die Besatzung erheblich
gefahrdet wird,

2. a) das Schiff einen Schaden durch Aufgrundlau-
fen, ZusammenstoB3, Feuer, Wetter oder Explo-
sion erlitten hat oder

b) Ausfille in einem System aufgetreten sind, das
flir die Stabilitdt oder sichere Fahrt unverzicht-
bar ist,

und dadurch die sichere Schiffsfiihrung beeintriach-
tigt wird oder worden ist oder

3. eine erhebliche Gefdhrdung oder Schiadigung der
Meeresumwelt eingetreten ist.

(3) Unabhéngig von Absatz 1 haben auch die See-Be-
rufsgenossenschaft, eine vom oder fiir den Schiffseigner
herangezogene Klassifikationsgesellschaft und die Lot-
sen des betroffenen Schiffes eine Meldepflicht fiir die in
Absatz 2 genannten Vorkommnisse.

(4) Die Schifffahrtspolizeibehorden des Bundes unter-
richten die Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung un-
verziiglich iiber jedes schaden- oder gefahrverursachende
Vorkommnis im Sinne des Absatzes 2, das Gegenstand
ihrer Tétigkeit im Rahmen der Abwehr oder Bekdmpfung
von Gefahren im Sinne des Seeaufgabengesetzes ist.

(5) Zur Vervollstandigung der Meldung ist der Betrei-
ber des Schiffes auf Verlangen der Bundesstelle fiir See-
unfalluntersuchung verpflichtet, auf zugesandtem Form-
blatt einen ausfiihrlichen Bericht vorzulegen.*

2. In § 10 Abs. 1 wird nach Nummer 8 die folgende
neue Nummer 8a eingefligt:

,»8a. § 6a Abs. 1 eine Meldung nicht, nicht richtig
oder nicht rechtzeitig macht,

Artikel 5
Anderung des Gesetzes iiber das Seelotswesen

Das Seelotsgesetz in der Fassung der Bekanntmachung
vom 13. September 1984 (BGBI. I S. 1213), zuletzt geén-
dert durch Artikel 3 Nr. 3 des Gesetzes vom 17. Juli 1997
(BGBL. I S. 1832), wird wie folgt gedndert:

1. § 9 Nr. 1 und 2 wird wie folgt gefasst:

,»1. ein Befdhigungszeugnis ohne Einschriankung in den
nautischen Befugnissen zum Kapitén fiir den Dienst
auf anderen als Fischereifahrzeugen oder ein als
gleichwertig anerkanntes Befahigungszeugnis eines
Mitgliedstaates der Europdischen Union oder eines
Vertragsstaates des Abkommens iiber den Européi-
schen Wirtschaftsraum besitzt,

2. ausweislich des Seefahrtbuches oder eines gleich-
wertigen amtlichen Dokuments nach dem Erwerb
eines solchen Befahigungszeugnisses eine Seefahrt-
zeit von mindestens zwei Jahren als Kapitdn oder
nautischer Schiffsoffizier geleistet hat,.

2. § 16 wird wie folgt gedndert:
a) Es wird folgender Absatz 1 eingefiigt:

»(1) Untersagt ein Seeamt einem Seelotsen die
Ausiibung der Befugnisse eines in § 9 Nr. 1 genann-
ten Befdhigungszeugnisses, so ist dem Inhaber die
Berufsausiibung als Seelotse nach Anhdrung der
Bundeslotsenkammer zu untersagen; die Dauer der
Untersagung soll der vom Seeamt festgelegten Dauer
entsprechen.*

b) Der bisherige Wortlaut des § 16 wird Absatz 2.

Artikel 6

Anderung des Gesetzes zu dem Ubereinkommen
vom 10. Miirz 1988 zur Bekimpfung widerrecht-
licher Handlungen gegen die Sicherheit der See-
schifffahrt und zum Protokoll vom 10. Miirz 1988
zur Bekimpfung widerrechtlicher Handlungen
gegen die Sicherheit fester Plattformen, die sich
auf dem Festlandsockel befinden

Artikel 3 des Gesetzes vom 13.Juni 1990 zu dem
Ubereinkommen vom 10. Mérz 1988 zur Bekidmpfung
widerrechtlicher Handlungen gegen die Sicherheit der See-
schifffahrt und zum Protokoll vom 10. Mérz 1988 zur Be-
kdmpfung widerrechtlicher Handlungen gegen die Sicher-
heit fester Plattformen, die sich auf dem Festlandsockel
befinden (BGBI. II S. 494), wird durch folgenden Artikel 3
ersetzt:

,,Artikel 3

(1) Hat der Kapitin eines Schiffes unter der Bundesflagge
begriindeten Anlass zu der Annahme, dass eine Person, die
er an Bord mitfiihrt, eine der in Artikel 3 des Ubereinkom-
mens genannten Straftaten begangen hat, und will er diese
Person tibergeben, so ist er verpflichtet, die Behorden des
Empfangsstaates, sofern durchfithrbar, nach Moéglichkeit
vor Einlaufen in das Kiistenmeer dieses Staates von dieser
Absicht sowie den Griinden zu unterrichten.
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(2) Der Kapitén eines Schiffes unter der Bundesflagge
kann Gegenstinde, die sich auf eine solche Straftat beziehen
und deren Verbleib an Bord eine unmittelbare Gefahr fiir die
Sicherheit des Schiffes oder seiner Besatzung darstellen
wiirde, den Behdrden eines Empfangsstaates zur Verfligung
stellen.*

Artikel 7
Riickkehr zum einheitlichen Verordnungsrang

Die auf den Artikeln 3 und 4 beruhenden Teile der dort
gednderten Rechtsverordnungen konnen auf Grund der je-
weils einschldgigen Ermichtigungen durch Rechtsverord-
nung gedndert werden.

Artikel 8
Neubekanntmachung des Seeaufgabengesetzes

Das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Woh-
nungswesen kann den Wortlaut des Seeaufgabengesetzes in
der vom Inkrafttreten dieses Gesetzes an geltenden Fassung
im Bundesgesetzblatt bekannt machen.

Artikel 9
Aufhebung von Rechtsvorschriften

(1) Das Seeunfalluntersuchungsgesetz vom 6. Dezember
1985 (BGBI. I S. 2146), zuletzt gedndert durch ... (BGBL. 1
S. ...), wird aufgehoben. Fiir Verwaltungsakte des Seeamts,
die vor dem ... ergangen sind, sind hinsichtlich des Verfah-
rens vor dem Bundesoberseeamt bis zum 31. Dezember
2001 die Abschnitte 5 bis 7 des Seeunfalluntersuchungsge-
setzes in Verbindung mit § 7 und der Anlage der Verord-
nung zur Durchfiihrung des Seeunfalluntersuchungsgeset-
zes weiter anzuwenden. Seeunfille, iiber die ein Seeamt
nach dem Seeunfalluntersuchungsgesetz durch Spruch ent-
schieden hat, gelten nicht als Vorkommnisse im Sinne des
Seesicherheits-Untersuchungs-Gesetzes.

(2) Das Gesetz iiber die Kiistenschifffahrt in der Fassung
der Bekanntmachung vom 27. September 1994 (BGBI. I
S. 2809, 3499) wird aufgehoben.

(3) Die Verordnung iiber den Betrieb von Kiistenschiff-

fahrt durch norwegische Seeschiffe vom 23.Juli 1997
(BGBI. I S. 1919) wird aufgehoben.

Artikel 10
Inkrafttreten
Dieses Gesetz tritt vorbehaltlich des Satzes 2 am Tage

nach der Verkiindung in Kraft. Artikel 1 Nr. 2 und Artikel 9
Abs. 2 und 3 treten am 1. Januar 2002 in Kraft.
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Begriindung

I. Allgemeiner Teil

Die Tétigkeit des Bundesgesetzgebers im Bereich der See-
fahrt ist in standiger Praxis darauf ausgerichtet, die deutsche
Rechtslage nach Mafigabe der Herausforderungen neuer ak-
tueller internationaler Entwicklungen und Standards an die
notwendigen internationalen Anforderungen und Rahmen-
bedingungen anzupassen. Dies gilt nicht nur fiir Abschluss
und Inkraftsetzung bilateraler und multilateraler internatio-
naler Vereinbarungen, sondern im Prinzip fiir alle markan-
ten seeschifffahrtsbezogenen gesetzlichen Neuregelungen
der vergangenen Jahre wie z. B.

— das Gesetz zur Einfiihrung des Internationalen Seeschiff-
fahrtsregisters vom 23. Mérz 1989 (BGBI. I S. 550) als
Reaktion auf die Einfiihrung von so genannten Interna-
tionalen Schiffsregistern durch eine Reihe européischer
Nachbarldnder,

— Artikel 5 des Ausfiihrungsgesetzes vom 2. August 1993
(BGBI. I S. 1407), durch den im Hinblick auf die Durch-
fiihrung des Suchtstoffiibereinkommens 1988 der Ver-
einten Nationen der im Seebereich erforderliche natio-
nale strafverfahrensrechtliche Schutz eingefiihrt wurde,

— das Gesetz vom 15. Juli 1994 zur Anderung von Rechts-
vorschriften auf dem Gebiet der Seeschifffahrt, mit dem
insbesondere Konsequenzen aus der Rechtsprechung des
Europdischen Gerichtshofs iiber europarechtliche Vor-
gaben fiir das Flaggenrecht gezogen wurden (BGBI. I
S. 1554),

— das Ausfiihrungsgesetz vom 6.Juni 1995 (BGBI. I
S. 778) zum Seerechtsiibereinkommen der Vereinten Na-
tionen vom 10. Dezember 1982 (BGBI. 1994 11 S. 1798)
parallel zum Beitritt der Bundesrepublik Deutschland zu
diesem Ubereinkommen sowie zuletzt

— das Gesetz zur Anpassung der technischen und steuer-
lichen Bedingungen in der Seeschiftfahrt an den interna-
tionalen Standard (Seeschifffahrtsanpassungsgesetz)
vom 9. September 1998 (BGBI. I S. 2860).

An dieses Gesetz von 1998 soll sich nun zur Umsetzung
weiterer internationaler Anforderungen das Zweite Gesetz
zur Anpassung bestimmter Bedingungen in der Seeschiff-
fahrt an den internationalen Standard anschlieen.

1. Die kontinuierliche Fortentwicklung der Sicherheitsan-
forderungen fiir die Seefahrt im Rahmen der Internatio-
nalen Seeschifffahrts-Organisation (IMO) sowie die zu
threr Umsetzung erlassenen Richtlinien der Europii-
schen Gemeinschaft machen erneut sofortige Anpassun-
gen des deutschen Rechts erforderlich:

a) Mit Wirkung vom 1. Februar 1997 ist eine grundle-
gende Neufassung der Anlage zu dem Internationalen
Ubereinkommen vom 7. Juli 1978 iiber Normen fiir
die Ausbildung, die Erteilung von Befédhigungszeug-
nissen und den Wachdienst von Seeleuten (BGBI.
1982 1I S. 297) volkerrechtlich in Kraft getreten und
im deutschen Recht in Kraft gesetzt worden (BGBL
1978 11 S. 1118 — ,,STCW-Ubereinkommen* -). Die
Anforderungen dieser Anlage wurden gemeinschafts-

b)

rechtlich durch die Richtlinie 94/58/EG des Rates
vom 22. November 1994 (ABIl. EG Nr. L 319 S. 28)
in Verbindung mit Richtlinie 98/35/EG des Rates
vom 25. Mai 1998 (ABl. EG Nr. L 172 S. 1) umge-
setzt. Zu der ab 1. Februar 2002 vorgesehenen vollen
wirksamen Anwendung der Anlage auf alle Befihi-
gungszeugnisse von Kapitinen und Besatzungsmit-
gliedern bedarf es

— einer gesetzlichen Vorschrift, aus der sich ergibt,
unter welchen Anforderungen des neuen weltwei-
ten Berufsbildes der Bund unter dem Aspekt der
Schiffssicherheit im Rahmen seiner Bundeskom-
petenz nach § 2 Abs. 2 Satz 1 des Seeaufgaben-
gesetzes (BGBI. 1998 1 S.2987) die berufliche
Tétigkeit von Seeleuten auf Kauffahrteischiffen
unter der Bundesflagge zuldsst (Artikel 1 Nr. 2
des Entwurfs),

— einer gesetzlichen Vorschrift, um bei der durch
Regel 1/9 der Anlage zum STCW-Ubereinkommen
vorgeschriebenen Fiihrung eines Verzeichnisses
der in Deutschland ausgestellten beruflichen Be-
fadhigungsnachweise sowie bei den hierzu vorge-
schriebenen Auskiinften aus diesem Verzeichnis
die Belange des Datenschutzes zu wahren (Artikel
1 Nr. 9 des Entwurfs),

— im Hinblick auf § 1 des Seeunfalluntersuchungs-
gesetzes (BGBIL 19851 S.2146) einer Neurege-
lung, damit das in Regel I/5 der Anlage zum
STCW-Ubereinkommen fiir bestimmte Fille vor-
geschriebene Untersuchungsverfahren von den
Seedmtern auch dann durchgefiihrt werden kann,
wenn kein Seeunfall vorliegt (Artikel 2 des Ent-
wurfs), sowie

— einer Anderung des § 9 des Gesetzes iiber das
Seelotswesen, um die hierin enthaltene rechtlich
iiberholte Zulassungsvoraussetzung eines Befahi-
gungszeugnisses als ,,Kapitin AG* fiir Seelotsen-
anwirter durch die eines Befihigungszeugnisses
,,ohne Einschrinkung in den nautischen Befugnis-
sen als Kapitdn fiir den Dienst auf anderen als
Fischereifahrzeugen* zu ersetzen (Artikel 5 des
Entwurfs).

Die Bundesrepublik Deutschland ist volkerrechtlich
in bestimmtem Umfang zur Untersuchung schaden-
oder gefahrverursachender Vorkommnisse und zur
Zusammenarbeit mit anderen Staaten bei dieser Un-
tersuchung verpflichtet:

— Nach Artikel 94 Abs. 7 und Artikel 58 Abs. 2 des
1995 in Kraft getretenen VN-Seerechtsiiberein-
kommens (SRU) bestehen diese Verpflichtungen
bei Vorkommnissen auf der Hohen See oder in ei-
ner ausschlieBlichen Wirtschaftszone, an denen
ein Schiff unter der Bundesflagge beteiligt ist,
wenn der Tod oder schwere Verletzungen von
auslidndischen Staatsangehdrigen oder schwere
Schiden an Schiffen oder Anlagen eines anderen
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Staates oder an der Meeresumwelt verursacht
wurden bzw. wenn ein hiervon betroffener Staat
eine Untersuchung durchfiihrt.

Nach Artikel 194 Abs. 1 SRU haben die Staaten,
je nach den Umsténden einzeln oder gemeinsam,
alle mit dem SRU iibereinstimmenden MaBnah-
men zu ergreifen, die notwendig sind, um die Ver-
schmutzung der Meeresumwelt zu verhiiten, zu
verringern und zu {iberwachen. Nach Artikel 194
Abs. 3 Buchstabe b SRU gehoren hierzu insbe-
sondere auch MafBnahmen zur Verhiitung von
Verschmutzungen durch Schiffsunfille.

Nach Artikel 6 Abs. 1 des MARPOL-Uberein-
kommens (BGBL. 1982 II S. 2; Bekanntmachung
der Neufassung in der amtlichen deutschen Uber-
setzung: BGBL 1996 1I S.399) haben die
Vertragsparteien bei der Durchfiihrung dieses
Ubereinkommens zusammenzuarbeiten, indem
sie — gerade auch bei Seeunfillen — alle geeigneten
und durchfiihrbaren MaBBnahmen der Aufdeckung
und der Umweltiiberwachung sowie alle angemes-
senen Verfahren der gegenseitigen Unterrichtung
iiber sachdienliche Erkenntnisse anwenden.

Eine grundlegende rechtliche Neuerung hat sich
durch den am 27. November 1997 von der IMO-
Vollversammlung angenommenen Code fiir die
Untersuchung von Unféllen und Vorkommnissen
auf See (Entschliefung A.849 (20)) sowie dessen
Ergidnzung vom 25. November 1999 (Entschlie-
Bung A.884 (21)) ergeben. Alle Flaggenstaaten
sind nach Artikel 94 Abs. 3 SRU dazu verpflich-
tet, fiir die Schiffe unter ihrer Flagge die MaB-
nahmen zu ergreifen, die zur Gewihrleistung der
Sicherheit in internationalen Seegewissern erfor-
derlich sind. Zu diesen Mafinahmen gehort in den
anfangs genannten Fillen nach Artikel 94 Abs. 7
Satz 1 SRU sowie nach den grundlegenden inter-
nationalen Ubereinkommensvorschriften iiber die
Sicherheit der Seefahrt im Sinne des Artikels 94
Abs. 3 und 4 als Aufgabe der priventiven Siche-
rung und Verbesserung der Sicherheitsqualitit
auch die Untersuchung der Seeunfille und ande-
rer mit der Fithrung eines Schiffes zusammenhén-
gender Schadensereignisse sowie eine internatio-
nale Zusammenarbeit auf diesem Gebiet. Nach
Artikel 94 Abs. 5 SRU sind die Staaten hierbei
,verpflichtet, sich an die allgemein anerkannten
internationalen Vorschriften, Verfahren und Ge-
brauche zu halten und alle erforderlichen Vorkeh-
rungen zu treffen, um ihre Beachtung sicherzu-
stellen. Mit den einstimmig verabschiedeten
IMO-EntschlieBungen A.849 und A.884 von
1997 und 1999 liegt nunmehr ein allgemein an-
erkanntes internationales Verfahren fiir die See-
unfalluntersuchung vor, bei dem weltweit in zu-
nehmendem MaBe davon ausgegangen wird, dass
es fiir alle Flaggenstaaten hinsichtlich der Durch-
fihrung ihrer Pflichten nach Artikel 94 Abs. 3
und 4 (SRU) zur Sicherheitsvorsorge durch Un-
tersuchung und Zusammenarbeit einen im Sinne
von Artikel 94 Abs. 5 SRU international aner-

c)

kannten Untersuchungsstandard bildet und inso-
fern verpflichtend ist. Ziel des IMO-Codes ist
nach seinem Abschnitt 1.2 die Steigerung der Si-
cherheit von Seeleuten und Fahrgésten sowie des
Meeresumweltschutzes durch Unfallverhiitung
mit Hilfe der Forderung eines international ein-
heitlichen Vorgehens bei der Untersuchung von
Unfillen und sonstigen Vorkommnissen auf See
sowie der Zusammenarbeit zwischen Staaten bei
der Ermittlung der Umsténde, die zu Seeunfillen
beitragen.

— Die Rechtsansicht, dass der IMO-Code im Sinne
des Artikels 94 Abs. 5 SRU allgemein verpflich-
tend ist, wird insbesondere auch vom Rat der Eu-
ropdischen Union vertreten. Er hat bei der ersten
sich ihm bietenden Gelegenheit, nimlich im Rah-
men der Richtlinie 1999/35/EG vom 29. April
1999 iiber ein System verbindlicher Uberpriifun-
gen im Hinblick auf den sicheren Betrieb von Ro-
Ro-Fahrgastschiffen =~ und  Fahrgast-Hochge-
schwindigkeitsfahrzeugen im  Linienverkehr
(ABL. EG Nr. L 138 S. 1), in Bezug auf Unfille
und Vorkommnisse auf See, an denen ein solches
Schiff beteiligt ist, nicht nur eine gemeinschafts-
rechtliche kiistenstaatliche Pflicht zur Einleitung
eines Unfalluntersuchungsverfahrens begriindet
und hierfiir den mit der IMO-Resolution A.849
(20) eingefiihrten IMO-Code verbindlich in die
Richtlinie inkorporiert (Artikel 12), sondern zu-
gleich die MafBigeblichkeit dieses Codes als eines
allgemein anerkannten internationalen Verfah-
rens auf Flaggenstaaten auch auBerhalb der Ge-
meinschaft bezogen (Artikel 5 der Richtlinie).
Der Vorschlag zu dieser Richtlinie war nach dem
Untergang des Fahrschiffs ,,Estonia“ am 28. Sep-
tember 1994 durch eine EntschlieBung des Rates
vom 22. Dezember 1994 (ABl. EG Nr. C 379
S. 8) ausgelost worden, der die Kommission auf-
gefordert hatte, eine ,,mit dem Vélkerrecht ... zu
vereinbarende Regelung® u. a. iiber das Recht auf
,untersuchung von Schiffsunfillen gemdB den
einschldgigen IMO-EntschlieBungen® vorzuschla-
gen.

Die Notwendigkeit, in Deutschland ein international
ausgerichtetes Untersuchungsverfahren einzufiihren,
einen — wie es in der Richtlinie 1999/35/EG heif3it —
,Rechtsstatus® zur leitenden, teilnehmenden oder
mitarbeitenden Mitwirkung bestimmter anderer Staa-
ten festzulegen und die Untersuchungsfithrer mit
Rechten auszustatten, die es ihnen ermdglichen, ,.die
Untersuchung so effizient und zeitsparend wie mog-
lich® durchzufiihren, sowie die mit einem solchen
Verfahren verbundenen Belange des Datenschutzes
zwingen zu einem formlichen Gesetz (Artikel 2 mit
den Artikeln 3 und 4 des Entwurfs).

Die in verschiedenen Ubereinkommen der IMO ent-
haltenen Vorschriften iiber die Hafenstaatkontrolle,
die insbesondere durch die EG-Richtlinie 95/21/EG
des Rates und deren Anderungen umgesetzt worden
sind, schreiben bei unangemessenem Festhalten oder
Aufhalten von Schiffen unter ausldndischen Flaggen
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unter anderem die Gewéhrung von Schadensersatz-
anspriichen gegen den Hafenstaat vor (so Artikel 9
Abs. 7 der Richtlinie 95/21/EG). Zwar sind solche
Anspriiche im allgemeinen deutschen Staatshaftungs-
recht bereits dem Grunde und der Hohe nach in aus-
reichender Weise gegeben. Jedoch ist es nach der
stindigen Rechtsprechung des Europdischen Ge-
richtshofs zur Umsetzung einer Richtlinie, die dem
Einzelnen Rechte verleiht, erforderlich, dass der Ge-
setzgeber sie mit der zur Rechtssicherheit erforderli-
chen Genauigkeit und Klarheit iibernimmt, damit die
betroffenen Normadressaten iiber ihre Moglichkei-
ten, sich auf das Gemeinschaftsrecht zu berufen,
nicht im Ungewissen gelassen werden (z. B. Urteil
des EuGH in der Rechtssache 116/86; Slg. 1988,
1323). Insofern bedarf es daher einer erginzenden
gesetzlichen Normierung (Artikel 1 Nr. 3 des Ent-
wurfs). Aulerdem muss auf Grund der Fortentwick-
lung der Richtlinie 95/21/EG die mit der Hafenstaat-
kontrolle verbundene Regelung iiber den Datenschutz
in § 9e SeeAufgG angepasst werden (Artikel 1 Nr. 8
des Entwurfs).

Angesichts einer Zunahme gewaltsamer Ubergriffe
auf See gegeniiber Schiffen ist es erforderlich, das
Gesetz zu dem Ubereinkommen vom 10. Mirz 1988
zur Bekdmpfung widerrechtlicher Handlungen gegen
die Sicherheit der Seeschifffahrt durch eine Bestim-
mung zu erginzen, mit der die Verpflichtungen des
Flaggenstaats nach Artikel 8 Abs. 3 und 4 des Uber-
einkommens zu bestimmten MaBnahmen im Inter-
esse der Sicherheit an Bord im deutschen Recht um-
gesetzt werden (Artikel 6 des Entwurfs).

2. Bei den unter 1. genannten Umsetzungsverpflichtungen
des Bundes gewéhren die zugrunde liegenden internatio-
nalen Ubereinkommen und Gemeinschaftsrichtlinien
zwar nur wenig Spielraum, die Erledigung von Aufgaben
durch Private wahrnehmen zu lassen. Doch schopft der
Entwurf diesen Spielraum aus, um die Heranziehung des
an der Kiiste und speziell in der Nahe der deutschen
Schifffahrtsreviere vorhandenen seefahrtbezogenen Sach-
verstandes Privater iiber das bisherige Maf} hinaus zu
aktivieren. Auch bringt er deutlich zum Ausdruck, dass
die Verantwortungsteilung im Verhéltnis von Bund und
Landern gewahrt wird.

a)

Bei der Umsetzung der Verpflichtungen zur interna-
tionalen Zusammenarbeit im Bereich der Seeunfallun-
tersuchung ist es nach den elementaren Erfordernissen
der Sicherheit und des Umweltschutzes unumgéing-
lich, die Aufgabe als Kernbereich in alleiniger staatli-
cher Verantwortung wahrzunehmen. Dabei ist jedoch
den Vorgaben des Schiffssicherheitsgesetzes Rech-
nung zu tragen, wonach die Verantwortung flir den
sicheren Betrieb eines Schiffes einschlieBlich der
Sicherheitsorganisation, der baulichen Beschaffen-
heit und Ausriistung sowie des Verhaltens im Schiffs-
betrieb in erster Linie bei dem Schiffseigentiimer und
den von ihm eingesetzten Personen liegt. Hierzu ge-
horen auch bestimmte Aufgaben zur Analyse und
Auswertung von Schiffsunféllen im eigenen Betrieb.
Der Entwurf stellt erstmals die hiermit zusammen-
hingenden Aufgaben der Selbstregulierung in einen

Zusammenhang mit der Seesicherheits-Untersuchung
insgesamt (Artikel 2 Abschnitt 2).

b) In den seeamtlichen Verfahren hat sich bewahrt, dass
Personen mit besonderer einschlagiger Erfahrung
und Sachkunde aus dem gesamten Kiistenbereich
ehrenamtlich als Beisitzer der Seeéimter und des Bun-
desoberseeamts hinzugezogen wurden. Diese Off-
nung der Aufgabenwahrnehmung fiir ehrenamtliche
Tatigkeiten wird im Entwurf nicht nur (beim seeamt-
lichen Verfahren) beibehalten, sondern (hinsichtlich
der neuen Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung)
noch weiter ausgebaut. So wird erstmals die Mog-
lichkeit geschaffen, dass sich die untersuchende
Stelle, die unfallnah arbeiten wird, in geeigneter
Weise privater Personen als Beauftragte fiir Unfall-
untersuchung und insofern als Hilfsorgane bedient.
Auch wird ausdriicklich vorgesehen, dass die Unter-
suchungsfithrer der Bundesstelle Sachverstindige
und sonstige Helfer als Verwaltungshelfer hinzuzie-
hen konnen. Bei der Teilnahme an Untersuchungen
eines auslidndischen Staates gibt die Bundesstelle
dem betroffenen Reeder Gelegenheit, eine oder meh-
rere Personen als hinzuzuziehende Berater zu benen-
nen. Bei der Hinzuziehung Externer wird die Bun-
desstelle darauf achten, dass unter dem Gesichtspunkt
der Interessenwahrnehmung keine Ungleichgewichte
entstehen.

¢) Das Gesetz wird zugleich zum Anlass genommen,

— die Regulierung der Magnetkompasse aus dem
Katalog der Bundesaufgaben nach § 1 Nr. 4 des
Seeaufgabengesetzes herauszunehmen, weil sie
von amtlich anerkannten privaten Regulierern
durchgefiihrt werden kann (Artikel 1 Nr. 1 und 4
des Entwurfs) und

— durch Verordnungserméichtigung an das Bundes-
ministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungs-
wesen die Ubertragung der zur Bordausbildung
der Schiffsmechaniker und Schiffsoffiziersassis-
tenten wichtigen Aufgabe der Anerkennung der
Ausbildungsschiffe auf die Berufsbildungsstelle
Seeschifffahrt e. V. in Bremen zu ermdglichen
(Artikel 1 Nr. 5 des Entwurfs).

d) Die Aufgaben- und Verantwortungsteilung als bun-
desstaatliches Prinzip kommt im Bereich der See-
schifffahrt vor allem bei der Qualifikation der See-
leute in der rechtlich je gesonderten Zuweisung der
Gewihrleistung der Sicherheit der Seefahrt (Bund)
und der Ausbildungsgewéhrleistung (Ladnder) zum
Ausdruck. Der Entwurf hélt sich an diese Aufteilung
und begniigt sich hier damit, die Kriterien fiir die —
allein dem Bund nach § 2 Abs. 2 Satz 1 SeeAufgG
obliegende — Bestimmung der Sicherheitsanforde-
rungen der Bewerber um Bordstellen festzulegen
(Artikel 1 Nr. 2 des Entwurfs). Hinsichtlich der Un-
tersuchung schaden- oder gefahrverursachender Vor-
kommnisse, an denen Schiffe im Dienste der Linder
beteiligt sind, wird deren Verwaltungsbelangen
Rechnung getragen (Artikel 2 § 1 Abs. 5).

3. Der vorliegende Entwurf wird auch zum Anlass genom-
men, bestehendes Gesetzesrecht im Interesse der Biirger-
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orientierung und der Rechts- bzw. Verwaltungsvereinfa-
chung zu dndern:

— Die gesetzliche Verpflichtung der Seedmter in § 3
Abs. 2 des Seeunfalluntersuchungsgesetzes, ,,stets zu
priifen, ob das Handeln eines Beteiligten fehlerhaft
war®, und die maf3gebliche Ausrichtung des Verfah-
rens und des abschlieBenden Ergebnisses (Spruchs)
auf eine solche Feststellung durch die §§ 17 und 18
SeeUG haben zu einer groen Anzahl strafprozess-
dhnlicher Untersuchungen und Feststellungen
geflihrt, denen héufig nicht ein ausreichendes 6ffent-
liches Interesse an der Aufdeckung von Lernpoten-
zialen flir kiinftige Unfallvermeidung, sondern ein blo-
Ber fiir die Seesicherheit entbehrlicher Normvollzug
zugrunde lag. Solche amtlichen Verfahren der Fehler-
anlastung ohne Anhaltspunkte fiir einen Befdhi-
gungsentzug oder ein BuB3geld bzw. eine Bestrafung
entsprechen nicht dem Leitbild des biirgerorientierten
Staates, werden bei keinem anderen Verkehrstriger
fiir erforderlich gehalten und sollen in Zukunft auch
fir den Seeverkehr von den Seedmtern nicht mehr
durchgefiihrt werden. Seeamtsverfahren iiber einen
Berechtigungsentzug sollen nur noch stattfinden,
wenn die Verwaltung in einem Vorverfahren einen
entsprechenden hinreichenden Verdacht festgestellt
hat. Die als ,,Verpflichtung zur Selbstanzeige® kriti-
sierte Bestimmung des § 11 Abs. 1 SeeUG wird aus
dem Zusammenhang des Normvollzugs entfernt und
in § 6a der Verordnung iiber die Sicherung der See-
fahrt durch eine sicherheitsbezogene, dem internatio-
nalen Standard entsprechende Meldepflicht ersetzt.
Betroffene erhalten erstmals die Option, das offent-
liche Seeamtsverfahren durch Verzicht auf die betref-
fende Berechtigung abzuwenden. Nicht mehr der
unbefristete Entzug, sondern die befristete Beschrin-
kung der Ausiibung bis zu 30 Monaten Dauer ist
nach dem Entwurf bei Vollzugsmafinahmen der
rechtliche Regelfall. Ferner wird dem Beteiligten aus
Rechtsschutzgriinden eine Optionsmoglichkeit hin-
sichtlich der Durchfiihrung einer 6ffentlichen miindli-
chen Verhandlung eingerdumt. Der rechtsverkiirzende
Ausschluss der Berufung gegen erstinstanzliche Ur-
teile in Seeamtsverfahren (§ 23 Abs. 2 SeeUG) wird
beseitigt. Eine Mitteilung an das Bundeszentralregis-
ter tiber MaBnahmen der Seedmter gegen Beteiligte
(§ 16 GO SeeA) findet kiinftig nicht mehr statt.

— Im Hinblick auf eine vorangegangene Verordnung
des Gemeinschaftsrechts iiber die Seekabotage sollen
das Gesetz liber die Kiistenschifffahrt und die Ver-
ordnung iiber den Betrieb von Kiistenschifffahrt
durch norwegische Seeschiffe durch eine bloBe
Erméchtigung an den Verordnunggeber abgeldst wer-
den (Artikel 1 Nr. 7 Buchstabe b und Artikel 9 Abs. 2
und 3 des Entwurfs).

— Auch in sonstigen Punkten wird eine Verwaltungs-
vereinfachung bzw. rechtliche Bereinigung vorge-
nommen (Artikel 1 Nr. 4, 5, 7 Buchstabe a, 10 und 11
des Entwurfs).

4. Die Gesetzgebungskompetenz des Bundes fiir das Ge-

setz ergibt sich aus Artikel 74 Abs. 1 Nr. 21 in Verbin-
dung mit Artikel 72 Abs. 2 GG sowie aus Artikel 74

Abs. 1 Nr. 1 in Verbindung mit Artikel 72 Abs. 2 GG
(Ordnungswidrigkeit). Eine bundesgesetzliche Regelung
ist im gesamtstaatlichen Interesse zur Aufrechterhaltung
der Rechts- und Wirtschaftseinheit erforderlich, da die
Seeschifffahrt den gesamten Kiistenbereich betrifft und
nicht auf einzelne Bundeslénder begrenzt ist. Das vorlie-
gende Gesetz enthélt wichtige Rahmenbedingungen fiir
eine funktionierende Seeschifffahrt (zum Beispiel Re-
gelungen zum Berufsbild der Seeleute und zu Haftungs-
fragen — Artikel 1 — sowie zur Seeunfalluntersuchung —
Artikel 2 —), deren Auswirkungen die Grenzen eines
Bundeslandes und zumeist auch die Grenzen eines EG-
Mitgliedstaats iiberschreiten und damit nicht primér von
regionalen oder Ortlichen Besonderheiten geprégt sind.
Die Regelung einer Ordnungswidrigkeit steht hiermit im
untrennbaren Zusammenhang und dient daher ebenfalls
der Wahrung der bestehenden Rechtseinheit.

An die bestehende Rechtseinheit kniipft auch die grund-
satzlich bundeseigene Verwaltung im Bereich der See-
schifffahrt in Artikel 89 Abs. 2 GG an.

. Durch das Gesetz und seinen Vollzug werden die Voraus-

setzungen dafiir geschaffen, dass zum Teil neue der Bun-
desrepublik Deutschland obliegende Aufgaben im Rah-
men der deutschen Rechtsordnung erfiillt werden kénnen.
Im Bereich der Seeunfalluntersuchung (Artikel 2 bis 4) ist
dies mit zusatzlichem Aufwand fiir den Bundeshaushalt
verbunden. Neu sind hier die Aufgaben

— der aktiven internationalen Zusammenarbeit (ein-
schlieBlich Beteiligung an ausldndischen Untersu-
chungen),

— der sofortigen vollzugsfreien Ermittlung seitens der
Untersuchungsbehdrde am Unfallort (einschlieBlich
der sofortigen Befragung von Personen und der Si-
cherung von Nachweismitteln),

— der Fehleranalyse und -auswertung komplexer integ-
rierter Sicherheitssysteme an Bord,

— der Ermittlungen im Managementbereich sowie

— der nach vorgegebenen Kriterien abzufassenden und
international abzustimmenden verantwortlichen Be-
richte.

Sie konnen von der vorgesehenen neuen Bundesstelle
nur erfiillt werden, wenn wie bei der Bundesstelle fiir
Flugunfalluntersuchung eine A 16-Stelle fiir einen ver-
antwortlichen Leiter der Bundesstelle fiir Seeunfallun-
tersuchung geschaffen wird und im Ubrigen die Zahl der
Untersuchungsfiihrer durch eine zusétzliche A 14-Stelle
wieder auf den entsprechenden Personalbestand ange-
hoben wird, der bis 1999 bei den Seedmtern vorhanden
war. Der Mehrbedarf wird durch den Wegfall von vier
Stellen (3 VIb, 1 VII BAT) im Bundeshaushalt 2001
ausgeglichen. Von den weiter erforderlichen 10 Planstel-
len/Stellen sind bereits 3 Stellen dem Kapitel 1208 zuge-
ordnet. 7 Stellen werden durch Umsetzungen innerhalb
des Einzelplans 12 in das Kapitel 1208 abgedeckt. Per-
sonalmehrausgaben entstehen nicht. Durch die genann-
ten neuen Aufgaben entsteht jedoch Mehrbedarf an
Sachmitteln in Hohe von 350 000,— DM/Jahr, der inner-
halb der Haushaltsansétze und der Ansétze des geltenden
Finanzplanes des Einzelplans 12 ausgeglichen wird.
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6. Bei den Wirtschaftsunternehmen, insbesondere auch bei
mittelstindischen Unternehmen, entstehen durch die
Ausfiihrung dieses Gesetzes keine Kosten. Auswirkun-
gen auf Einzelpreise und das Preisniveau, insbesondere
auf das Verbraucherpreisniveau, sind nicht zu erwarten.
Das ergibt sich aus den oben dargelegten Zielen des Ge-
setzentwurfs, insbesondere daraus, dass durch dieses Ge-
setz im Prinzip keine neuen Anforderungen eingefiihrt,
sondern bestehende umgesetzt werden.

7. Das Gesetz greift nicht in die genannten EG-Richtlinien
ein und ist mit dem Recht der Européischen Union ver-
einbar. Die Verpflichtungen des Gemeinschafts- wie
auch des Volkerrechts lassen es jedoch nicht zu, das Ge-
setz von vorneherein zu befristen.

II. Besonderer Teil

Zu Artikel 1  (Anderung des Seeaufgabengesetzes)

(CRY;

Die Regulierung von Magnetkompassen kann verantwort-
lich von amtlich anerkannten privaten Regulierern durchge-
fiihrt und aus der Aufzidhlung der Bundesaufgaben auf dem
Gebiet der Schiffstechnik in § 1 Nr. 4 SeeAufgG herausge-
nommen werden. Die Pflichten hinsichtlich der Erst- und
Wiederholungsregulierung der Kompasse werden durch
Rechtsverordnung bestimmt.

Zu Nummer 1

Zu Nummer 2

Zu Buchstabe a

Der Begriff der ,,Bordausbildung®“ in § 2 Abs. 1 war ur-
spriinglich nur auf die bordseitige Berufsausbildung zum
Schiffsmechaniker/zur Schiffsmechanikerin bezogen. Heute
werden ferner in Ausbildungsgingen in der ausschlieBli-
chen Zustiandigkeit der Kiistenldnder z. B. Schiffsoffiziers-
praktikanten an Bord ausgebildet. Die Neuformulierung
stellt klar, dass die Bundesaufgabe nach § 1 Abs. 1 Satz 2
nur die Ausbildungen durch andere Einrichtungen als die
der Lénder, also speziell die von der Berufsbildungsstelle
Seeschifffahrt e. V. in Bremen iiberwachten Ausbildungen
an Bord betrifft.

§2)

Zu Buchstabe b

Nach § 2 Abs. 2 Satz 1 SeeAufgG ist die ,,Uberpriifung der
Bewerber um Bordstellen als Kapitdn oder Besatzungsmit-
glied ... Aufgabe des Bundes®. Es handelt sich um die in
Artikel 94 Abs. 3 und 4 Buchstaben b und ¢ SRU genannte
Pflicht der Flaggenstaaten, auf den Schiffen unter ihrer
Flagge dafiir zu sorgen, dass im Interesse der Schiffssicher-
heit nur geeignete (ménnliche oder weibliche) Bewerber ein
Befihigungszeugnis als Kapitdn oder Schiffsoffizier erhal-
ten und damit fiir die internationale Ausiibung ihres Berufs
auf See zugelassen werden. Die Vorschrift steht im Zusam-
menhang mit § 1 Nr. 6 SeeAufgG, wonach dem Bund fiir
die Schiffe unter der Bundesflagge die Festsetzung und
Uberwachung der Eignung und Befihigung des Kapitins
und der Besatzungsmitglieder obliegt. Durch die umfas-
sende Fortentwicklung der internationalen Vorschriften hat
sich in den letzten Jahren ein Paradigmawechsel vollzogen,
der grundlegende Ergidnzungen des § 2 SeeAufgG erforder-

lich macht. Nach dem STCW-Ubereinkommen von 1978
mit seiner urspriinglichen Anlage, wie sie bis Januar 1997 in
Kraft war, geniigte es fiir die Erteilung von Befdhigungs-
zeugnissen an Kapitdne und Schiffsoffiziere im Wesentli-
chen, wenn die Verwaltung neben der Seediensttauglichkeit
in relativ allgemeiner Weise bestitigen konnte, dass nach ih-
rer Auffassung hinsichtlich der Ausbildung, Beféhigungen
und Priifungen die kaum néher spezifizierten Nachweis-
und Bewertungskriterien der urspriinglichen Anlage zu dem
Ubereinkommen erfiillt waren. Vor diesem Hintergrund hat
der Bundesgesetzgeber in § 2 Abs. 2 Satz 2 SeeAufgG die
Moglichkeit eingerdumt, dass der Bund durch Verwaltungs-
iibereinkommen mit den Lidndern darauf verzichten kann,
die Bewerber um Bordstellungen selbst zu iiberpriifen,
wenn lediglich durch eine Abschlusspriifung an einer staat-
lichen Schule die notwendigen Kenntnisse festgestellt wor-
den sind. Demzufolge hat der Bund vor 1995 mit allen Kiis-
tenldndern Verwaltungsvereinbarungen abgeschlossen, auf
deren Grundlage die Abschlusspriifungen an den Ausbil-
dungsstitten der Linder pauschal als fiir die Uber-
priifungszwecke des Bundes ausreichend anerkannt wurden.
Es hat sich jedoch anhand einer Vielzahl konkreter Vorfille
und Seeunfille in aller Welt zunehmend herausgestellt, dass
die Sicherheit in der internationalen Seefahrt nur noch ge-
wihrleistet werden kann, wenn den Flaggenstaaten volker-
rechtlich verbindlich ein mdglichst prizises, fachlich bis ins
Detail festgelegtes Mindestprofil der Seeleute-Ausbildung
sowie die kontinuierliche Gewihrleistung der Qualitdt der
hierzu erforderlichen Einrichtungen und Ausbilder ein-
schlieBlich laufender Uberwachungen iiber ein Qualititssi-
cherungssystem und regelméBiger externer Qualititsbeur-
teilungen vorgeschrieben wird. In diesem Sinne wurde 1995
eine revidierte Anlage zum STCW-Ubereinkommen ge-
schaffen und ab Februar 1997 mit Zustimmung des Bundes-
rates innerstaatlich in Kraft gesetzt, deren prézise Einhal-
tung durch scharfe Kontrollbefugnisse der gesamten
maritimen Staatenwelt bis hin zur Zuriickweisung ausléndi-
scher Kapitdne und Besatzungen und entsprechender Fest-
haltungen fremdflaggiger Schiffe erzwungen wird. Bei die-
sen neuen Gegebenheiten besteht fortan keine Moglichkeit
mehr, dass der Bund auf der Grundlage einer pauschalen ex-
ante-Anerkennung der Abschlusszeugnisse an Ausbildungs-
stétten der Lander nach § 2 Abs. 2 Satz 2 SeeAufgG auf die
eigene Uberpriifung der Bordbewerber verzichtet — wie es
die Kiistenldander ihm nahe legen — und dies in einer Verwal-
tungsvereinbarung festlegt. Eine solche generelle Vorab-
Vereinbarung konnte nur eine vorgezogene Absichtserkld-
rung zu kiinftigem STCW-konformen Verhalten zum Aus-
druck bringen, wére aber ohne Aussagewert fiir die nach
dem internationalen Recht erforderliche Bestdtigung, dass
dieser Absicht auch entsprochen wurde und dass die STCW-
Anforderungen kontinuierlich bei dem jeweiligen Bewerber
hinsichtlich der gerade ihn betreffenden Ausbildung, Aus-
bilder, Priifung und Qualititsiiberwachung tatsdchlich er-
fiillt sind. Auch Verwaltungsvereinbarungen iiber eine An-
erkennung fiir jeden einzelnen Ausbildungsgang kommen
nicht in Betracht, weil sie mindestens jéhrlich neu abge-
schlossen werden miissten, um das aufgezeigte Aktualitéts-
erfordernis zu erfiillen. Letztlich ist es dem Bund aus ver-
fassungsrechtlichen Griinden verwehrt, unter den neuen
Gegebenheiten {iberhaupt noch Verwaltungsvereinbarun-
gen mit den Lindern in Bezug auf Ausbildungsginge im
STCW-Bereich ins Auge zu fassen. Denn in dem Mafle, wie
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solche Vereinbarungen — sollen sie einen Zweck erfiillen —
eine jeweilige Evaluation seitens des Bundes hinsichtlich
der Erfiillung der STCW-Anforderungen durch die Kiisten-
lander zum Inhalt hétten, wiirde sich hier der Bund in die
Beurteilung der Qualitét der Ausbildungsstitten der Lander
einmischen und damit die ihm durch die Landerhoheit ge-
setzten Grenzen unzuléssig liberschreiten.

Um in dieser Situation gleichwohl die Beschéftigung der
deutschen Seeleute und die Sicherheit der Schiffe in der in-
ternationalen Fahrt durch den Flaggenstaat Bundesrepublik
Deutschland in der geforderten Weise generell zu gewahr-
leisten, kann auf die rechtlichen Gegebenheiten zuriickge-
griffen werden, die bereits auflerhalb des Gesetzentwurfs
auf Grund der Richtlinie 98/35/EG des Rates vom 25. Mai
1998 (ABIL. EG Nr. L 172 S. 1) in Verbindung mit der Richt-
linie 94/58/EG des Rates iiber Mindestanforderungen fiir
die Ausbildung von Seeleuten (ABL. EG Nr. L 319 S. 28)
vorhanden sind. Die Verpflichtung nach Artikel 2 Abs. 1 in
Verbindung mit (u. a.) Artikel 5 und 7 der gednderten Richt-
linie 94/58/EG, fiir Seeleute im STCW-Rahmen eine Min-
destausbildung sicherzustellen, ,,die die Anforderungen des
STCW-Ubereinkommens, so wie sie in AnhangI dieser
Richtlinie wiedergegeben sind, erfiillt”, wird von den Kiis-
tenldndern in eigener Zustindigkeit erfiillt. Den Absolven-
ten der Ausbildungsstitten der Lénder wird also von den
Landern nach erfolgreichem Abschluss in einer von diesen
bestimmten Form bescheinigt, dass hinsichtlich der Ausbil-
dung und Bewertung die Anforderungen des STCW-Uber-
einkommens und insbesondere der Regeln 1/6, 1/8 und 1/12
der Anlage zu diesem Ubereinkommen eingehalten worden
sind. Damit kann der Bundesgesetzgeber hinsichtlich der
dem Bund obliegenden Uberpriifung der Bewerber nach § 2
Abs. 2 Satz 1 SeeAufgG auf einen einfachen Sachverhalt,
ndmlich die entsprechenden den Absolventen/Bewerbern
ohnehin ausgestellten Bescheinigungen der Lénderbehdr-
den, Bezug nehmen, um das Bundesrecht auf die seit 1997
bestehenden neuen internationalen Gegebenheiten in einer
dem Gesetzesvorbehalt des Artikels 12 Abs. 1 GG (Berufs-
freiheit) geniigenden Weise umzustellen.

In dem neuen Absatz 3 wird spezifiziert, dass die Uberprii-
fung des Bundes im Sinne von § 2 Abs. 2 Satz 1 SeeAufgG
im Rahmen bestimmter fiir die beruflichen Zulassungen re-
levanter Akte stattfindet (Erteilung oder Giiltigkeitsverlange-
rung von Befihigungszeugnissen, STCW-Anerkennung giil-
tiger auslédndischer Befdhigungszeugnisse — auf die bei
Nachweisen der anderen Mitgliedstaaten der Gemeinschaft
u. U. ein Rechtsanspruch besteht [vgl. die Verordnung zur
Umsetzung von Richtlinien der Europdischen Gemeinschaf-
ten, die die beruflichen Befahigungsnachweise von Seeleuten
betreffen, vom 28. April 1998, BGBL. I S. 872] —sowie Fest-
stellungen hinsichtlich erforderlicher schiffsdienstbezogener
Lehrgénge oder Tests). Die Option des § 2 Abs. 2 Satz 2 See-
AufgG in Bezug auf herkémmliche (Nicht-STCW-)Berufs-
bilder bleibt dabei unberiihrt. Die ausdriickliche Erwéhnung
der Giiltigkeit der auslédndischen Zeugnisse bei der Anerken-
nung soll den Anwender daran erinnern, dass auf die Mog-
lichkeit von Filschungen geachtet werden muss.

Die neuen Vorschriften der Absdtze 4 und 5, die auf
Absatz 3 und damit indirekt auch auf die Zuweisung der
Bundesaufgabe in Absatz 2 Satz 1 Bezug nehmen, richten
sich, soweit es um das Verhalten der Behorden geht, aus-

schlieflich an Behorden der Bundesverwaltung. Sie be-
schrinken sich auf internationale Sachverhalte, fiir die inter-
national verbindliche Normen in Kraft getreten sind
(STCW-Ubereinkommen, EG-Richtlinien 94/58/EG, 98/35/
EG, 92/29/EWG des Rates). Absatz 4 bezieht sich nur auf
Befdhigungszeugnisse, soweit diese auflerhalb der Anwen-
dung der Ubergangsregelung 1/15 der Anlage zum STCW-
Ubereinkommen sind und der maBgebliche Verwaltungs-
vorgang im Sinne des neuen Absatzes 3 nach dem in Regel
I/15 genannten Stichdatum 1. Februar 2002 liegt. Fiir Ver-
waltungsakte vor diesem Datum haben die Kiistenldander
dem Bund mitgeteilt, sie wollten von der Ubergangsrege-
lung I/15 in dem Sinne Gebrauch machen, dass sie bis zu
dem Stichdatum fiir die Befdhigungszeugnisse nach dem
STCW-Ubereinkommen in der Fassung der Anlage von
1978 Voraussetzungen schaffen, die vom Bund nach dem
STCW-Ubereinkommen in der Fassung von 1995 iiber des-
sen Regeln I/11 und I/15 der Anlage als ausreichend angese-
hen werden. Die Praxis des Bundes unterliegt im STCW-
Bereich einer intensiven Kontrolle durch

— die Internationale Seeschifffahrts-Organisation (IMO)
nach Regel 1/7 der Anlage zum STCW-Ubereinkommen,

— die EG-Kommission nach Artikel 5¢ Abs. 3 der Richt-
linie 94/58/EG in der Fassung der Anderungsrichtlinie
98/35/EG,

— die fremdgestiitzten Selbstkontrollen der patentausstel-
lenden Behorde seitens anerkannter unabhingiger Beur-
teilungsstellen im Rahmen der nach dem STCW-Uber-
einkommen erforderlichen Qualitdtssicherung,

— auslindische Flaggenstaaten, auf deren Schiffen Inhaber
deutscher Patente eingesetzt sind oder werden,

— Hafenstaaten in aller Welt, die darauf bedacht sind, dass
die Schiffe unter ausléndischen Flaggen nicht durch un-
ternormige Besatzungen Gefahren in den Hoheitsgewis-
sern vor ihren Kiisten und Héfen herbeifiihren, sowie

— die Selektion des weltweiten Arbeitsmarkts, wo Patent-
inhaber nur dann vertragliche Chancen zur internationa-
len Seefahrt erhalten, wenn sie und ihr Land den Anfor-
derungen des STCW-Ubereinkommens nachweisbar
geniigen.

Es liegt daher im Interesse sowohl der einzelnen Betroffe-
nen wie generell der — im Rahmen einer Berufsregelung im
Sinne von Artikel 12 Abs. 1 GG besonders wichtigen —
Rechtsklarheit und -bestimmtheit, dass der Gesetzgeber in
§ 2 SeeAufgG ausdriicklich die fachlichen Voraussetzungen
ausweist, von deren Erfiillung die Zulassung der Bewerber
durch den Bund zur internationalen Seefahrt im Sachbereich
des STCW-Ubereinkommens abhiingt. Eine solche ab-
schlieBende Liste der Anforderungen des Bundes ist im gel-
tenden deutschen Recht bisher nicht vorhanden.

Die Aufzdhlung der hinsichtlich Ausbildung und Beféhi-
gung — einschlieBlich Befdhigungsbewertung — einzuhalten-
den Vorschriften in Absatz 4 nimmt zur Verdeutlichung
durch Zitat auf die jeweiligen STCW-Regeln Bezug. Soweit
auf die Vollzugsordnung fiir den Funkdienst verwiesen
wird, entspricht dies der Regel IV/2.1 der Anlage zum
STCW-Ubereinkommen, wonach die Funkzeugnisse ,,in
Ubereinstimmung mit der Vollzugsordnung fiir den Funk-
dienst” erteilt oder anerkannt werden. Von besonderer Be-
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deutung ist aus internationaler Sicht der Nachweis der
fremdgestiitzten Selbstkontrolle durch Qualititssicherung
nach Regel 1/8 Abs. 2 der STCW-Anlage (Nummer 8), die
zu den elementaren Neuerungen des STCW-Rechts gehort.
Danach hat jede Vertragspartei sicherzustellen, dass ent-
sprechend Abschnitt A-I/8 des STCW-Codes regelmaBig
eine Beurteilung durch befdhigte Personen erfolgt, die mit
der jeweiligen Tétigkeit selbst nicht befasst sind. Die
STCW-konforme Wirksamkeit dieser Qualititssicherung
steht und fallt mit den Personen, die hierfiir die Beurteilung
vornehmen. Das STCW-Recht fordert vor allem zwei Merk-
male: Sie miissen hinsichtlich ihrer Beurteilungstitigkeit
unabhéngig (,,independent™) und befahigt (,,qualified”) sein.
Wenn in Abschnitt B-1/8 des STCW-Codes im Falle einer
Schulungs- oder Ausbildungseinrichtung die Heranziehung
eines anerkannten Genehmigungs- oder Qualitdtsnormen-
gremiums oder einer staatlichen Stelle empfohlen wird, so
sind jeweils zusétzlich die Erfordernisse der Unabhéngig-
keit und Befdhigung zu beachten. Dies gilt gleichermafBien
fiir patentausstellende Behorden. Damit hier keine begriin-
deten Beanstandungen gegen die deutsche Praxis vorge-
bracht werden konnen, legen die Kiistenldnder in Absprache
mit dem Bund von sich aus Wert darauf, dass als externe
Beurteiler nur bewihrte Institutionen aus dem maritimen
Bereich in Betracht gezogen werden, die laufend iiber die in
der IMO beratenen inhaltlichen Sachverhalte zur Auslegung
und Fortentwicklung des STCW-Ubereinkommens unter-
richtet sein und tiber hinreichende Erfahrungen im Bereich
der Qualitdtssicherung gerade in der internationalen See-
schifffahrt verfiigen miissen.

Absatz 5 bezieht sich auf den Nachweis bestimmter Lehr-
ginge und betrifft in Nummer 1 weitere Félle, in denen der
Bund sich nicht in der Lage sieht, eigenstindig die Einhal-
tung von Ausbildungsanforderungen zu evaluieren, iiber die
nur das zustdndige Bundesland befinden kann. Es handelt
sich um Lehrgidnge zur Auffrischung der bei der medizini-
schen Versorgung erforderlichen Kenntnisse nach Artikel 5
der Richtlinie 92/29/EWG des Rates vom 31. Mérz 1992
(ABL EG Nr. L 113 S. 19) in der jeweils geltenden Fassung.
Die 6ffentliche Vermittlung von Fachwissen tiber medizini-
sche VorsorgemalBinahmen ist grundsétzlich allein Sache der
Bundeslidnder. Diese erfiillen somit in eigener Zustindigkeit
die Verpflichtung der Bundesrepublik Deutschland nach Ar-
tikel 5 Nr. 3 der Richtlinie 92/29/EWG, dafiir zu sorgen,
dass die medizinische ,,Ausbildung nach den in Anhang V
genannten allgemeinen Leitlinien ... aufgefrischt wird* und
die betroffenen Personen dies durch eine Bescheinigung
nachweisen konnen. Der Bund muss sich insofern damit be-
gniigen, dass der Bewerber um eine Bordstelle als Kapitin
oder als benannter Arbeitnehmer im Sinne der EG-Richtli-
nie die von der — aus Landessicht — zusténdigen Stelle aus-
gestellte Bescheinigung iiber die Teilnahme an dem Lehr-
gang und die Einhaltung der Anforderungen der Richtlinie
beibringt. Im Interesse aller Beteiligten verdffentlicht die
See-Berufsgenossenschaft als Schiffssicherheitsbehdrde
kiinftig im Rahmen des § 2 Abs. 3 der Krankenfiirsorge-
Verordnung vom 25. April 1972 (BGBI.1 S. 734), zuletzt
gedndert durch die Zweite Anderungsverordnung vom
22. April 1996 (BGBI. T S. 631), im Verkehrsblatt in regel-
méBigen Abstinden eine Liste der im anstehenden Zeitraum
anerkannten Lehrgéinge, nachdem die Kiistenldnder ihr
diese Lehrginge auf Grund ihrer ausschlielichen Zustin-

digkeit fiir die medizinische Ausbildung benannt haben. —
Absatz 5 Nr. 2 bezieht sich auf die Anforderung von Lehr-
gingen zum Nachweis fortdauernder beruflicher Befahigun-
gen als Kapitén oder Schiffsoffizier nach Regel I/11 der An-
lage zum STCW-Ubereinkommen.

Absatz 6 ermichtigt das Bundesministerium fiir Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen zur Ubertragung der Zustindig-
keit fiir die Aufgaben im Sinne des Absatzes 3 auf Behor-
den der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes.
Soweit allerdings Bedarf besteht, dass sich der Bund im
Wege der Organleihe geeigneter Behorden der Bundeslan-
der bedient, ist in Absatz 7 zur Regelung der Einzelheiten
der Abschluss von Verwaltungsvereinbarungen zwischen
den zustidndigen Instanzen des Bundes und der Lénder vor-
gesehen.

Zu Nummer 3

(§ 3¢)

Nach § 14 des Schiffssicherheitsgesetzes erfolgt die Uber-
priifung von Schiffen unter ausldndischer Flagge in den
deutschen Hifen unter anderem unter Einhaltung der Vor-
schriften, die zur Umsetzung der Richtlinie 95/21/EG des
Rates vom 19. Juni 1995 zur Durchsetzung internationaler
Normen fiir die Schiffssicherheit, die Verhiitung von Ver-
schmutzung und die Lebens- und Arbeitsbedingungen an
Bord von Schiffen, die Gemeinschaftshidfen anlaufen und in
Hoheitsgewéssern der Mitgliedstaaten fahren (Hafenstaat-
kontrolle) (ABL. EG Nr. L 157 S. 1), in ihrer jeweiligen Fas-
sung erlassen sind. Bei der Kontrolle nach dieser Richtlinie
geht es um eine Sicherstellung der Einhaltung bestimmter
internationaler Ubereinkommen auf dem Gebiet der Schiffs-
sicherheit und des Umweltschutzes, die in Artikel 2 Nr. 1
der Richtlinie aufgezahlt sind:

— das Internationale Freibord-Ubereinkommen von 1966,

— das Internationale Ubereinkommen von 1974 zum
Schutz des menschlichen Lebens auf See (SOLAS
1974),

— das Internationale Ubereinkommen von 1973 zur Ver-
hiitung von Meeresverschmutzung durch Schiffe und
das Protokoll von 1978 zu diesem Ubereinkommen
(MARPOL 73/78),

— das Internationale Ubereinkommen von 1978 {iber Nor-
men fiir die Ausbildung, die Erteilung von Befdhigungs-
zeugnissen und den Wachdienst von Seeleuten (STCW-
Ubereinkommen),

— das Ubereinkommen von 1972 iiber die Internationalen
Regeln zur Verhiitung von Zusammenstden auf See
(COLREQG),

— das Internationale Schiffsvermessungs-Ubereinkommen
von 1969 und

— das Ubereinkommen von 1976 iiber Mindestnormen auf
Handelsschiffen.

Nach der stidndigen Rechtsprechung des Europdischen Ge-
richtshofs sind Rechtsvorschriften in Gemeinschaftsricht-
linien, die die Begriindung von Rechtspositionen der Ge-
meinschaftsbiirger zum Ziel haben, so genau und klar in das
nationale Recht zu {ibernehmen, dass die betroffenen Norm-
adressaten liber ihre Mdglichkeiten, sich auf das Gemein-
schaftsrecht zu berufen, nicht im Ungewissen gelassen wer-



Drucksache 14/6455

—28 —

Deutscher Bundestag — 14. Wahlperiode

den. Nach Artikel 9 Abs. 7 Satz 2 der Richtlinie 95/21/EG
haben die Mitgliedstaaten dafiir zu sorgen, dass der Eigen-
tiimer oder Betreiber eines Schiffes, das im Rahmen der
Hafenstaatkontrolle — die der See-Berufsgenossenschaft als
Schiffssicherheitsbehdrde des Bundes obliegt — unangemes-
sen festgehalten oder aufgehalten wird, einen ,,Anspruch
auf Ersatz des erlittenen Verlustes oder Schadens hat. Es
handelt sich in erster Linie in Verbindung damit um ein
Festhalten auf Grund der Artikel 9 und — bei Fehlen der
ISM-Zeugnisse — 9a der Richtlinie 95/21/EG des Rates iiber
Hafenstaatkontrolle, die im Zusammenhang mit der Umset-
zungsvorschrift des § 11 Abs. 1 des Schiffssicherheitsgeset-
zes in den Abschnitt D von dessen Anlage unter den Num-
mern 8§ und 8.1 einbezogen worden sind, ferner fiir das
STCW-Ubereinkommen in Verbindung damit um ein Fest-
halten auch nach Artikel 11 der Verordnung 94/58/EG des
Rates tiber Mindestanforderungen fiir die Ausbildung von
Seeleuten (Abschnitt D Nr. 6 und 6.1 der Anlage zum
Schiffssicherheitsgesetz) sowie ein so genanntes Betriebs-
verbot nach Artikel 10 der Richtlinie 1999/35/EG des Rates
iiber Uberpriifungen von Ro-Ro-Fahrgastschiffen und Fahr-
gast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeugen im Linienverkehr
(Abschnitt D Nr. 14 der Anlage zum Schiffssicherheitsge-
setz). Ein Ersatzanspruch ist bereits nach allgemeinem deut-
schen Staatshaftungsrecht gegeben. Fiir das MARPOL- und
das SOLAS-Ubereinkommen wurden Anspriiche zusitzlich
dadurch im deutschen Recht begriindet, dass in Artikel 1
des MARPOL-Gesetzes (BGBI. 1982 II S. 2) der Ersatzan-
spruch nach Artikel 7 Abs. 2 des MARPOL-Ubereinkom-
mens sowie derjenige nach Kapitel I Regel 19 Buchstabe f
Satz 2 der Anlage des Protokolls vom 17. Februar 1978 zu
dem Internationalen Ubereinkommen von 1974 zum Schutz
des menschlichen Lebens auf See (BGBI. 1980 II S. 525) in
Kraft gesetzt wurde. Artikel 1c des MARPOL-Gesetzes,
eingefiihrt durch das Anderungsgesetz vom 17. Juli 1997
(BGBL. T S. 1832), hat diese Regelungen an den Wortlaut
des Artikels 9 Abs. 7 der Richtlinie 95/21/EG durch die
Maligabe angepasst, dass hier der Ausdruck ,,Schiff** den
Eigentiimer und den Betreiber des Schiffes einschliefit. Die
ausdriickliche Anpassung des deutschen Rechts an Artikel 9
Abs. 7 soll durch Einfligung eines neuen § 3e in das Seeauf-
gabengesetz erginzt werden. Die neue Bestimmung bezieht
sich auf die entsprechenden Ersatzanspriiche im Freibord-
Ubereinkommen von 1966, im Schiffsvermessungs-Uber-
einkommen von 1969, im Mindestnormen-Ubereinkom-
men von 1976 und im STCW-Ubereinkommen von 1978.
Die Artikel 10 und 10a der Richtlinie 94/58/EG des Rates in
der Fassung der Richtlinie 98/35/EG sehen fiir das STCW-
Ubereinkommen ausdriicklich eine spezifische Anwendung
der Richtlinie 95/21/EG iiber die Hafenstaatkontrolle auf
die STCW-Anderungen von 1997 vor. Soweit das in der
Richtlinie 95/21/EG erwihnte COLREG-Ubereinkommen
betroffen ist, kann nicht auf einen darin geregelten
Haftungstatbestand verwiesen werden. Gleichwohl ist nicht
vollig ausgeschlossen, dass im Zusammenhang mit der
Anwendung dieses Ubereinkommens unter Hinweis auf
Artikel 9 Abs. 7 der Richtlinie 95/21/EG ein Anspruch we-
gen unangemessenen Festhaltens oder Authaltens eines
Schiffes geltend gemacht werden konnte. Der Anspruch
richtet sich gegen die Behorde, die das unangemessene
Fest- oder Aufhalten durch eine Amtshandlung im Rahmen
der Bundesverkehrsverwaltung nach dem Seeaufgabenge-
setz veranlasst hat, in der Regel also nach § 12 der Schiffssi-

cherheitsverordnung die See-Berufsgenossenschaft als
Hafenstaatkontrollbehorde. Durch einen Hinweis auf § 14
Schiffssicherheitsgesetz wird klargestellt, dass es nicht ent-
scheidend darauf ankommt, ob der Flaggenstaat des betrof-
fenen Schiffes dem entsprechenden internationalen Uber-
einkommen als Vertragspartei angehort.

Zu Nummer 4

@§5)

Nach § 5 Abs. 1 Satz 2 Nr. 1 SeeAufgG in der bisherigen
Fassung hat das Bundesamt fiir Seeschifffahrt und Hydro-
graphie die Bundesaufgaben nach § 1 Nr. 4 des Gesetzes
unter anderem wahrzunehmen, soweit es sich um Magnet-
kompasse und Olhaftungsbescheinigungen handelt. Die
Aufthebung des Wortes ,,Magnetkompasse® ist eine Folge-
anderung zu Nummer 1. Die bisherige Beschrinkung der
Haftungsbescheinigungen auf Olschiden ist zu eng. Zum
Beispiel sind nach dem in der IMO beschlossenen Interna-
tionalen Ubereinkommen von 1996 iiber Haftung und Ent-
schadigung fiir Schiden bei der Beforderung schadlicher
und gefihrlicher Stoffe auf See (so genanntes ,,HNS-Uber-
einkommen®), dessen Ratifikation die Bundesregierung
vorbereitet, Haftungsbescheinigungen vorgeschrieben, die
sich auf den Transport anderer Gefahrgiiter als Mineraldl
beziehen. Das Wort ,,Olhaftungsbescheinigungen® soll da-
her unter Beibehaltung des vorgegebenen spezifischen Rah-
mens des § 1 Nr. 4 SeeAufgG durch die allgemeinere Be-
zeichnung ,,Haftungsbescheinigungen® ersetzt werden.

()

Die Neuformulierung der Bundesaufgaben in § 2 Abs. 1
Satz 2 (Anerkennung der Ausbildungsschiffe, Uberwa-
chung bestimmter Bordausbildungen) wird auch fiir §7
Abs. 1 verwendet, damit Personen des privaten Rechts — es
handelt sich konkret um die Berufsbildungsstelle Seeschiff-
fahrt e. V. in Bremen — mit der Wahrnehmung dieser Aufga-
ben beauftragt werden kénnen.

Zu Nummer 5

Zu Nummer 6

RS

Es handelt sich um eine prézisierende Anderung aus Anlass
der Anderung des Ordnungswidrigkeitstatbestandes in § 15
Abs. 1 (unten Nummer 10).

Zu Nummer 7

$9
Zu Buchstabe a

Zu Doppelbuchstabe aa

Hinsichtlich der Erméchtigung des Bundesministeriums fiir
Verkehr, Bau- und Wohnungswesen zum Erlass von Rechts-
verordnungen iiber Anforderungen an die Besetzung be-
stimmter Schiffe in § 9 Abs. 1 Satz 1 Nr. 3 SeeAufgG sind
in der Vergangenheit wegen zahlreicher unterschiedlicher
Nutzungsarten Schwierigkeiten bei der Abgrenzung des Be-
griffs der ,,sonstigen Wasserfahrzeuge, die nicht Kauffahr-
teischiffe sind“, aufgetreten. Schiffe, die im Rahmen einer
gewerblichen Nutzung — z. B. bei Tauchschulen — nur in
marginalem Anteil Dienstleistungen der Seefahrt erbringen,
sind u. U. — je nach Nutzung — keine Kauffahrteischiffe. Um
hier zu der erforderlichen rechtlichen Ldsung beizutragen,
soll im Gesetzestext einerseits zum Ausdruck gebracht wer-
den, dass das Seemannsgesetz einschlieBlich der auf seiner
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Grundlage erlassenen Rechtsverordnungen, insbesondere
der Schiffsbesetzungsverordnung, unberiihrt bleibt; anderer-
seits sollen mit dem Begriff ,,gewerblich genutzte Wasser-
fahrzeuge bis zu einer Rumpflédnge von 24 Metern® priziser
die Wasserfahrzeuge bezeichnet werden, auf die sich die auf
der Grundlage des Seeaufgabengesetzes bei Bedarf im Inte-
resse der Verkehrssicherheit aufzustellenden Besetzungs-
anforderungen beziechen. Aulerdem wird im Text der Num-
mer 3 in Angleichung an die parallele Vorschrift in § 3
Abs. 6 des Binnenschifffahrtsaufgabengesetzes klargestellt,
dass sich die Erméchtigung auch auf die Voraussetzungen
und das Verfahren iiber die vorldufige Sicherstellung und
Einziehung der zum Befdhigungsnachweis ausgestellten
Urkunden bezieht. Dies gilt allerdings nicht, soweit das See-
sicherheits-Untersuchungs-Gesetz (vgl. Artikel 2) Anwen-
dung findet, das in seinem Abschnitt 4 das seeamtliche
Verfahren zum Normvollzug gegeniiber verantwortlichen
Personen an Bord regelt.

Zu Doppelbuchstabe bb

Nummer 7 wird an das am 3. Februar 2000 erfolgte Inkraft-
treten des Protokolls von 1988 (BGBI. 1994 II S. 2458 so-
wie Anlagenband zum BGBI. II Nr. 44 vom 27. September
1994 S. 43) angepasst.

Zu Doppelbuchstabe cc

In § 9 Abs. 1 Satz 3 SeeAufgG geht es um die Festlegung
von Sicherheitsvoraussetzungen in Rechtsverordnungen
nach Satz 1 Nr. 4 fiir die Tétigkeit von Schiffsbesichtigern.
Der jetzige Wortlaut stammt aus einer Zeit vor Verabschie-
dung der hierfiir speziellen Gemeinschafts-Richtlinie 94/57/
EG des Rates vom 22. November 1994 iiber gemeinsame
Vorschriften und Normen fiir Schiffsiiberpriifungs- und -be-
sichtigungsorganisationen und die einschlagigen Malnah-
men der Seebehdrden (ABL EG Nr. L 319 S.20; 1995
Nr. L 48 S. 26), die 1998 durch Abschnitt D Nr. 7 der An-
lage zum Schiffssicherheitsgesetz in Verbindung mit den
§§ 5 und 11 SchSG und mit § 9 Abs. 2 der Schiffssicher-
heitsverordnung umgesetzt wurde. Er wird dieser Umset-
zung als Spezialvorschrift angepasst.

Zu Buchstabe b

Es handelt sich um eine Folgednderung zu Artikel 9 Abs. 2
und 3, durch den das Gesetz liber die Kiistenschifffahrt in
der Fassung der Bekanntmachung vom 27. September 1994
(BGBI. I S. 2809, 3499) sowie die Verordnung iiber den Be-
trieb von Kiistenschifffahrt durch norwegische Seeschiffe
vom 23. Juli 1997 (BGBI. T S. 1919) aufgehoben werden.
Die Rolle dieser Regelungen fiir die deutsche Kiistenschift-
fahrt ist durch die Verordnung (EWG) Nr. 3577/92 des Ra-
tes vom 7. Dezember 1992 zur Anwendung des Grundsatzes
des freien Dienstleistungsverkehrs auf den Seeverkehr in
den Mitgliedstaaten (Seekabotage) (ABl. EG Nr. L 364
S. 7) von Grund auf veréndert worden. Dem deutschen Ge-
setzgeber ist nur noch ein relativ geringer gestalterischer
Spielraum verblieben. Dabei geht es zumeist um Transporte
zwischen deutschen Héfen mit Schiffen unter Flaggen von
auflereuropdischen Staaten. Die fiir diesen Sachbereich er-
forderlichen Regelungen kdnnen kiinftig ohne Einbufle fiir
die Wahrnehmung deutscher Interessen entsprechend den
jeweiligen wirtschaftlichen Bediirfnissen auf der Ebene von

Rechtsverordnungen getroffen werden. Der Gesetzentwurf
sieht hierfiir in einem neuen § 9 Abs. 4 SeeAufgG eine Er-
machtigung des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen vor, zur Forderung der deutschen Handels-
flotte im allgemeinen deutschen Interesse im Sinne von § 1
Nr. 1 SeeAufgG durch Rechtsverordnung Maflnahmen zur
Abwehr von Nachteilen fiir die Freiheit der wirtschaftlichen
Betétigung der deutschen Schifffahrt zu treffen. Dies soll
auf dem Gebiet der Kiistenschifffahrt insbesondere auch die
Moglichkeit umfassen, die Durchfithrung der von der Euro-
paischen Gemeinschaft noch nicht geregelten Kabotagever-
kehre von der Zustimmung einer Wasser- und Schifffahrts-
direktion des Bundes abhingig zu machen. — Die
Ermichtigung nach dem bisherigen Absatz S5a wird aus
Griinden der Systematik umgestellt und in einem neuen Ab-
satz 4a vorgesehen.

Zu Nummer 8

(§ %)

§ 9e SeeAufgG regelt die Erhebung, Verarbeitung und Nut-
zung personenbezogener Daten zur Erfiillung der 6ffentli-
chen Aufgaben nach dem Seeaufgabengesetz. Durch die
Richtlinie 1999/97/EG der Kommission vom 13. Dezember
1999 (ABI. EG Nr. L 331 S. 67) zur Anderung der Richtli-
nie 95/21/EG iiber Hafenstaatkontrolle ist dieser letzteren
Richtlinie ein neuer Anhang VIII angefiigt worden, der die
Verdffentlichung von Informationen {iber das Festhalten
und die Uberpriifung von Schiffen in Hifen von Mitglied-
staaten vorsieht. Die Aufzdhlung in § 9e Abs. 1 enthélt zwar
nur Beispiele (,,insbesondere®), soll aber dieser Neurege-
lung angepasst und insofern prézisiert und ergénzt werden.
Insbesondere nennt der neue Anhang VIII der EG-Richtlinie
fiir die Veroffentlichung Angaben dariiber, ob eine Klassifi-
kationsgesellschaft oder eine andere private Stelle, die die
Uberprﬁfungen des Schiffes durchgefiihrt hat, ,,eine Verant-
wortung im Zusammenhang mit dem Mangel trigt, der
allein oder zusammen mit anderen Méangeln zu dem Festhal-
ten fiihrte.” Da in § 9e Abs. 1 Nr. 3 bisher in dieser Hinsicht
nur die Nennung des Namens einer hinsichtlich des Schiffes
titig gewordenen Klassifikationsgesellschaft aufgefiihrt ist,
wird der Wortlaut um die Nennung der Umsténde des Tétig-
werdens ergénzt.

Zu Nummer 9

(§ 99

Die Regelung steht in untrennbarem Zusammenhang mit
den Aufgaben des Bundes nach § 1 Nr. 6 und § 2 SeeAufgG
zur Festsetzung und Uberwachung der Eignung und Beféihi-
gung des Kapitdns und der Besatzungsmitglieder und zur
Erteilung der dem STCW-Ubereinkommen entsprechenden
Befdhigungszeugnisse (vgl. oben Nummer 2). Nach Re-
gel 1/9 der neuen Anlage zum STCW-Ubereinkommen ist
Deutschland verpflichtet, ein oder mehrere Verzeichnisse
»aller ausgestellten, abgelaufenen oder erneuerten, ausge-
setzten, widerrufenen oder als verloren oder vernichtet ge-
meldeten Befdhigungszeugnisse oder Vermerke fiir Kapi-
tdne oder Offiziere und gegebenenfalls fiir Schiffsleute und
der ausgestellten Ausnahmegenehmigungen zu fiithren* und
,Auskiinfte iiber den Status dieser Befdhigungszeugnisse,
Vermerke und Ausnahmegenehmigungen anderen Vertrags-
parteien und Gesellschaften zur Verfligung zu stellen, die
um einen Echtheits- und Giiltigkeitsnachweis fiir die ihnen
von Seeleuten vorgelegten Befahigungszeugnisse ersuchen,
die sich um Anerkennung ihrer Befahigungszeugnisse nach
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Regel /10 oder eine Anstellung an Bord von Schiffen be-
miihen.* Durch Einfiigung eines neuen § 9f SeeAufgG sol-
len die Voraussetzungen dafiir geschaffen werden, dass das
Bundesamt fiir Seeschifffahrt und Hydrographie in Uberein-
stimmung mit den Erfordernissen des Datenschutzes die
Aufgabe erfiillen kann, das nach dem STCW-Recht erfor-
derliche ,,Seeleute-Befahigungs-Verzeichnis* (SBV) einzu-
richten und zu fithren sowie in der vom STCW-Recht vorge-
sehenen Weise die erforderlichen Auskiinfte zur Verfiigung
zu stellen. Die Absétze 1 und 2 beschreiben Gegenstand und
Zweck der Aufgabe. In Absatz 3 sind die zur Aufgabener-
fiillung notwendigen Daten aufgelistet, die in dem Beféhi-
gungsverzeichnis zu speichern sind. Die Absitze 4 und 5
bezeichnen die dem STCW-Recht und der Richtlinie 95/46/
EG entsprechenden Voraussetzungen und Modalitéiten fiir
die Ubermittlung gespeicherter Daten an Unternehmen, Per-
sonen oder Behdrden anderer Staaten. Absatz 6 betrifft die
Vollstandigkeit und Richtigkeit des Seeleute-Beféahigungs-
Verzeichnisses; die patentausstellenden Behorden des Bun-
des werden verpflichtet, umgehend die zu speichernden Da-
ten an das BSH zu ilibermitteln. Soweit die Patentausstel-
lung durch Behorden von Landern durchgefiihrt wird, ist die
Ubermittlung in den vom Bund mit diesen nach § 2 Abs. 7
abzuschlieBenden Verwaltungsvereinbarungen zu regeln.

Zu Nummer 10 (§ 15)

Die Ordnungswidrigkeitenvorschrift des § 15 SeeAufgG
kniipft in ihrer bisherigen Fassung an die Eigenschaften der
ordnungswidrig handelnden Personen als Eigentiimer,
Fiihrer eines Wasserfahrzeugs oder sonst fiir ein Wasser-
fahrzeug oder bestimmte Aufgaben seines Betriebes Verant-
wortlicher, im Sinne des Schiffssicherheitsgesetzes Verant-
wortlicher, Hersteller oder Besteller eines Schiffsbauwerkes
an. Die dynamische Entwicklung des Rechts der Schiffssi-
cherheit, wie sie insbesondere im Schiffssicherheitsgesetz
und in der Schiffssicherheitsverordnung von 1998 zum Aus-
druck kommt, ldsst diese enge Kasuistik als iiberholt er-
scheinen. § 15 Abs. 1 alt erhélt daher mit den Nummern 1
bis 3 eine den heutigen Erfordernissen entsprechende berei-
nigte Fassung. Dabei werden in Nummer 2 zugleich die
Rechtsverordnungen nach der neuen Vorschrift § 9 Abs. 4
einbezogen.

Zu Nummer 11 (§ 20)

Die Liste der in § 20 Abs. 1 Nr. 5 SeeAufgG genannten Ver-
waltungsvereinbarungen mit den Kiistenldndern wird ver-
vollstandigt.

Zu Artikel 2 (Seesicherheits-Untersuchungs-

Gesetz — SUQG)

Mit Artikel 2 kommt Deutschland vor allem seinen volker-
und gemeinschaftsrechtlichen Verpflichtungen nach und
entspricht einem dringlichen Nachholbedarf, indem es ein
Verfahren der Untersuchung schaden- oder gefahrverursa-
chender Vorkommnisse auf See nach dem internationalen
Untersuchungsstandard einfiihrt. Durch EntschlieBung
A.900 (21) vom 16. November 1999 iiber die Ziele der IMO
fiir den Zeitabschnitt ab 2000 hat die IMO-Vollversamm-
lung dem IMO-Rat, dem Deutschland seit rund 4 Jahrzehn-
ten als gewéhltes Mitglied angehort, u. a. die weitere Stér-
kung der Sicherheitskultur auf See (,,Maritime Safety

Culture) und die Stirkung des maritimen Umweltbewusst-
seins aufgegeben. Es liegt im deutschen o6ffentlichen Inte-
resse, die internationalen Vorgaben in der deutschen mariti-
men Sicherheitsvorsorge, soweit noch nicht geschehen,
zligig umzusetzen.

1. Der Deutsche Bundestag hat immer wieder — in jlingster
Zeit z. B. mit seinem Beschluss vom 8. Februar 2001
(Drucksache 14/2684, 14/3294) zur Sicherung der deut-
schen Nord- und Ostseekiiste vor Schiffsunfillen —
bekriftigt, dass die Vermeidung von Schiffsunféllen
eindeutige Prioritdt vor der Schadensbegrenzung und
-bekdmpfung haben muss. Wichtigstes Instrument zur
Aufdeckung von Gefahren in der Seefahrt und zur Ver-
meidung kiinftiger Unfille ist neben den priventiven
Kontrollen von Reedern, Klassifikationsgesellschaften
und Verwaltungen die griindliche sicherheitsbezogene
und international kompatible Untersuchung und Aus-
wertung schaden- oder gefahrverursachender Vorkomm-
nisse auf See.

a) In einer breiten Offentlichkeit wurde unter diesem
Aspekt als unbefriedigend angesehen, dass die Unter-
suchung der vom 25. Oktober 1998 bis 10. Januar
1999 andauernden viel beachteten Havarie des Holz-
frachters ,,Pallas® vor der nordfriesischen Kiiste im
Verkehrsbereich die Tatigkeit bzw. Zustandigkeit ei-
ner Vielzahl von Instanzen (6) in staatlichem Auftrag
betraf und gleichwohl Liicken aufwies:

— Nach dem Ausbruch des Brandes am 25. Oktober
1998 vor der ddnischen Kiiste und wihrend des
fiihrerlosen Vertreibens des unter der Flagge der
Bahamas registrierten Schiffes in der deutschen
ausschlieBlichen Wirtschaftszone am 26. und
27. Oktober 1998 war das Bundesoberseeamt
(BOS) nach § 24a SeeUG fiir die Unfalluntersu-
chung zustdndig. Dem BOS war es nach Personal-
ausstattung (Vorsitz: ein pensionierter qualifizier-
ter Jurist als Ehrenbeamter) und den verfiigbaren
Sachmitteln objektiv unmdglich, in einer solchen
Situation vor Ort eigene Ermittlungen aufzuneh-
men, selbst als sich eine Gefahr fiir die deutsche
Kiiste abzeichnete. Die Wasserschutzpolizei hatte
auBlerhalb des deutschen Kiistenmeers keine Ein-
griffszustindigkeiten.

— Nach dem Vertreiben der ,,Pallas“ in das deutsche
Kiistenmeer war das Seeamt Kiel fiir die Untersu-
chung zustindig (§§ 1 ff. SeeUG). Seine miindli-
che Verhandlung war erst viele Monate nach dem
Unfall vorgesehen (August 1999). Die politisch
verantwortlichen Instanzen und die betroffene Of-
fentlichkeit nehmen heute solche Wartezeiten
nicht mehr hin. Am 21. Dezember 1998 beschloss
der Landtag von Schleswig-Holstein die Einset-
zung eines eigenen Untersuchungsausschusses
zur Kldrung der Havarieursachen der ,,Pallas®.

— Ferner beauftragte die Ministerpréisidentin des
Landes Schleswig-Holstein Herrn Professor
Dr. Clausen von der Katastrophenforschungsstelle
der Christian-Albrechts-Universitit zu Kiel aus
Anlass der ,,Pallas“~-Havarie mit einer Schwach-
stellenanalyse, deren am 4. Mai 1999 vorgelegte
Empfehlungen unter anderem die Verbesserung
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der internationalen Zusammenarbeit bei Seeun-
falluntersuchungen nahe legten.

— Der Bundesminister fiir Verkehr, Bau- und Woh-
nungswesen beschloss ebenfalls, schon vor Ab-
schluss des Seeamtsverfahrens eine besondere auf
die Sicherheitsziele orientierte Unfalluntersu-
chung durchfiihren zu lassen. Er berief am
10. Februar 1999 eine Unabhingige Experten-
kommission ,,Havarie Pallas® mit dem Auftrag,
die Havarie der ,Pallas“ griindlich auszuwerten
und insbesondere Vorschldge fiir die Sicherung
der deutschen Kiisten vor den Folgen von Schiffs-
unféllen zu erarbeiten. Die Kommission empfahl
in threm am 16. Februar 2000 vorgelegten Bericht
u. a. (Nummer 24), dem Bundesgesetzgeber ,,un-
verziiglich den Entwurf eines Gesetzes zur An-
passung des Seeunfalluntersuchungsgesetzes vom
6. Dezember 1985 an den internationalen Stan-
dard nach dem Vorbild des Flugunfall-Untersu-
chungs-Gesetzes vorzulegen®.

— Das Fehlen des internationalen Standards beim
Seeamtsverfahren hatte im Fall der ,,Pallas® ins-
besondere zur Folge, dass das Seeamt nach dem
SeeUG weder eine gemeinsame Untersuchung
mit Danemark durchfiihren noch Feststellungen
iiber das Verhalten anderer — z. B. der ddnischen
Behorden — im dénischen Bereich treffen konnte.
Das Defizit der internationalen Zusammenarbeit
konnte teilweise durch direkte Kontakte des deut-
schen und des dénischen Verkehrsressorts ausge-
glichen werden.

— Mit Spruch vom 21. August 1999 beendete das
Seeamt Kiel seine Untersuchung. Er enthilt u. a.
die Feststellung, dass das dénische Sicherheits-
konzept nicht zum Untersuchungsgegenstand des
Seeamts gehorte. Dies erklart sich aus dem rein
nationalen Charakter der Unfalluntersuchungsta-
tigkeit des Seeamts.

b) Das fiir die Organisation der Unfalluntersuchung im

Rahmen der Verkehrsverwaltung zustindige Bundes-
ministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
hat im Anschluss an den Bericht der Expertenkom-
mission ,,Havarie Pallas* im Juli 2000 entschieden,
im Interesse einer sachgerechten und wirtschaftlichen
Sicherung der Qualitédt der ihm aufgegebenen mariti-
men Sicherheitsvorsorge und der Optimierung der Si-
cherheitskultur die deutsche Seeunfalluntersuchung
so eng wie moglich an den internationalen Standard
anzupassen und am bewihrten Modell der deutschen
Flugunfalluntersuchung auszurichten. Dieses ist dem
internationalen Standard in der Seefahrt weitestge-
hend analog und wurde schon frither wiederholt — so
bei der richtungweisenden Anhorung von Sachver-
stindigen durch den Verkehrsausschuss des Deut-
schen Bundestages am 28. Mai 1993 — fiir den See-
verkehr als vorbildlich empfohlen. Bei der
Entscheidung spielte jetzt eine Rolle, dass das Ge-
meinschaftsrecht eine entsprechende Umsetzung be-
reits zum 1. Dezember 2000 notwendig macht und
dass ein solcher Schritt geradlinig den Vorgaben ent-
spricht, die der Bundesgesetzgeber auf diesem Gebiet

c)

in den vergangenen Jahren beschlossen hat. Im Sinne
des Programms ,,Moderner Staat — moderne Verwal-
tung™ der Bundesregierung wird dabei fiir erforder-
lich gehalten, die Optimierung des Seesicherheits-
systems durch Seeunfalluntersuchung  kiinftig
vorrangig an den international vereinbarten Zielen
einer kontinuierlichen Qualititsverbesserung, inter-
nationalen Zusammenarbeit und maritimen Sicher-
heitspartnerschaft der Verantwortlichen auszurichten.

Der Entscheidung der Verkehrsverwaltung ging eine
eingehende Priifung voraus, ob der Ubertragung des
Untersuchungsmodells aus dem Luftfahrtbereich auf
den Seebereich durch die Eigenarten der Verkehrstra-
ger Hindernisse entgegenstehen. Wesentliche Unter-
schiede beider Verkehrstriger bestehen darin, dass im
Luftverkehr die zu untersuchenden Beinahe-Unfille
betrachtlich zahlreicher sind, wihrend im Seeverkehr
z. B. héufiger Kollisionen vorkommen. Die mafigeb-
lichen Aufgaben der Unfalluntersuchung stellen sich
jedoch in beiden Bereichen methodisch in analoger
Weise. Der Ursachenfaktor ,,menschliches Verhalten®
ist bei beiden Verkehrstragern etwa gleich stark betei-
ligt. Der Faktor ,technische Ausfélle erfordert im
modernen Seeverkehr mit hochkomplizierter Technik
der Schiffsbriicke, sensibler Informationstechnologie
und prézisen Materialanforderungen zunehmend ein
mit dem neuesten Stand der Technik vertrautes opti-
mal qualifiziertes nautisches und technisches Exper-
tenwissen, das den Anforderungen im Luftfahrtbe-
reich nicht nachsteht. Dass die Zahl von Unfalltoten
in den Statistiken des Weltluftverkehrs niedriger ist
als des Weltseeverkehrs, fallt fiir die Methodik der
Unfalluntersuchung nicht ins Gewicht. Der Gesetz-
entwurf berticksichtigt, dass der relevante Unfallort
im Seeverkehr in aller Regel schwer zugénglich und
hiufig im Ausland gelegen ist und dass die Sicher-
heitspartnerschaft im Seeverkehrsbereich eine beson-
dere Ausgestaltung erfahren hat.

Mit der Entscheidung der zustindigen Bundesver-
waltung fiir die Einfiihrung einer Seeunfalluntersu-
chung nach dem Vorbild der Flugunfalluntersuchung
wird die deutsche maritime Sicherheitsvorsorge in
diesem Bereich in den notwendigen internationalen
Zusammenhang gestellt. Die Vollversammlung der
IMO hat in der genannten EntschlieBung A.900 (21)
statuiert, dass ein UbermaB von Regelungen dem in-
ternationalen  Seesicherheitssystem  grundsétzlich
schidlich ist und stattdessen jedes neue Regelungs-
vorhaben zuvor einer strengen formalisierten Not-
wendigkeits- und Sicherheitsbewertung zu unterwer-
fen ist. Fir diese Bewertung sind die Ergebnisse
sicherheitsorientierter amtlicher Unfalluntersuchun-
gen als Schwachstellenanalysen vor allem im Rah-
men der Sicherheitspartnerschaft der IMO von priori-
tirer Bedeutung fiir das gesamte internationale
Seesicherheitssystem. Dabei sind Erkenntnisse bei-
spielsweise iiber Sicherheitsfragen auf Schiffen unter
der Bundesflagge nicht nur fiir Deutschland als Flag-
genstaat wichtig, sondern fiir alle Staaten, deren Ge-
wisser das Schiff befédhrt, und hinsichtlich der Hohen
See fiir die in der IMO versammelte Weltschifffahrts-
gemeinschaft insgesamt. Deutschland kann die Qua-
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litdt der Sicherheit in der Seefahrt nicht mehr isoliert,
sondern grundsétzlich nur noch auf der Basis der in-
ternationalen Zusammenarbeit verbessern. Die sich
hierbei stellende Frage, ob die international abver-
langte Zusammenarbeit im bestehenden Rahmen des
Verfahrens der Seedmter verwirklicht werden kann,
muss nach dem SeeUG von 1985 eindeutig verneint
werden, da auf dieser Grundlage kein internationales
Untersuchungsverfahren im Sinne der IMO durchge-
fithrt werden kann:

— Die gleichberechtigte Teilnahme anderer Staaten
an der Untersuchung wird grundsétzlich dadurch
ausgeschlossen, dass nach § 7 SeeUG fiir die Lei-
tung des Seeamtsverfahrens als eines juristisch
determinierten gerichtsformlichen Fehleranlas-
tungsverfahrens die Befdhigung zum Richteramt
nach dem Deutschen Richtergesetz erforderlich
ist, wihrend die Unfalluntersuchungen im Aus-
land nautischen und technischen Sachverstdndi-
gen anvertraut sind.

— Nach § 18 SeeUG miissen vom Seeamt bei der
Beurteilung der Fehlerhaftigkeit die bestehenden
deutschen Rechts- und Verwaltungsvorschriften
vollzogen werden, obwohl unter Umsténden Si-
cherheitsgriinde im Gegenteil die Priifung nahe
legen, ob diese Vorschriften in der gegebenen
Form iiberhaupt fortbestehen sollen. Zum Teil
stellten Seedmter fehlerhaftes Verhalten auf der
Grundlage von eigenen Leitsdtzen iiber allge-
meine Grundsétze fest, die nicht international all-
gemein anerkannt sind.

— Der Gesetzgeber des SeeUG hat das Verfahren der
Seeunfalluntersuchung in einen doppelten Zusam-
menhang gestellt: zum einen den Bereich der 6f-
fentlichen Interessen an der Verbesserung der Si-
cherheit des Seeverkehrs durch amtliche
Feststellung von Unfallursachen, zum anderen
den Bereich der privaten Interessen an der Unfall-
ursachenermittlung als zentralen Angelpunkt ver-
mogensrechtlicher Auseinandersetzungen, die
nach einem Unfall insbesondere von Schiffs- und
Ladungsbeteiligten, Versicherern und deren
Rechtsanwilten zwingend zu erledigen sind.
Diese beiden Bereiche wurden im Seeamtsverfah-
ren zu einem eigentiimlichen Kompromiss zusam-
mengefiihrt, der den anderen Staaten fremd ist.
Die Besonderheit besteht vor allem darin, dass die
seeamtliche Untersuchung wie ein juristisches
Vorverfahren zur Klarung der vermdgensrechtli-
chen Anspruchssituation im Sinne des § 607
Abs. 2 HGB ablauft. Nach dieser Bestimmung
wird der Verfrachter (Reeder) von seiner Haftung
fiir Ladungsschiaden grundsétzlich befreit, wenn
er beweist, dass der Schaden durch ein Verhalten
seiner eigenen Hilfspersonen (Kapitén, Schiffsof-
fiziere) bei der Fithrung oder sonstigen Bedienung
des Schiffes entstanden ist. § 3 Abs.2 SeeUG
schreibt dem Seeamt ausdriicklich vor, in jedem
Fall zu priifen, ob das Handeln eines Beteiligten
fehlerhaft war und ob dem leitenden Bordpersonal
ein deutsches Befdhigungszeugnis entzogen wer-

den muss. Im Ergebnis werden daher iiber 90 %
aller seeamtlichen Untersuchungen in erster Linie
auf das Verhalten des deutschen Bordpersonals
konzentriert, obwohl dies nicht aus Sicherheits-
griinden in solchem Umfang geboten und insofern
fiir ausléndische Stellen kein Untersuchungs-
thema ist.

Selbst wenn bereits fiir die Sicherheitsbeurteilung
ausreichende Erkenntnisse vorliegen, muss die
Untersuchung nach dem SeeUG in eine dem
Strafprozess entlehnte 6ffentliche ,,miindliche
Verhandlung (§ 14 ff. SeeUG) tiberfiihrt werden,
wihrend die Untersuchungen im Ausland zu die-
sem Zeitpunkt hiufig aus Sicherheitsgriinden
langst abgeschlossen sind.

Die Seeamtsverfahren werden mit einem Spruch
abgeschlossen, der zumeist belastende Verwal-
tungsakte enthdlt, bei deren Erlass eine mitent-
scheidende Beteiligung auslédndischer technischer
Untersuchungsstellen nicht moglich ist.

Fir das Untersuchungsergebnis, ndmlich den
Spruch des Seeamts, sind in § 17 SeeUG zwar
Feststellungen und Entscheidungen iiber individu-
elles fehlerhaftes Verhalten und Patententziehun-
gen, nicht aber Sicherheitsempfehlungen vorgese-
hen, wihrend im Ausland solche Empfehlungen
Grund und Ziel des gesamten Unter-
suchungsverfahrens sind.

Staatliches Handeln wird im SeeUG in mehrfa-
cher Hinsicht gegen Untersuchung abgeschirmt.
So hat das Seeamt — wie erwéhnt — die geltenden
deutschen Rechts- und Verwaltungsvorschriften
sowie -richtlinien nach §3 Abs.2 und § 18
SeeUG bei der Fehleranlastung zugrunde zu le-
gen, ohne sie hinsichtlich ihrer Sicherheitsqualitit
zu hinterfragen. Nach § 2 Abs. 3 SeeUG werden
Unfille, an denen nur Schiffe des Bundesgrenz-
schutzes oder der Zollverwaltung beteiligt sind,
nicht nach dem SeeUG untersucht. Solche Ein-
schrinkungen sind weder mit einer modernen
Qualitétssicherung der Sicherheitsvorsorge noch
mit dem internationalen Untersuchungsstandard
vereinbar.

Bei Unfillen im Ausland fehlt nach § 1 SeeUG
eine Untersuchungszustdndigkeit der Seedmter
hiufig sogar dann, wenn sich an Bord eine grofie
Anzahl deutscher Passagiere befindet, obwohl
Deutschland heute weltweit den drittgroften
Markt fir Kreuzfahrtreisen aufweist: Ein Seeun-
fall analog dem Luftunfall der Concorde im Som-
mer 2000 konnte von keinem Seeamt untersucht
werden. Deutlich driickt sich die Abwendung des
Seeamtsverfahrens von der internationalen Zu-
sammenarbeit auch in § 13 Abs. 1 SeeUG aus,
wonach ,,Ermittlungen und Beweissicherungen
nicht erforderlich® sind, soweit der Seeunfall im
Ausland behordlich oder gerichtlich untersucht
wird, mogen auch Sicherheitserwidgungen sie
dringend nahe legen. Verfahren ausldndischer Ha-
variekommissionen iiber Unfélle von Schiffen un-
ter der Bundesflagge in ausldndischen (z. B. Ost-
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see-)Gewidssern, sogar ohne Beteiligung anderer
Schiffe — wie zuletzt im Dezember 2000 im Fall
MS Junra — kdnnen nicht mit dem normalen See-
amtsverfahren der §§ 13 ff. SeeUG vereinigt wer-
den. Das Gleiche gilt — wie der Unfall der Estonia
im September 1994 zeigt — auch fiir auslédndische
Verfahren, bei denen die sicherheitsrelevanten
Untersuchungsergebnisse zugleich von grofiter
Wichtigkeit fiir deutsche Werftbetriebe sind.

d) Das iibernommene Verfahren nach dem Flugunfall-
Untersuchungs-Gesetz sieht vor, dass bestimmten
Personen vor Abschluss eines Untersuchungsberichts
Gelegenheit gegeben wird, sich zu den fiir die Ursa-
chenfeststellung maBgeblichen Tatsachen und
Schlussfolgerungen zu duflern. Bei der vom 23. Juli
bis 23. Oktober 2000 vom Bundesministerium fiir
Verkehr, Bau- und Wohnungswesen vorgenommenen
Anhdrung der maritimen Fachkreise zum Referenten-
entwurf des Gesetzes wurde von mehreren Seiten da-
fiir pladiert, das neue Untersuchungsverfahren vor
der Bundesstelle ,,0ffentlich® im Sinne der ,,mindli-
chen Verhandlung® vor den — im Ubrigen unter Aus-
schluss der Offentlichkeit ermittelnden, beratenden
und entscheidenden — Seedmtern zu gestalten, da nur
so die Moglichkeit er6ffnet wiirde, dass die Beteilig-
ten den von ihnen gewiinschten Einfluss auf die Er-
mittlung der Ursachen nehmen und die Ergebnisse im
Interesse des Rechtsfriedens die ndtige Transparenz
und Akzeptanz finden konnten. Es stellt sich somit
die Frage, ob der gesamte jeweils von der neuen Bun-
desstelle ermittelte Befund vor Anfertigung des Ab-
schlussberichts zunichst noch in eine solche 6ffent-
liche Verhandlung iiberfiihrt werden sollte. Die Frage
ist entschieden zu verneinen:

— Unter rechtsstaatlichen Aspekten unterliegt es
keinem Zweifel, dass das erst vor kurzem im Rah-
men des Flugunfall-Untersuchungs-Gesetzes von
1998 festgelegte Untersuchungsverfahren auch
ohne eine offentliche miindliche Verhandlung die
gebotenen Anforderungen erfiillt.

— Mit dem zwingenden Erfordernis der Unabhéin-
gigkeit der Untersuchungsbehorde wire es unver-
einbar, wenn zwar einerseits die fiir ithre Funktion
unerldssliche Freiheit von Einfliissen und Weisun-
gen gewihrleistet (§ 12 Abs. 2 und 3), anderer-
seits aber gezielt eine Beeinflussbarkeit tiber das
Medium der Offentlichkeit einer miindlichen Ver-
handlung angestrebt wiirde.

— Die 6ffentliche Verhandlung im Seeamtsverfahren
wird zwar verbreitet als Verbilirgung von Rechts-
schutz im Sinne von Transparenz und Erleichte-
rung der Akzeptanz und insofern als ein Beitrag
zum Rechtsfrieden angesehen. Dies mag im Ver-
héltnis von Versicherern, Reedern, Verladern und
deren Anwilten haufig zutreffen. Dagegen ist die
Offentlichkeit der Verhandlung in dem sicher-
heitspolitisch sensiblen, jetzt durch ISM-Pflichten
gepragten Verhéltnis zwischen den Reedern und
ihrem (vor dem Seeamt hauptsichlich betroffe-
nen) Bordpersonal oft problematisch. Der bereits
erwdhnte Hintergrund des § 607 Abs.2 HGB

treibt in vielen Seeamtsverhandlungen notwendi-
gerweise einen Interessenkonflikt hervor, bei dem
es sich insbesondere fiir den Kapitén oder Schiffs-
offizier nachteilig auswirken kann, dass er keine
Moglichkeit zu vertraulichen Aussagen in Abwe-
senheit seines Dienstherrn oder Auftraggebers
hat. Fiir die Qualitdtsverbesserung der Sicher-
heitsvorsorge sind Aussagen des Bordpersonals,
die von arbeitsrechtlichem Kalkiil bestimmt wer-
den, hiufig nicht verwertbar.

Die offentliche Verhandlung im Seeamtsverfahren
ist Teil einer von alters her iiberkommenen, staat-
lich geordneten, als konfrontativ verstandenen
Streitkultur: alle Interessierten machen ,,Einfluss*
geltend — Versicherer gegen Versicherer, Reeder
gegen Verlader (HGB) und gegen ihr eigenes Per-
sonal (§ 607 Abs. 2 HGB, Arbeitsrecht); das See-
amt erfiillt seinen gesetzlichen Auftrag zur Feh-
leranlastung und Patententziehung ,,gegen® die
Beteiligten; die Beteiligten streiten gegeneinander
iiber die Fehlerzuweisung; die gerichtsformliche
offentliche Verhandlung unter juristischem Vor-
sitz dient der 6ffentlichen Kontrolle der Regelein-
haltung beim Normvollzug. Dagegen ist das vor-
gesehene neue Verfahren einer unabhéngigen
Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung Teil einer
modernen kooperativen Sicherheitskultur. Die
kiinftige Verhinderung von Seeunfillen ist eine
Angelegenheit — je in ithrem Bereich — der Reeder
wie ihrer Versicherer, der im Seebereich verant-
wortlichen Beschéftigten wie des Staates. An die
Stelle des Streitregulativs ,,miindliche Verhand-
lung™ tritt in der Verkehrsverwaltung das Sicher-
heitsregulativ der Produktion von Expertenwissen
und Qualitdtsressourcen sicherheitsorientierter
Sachkompetenz sowie der Sicherheitspartner-
schaft der Verantwortlichen (,,Von Konfrontation
zur Kooperation®).

Die Hauptbetroffenen der Seeunfalluntersuchung
konnen nicht zur miindlichen Verhandlung hinzu-
gezogen werden. Es sind die potenziellen Opfer
eines Unfalls, den es durch die Untersuchung und
durch daraus abgeleitete fachkundige Sicherheits-
empfehlungen zu vermeiden gilt.

Eine den internen Ermittlungen nachfolgende
miindliche Verhandlung wiirde bei der Bun-
desstelle nicht dem Informationsbediirfnis der Of-
fentlichkeit geniigen. Sie konnte erst Monate,
nicht selten mehr als ein Jahr nach dem Unfall
stattfinden. Die Offentlichkeit erwartet jedoch be-
reits Stunden oder wenige Tage nach dem Unfall
erste zumindest vorldufige Ergebnisse, zum Bei-
spiel weil bereits Buchungen fiir eine vergleich-
bare andere Schiffsreise vorliegen. Die Parallelitt
mehrerer Untersuchungen im Fall ,,Pallas® wurde
mafBgeblich durch das verfahrensverzogernde
Warten auf die miindliche Seeamtsverhandlung
mitveranlasst.

Eine Verbesserung der Sicherheitsqualitdt lasst
sich zumeist nur bei moglichst sofortiger und un-
verfilschter Aufnahme der unfallrelevanten Spu-
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ren (vgl. englisch ,investigation von lateinisch
,.vestigium® = Spur) als nicht konstruierter Sach-
verhalte erreichen. Bei Konzentration auf eine
miindliche Verhandlung Monate oder Jahre nach
dem Unfallgeschehen wird dagegen die rhetori-
sche Form des Erinnerten malgebend, die
zwangslaufig liickenhaft, tendenziés und von
Fremdeinfliissen mitgeprégt ist, so dass die Unfall-
ereignisse zunehmend eine fiktive Struktur anneh-
men. Verbesserungen filir die 6ffentliche Sicher-
heit lassen sich mit einem solchen Material
allenfalls bedingt gewinnen.

— In Verbindung damit kann das Gewicht der
Miindlichkeit des Individualvortrags in der &ffent-
lichen Verhandlung schlieBlich auch zu der Vor-
einstellung beitragen, dass es bei der Untersu-
chung von Seeunfillen in erster Linie um
Ereignisgeschichte menschlicher Verhaltenswei-
sen gehe, wihrend ,,Nicht-Ereignisse wie z. B.
ungeeignete Ausriistungsgegenstinde an Bord
u. U. vernachlissigt werden. Die laufenden Ana-
lyseberichte der IMO iiber Seeunfille (Casualty
Analysis) widerlegen solche Voreinstellungen. In
einer ,lernenden Gesellschaft® muss die Unfall-
untersuchung hier das ,,Stiindenbock-Syndrom®
vermeiden und auch aufdecken, wo das Verkehrs-
system zumutbare Fehlertoleranzen vermissen
lasst, damit auf organisatorischem oder techni-
schem Wege ausgeschlossen werden kann, dass
bloe Unachtsamkeiten oder Fehler Einzelner zu
schweren Schadensfolgen fiihren.

2. Die Einfiihrung einer Seeunfalluntersuchung der Bun-

desverwaltung gemiBl dem internationalen Standard
nach dem Vorbild des Flugunfall-Untersuchungs-Geset-
zes erfordert bestimmte dem Gesetzgeber vorbehaltene
Regelungen. Insbesondere bedarf es der Begriindung
rechtlicher Befugnisse der fiir die Untersuchung verant-
wortlichen Personen und der Ubertragung der Unter-
suchungsaufgabe auf eine fachlich unabhingige Bun-
desstelle, der Bestimmung der zu beteiligenden Stellen,
der Verankerung des rechtlichen Schutzes — vor allem
Datenschutzes — Betroffener und der entsprechenden
Anderung bestehenden Rechts. Dem Entwurf kommt
hier zugute, dass der Bundesgesetzgeber fiir die einzel-
nen gesetzlichen Elemente bereits ohne Kontroverse ein-
stimmig die maf3geblichen Vorentscheidungen getroffen
hat und insofern die Entwicklungen der vergangenen
fiinf Jahre nunmehr mit dem Seesicherheits-Untersu-
chungs-Gesetz konsequent abschlieen kann:

a) Mit dem Vertragsgesetz zum Seerechtsiibereinkom-
men vom 2. September 1994 hat der Gesetzgeber die
Eingehung einer Reihe vdlkerrechtlicher Verpflich-
tungen zur internationalen Zusammenarbeit bei der
amtlichen Untersuchung von Seeunfillen und ande-
ren Vorkommnissen auf See gebilligt (Artikel 94, 194
Abs. 3 SRU). Zur Durchfiihrung des Ubereinkom-
mens sind noch bestimmte gesetzliche Ausfiihrungs-
bestimmungen erforderlich. Insofern besteht ergén-
zender gesetzlicher Handlungsbedarf.

b) Der Bundesgesetzgeber hat mit Zustimmung des
Bundesrates fiir die Umsetzung des Seerechtsiiber-

c)

d)

einkommens bereits die wichtige Konsequenz gezo-
gen, dass sich die internationale Zusammenarbeit in
der Unfalluntersuchung mit dem Seeamtsverfahren
im Wesentlichen nicht realisieren ldsst. Daher hat er
durch Artikel 3 des Ausfiihrungsgesetzes zum See-
rechtsiibereinkommen vom 6. Juni 1995 (BGBL I
S. 770) im Seeunfalluntersuchungsgesetz (Abschnitt
8a, § 24a SeeUG) erstmals ein internationales Unter-
suchungsverfahren auBlerhalb des Seeamtsverfahrens
eingefiihrt. Die Zustindigkeit fiir dieses Verfahren
liegt ausschlieBlich bei einer Bundesoberbehdrde,
ndmlich dem Bundesoberseeamt (BOS) in Hamburg.
Der Gesetzgeber war sich damals, wie aus der amtli-
chen Begriindung (Drucksache 13/193 S. 16 f.) her-
vorgeht, der Tatsache bewusst, dass noch keine in-
ternationalen Verfahren flir die Einzelheiten der
Kooperation bereitstanden, und verwies auf die Erar-
beitung solcher Verfahren in der IMO. Mit den Ent-
schliefungen A.849 (21) von 1997 und A.884 (21)
von 1999 liegen sie inzwischen vor. Der Gesetzent-
wurf erstreckt die Untersuchungsaufgabe des BOS
auf die Anwendung dieser EntschlieBungen. Sie zielt
nicht auf den Erlass von Verwaltungsakten; das Bun-
desamt soll daher kiinftig die Bezeichnung ,,Bun-
desstelle” fiihren.

Mit dem Schiffssicherheitsgesetz vom 9. September
1998 (BGBI. T S. 2860) hat der Bundesgesetzgeber
eine neue Dimension der internationalen Seesicher-
heit in das deutsche Recht eingefiihrt und das friihere
eher national ausgerichtete Schiffssicherheitskon-
zept weitgehend abgeldst. Der Sicherheitszustand
deutscher Schiffe in internationalen oder ausldndi-
schen Gewdssern ist beim heutigen internationalen
Seesicherheitssystem zugleich eine Angelegenheit
der betroffenen anderen Staaten und letztlich der ge-
samten Schifffahrtswelt. Das Schiffssicherheitsgesetz
bezieht mit seiner Anlage insgesamt rund 80 interna-
tionale Regelwerke als internationalen schiffsbezoge-
nen Sicherheitsstandard in seine Regelung ein. In ei-
ner Schifffahrtswelt, in der die deutschen Reedereien
ihre Dienstleistungen hauptsidchlich auferhalb der
deutschen Gewdsser erbringen, viele deutsche See-
leute unter ausldndischen Flaggen fahren, fremdflag-
gige Schiffe in groBer Zahl deutsche Passagiere
befordern und/oder vor den deutschen Kiisten ver-
kehren, liegen die Voraussetzungen vor, um durch
den Gesetzentwurf auch das deutsche Seeunfallunter-
suchungsrecht gesetzlich auf die Anforderungen des
internationalen Standards auszurichten.

Vor allem hat der Bundesgesetzgeber mit dem ein-
stimmig verabschiedeten Flugunfall-Untersuchungs-
Gesetz vom 26. August 1998 (BGBI. I S. 2470) ein
Regelungsmodell zur Verfiigung gestellt, dass den
aktuellen gesetzgeberischen Anforderungen gerecht
wird. Diese Neuregelung vollzog die erforderliche
Umsetzung einer Gemeinschaftsrichtlinie (RL 94/56/
EWG des Rates), trennte die Funktion der objektiven
Unfalluntersuchung von den subjektbezogenen Funk-
tionen der Gewéhrung und Entziehung von Individu-
alrechten (z. B. Lizenzentzug), iibertrug die Untersu-
chungsaufgabe auf eine fachlich unabhéngige
Bundesstelle, begriindete mit Drittwirkung die recht-
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lichen Befugnisse der fiir die Untersuchung verant-
wortlichen Personen, bestimmte die zu beteiligenden
Stellen und organisierte den rechtlichen Schutz Be-
troffener. Der vorliegende Gesetzentwurf nutzt die
Losungen, die hiermit gesetzlich bereitstehen, und in-
korporiert sie, soweit nicht in Einzelfragen klare
Griinde dagegen sprechen, in das neue Seesicher-
heits-Untersuchungs-Gesetz.

e) Die Bundesregierung muss den Vorgaben des Haus-
haltsgesetzgebers entsprechen. Der Bundesverwal-
tung stehen nur begrenzte personelle und sachliche
Ressourcen zur Verfligung. Fiir die Ausstattung der
Bundesstelle mit den erforderlichen Mitteln miissen
Einsparungen an anderer Stelle erbracht werden. Die
Seedmter werden nach § 5 Abs. 1 SeeUG von den
Wasser- und Schifffahrtsdirektionen Nord und Nord-
west gebildet, die der Dienst- und Fachaufsicht des
Bundesministeriums fir Verkehr, Bau- und Woh-
nungswesen unterstehen. Nach § 1 Abs. 1 der Ge-
schiftsordnung der Seedmter und des Bundesober-
seeamts (Verkehrsblatt 1986 S.377) entscheidet
dieses Ministerium im Zweifel tiber das Vorliegen ei-
nes Offentlichen Interesses an der Untersuchung (§ 2
Abs. 1 SeeUG). Es ist anlésslich der Uberpriifung
hinsichtlich der Einsparzwénge zu dem Ergebnis ge-
langt, dass fiir seeamtliche Untersuchungen im
Normvollzug zur Fehleranlastung (§3 Abs.2
SeeUQG), bei denen keinerlei Anhaltspunkte fiir einen
Patententzug oder fiir ein Straf- oder BuB3geldverfah-
ren bestehen, kein Offentliches Interesse mehr be-
steht. Dabei ldsst es sich zugleich von der Vorent-
scheidung des Gesetzgebers leiten, der ein Verfahren
zu einer solchen Fehleranlastung bei keinem der an-
deren Verkehrstriger vorgesehen hat.

f) Unter diesem Vorzeichen muss schlieBlich die Ent-
scheidung des Bundesgesetzgebers in § 70 des Ver-
waltungsverfahrensgesetzes beachtet werden, wo-
nach es bei Verwaltungsakten, die in einem
formlichen Verfahren wie dem Seeamtsverfahren er-
lassen werden, grundsitzlich keiner Nachpriifung in
einem Widerspruchsverfahren bedarf. Eine Konzent-
ration der Tatigkeit des Bundesoberseeamts auf seine
Untersuchungsaufgaben als zukiinftige Bundesstelle
unter Beendigung seiner Rolle als Widerspruchsbe-
horde lduft somit nicht einem Gebot des rechtsstaatli-
chen Rechtsschutzes zuwider. Die praktische Rele-
vanz der Widerspruchsbehorde ist hier ohnehin
gering — in den vergangenen 3 Jahren insgesamt 6
Verwaltungsakte — und wird sich durch den Wegfall
der auf bloBe Fehleranlastung gerichteten Verfahren
noch zusétzlich drastisch reduzieren, so dass fiir die
Vorhaltung einer Bundesoberbehorde in dieser Hin-
sicht erst recht kein Bediirfnis mehr besteht. Im Inte-
resse des gebotenen Rechtsschutzes ist jedoch die
vom Seeunfalluntersuchungsgesetz aufgehobene Be-
rufungsmoglichkeit in der Verwaltungsgerichtsbar-
keit (§ 23 Abs. 2 SeeUG) wieder herzustellen.

3. Fiir die Neuregelung des Artikels 2 steht nur ein sehr en-
ges Zeitfenster zur Verfligung: Einerseits musste nun-
mehr auch die EntschlieBung A.884 (21) der IMO-Voll-
versammlung vom 25. November 1999 iiber die

Untersuchung menschlicher Einflussfaktoren bei Unfal-
len und Vorkommnissen auf See in den Entwurf eingear-
beitet werden. Andererseits sind die Mitgliedstaaten der
Gemeinschaft verpflichtet, den Vorschriften iiber die
Seeunfalluntersuchung in der am 2. Juni 1999 in Kraft
getretenen Gemeinschaftsrichtlinie 1999/35/EG nach de-
ren Artikel 19 bereits seit 1. Dezember 2000 nachzu-
kommen.

Zu den einzelnen Vorschriften

Zur Bezeichnung, Kurzbezeichnung, Abkiirzung

Erstmals wird ein Gesetz erlassen, das nicht allein die Un-
tersuchung von Seeunféllen als Normvollzug, sondern Un-
tersuchungen zur Sicherheit der Seefahrt in einem sicher-
heitsspezifischen Sinn zum Gegenstand hat. Im Unterschied
zu den Untersuchungen der Straf-, Zivil-, Verwaltungs- oder
Arbeitsgerichte in maritimen Angelegenheiten steht hier das
administrative Sicherheitsziel der kiinftigen Unfallvermei-
dung im Mittelpunkt. Im Unterschied zu den Untersuchun-
gen der flaggenstaatlichen Zulassungs- und Uberwachungs-
behdrden sowie der Mafnahmen im Rahmen der
Hafenstaatkontrolle geht es hier ausschlieBlich um Untersu-
chungen, die durch eine spezifische Fallgruppe von Ereig-
nissen, ndmlich schaden- oder gefahrverursachende Vor-
kommnisse auf See (§ 1 Abs. 2) veranlasst werden und die
Einsicht in die Ursachen und ndheren Umstinde des Ver-
laufs betreffen. Im Unterschied zu den schifffahrtspolizeili-
chen Untersuchungen und Ermittlungen handelt es sich hier
nur teilweise — namlich in Abschnitt 4 hinsichtlich der Inha-
ber von Berechtigungen als Schiffsfiihrer — um behordli-
chen Normvollzug. Das Seesicherheits-Untersuchungs-
Gesetz (SUG) ist nicht wie das bisherige Seeunfalluntersu-
chungsgesetz ausschlielich auf Seeunfdlle und einen ent-
sprechend einheitlichen Seeunfall-Begriff zugeschnitten.
Sowohl der IMO-Code fiir die Untersuchung von Unfillen
und Vorkommnissen auf See als auch Artikel 12 der Richtli-
nie 1999/35/EG des Rates (,,Untersuchung eines Unfalls
oder Vorkommnisses auf See®) gehen liber das Sachgebiet
der eigentlichen Seeunfille hinaus und beziehen sich auch
auf relevante Beinahe-Unfille. Wo ein Interesse daran be-
steht, dass Seeunfille im Rahmen der internationalen Zu-
sammenarbeit an auslidndische Stellen gemeldet werden,
empfiehlt es sich allerdings aus Griinden der Bestimmtheit,
an einen verbindlich im Seevdlkerrecht definierten Seeun-
fall-Begriff anzukniipfen (§ 14).

Zu Abschnitt 1 (Allgemeine Vorschriften)

Das Seesicherheits-Untersuchungs-Gesetz umfasst den
gesamten Bereich der Sicherheitsvorsorge durch seefahrt-
bezogene Untersuchungen aufBlerhalb von BuBgeld-, Dis-
ziplinar- und Gerichtsverfahren sowie auflerhalb von Unter-
suchungen in  Sonderbereichen wie dem  der
Sozialversicherungstriger. Abschnitt 1 enthélt hierfiir allge-
meine Vorschriften.

Zu§1
Zu Absatz 1

Der Wortlaut des Absatzes 1 istengan § 1 Abs. 1 des Schiffs-
sicherheitsgesetzes angelehnt. Wie dort geht es um die Ge-
wihrleistung der Sicherheit auf See, hier zur erforderlichen

(Zielsetzung und Geltungsbereich des Gesetzes)
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Abgrenzung: der Seefahrt, einschlieBlich des damit im Zu-
sammenhang stehenden Arbeitsschutzes von Beschéftigten
auf Seeschiffen und des Umweltschutzes auf See unter An-
passung an den internationalen Standard. Wie das VN-See-
rechtsiibereinkommen — insbesondere in Artikel 194 — vor-
sicht, umfasst die Gewihrleistung von Sicherheit auf See
auch den Aspekt der Verhiitung der Meeresverschmutzung.
Das Arbeitsschutzgesetz gilt nach seinem § 1 Abs. 2 nicht fiir
den Arbeitsschutz von Beschéftigten auf Seeschiffen, soweit
dafiir entsprechende Rechtsvorschriften bestehen. Damit ist
vorgezeichnet, dass die internationalen Schiffssicherheitsre-
gelungen fiir die an Bord téitigen Seeleute auch die Funktion
identischer nationaler technischer Arbeitsschutzanforderun-
gen iibernehmen. Die Einbeziehung nur des ,,untrennbar* mit
der Sicherheit der Seefahrt verbundenen Arbeitsschutzes un-
terstreicht, dass die Untersuchungskompetenzen insbeson-
dere der Arbeitsschutzbehdrden der Lander und des fiir die
Seeschifffahrt zustdndigen Unfallversicherungstragers nach
dem 7. Buch Sozialgesetzbuch zur Uberwachung der Einhal-
tung von Arbeitsschutz und malBigeblichen Unfallverhii-
tungsvorschriften — auch im Sinne des ILO-Ubereinkom-
mens Nummer 134 iiber den Schutz der Seeleute gegen
Arbeitsunfille — nicht beeintrdchtigt werden. Wiahrend das
Schiffssicherheitsgesetz auf die einheitliche und wirksame
Durchfiihrung der geltenden internationalen Schiffssicher-
heitsregelungen abzielt, ist der Radius des Seesicherheits-
Untersuchungs-Gesetzes in mehrfacher Hinsicht weiter: Es
dient der kontinuierlichen Qualitdtsverbesserung der Vor-
sorge fiir die Sicherheit auf See, auch iiber die schiffsbezo-
gene Sicherheit hinaus, und zwar nicht nur unter Durchfiih-
rung bestehender internationaler Regelungen, sondern auch
zur Uberpriifung oder Fortentwicklung solcher Regelungen
im internationalen und nationalen Seesicherheitssystem. Das
Instrument des SUG hierfiir ist die Untersuchung schaden-
oder gefahrverursachender Vorkommnisse auf See zur Auf-
deckung eventueller Sicherheitsmingel und Vermeidung
kiinftiger Unfille.

Zu den Absitzen 2 bis 5

Absatz 2 definiert den zentralen Begriff der ,,schaden- oder
gefahrverursachenden Vorkommnisse* im Einklang mit Ar-
tikel 12 der Richtlinie 1999/35/EG, der verbindlich auf den
IMO-Code fiir die Untersuchung von Unfillen und Vor-
kommnissen auf See Bezug nimmt, durch Orientierung an
der Begriffsbestimmung des Abschnitts 4.4 dieses Codes.
Absatz 3 regelt den sachlichen und ortlichen Geltungsbe-
reich des Gesetzes mit denselben Worten wie § 1 Abs. 1
Satz 2 SchSG (,.fiir die gesamte Seefahrt™), enthélt jedoch
nicht die Ausnahmen des § 1 Abs. 3 SchSG. Der in § 1 des
Flaggenrechtsgesetzes in der Fassung der Bekanntmachung
vom 26. Oktober 1994 (BGBI. I S. 3141) genannte Begriff
der Seefahrt wird wie beim Schiffssicherheitsgesetz durch
die Grenzen der Seefahrt nach § 1 der Flaggenrechtsverord-
nung vom 4. Juli 1990 (BGBL. I S. 1389) konkretisiert. Fiir
Seeschiffe in der Seefahrt seewdrts dieser Grenze umfasst
der Begriff auch das Aufsuchen, Benutzen und Verlassen
der zugehorigen Lade-, Losch-, Liege- und Werftplitze,
wenn sich diese Plitze landwirts der Grenze der Seefahrt
befinden. Die Absitze 4 und 5 tragen im notwendigen Um-
fang den militdrischen Belangen sowie den Verwaltungsbe-
langen der Lénder Rechnung und entsprechen zum einen
dem § 1 Abs.3 des Flugunfall-Untersuchungs-Gesetzes,

zum anderen dem § 2 Abs. 2 und 3 des Seeunfalluntersu-
chungsgesetzes.

Zu§2 (Seefahrtbezogene internationale
Untersuchungsregelungen)

Zu Absatz 1

Die Vorschrift folgt in der Systematik dem § 1 Abs. 2 des
Schiffssicherheitsgesetzes iiber die geltenden internationa-
len Schiffssicherheitsregelungen. Verwiesen wird wie dort
auf die Anlage zu dem Gesetz. Darin werden die verbind-
lichen internationalen Regelungen, die hinsichtlich der Un-
falluntersuchung einzuhalten sind, zu Zwecken der Rechts-
klarheit und Ubersichtlichkeit fiir die Anwender in der
Anlage mit Fundstellenangabe einzeln aufgefiihrt. Es han-
delt sich zum einen um volkerrechtliche Regelungen, die in-
nerstaatlich in Kraft gesetzt worden sind: Abschnitt 1 dieser
Anlage enthélt Regelungen fiir die amtlichen Untersuchun-
gen zur Sicherheitskultur, Abschnitt 2 solche fiir den Norm-
vollzug zum Berechtigungsentzug, je mit einem Unter-
abschnitt, in dem die fiir die Untersuchungsmaterie
mafgebenden allgemein anerkannten volkerrechtlichen Re-
geln aufgefiihrt sind (Buchstabe A bzw. C). Zum anderen
enthalten diese Abschnitte je einen Unterabschnitt, der die
entsprechenden Richtlinienbestimmungen der Européischen
Gemeinschaft auffiihrt (Buchstabe B bzw. D).

Zu Absatz 2

Die Vorschrift entspricht dem § 15 des Schiffssicherheitsge-
setzes. Da das Recht der internationalen seefahrtbezogenen
Untersuchung einer stindigen Fortentwicklung unterliegt,
die im Interesse der Sicherheit der Seefahrt moglichst zeit-
nah beriicksichtigt werden soll, wird das Bundesministe-
rium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen in Absatz 2 zur
Fortschreibung des in der Anlage des Gesetzes enthaltenen
Gesamtregelwerks der internationalen Untersuchungsrege-
lungen im Sinne des Gesetzes nach Maflgabe der innerstaat-
lich bereits gegebenen Anwendbarkeit volkerrechtlich ver-
bindlicher Regelungen im Sinne der Abschnitte A und C
sowie des Inkrafttretens verbindlicher Gemeinschaftsvor-
schriften im Sinne der Abschnitte B und D der Anlage
durch Rechtsverordnungen erméchtigt.

Zu §3  (Behordliche Aufgaben auf Grund von Rechts-
akten der Europdischen Gemeinschaften)

Die Vorschrift entspricht der Umsetzungsregelung in § 11
des Schiffssicherheitsgesetzes. Sie dient der konstitutiven
Umsetzung der in den Buchstaben B und D der Anlage auf-
gefiihrten Bestimmungen in Richtlinien des Gemeinschafts-
rechts durch den Bund, dem nach § 1 Nr. 4a des Seeauf-
gabengesetzes die amtliche Seeunfalluntersuchung obliegt.
Die Richtlinien sind nach Artikel 249 EG-Vertrag fiir jeden
Mitgliedstaat, an den sie gerichtet sind, hinsichtlich des zu
erreichenden Ziels verbindlich, iiberlassen jedoch den in-
nerstaatlichen Stellen grundsétzlich die Wahl der Form und
der Mittel. Sie betreffen hier die inhaltlich eng eingegrenz-
ten seefahrtbezogenen Sachbereiche der Untersuchung
schaden- oder gefahrverursachender Vorkommnisse und des
Berechtigungsentzuges, lassen den Mitgliedstaaten auf
Grund der bis ins Einzelne ausformulierten Regelungen im
Ergebnis keinen Entscheidungsspielraum und kénnen daher
durch § 3 in typisierter Form zusammenfassend ins inner-
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staatliche Recht umgesetzt werden. Die Vorschrift ermdg-
licht, dass auch kiinftige Richtlinien der Gemeinschaft in
den genannten spezifischen Sachbereichen binnen kurzer
Fristen umgesetzt werden konnen, ohne dass hierfiir Geset-
zesédnderungen erforderlich sind.

Zu Abschnitt 2 (Untersuchungen bei der Sicherheitsvor-
sorge durch verantwortliche Personen)

Nach Abschnitt 6.1 des IMO-Codes fiir die Untersuchung
von Unfillen und Vorkommnissen auf See sind alle Flag-
genstaaten aufgefordert, sicherzustellen, dass Untersuchun-
gen samtlicher Unfdlle durchgefiihrt werden, die ihren
Schiffen zustoflen. Abschnitt 2 mit den §§ 5 bis 8 verdeut-
licht, dass im System der Vorsorge fiir die Sicherheit des
Seeverkehrs besonders derjenige fiir die Aufklarung der Ur-
sachen und die Vermeidung von Wiederholungen zu sorgen
hat, dessen Schiff an einem gefahr- oder schadenstiftenden
Vorkommnis beteiligt ist. Dem liegt das Prinzip des Schiffs-
sicherheitsgesetzes zugrunde, wonach fiir die Sicherheit des
Schiffes und seines Betriebes in erster Linie der Schiffs-
eigentiimer und die von ihm dafiir ausgewéhlten Personen
verantwortlich sind. Dementsprechend bestimmt § 2 der
Schiffssicherheitsverordnung unter der Uberschrift ,,Selbst-
kontrolle®, dass jeder, der ein Schiff zur Seefahrt einsetzt,
dafiir Vorsorge zu treffen hat, dass im Schiffsbetrieb auftre-
tende Gefahrenquellen tiberpriift, im Betrieb gewonnene Er-
kenntnisse im Rahmen der Sicherheitsvorsorge ausgewertet
und die zur Gefahrvermeidung und -verminderung erforder-
lichen Maflnahmen getroffen werden. Dies umfasst die Ver-
pflichtung, bei seefahrtbezogenen Unfillen und sonstigen
gefahrtrachtigen Vorkommnissen im eigenen Betrieb den
Ursachen nachzugehen und geeignete Maflnahmen zu er-
greifen, damit sich vergleichbare Vorfille nicht wiederholen
konnen.

Zu § 4

Es wird der sachliche Geltungsbereich des Abschnitts 2 be-
stimmt. Er umfasst die Ursachenermittlung und -auswer-
tung betriebsbezogener schaden- oder gefahrverursachender
Vorkommnisse im Sinne von § 1 Abs. 2 durch bestimmte
private Personen, die eine spezifische Verantwortung fiir die
Sicherheit auf See tragen.

(Sachlicher Geltungsbereich des Abschnitts 2)

Zu §5  (Organisatorische MaBinahmen fiir Untersuchun-

gen)

Voraussetzung fiir eine wirksame Fehleranalyse ist, dass die
Schwachstellen gerade auch den fiir die Sicherheit verant-
wortlichen Personen erkennbar werden. Daher werden die
Eigentiimer von Schiffen unter der Bundesflagge in Num-
mer 1 verpflichtet, dafiir Vorsorge zu treffen, dass in ihrem
Schiffsbetrieb auftretende schaden- oder gefahrverursa-
chende Vorkommnisse den in dem Unternehmen fiir die Si-
cherheit des Schiffsbetriebs beauftragten Verantwortlichen
gemeldet werden. Dieser Verpflichtung im Rahmen der Si-
cherheitsorganisation entsprechen die Abschnitte 9.1 und
10.2.2 des ISM-Codes im Sinne von Kapitel IX der Anlage
zum Solas-Ubereinkommen, wonach das Unternehmen si-
cherzustellen hat, dass Unfille, gefdhrliche Situationen und
Félle der Nichteinhaltung einschldgiger Vorschriften samt
den méglichen Ursachen hierfiir intern gemeldet werden.

Fiir die Auswertung der Aufzeichnungen von Schiffsdaten-
schreibern hat der Eigentiimer nach Nummer 2 unmissver-
stindliche Anweisung zu geben, dass im Notfall aufge-
zeichnete Daten bei Erschopfung der Speicherkapazitit
nicht von einer automatischen Loschung erfasst werden. In
entsprechender Anwendung des § 9 SchSG sind neben dem
Schiffseigentiimer auch weitere Personen verantwortlich.
Die betriebsinterne Meldeverpflichtung des § 5 findet eine
Parallele in der externen Meldepflicht nach Artikel 5.

Zu § 6  (Anpassung betrieblicher Sicherheitskonzepte)
Diese Vorschrift regelt die Verpflichtung, im Schiffsbetrieb
auftretende schaden- oder gefahrverursachende Vorkomm-
nisse auf Veranlassung des Schifffahrtsunternechmens zu
analysieren und zu untersuchen. Damit wird die Pflicht zur
betriebsinternen Unfallanalyse ihrer Bedeutung entspre-
chend in den normativen Zusammenhang der Seesicher-
heits-Untersuchungen gestellt. Das Gesetz sieht insoweit
grundsétzlich von der Aufstellung zusétzlicher eigener An-
forderungen ab. Vielmehr verweist es hinsichtlich Rechts-
grund und Rechtsfolge auf die im Schiffssicherheitsgesetz,
in den Schiffssicherheitsregelungen der Anlage zu jenem
Gesetz und in der Schiffssicherheitsverordnung in der je-
weils geltenden Fassung aufgestellten diesbeziiglichen An-
forderungen. So sind beispielsweise in Abschnitt 9.1 des
ISM-Codes, der in Abschnitt A.I.9 der Anlage zum Schiffs-
sicherheitsgesetz aufgefiihrt ist, als Anforderung an das
betriebliche System fiir die Organisation von Sicherheits-
mafBnahmen in Bezug auf bestimmte Schiffe Verfahren vor-
geschrieben, durch die sichergestellt wird, dass Unfille,
geféhrliche Situationen und Félle der Nichteinhaltung
einschldgiger Vorschriften intern untersucht und analysiert
werden. Ziel ist die Verbesserung des betrieblichen ISM-
Systems, das heift des Konzepts des Unternehmens fiir die
Organisation von Sicherheitsanforderungen zur Gewéhrleis-
tung eines sicheren Schiffsbetriebs und die Verhiitung der
Meeresverschmutzung.

Zu§7  (Verbesserung der Vorschriften von Klassifika-

tionsgesellschaften)

Der Schiffseigentiimer ist nach § 7 Nr. 2 des Schiffssicher-
heitsgesetzes fiir die Erfiillung der Anforderungen an die
Bauart, Bauausfiihrung und den baulichen Zustand der
Schiffe, die Bauteile und die Freibordmarke verantwortlich.
Nach § 9 Abs. 2 in Verbindung mit Abschnitt B 3 der An-
lage 2 zur Schiffssicherheitsverordnung kann er eine aner-
kannte Klassifikationsgesellschaft mit der Durchfiihrung
der erforderlichen Besichtigungen beauftragen, die als
Grundlage der Zeugniserteilung dienen. Diese wendet nach
Artikel 14 Abs. 1 der Richtlinie 94/57/EG des Rates vom
22. November 1994 hinsichtlich des Schiffskorpers, der
Maschinen sowie der elektrischen und der Steuer-, Regel-
und Uberwachungseinrichtungen der Schiffe ihre eigenen
Vorschriften an. Analog zu den staatlichen Vorschriften ist
auch bei diesen klassifikationseigenen Vorschriften ein See-
unfall zum Anlass fiir eine interne Untersuchung durch die
Klassifikationsgesellschaft zu nehmen, ob zur Vermeidung
von Wiederholungen eine Verbesserung der eigenen Vor-
schriften zu veranlassen ist.
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Zu§8  (Unterrichtung von Klassifikationsgesellschaf-

ten)

Der Schiffseigentiimer, der nach § 7 SchSG fiir die betrieb-
liche Sicherheitsorganisation verantwortlich ist, sowie die
nach § 9 SchSG neben ihm Verantwortlichen miissen nach
einem ihr Schiff betreffenden schaden- oder gefahrverursa-
chenden betrieblichen Vorkommnis unverziiglich die Klas-
sifikationsgesellschaft in Kenntnis setzen, derer sie sich im
Rahmen der Erteilung der Schiffssicherheitszeugnisse be-
dient haben, damit diese die geeigneten Untersuchungsmal3-
nahmen treffen kann.

Zu Abschnitt 3 (Amtliche Untersuchungen zur Sicher-
heitskultur des internationalen und natio-
nalen Seesicherheitssystems)

In diesem Abschnitt wird die deutsche maritime Sicher-
heitsvorsorge im Bereich der amtlichen Seesicherheitsunter-
suchungen im notwendigen internationalen Zusammenhang
organisiert und hinsichtlich der Methodik dem Verfahren
der amtlichen Flugunfalluntersuchung nachgebildet, soweit
dies im Bereich der Rechtsnormen nach den Besonderheiten
des jeweiligen Verkehrstragers sinnvoll und geboten er-
scheint. Die Untersuchungen zur Sicherheitskultur hinsicht-
lich des nationalen maritimen Sicherheitssystems, soweit
sie schaden- oder gefahrverursachende Vorkommnisse im
Sinne des § 1 Abs.2 zum Gegenstand haben, werden in
diese Organisation und Methodik auf Grund des Sachzu-
sammenhangs einbezogen.

Zu §9  (Zielsetzung und sachlicher Geltungsbereich des
Abschnitts 3)
Zu Absatz 1

Absatz 1 mit seinem Doppelcharakter von sicherheits- und
datenbezogenem Regelungsinhalt ist dem § 1 Abs. 1
FIUUG nachgebildet. Thre spezifische Auspragung fiir den
Bereich der Seefahrt erhilt die Vorschrift durch den Begriff
der ,,schaden- oder gefahrverursachenden Vorkommnisse*
(§ 1 Abs.2) und den Bezug auf das internationale See-
sicherheitssystem. Im Unterschied zum zweiten Abschnitt
handelt es sich in Abschnitt 3 um eine amtliche Unter-
suchung durch die Bundesverwaltung fiir Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen.

Zu Absatz 2

Absatz 2 bestimmt den Zweck des Untersuchungsverfah-
rens nach Abschnitt 3. Die Formulierungen sind an § 3
Abs. 1 und 2 FIUUG angelehnt. Mit der Festlegung auf die
fiir eine objektive Untersuchung mafigeblichen Sicherheits-
zwecke der Allgemeinheit unterscheidet sich die amtliche
Seeunfalluntersuchung nach diesem Abschnitt einerseits
von der Ausrichtung der Untersuchung nach Abschnitt 2 auf
Erkenntnisse, die primédr aus der Perspektive des betreffen-
den Unternehmens gewonnen werden, sowie andererseits
von der Ausrichtung des Abschnitts 4 auf bestimmte Ver-
waltungsentscheidungen, mit denen die Allgemeinheit vor
Gefahren geschiitzt wird, die im Seeverkehr von Berechti-
gungsinhabern ausgehen. Im Interesse der unvoreingenom-
menen Ursachenerforschung wird in Absatz 2 davon abge-
sehen, eine Liste verbindlicher Priifkriterien aufzustellen,

wie sie bisher in dem auf Normvollzug zugeschnittenen § 3
SeeUG enthalten war. Die Bezugnahme auf die Umsténde
des Vorkommnisses, seine Ursachen und die den Schadens-
oder Gefahreintritt begiinstigenden Faktoren sowie auf die
Gewinnung von Sicherheitsempfehlungen fiir die Verhiitung
kiinftiger Unfdlle und Gefahrdungen folgt dem IMO-Code.

Mit der Bezugnahme auf die maritime Sicherheitspartner-
schaft der fiir die Sicherheit Verantwortlichen wird ein Ele-
ment der Gefahrengemeinschaft angesprochen, das sich tra-
ditionell aus den Erfahrungen und Notwendigkeiten der
Seeschifffahrt auf den Weiten der Meere gerade in Unfallsi-
tuationen entwickelt hat und dem Seeverkehr wie keinem
anderen Verkehrstriager ein Geprige gibt. Die Inkaufnahme
grofler Einbuflen und der volle Einsatz der eigenen Kréfte
zur Rettung von Menschen aus Seenot zihlen zu den Merk-
malen guter Seemannschaft. Die Sicherheitspartnerschaft in
der Seefahrt ist in vielféltiger Form auch Bestandteil der
Rechtsordnung, sei es in Gestalt von Pflichten zur Hilfeleis-
tung (etwa Artikel 98 SRU), sei es beispielsweise in den
Grundsatzbestimmungen des § 3 der Schiffssicherheitsver-
ordnung. In der IMO ist sie ein charakteristisches Element
gerade auch der Seeunfalluntersuchung. Auf Grund der dort
international vereinbarten Sicherheitspartnerschaft werden
die Ergebnisse der Unfalluntersuchung der IMO zur Verfii-
gung gestellt und von dieser ausgewertet, um der Staatenge-
meinschaft weltweit als Hilfe fir die SchlieBung identifi-
zierter Liicken im internationalen Seesicherheitssystem zu
dienen.

Zu § 10 (Internationale Untersuchungsregelungen im

Sinne des Abschnitts 3)

Der Begriff ,seefahrtbezogene internationale Untersu-
chungsregelungen* istin § 2 Abs. 1 definiert. Dabei wird auf
die Anlage verwiesen. Fiir die in Abschnitt A der Anlage be-
zeichneten volkerrechtlichen Normen ist bereits durch Ver-
tragsgesetz oder vertragsbezogene Verordnung der inner-
staatliche Anwendungsbefehl erteilt. Die in Abschnitt B der
Anlage genannten Gemeinschaftsrichtlinien werden grund-
sitzlich nach § 3 in Bezug auf die ,,Behorden des Bundes*
umgesetzt. § 10 enthéilt eine kldrende Ausfiihrungsgesetzge-
bung dariiber, in welchen Fillen sich die Anwendung der ge-
nannten internationalen Untersuchungsregelungen nach den
Vorschriften des Abschnitts 3 richtet.

Zu § 11 (Entscheidung iiber die Fiihrung der Unter-

suchung nach Abschnitt 3)

In Absatz 1 werden die Voraussetzungen festgelegt, unter
denen der Direktor der Bundesstelle bzw. sein Stellvertreter
(Absatz 3 und § 12) in bestimmtem Umfang (,,soweit”) eine
Untersuchung erdffnen muss. In Absatz 2 wird festgelegt, in
welchem Umfang er eine Untersuchung nach Abschnitt 3
eroffnen ,,kann“. Der Begriff des ,,Staates mit erheblichem
Interesse™ in Absatz 2 Nr. 2 richtet sich nach § 18. Soweit
beim Ermessen nach Absatz 2 Nr. 1 die Durchfiihrbarkeit zu
beriicksichtigen ist, soll vermieden werden, dass die unter-
suchende Stelle zu Dispositionen iiber ihre Untersuchungs-
kapazititen veranlasst wird, die die sachgerechte Erfiillung
ihrer sonstigen Aufgaben — insbesondere solcher nach Ab-
satz 1 — beeintréchtigen kdnnten.
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Zu § 12 (Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung)

Die Durchfiihrung der amtlichen Untersuchung nach Ab-
schnitt 3 wird der Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung
zugewiesen, die aus dem bisherigen Bundesoberseeamt ge-
bildet wird. Soweit bei der Untersuchung Aspekte des Um-
weltschutzes auf See zu berilicksichtigen sind (vgl. § 1
Abs. 1), handelt die Bundesstelle im Rahmen der dem Bund
nach Artikel 87 Abs. 1 Satz 1 und Artikel 89 Abs. 2 Satz 2
GG sowie auch nach dem Seeaufgabengesetz auf dem Ge-
biet der Seeschifffahrt zugewiesenen Aufgaben und nicht
als allgemeine Umweltbehorde. Die Vorschrift entspricht
dem § 4 FIUUG {iber die Bundesstelle fiir Flugunfallunter-
suchung. Insbesondere wird auch die — dem § 29 Abs.2
LuftVG nachgebildete — Moglichkeit ibernommen, geeig-
nete private Personen als Beauftragte fiir Unfalluntersu-
chung zu bestellen (Absatz 4). Sie sollen bei kleineren zu
untersuchenden Unfillen die Untersuchungsfiihrer entlasten
und als Hilfsorgane eintreten. Dariiber hinaus sollen sie, so-
weit dies im kiistennahen Bereich realisierbar ist, generell
eine gewisse Ndhe zum Unfallort bieten und gegebenenfalls
bis zum Eintreffen des Untersuchungsfiihrers erste Mafinah-
men einleiten. Soweit sie dies nach § 11 FIUUG tun, werden
sie als Belichene titig. Der Umfang ihrer einleitenden oder
durchzufiihrenden Maflnahmen wird von der Bundesstelle
auf der Grundlage eines Beleihungsvertrages festgelegt.

Wenn auch Zuordnungsbehérde aus verwaltungsorganisa-
tionsrechtlichen Griinden das Bundesministerium fiir Ver-
kehr, Bau- und Wohnungswesen sein muss, soll gleichwohl
wie bei der Flugunfalluntersuchung eine weitestgehende
Unabhéngigkeit der Bundesstelle gewahrt werden. Sie be-
rithrt deren Funktion insoweit, als sachlich im Zusammen-
hang mit einzelnen Vorkommnissen auf See zwischen dem
Geschiéftsbereich des BMVBW und der Tétigkeit der Bun-
desstelle definitiv ein scharfer Schnitt bestehen muss. Aus
diesem Grunde bedarf es der ausdriicklichen und normierten
Weisungsfreiheit im ureigentlichen Tétigkeitsbereich der
Bundesstelle (Absatz 3): sie umfasst die Freiheit, eine Un-
tersuchung im Rahmen des § 11 einzuleiten oder nicht ein-
zuleiten, sowie ihren Inhalt und Umfang, ferner den Unter-
suchungsbericht und die Sicherheitsempfehlungen, jeweils
im Rahmen der gesetzlichen und vdlkerrechtlichen Vorga-
ben. Sie erstreckt sich jedoch nicht auf die iibrigen wesentli-
chen Weisungsinhalte einer vorgesetzten Dienstbehdrde wie
z. B. personelle Besetzung, Qualifikationen, Rechtsaufsicht,
internationale Zusammenarbeit — insbesondere Interpreta-
tion und Einhaltung von Vorschriften des internationalen
Rechts bei Auslegungszweifeln — sowie Angelegenheiten
allgemein grundsatzpolitischen Inhalts.

Die nach Absatz 6 verlangten Qualifikationen sollen sicher-
stellen, dass der Leiter der Bundesstelle und die Untersu-
chungsfiithrer angemessene aktuelle Kenntnisse und Féhig-
keiten haben, um eine Untersuchung zielgerichtet und mit
den dafiir notwendigen eigenen Kenntnissen ziigig durchzu-
fiihren. Die Schulung bezieht u. U. die Teilnahme an geeig-
neten Seminaren und Kursen ein. Der Dienstsitz des heuti-
gen Bundesoberseeamts in Hamburg ist auch der der
Bundesstelle; jedoch schlie3t dies nicht aus, dass das Perso-
nal der Bundesstelle dezentralisiert — etwa auch an den Or-
ten der Seedmter nach Abschnitt 4 — tétig ist.

Zu § 13  (Verwaltungs- und Amtshilfe)

Hier sind — nicht abschlieBend — besondere Fille der Amts-
hilfe und Zusammenarbeit geregelt, die fiir die Funktionen
der Bundesstelle von besonderer Wichtigkeit sind. Absatz 1
sieht fiir geeignete Fille eine Zusammenarbeit der Bun-
desstelle mit der Bundesstelle fiir Flugunfalluntersuchung
vor, was sich z. B. insbesondere beim Erfahrungs- und Da-
tenaustausch und bei der Einsatzgestaltung als sinnvoll er-
weisen kann. In Absatz 2 wird ausgesprochen, dass die
Bundesstelle zur Erledigung ihrer Aufgaben insbesondere
auch bestimmte andere Behorden der Bundesverkehrsver-
waltung zur Amtshilfe heranziehen kann. In der Regel wird
es sich lediglich um eine Inanspruchnahme von Einrichtun-
gen oder des Sachverstandes einzelner Bediensteter dieser
Behorden zu konkret definierten Fragestellungen handeln.
Die Amtshilfe ist unzuldssig, wenn nach den Umstinden
nicht ausgeschlossen werden kann, dass das Verhalten der
ersuchten Behorde oder eines zu ihrem Behordenbereich ge-
horenden Bediensteten fiir den Unfall mitursdchlich war.
Nach Absatz 3 kann die Bundesstelle — beispielsweise im
Hinblick auf die Tatigkeit von Schiffen der Wasserschutz-
polizeien — mit Dienststellen der Bundeslédnder allgemeine
Verwaltungsvereinbarungen zur Erfiillung ihrer Aufgaben
abschlielen, Absprachen iiber die Heranziehung von Nach-
weismitteln oder Untersuchungsergebnissen treffen oder auf
sonstige Weise zusammenarbeiten. Die allgemeinen Ver-
einbarungen werden im Verkehrsblatt bekannt gemacht. Ab-
satz 4 verweist fiir die Teilnahme der Bundesstelle an aus-
landischen Untersuchungen und fiir internationale Ersuchen
um Amtshilfe auf den Unterabschnitt 3 mit den in § 15
Abs. 1 genannten Regelungen des Flugunfall-Untersu-
chungs-Gesetzes (insbesondere § 5 FIUUG). Absatz 5 weist
den Abschluss eventuell erforderlicher ergénzender Verein-
barungen, wie sie beispielsweise in den Abschnitten 7 bis 9
des IMO-Codes vorgesehen sind, dem Bundesministerium
fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen als Aufgabe zu. Im
Ubrigen bleiben nach Absatz 6 die bestehenden Vorschrif-
ten und Grundsitze fiir die Verwaltungs- und Amtshilfe un-
bertihrt.

Zu § 14 (Unterrichtung ausldndischer Staaten und der

IMO)

Mit § 14 beginnt der Unterabschnitt 3 {iber die Durch-
fiilhrung der Untersuchungen der Bundesstelle. Dabei wird
der Notwendigkeit Rechnung getragen, dass das Unter-
suchungsverfahren wegen der Internationalitéit des Seever-
kehrs von vorneherein dem internationalen Untersuchungs-
standard entsprechen muss. Die Durchfiihrungsregeln sind
jedoch grundsétzlich auch fiir die Untersuchungen bei Vor-
kommnissen ohne Auslandsbezug heranzuziehen.

§ 14 entspricht dem § 6 FIUUG sowie den international ab-
gestimmten Verfahren der IMO. Die von einem Seeunfall
betroffenen Staaten sind fiir ihre Zusammenarbeit auf recht-
zeitige gegenseitige Unterrichtung angewiesen. Die Bun-
desstelle wird verpflichtet, iiber Seeunfille von Schiffen un-
ter der Bundesflagge oder von Schiffen unter einer
ausldndischen Flagge in deutschen Hoheitsgewidssern, das
heiflt den inneren Gewiéssern oder dem deutschen Kiisten-
meer, den oder die in Betracht kommenden anderen Staaten
mit einem erheblichen Interesse an der Seeunfalluntersu-
chung (§ 18), insbesondere Flaggenstaaten anderer beteilig-
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ter Schiffe, sowie nach MaBgabe des IMO-Codes das Se-
kretariat der Internationalen Seeschifffahrts-Organisation
(IMO) in London schnellstméglich zu unterrichten. Fiir den
hier gemeinten Begriff des Seeunfalls wird zur Klarstellung
auf die Regelung in Artikel 94 Abs. 7 und die Definition in
Artikel 221 Abs.2 des Seerechtsiibereinkommens Bezug
genommen.

Zu § 15 (Entsprechende Geltung des Flugunfall-Unter-
suchungs-Gesetzes)
Zu Absatz 1

Absatz 1 stellt durch Verweisung auf das Flugunfall-Unter-
suchungs-Gesetz sicher, dass nahezu alle Verfahrensvor-
schriften fiir die Untersuchung von Flugunfillen in entspre-
chender Weise auf die Untersuchung schaden- oder
gefahrverursachender Vorkommnisse angewendet werden
konnen und so die fiir die Rechtssicherheit und Verfahrens-
klarheit wichtige Homogenitit der Untersuchungstitigkei-
ten und -maBstibe sowie der gesetzgeberischen Vorgaben
gewihrleistet wird. Dabei werden in den Nummern 1 bis 16
fiir die einschldgigen Begriffe der Flugunfalluntersuchung
die ihnen entsprechenden Begriffe der Seeunfalluntersu-
chung aufgefiihrt.

Allerdings miissen bestimmte Vorschriften wegen bestehen-
der Besonderheiten beim Seeverkehr von dieser Verweisung
ausgenommen werden:

— Es handelt sich zundchst um die §§ 1 bis 4 und 6
FIUUQG, die nicht die in Abschnitt 3 behandelte ,,Durch-
fihrung® der Untersuchung betreffen und ihre Entspre-
chung bereits in den §§ 9 bis 14 finden.

— § 14 Abs. 5 FIUUG (flugsicherungsfachliche Qualifika-
tion) ist nicht auf den Seeverkehr iibertragbar.

— Bei den Anhorungen zum Gesetzentwurf war deutlich
erkennbar, dass keine Akzeptanz bei Vorschriften zu er-
warten ist, die dem Konzept der modernen maritimen
Sicherheitspartnerschaft (§ 9 Abs. 2) zuwiderlaufen, das
nach dem Entwurf ein tragendes Element der gesamten
Neuregelung sein soll. Dies betrifft die Rechtspflicht zur
aktiven Unterrichtung der Strafverfolgungsbehérden
(§ 7 FIUUG) sowie die Erteilung von Auskiinften aus
den Akten des Untersuchungsverfahrens oder die Ge-
wihrung von Akteneinsicht, soweit das zur Feststellung,
Durchsetzung oder zur Abwehr von Rechtsanspriichen
dient (§ 21 FIUUG). Beide Vorschriften sind unverein-
bar mit der Spezialregelung von Abschnitt 10 des IMO-
Codes, der eine Freigabe von Unterlagen und Aufzeich-
nungen ,,zu keinem anderen Zweck als dem der Unfall-
untersuchung® zuldsst. Die Nichtiibernahme dieser Vor-
schriften verkiirzt keine nach allgemeinen Vorschriften
gegebenen Rechtspositionen. Insbesondere stehen den
bei einem Seeunfall Geschiadigten die Moglichkeiten der
Beweissicherung im Rahmen der Zivilprozessordnung
zur Verfligung. Nach den verfassungsrechtlichen Grund-
sitzen rechtsstaatlichen Verwaltungshandelns werden
Personen nicht schon dadurch zu Verfahrens-, Beteilig-
ten* mit einem Recht auf Gewéhrung der Akteneinsicht,
dass sie in einem — wie hier — nicht auf Erlass eines Ver-
waltungsakts gerichteten Verfahren, das mangels unmit-
telbarer Verbindlichkeit der Verwaltungsentscheidung
nur mittelbar in geschiitzte Rechtspositionen eingreifen

konnte, nur durch faktische Reflexwirkungen betroffen
werden.

— Auch § 24 FIUUG iiber die Kostentragung ldsst sich nicht
auf den Seeverkehr iibertragen. Das Kriterium der vor-
sétzlichen oder grob fahrlissigen Herbeifiihrung des Un-
falls fiir das Riickforderungsrecht nach Absatz 1 ist dem
an der maritimen Sicherheitspartnerschaft ausgerichteten
Untersuchungsverfahren fremd und koénnte sich von
vorneherein ldhmend auf den Untersuchungserfolg aus-
wirken. Zudem ist der Bund auf Grund des Artikels 12 der
Richtlinie 1999/35/EG hinsichtlich der Durchfiihrung der
Untersuchung an den IMO-Code fiir die Untersuchung
von Unféllen und Vorkommnissen auf See gebunden, der
in Abschnitt 11 von den Regierungen verlangt, dass sie
aus eigener Kraft liber die fiir die Durchfiihrung der Un-
tersuchungen ausreichenden Mittel verfiigen. Die Heran-
ziehung bestimmter unfallbeteiligter Personen zur Kos-
tenerstattung im Sinne von § 24 Abs. 1 und 3 FIUUG
kann sich als Hindernis fiir die Teilnahme anderer EG-
Staaten an der von der Richtlinie angestrebten Unter-
suchungs-Zusammenarbeit mit Deutschland auswirken,
zumal da Grundsitze fiir Kostenriickforderungen beim
Zusammenwirken mehrerer Staaten nicht vorhanden
sind. Auch werden nach dem Code alle behordlichen Un-
tersuchungen als Tatigkeiten im ausschlieBlich 6ffentli-
chen Interesse zur Verbesserung der Verkehrssicherheit
angesehen, ohne dass es auf Kriterien individuellen Ver-
schuldens ankommt, so dass die eventuelle Anlastung
entstandener Verwaltungskosten gegeniiber Privatper-
sonen den allgemeinen Bestimmungen auferhalb des
Rechts der Seeunfalluntersuchung iiberlassen bleiben
muss.

— Dasselbe gilt fiir die Kosten der Bergung des Schiffs
oder die Beseitigung der Triimmer entsprechend § 24
Abs. 3 FIUUG. Anders als bei Flugunfillen iiber festem
Boden stellt sich die Frage einer Triimmerbeseitigung im
Seeverkehr zumeist schon deshalb nicht, weil die Ge-
genstdnde in die Tiefe des Meeres sinken. Das Recht der
Bergung ist in der internationalen Seeschifffahrt gro3en-
teils in internationalen Ubereinkommen, im Ubrigen im
deutschen Handelsgesetzbuch geregelt. Soweit dies fiir
die Wrackbeseitigung noch nicht der Fall ist, muss das
Ergebnis der Verhandlungen im Rahmen der IMO abge-
wartet werden, die derzeit auf den Abschluss eines Inter-
nationalen Ubereinkommens iiber die Wrackbeseitigung
hinarbeitet.

— SchlieBlich muss im Hinblick auf die Datenschutz-
Richtlinie 95/46/EG nunmehr auch § 26 Abs. 4 Satz 2
FIUUG iiber die Ubermittlung personenbezogener Daten
im Falle fehlender Gewéhrleistung angemessenen Da-
tenschutzes beim Empfanger von der Verweisung in § 15
Abs. 1 ausgenommen werden.

Zu den Absiitzen 2 bis 8

Zur Ubernahme der Vorschriften des Flugunfall-Untersu-
chungs-Gesetzes sind bestimmte Malgaben erforderlich.
Die in § 19 enthaltenen und nach Vélkerrecht wie auch ins-
besondere nach der Richtlinie 1999/35/EG verbindlichen
Einschrankungen der Freigabe von Aufzeichnungen und der
Verwertung von Aussagen nach Abschnitt 10 des IMO-
Codes miissen auch bei Ubermittlungen an &ffentliche Stel-
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len sowie der Offenlegung von Akten durch die Bundesstelle
eingehalten werden (Absatz 2). Im Einklang mit § 8 Abs. 1
und 2 des Seeaufgabengesetzes, wonach die mit der Unter-
suchung der Seeunfille im Sinne des § 1 Nr. 4a SeeAufgG
betrauten Personen die Befugnis zum Betreten bestimmter
Betriebs- und Geschiftsraume auch an Land sowie zur Vor-
nahme bestimmter Priifungen haben, wird in Absatz 4 sicher-
gestellt, dass sich die Untersuchungsbefugnisse im Sinne des
§ 11 Abs.1 FIUUG zum Betreten und Besichtigen von
Grundstiicken auch auf diese Betriebs- und Geschéftsrdume
beziehen. § 12 Abs. 1 FIUUG iiber die Absperrung der Un-
fallstelle und den Zutritt zu ihr ist in einer dem Seebereich
angepassten Weise auf die deutschen Hoheitsgewisser zu be-
ziehen, auBlerhalb derer eine Absperrung durch deutsche Be-
horden aus voélkerrechtlichen Griinden nicht in Betracht
kommt (Absatz 5). Das Zeugnisverweigerungsrecht im
Sinne von § 16 Abs. 3 Satz 2 FIUUG wird im Einklang mit
dem IMO-Code auf Fragen erweitert, deren Beantwortung
zur Gefahr erheblicher anderer rechtlicher Nachteile fiihren
wiirde (Absatz 6). Hinsichtlich der Versendung des Untersu-
chungsberichts tritt nach Absatz 7 an die Stelle der in § 18
Abs. 3 Nr. 2 FIUUG genannten Internationalen Zivilluft-
fahrt-Organisation als Adressat im Seebereich die Interna-
tionale Seeschifffahrts-Organisation. Die Nennung der Kom-
mission der Europdischen Gemeinschaft in § 18 Abs. 3 Nr. 3
und § 19 Abs. 5 FIUUG entspricht, bezogen auf den See-
bereich, dem Artikel 12 Abs. 5 der Richtlinie 1999/35/EG.
Absatz 8 prizisiert im Sinne der Sicherheitspartnerschaft,
dass bei den Stellen, an die die Sicherheitsempfehlungen
nach § 15 Abs. 1 in Verbindung mit § 19 Abs. 2 FIUUG zu
richten sind, auch einzelne Personen, Unternehmen oder
Verbinde in Betracht kommen.

Zu § 16 (Benennung des federfithrenden Staates und der
Teilnehmer am Untersuchungsverfahren)

Mit der Vorschrift werden bestimmte staatliche Erforder-
nisse aus dem IMO-Code — insbesondere die Abschnitte 6
und 7 — und dem auf ihn verweisenden Artikel 12 der Richt-
linie 1999/35/EG umgesetzt. Absatz 4 soll der Bundesstelle
die Moglichkeit geben, mit Zustimmung eines anderen
Staates mit erheblichem Interesse, zum Beispiel eines aus-
landischen Flaggenstaates, zugleich fiir diesen zu untersu-
chen, wenn anderenfalls die Durchfiihrung einer Untersu-
chung an der Untitigkeit dieses Staates ganz oder teilweise
scheitern wiirde.

Zu § 17 (Teilnahme an einer Untersuchung anderer Staa-
ten)

Ist nach Art und Umsténden des Vorkommnisses ein erheb-
liches Untersuchungsinteresse mehrerer Staaten gegeben, so
kann nach § 17 die Untersuchung, soweit erforderlich, in
der Weise vorgenommen werden, dass die Bundesstelle le-
diglich an der Untersuchung eines anderen federfiihrenden
Staates teilnimmt (§ 15 Abs. 1 in Verbindung mit § 5 Abs. 1
FIUUG) oder auf Ersuchen in sonstiger Weise mitarbeitet
(§ 15 Abs. 1 in Verbindung mit § 5 Abs. 3 FIUUG). Die Be-
nennung Deutschlands als federfiihrender Staat kann unter-
bleiben, soweit dies nach dem internationalen seefahrt-
bezogenen Untersuchungsstandard wegen Vorrangs der
Untersuchung durch andere Staaten geboten ist oder die
Bundesstelle der Ansicht ist, dass ihre Mitwirkung an Un-
tersuchungen eines oder mehrerer anderer Staaten ausreicht,

um den in § 9 Abs. 2 genannten Untersuchungszwecken zu
entsprechen. Dies ist insbesondere der Fall, soweit dadurch
die Untersuchung wesentlich beschleunigt werden kann
oder die ausldndische Untersuchungsstelle auf Grund ihrer
technischen und personellen Voraussetzungen zur leitenden
Untersuchung besonders geeignet erscheint.

Zu § 18 (Verweisung auf Verfahren der IMO)

Der Inhalt von § 18 ist hinsichtlich des Gemeinschaftsrechts
durch Artikel 12 Abs. 2 in Verbindung mit Artikel 2 Buch-
stabe p der Richtlinie 1999/35/EG vorgegeben.

Zu § 19 (Freigabe von Aufzeichnungen und Verwertung
von Aussagen)

Es handelt sich um eine der elementaren Verfahrensvor-
schriften des IMO-Codes (Abschnitt 10), die volkerrecht-
lich und tiber die Inkorporation des Codes in Artikel 12 der
Richtlinie 1999/35/EG auch gemeinschaftsrechtlich ver-
bindlich sind und nahezu wortlich in den Entwurf iibernom-
men werden. Ohne ihre Einhaltung kénnte sich Deutschland
nicht an internationalen Untersuchungen nach dem interna-
tionalen Standard beteiligen. Im Hinblick auf den Zweck
der Untersuchungen nach Abschnitt 3 (§ 9 Abs. 2) ist die
Einschrankung der Freigabe nach § 19 aber auch fiir Verfah-
ren ohne Auslandsbezug erforderlich. Die in § 15 Abs. 2 ge-
nannten Ubermittlungen oder Offenlegungen sind bei Auf-
zeichnungen iiber bestimmte von der Bundesstelle erhobene
Aussagen, MeinungsduBerungen oder Mitteilungen nur un-
ter den in § 19 Abs. 1 und 2 genannten Voraussetzungen zu-
lassig. Absatz 4 sieht als eine spezifische Auspriagung des
Vertrauensprinzips in der maritimen Sicherheitspartner-
schaft in Anlehnung an die Rechtsordnung anderer Staaten
einen Vertrauensschutz fiir diejenigen vor, die im Rahmen
der Untersuchung nach Abschnitt 3 Aussagen machen.

Zu Abschnitt 4 (Normvollzug gegeniiber einzelnen an
Bord verantwortlichen Personen im Ver-
waltungsverfahren)

Eine Reihe amtlicher Verfahren hat die Untersuchung be-
stimmter Umsténde von Seeunféllen unter rechtsnormativen
Gesichtspunkten zum Gegenstand und zielt auf einen Voll-
zug vorgegebener Normen durch amtliche Entscheidungen
gegeniiber Verfahrensbeteiligten. Hierzu zihlen die entspre-
chenden Verfahren der Gerichte wie auch die Verwaltungs-
verfahren der Ordnungswidrigkeitsbehérden und — nach
MaBgabe der Normenvorgabe in § 3 Abs. 2, §§ 18 und 19
SeeUG — der Seedmter. Abschnitt 4 betrifft deren Normvoll-
zug hinsichtlich einzelner Berechtigungen natiirlicher Per-
sonen in Bezug auf die Ausiibung bestimmter verantwortli-
cher Tétigkeiten an Bord von Schiffen in der Seefahrt.
Dieser Normvollzug ist streng von der Untersuchung im
Sinne des dritten Abschnitts zu trennen. Entsprechend dem
internationalen Untersuchungsstandard sind weltweit bei
der Seefahrt — wie im Luftverkehr — die Funktionen der un-
abhédngigen amtlichen objektiven und ergebnisoffenen Un-
falluntersuchung zur Sicherheitskultur des Seesicherheits-
systems einerseits und der subjektbezogenen und
normgebundenen Untersuchungen zum Normvollzug der
Patententziehung andererseits wegen ihres unvereinbar un-
terschiedlichen Charakters jeweils verschiedenen Behorden
zugewiesen, auch wenn hiermit in bestimmten Belangen ein
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Nebeneinander behordlicher Untersuchungstitigkeiten je
nach den unterschiedlichen Funktionsbereichen einhergeht.
Andere als die genannten Berechtigungen, die im Zusam-
menhang mit der Seeunfalluntersuchung eine Rolle spielen
konnen, kommen in dem Verfahren nicht in Betracht. Ab-
schnitt 4 hat seinen Schwerpunkt in Vorschriften iiber das
Seeamtsverfahren, die aus dem Seeunfalluntersuchungsge-
setz ibernommen sind. Die Beibehaltung der bestehenden
fiinf Seedmter entspricht einem breiten politischen Konsens.
Zu § 20  (Sachlicher Geltungsbereich des Abschnitts 4,
Verwaltungsverfahren)

In § 20 ist der sachliche Geltungsbereich des Abschnitts 4
niedergelegt. Er erfasst den Entzug und die amtliche Ein-
schrinkung der Ausiibung bestimmter fiir die Seefahrt er-
forderlicher individueller Berechtigungen. Es handelt sich
im Wesentlichen um die bisher in § 19 SeeUG aufgezéhlten
Befihigungszeugnisse und Sportboot-Fahrerlaubnisse. § 20
weicht jedoch von dieser Aufzihlung insofern ab, als einer-
seits im Hinblick auf die Spezialregelungen in den §§ 7 bis
20 des Seelotsgesetzes iiber die Bestallung der Seelotsen
einschlieflich Widerruf und Untersagung der Ausiibung die
»Zulassung als Seelotse* gestrichen wurde, andererseits
iiber die eigentlichen Befahigungszeugnisse hinaus im pri-
ventiven Interesse der Sicherheit der Seefahrt alle Berechti-
gungen einbezogen werden, die einer Person fiir die See-
fahrt im Rahmen der Bundesaufgabe nach §2 des
Seeaufgabengesetzes erteilt worden sind. Sodann erfasst der
sachliche Geltungsbereich des Abschnitts 4 die amtliche
Einschrankung der Ausiibung der genannten Berechtigun-
gen sowie der Befdhigungszeugnisse und Fahrterlaubnisse,
die von einer ausldndischen Behorde ausgestellt wurden. Es
geht ausschlieBlich um Maflnahmen im Rahmen des Ver-
waltungsverfahrensgesetzes. Entzug und Einschriankungen
nach sonstigen — etwa straf- oder disziplinarrechtlichen —
Rechtsgrundlagen bleiben unberiihrt. Der Hinweis auf § 9
des Verwaltungsverfahrensgesetzes entspricht § 10 SeeUG.
Zu §21 (Internationale Untersuchungsregelungen im
Sinne des Abschnitts 4)

Parallel zu § 10 wird — hier fiir die Abschnitte C und D der
Anlage — klargestellt, in welchen Féllen sich die Anwen-
dung der internationalen Untersuchungsregelungen nach
den Vorschriften des Abschnitts 4 richtet. Untersuchungen
beim oder zum Normvollzug durch andere Behdrden, die
auf Grund sonstiger Rechtsvorschriften zustindig sind, blei-
ben unberiihrt.

Zu §22

Zu den gravierendsten Schwachstellen des bisherigen Ver-
fahrens nach dem Seeunfalluntersuchungsgesetz gehorte bei
den Funktionen des Seeamts die Personenidentitit von Er-
mittlern bzw. Verfolgern (,,Ankléger*) einerseits und Urtei-
lenden (,,Richter*) andererseits, die bei der Verbindung von
objektiven Verfahrenselementen (Ursachenermittlung) und
subjektiven Momenten (Fehlerzuweisung, Berechtigungs-
entzug) in einem Offentlichen Verfahren das Vertrauen der
Beteiligten in die gebotene Neutralitit der Untersuchung
schon aus grundsdtzlichen Erwégungen beeintrdchtigen
konnte. Nach dem Unterabschnitt 1 werden die Funktionen
kiinftig getrennt: Die Vorpriifungsbehérde WSD Nordwest

(Vorpriifung)

stellt bei hinreichendem Verdacht den Antrag auf Entzug
oder Einschrankung der Ausiibung der Berechtigung; das
zustindige Seeamt befindet sodann iiber Entzug oder Ein-
schrinkung. Bestehen hinreichende Anhaltspunkte dafiir,
dass ein von einer deutschen Behorde ausgestellter Beféhi-
gungsnachweis eines Kapitins oder eines Besatzungsmit-
glieds fiir die zivile Schifffahrt oder eine Fahrerlaubnis fiir
Sportboote oder sonstige Fahrzeuge gemifl dem Verwal-
tungsverfahrensgesetz entzogen oder ihre Ausiibung einge-
schriankt werden muss, so hat die Wasser- und Schifffahrts-
direktion Nordwest nach § 22 zunichst eine summarische
Uberpriifung auf die Stichhaltigkeit der vorliegenden Be-
weisunterlagen durchzufiihren. Ihre Zustindigkeit erstreckt
sich auf die zentrale Heranziehung aller ihr zugénglichen
Informationen, aus denen sich entsprechende Verdachtsmo-
mente ergeben konnten, sowie auf die Beurteilung, ob hin-
reichende Anhaltspunkte dafiir vorliegen, dass eine Mal-
nahme nach § 31 SeeUG getroffen werden muss. Da es sich
lediglich um eine summarische Vorpriifung handelt, wird
die WSD in der Regel auch den Bericht der Bundesstelle ab-
warten, jedoch bei klaren Sachverhalten — z. B. im Falle er-
wiesener Trunkenheit bei der Schiffsfithrung — entsprechend
ithrer ausdriicklichen Verpflichtung zum ,,unverziiglichen*
Handeln (Absatz 1) ein sofortiges Tatigwerden des Seeam-
tes veranlassen.

Hinreichende Anhaltspunkte sind nach Absatz 2 insbeson-
dere dann anzunehmen, wenn nach den allgemein anerkann-
ten volkerrechtlichen Regeln des Berechtigungsentzugs in
Buchstabe D der Anlage zum Entwurf oder nach den Ge-
meinschaftsvorschriften in Buchstabe E dieser Anlage eine
Verpflichtung zur Uberpriifung des Sachverhalts besteht. Es
handelt sich hier hauptséchlich um Félle von Beschwerden
aus anderen Staaten mit dem Vorwurf fehlerhaften Verhaltens
einzelner Patentinhaber, die an die staatlichen Beh6rden he-
rangetragen werden. Kommt die WSD Nordwest auf Grund
ithrer Ermittlungen und der Vorpriifung zu dem Ergebnis, dass
ein hinreichender Verdacht fiir die Notwendigkeit einer Ent-
ziehung oder Einschridnkung der Ausiibung einer Berechti-
gung vorliegt, so stellt sie bei dem zustédndigen Seeamt (vgl.
Artikel 3) nach Absatz 3 den Antrag, den Fall im Rahmen des
Abschnitts 4 in Bezug auf den Inhaber der Berechtigung — in
der Terminologie des Gesetzes der ,,Beteiligte” — zu untersu-
chen. Um bei Untersuchungen in Bezug auf WSD-eigene
Schiffe objektiven Besorgnissen der Befangenheit vorzubeu-
gen, schreibt Absatz 4 in solchen Fillen einen Bericht an das
Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
vor, das die WSD anweisen kann, einen Antrag nach Absatz
3 zu stellen. Absatz 5 stellt sicher, dass Zusténdigkeiten und
Befugnisse wie die der patentausstellenden Behorden nach
der Schiffsoffizier-Ausbildungsverordnung sowie der Schift-
fahrtspolizeibehdrden nach dem Seeaufgabengesetz unbe-
rithrt bleiben. Die Zusténdigkeit der patentausstellenden Be-
horden zum Patententzug richtet sich vor allem auf Félle, bei
denen die Patenterteilung — zum Beispiel wegen unzutreffen-
der Angaben — von vorneherein schwerwiegende Méngel
aufweist, ohne dass hier konkrete Praventionsgesichtspunkte
in Betracht gezogen werden miissen.

Zu § 23  (Pflicht zur Durchfithrung oder Einstellung der
Untersuchung nach Abschnitt 4)

Das zustindige Seeamt untersucht in dem Umfang (,,s0-
weit“), wie ein Antrag der WSD vorliegt (Absatz 1). Auch
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das Entzugsverfahren dient — wie alle Verfahren nach dem
Seesicherheits-Untersuchungs-Gesetz — der Sicherheitsvor-
sorge (Prdvention), nicht der Ahndung als Abgeltung von
begangenem Unrecht. Der Priaventionszweck wird erreicht
und das Verfahren nach Absatz 2 Satz 1 daher eingestellt,
wenn ein Beteiligter (§ 22 Abs. 3) den ihm nachteiligen
Entzug seiner Berechtigung fiir einen ausreichenden Zeit-
raum selbst vollzieht und die zugehorigen Urkunden darii-
ber mit einer entsprechenden schriftlichen unwiderruflichen
Erklarung bei der WSD oder dem zustindigen Seeamt in
Verwahrung gibt. Als ausreichenden Zeitraum sieht das Ge-
setz in Absatz 2 Satz 1 grundsitzlich dreiBfig Monate an,
was einem Zeitraum entspricht, der jetzt in § 31 als Hochst-
dauer der befristeten Entziehung vorgesehen ist und den die
Seedmter bisher in mehr als 90 % der von ihnen angeordne-
ten Entziehungen nicht iiberschritten haben. Hat die Be-
horde jedoch den Verdacht, dass dem Beteiligten dauerhaft
die korperliche, geistige oder charakterliche Eignung zum
Seedienst oder zum Fiihren eines Schiffes in der Seefahrt
fehlt, so wird der Praventionszweck in diesem Zusammen-
hang nur erreicht, wenn der Beteiligte auf Dauer auf seine
Berechtigung verzichtet und die Berechtigungsurkunden
endgiiltig der untersuchenden Behérde zur Verwahrung aus-
héndigt. Die zustindige Behorde kann nach Absatz 2 Satz 2,
soweit dies zur Erreichung des Praventionszweckes aus be-
sonderen von ihr anzugebenden Griinden erforderlich oder
angemessen ist, die Einstellung mit Auflagen verbinden
oder die in Satz 1 vorgesehenen Entzugsfristen verkiirzen.

Zu den §§ 24 bis 28

Die Vorschriften entsprechen im Wesentlichen den bisheri-
gen §§ 5 bis 13 SeeUG. In § 25 Abs. 3 wird die nicht mehr
geltende Bezeichnung ,,Kapitén auf GroBer Fahrt* durch die
Bezeichnung ,.Befdhigung zum Kapitdn® im Sinne des
STCW-Ubereinkommens ersetzt. Die bisherige Anzeige-
pflicht nach § 11 Abs. 1 SeeUG war insofern problematisch,
als sie zu einem Verfahren gehorte, das unmittelbar auch auf
Akte wie die Patententziechung nach § 19 SeeUG oder die
Feststellung fehlerhaften Verhaltens im Sinne von § 18
SeeUG gerichtet ist. Dies beriihrt den Rechtsgrundsatz, dass
im Prinzip niemand gezwungen werden soll, gegen sich
selbst Verfahren einzuleiten, die zu Nachteilen wie der Ab-
erkennung von Berechtigungen fithren und unter Umstén-
den berufliche EinbuBlen von existentieller Bedeutung zur
Folge haben konnen. Andererseits gehdrt eine Anzeige-
pflicht in gewissem Umfang — auch nach dem internationa-
len Untersuchungsstandard — zu den unverzichtbaren Vor-
aussetzungen der Seeunfalluntersuchung. Die bisherige
Verpflichtung wird aus dem Verfahren des Berechtigungs-
entzugs nach Abschnitt 4 herausgeldst und der Untersu-
chung nach Abschnitt 3 zugeordnet (Anzeige an die Bun-
desstelle). Der systematisch zutreffende Ort fiir die
Regelung ist die auf die Abwehr von Gefahren fiir die Si-
cherheit des Seeverkehrs nach dem Seeaufgabengesetz ge-
stiitzte Verordnung tiber die Sicherheit der Seefahrt, die be-
reits dhnliche Individualverpflichtungen enthélt (unten
Artikel 4). Fiir die Auskunftspflicht nach dem bisherigen
§ 11 Abs. 2 Satz 1 SeeUG — jetzt § 28 Abs. 1 Satz 1 —ist die
Verpflichtung derjenigen Personen ausreichend, die nach
dem Schiffssicherheitsgesetz fiir die Sicherheit des Schiffes
verantwortlich sind. Die Ersetzung des Wortes ,,Anforde-
rung” in § 28 Abs. 1 durch das Wort ,,Verlangen® entspricht

dem neuen BuBgeldtatbestand in § 34 Abs. 1 Nr. 4. Fiir eine
Ermittlungstitigkeit und Beweissicherung der deutschen
Auslandsvertretungen von Amts wegen im Sinne des § 13
SeeUG bleibt neben dem Verfahren der Seeunfalluntersu-
chung durch die Bundesstelle nach Abschnitt 3 kein Raum.
Die Moglichkeit, dass die Bundesstelle den Auswirtigen
Dienst um Amtshilfe ersucht, bleibt unberiihrt. Im Verhalt-
nis zu den Kiistenldndern wird — wie bereits bei den §§ 11
und 26 SeeUG — auf Grund von § 35 nach den bestehenden
Bund-Lénder-Vereinbarungen iiber den schiftfahrtspolizeili-
chen Vollzug verfahren.

Zu §29 (Miindliche Verhandlung)

Miindlichkeit und Offentlichkeit des Verfahrens dienen dem
Schutz der Beteiligten und miissen ihnen somit zur Disposi-
tion stehen. Die miindliche Verhandlung soll daher nach
Absatz 1 nur noch stattfinden, wenn nicht samtliche Betei-
ligten dem widersprechen; sie soll nur 6ffentlich sein, wenn
kein Beteiligter widerspricht. Bei den anderen Verkehrstra-
gern gibt es in vergleichbaren Entzugsverfahren ohnehin
keine miindliche Verhandlung. Andererseits sollte der Be-
troffene selbst in Eilfédllen nicht zum Verzicht auf die miind-
liche Verhandlung gezwungen sein; § 14 Abs. 6 SeeUG
iber Eilmafnahmen des Seeamts ohne miindliche Verhand-
lung wird nicht iibernommen. Bei klarem Sachverhalt wird
der Vorsitzende ohnehin binnen kiirzester Frist auf eine see-
amtliche Entscheidung dringen. Im Ubrigen entspricht § 29
den §§ 14 bis 16 SeeUG.

Zu § 30

§ 30 regelt den Inhalt des Spruchs des Seeamtes. Entschei-
dungen iiber das Vorliegen eines fehlerhaften Verhaltens
nach Absatz 2 Nr. 2 unterbleiben, wenn nicht zugleich eine
Entscheidung nach Absatz 2 Nr. 3 getroffen wird. Dies ent-
spricht der deutschen Rechtslage auch bei allen anderen
Verkehrstrigern. Im Ubrigen entspricht § 30 den §§ 17, 18
und 20 SeeUG.

(Spruch des Seeamtes)

Zu § 31 (Entzug und Beschrinkung der Ausiibung von

Berechtigungen)

§ 31 ist die zentrale Vorschrift iber den Entzug und die Ein-
schrankung der Ausiibung von Berechtigungen durch die
Seedmter. Soweit es sich hierbei um Berechtigungen handelt,
die fiir die Ausiibung beruflicher Tatigkeiten erforderlich
sind, ergeben sich aus der Berufsfreiheit nach Artikel 12
Abs. 1 GG strenge Anforderungen an die Bestimmtheit der
Eingriffstatbestinde und die VerhiltnisméaBigkeit der vom
Seeamt zu treffenden Maflnahmen. Der Wortlaut des bishe-
rigen § 19 SeeUG wird daher in mehreren Punkten modifi-
ziert.

Zu Absatz 1

— Die bisherige Bezugnahme in § 19 Abs. 1 Satz 1 Nr. 1
SeeUG auf § 142 des Seemannsgesetzes hat sich als zu
eng erwiesen. Zwar gelten die von einer Behorde der
Deutschen Demokratischen Republik ausgestellten Be-
rechtigungen nach dem durch den Einigungsvertrag ein-
geflihrten § 19 Abs. 8 SeeUG (jetzt § 31 Abs. 6) als von
einer Behorde der Bundesrepublik Deutschland ausge-
stellt, jedoch blieb das Verhéltnis zu § 142 des Seemanns-
gesetzes bei diesen Berechtigungen unklar. Auflerdem
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deckte § 19 Abs. 8 SeeUG nicht fiir alle fiir die Fahrtbe-
rechtigung in Betracht kommenden Nachweise ab.
Ebenso deckte die Bezeichnung ,,Befdhigungszeugnis® in
§ 19 Abs. 1 Satz 1 Nr. 1 SeeUG nicht alle nach dem
STCW-Ubereinkommen relevanten Berechtigungen ab.
Es wird daher jetzt mit der Verweisung auf § 20 generell
und umfassend auf die Berechtigungen Bezug genom-
men, die in Wahrnehmung der dem Bund auf dem Gebiet
der Schiffssicherheit obliegenden Funktionen nach § 2
des Seeaufgabengesetzes (vgl. oben zu Artikel 1 Nr. 2)
erteilt worden sind.

— Auch die bisherige Beschrankung des § 19 SeeUG auf
die Kauffahrteischiffe im Sinne des Seemannsgesetzes
und die Sportboote hat sich als zu eng erwiesen. Unter
Gesichtspunkten der Sicherheit der Seefahrt miissen
auch sonstige Fahrzeuge wie zum Beispiel Traditions-
schiffe oder Behordenfahrzeuge beriicksichtigt werden.

— § 19 Abs. 1 SeeUG sah bisher als Regelfall den dauer-
haften Entzug der dort genannten Berechtigungen vor.
Dasselbe galt nach Absatz 3 bei Fahrerlaubnissen fiir
Sportboote. Dies wird dem Gebot der VerhdltnisméaBig-
keit der Eingriffsmainahmen nicht gerecht. Die Seedm-
ter haben in liber 95 % aller Fille lediglich befristete
EntzugsmaBnahmen angeordnet, die bisher in der Aus-
nahmevorschrift des § 19 Abs. 6 SeeUG vorgesehen wa-
ren. Nach Absatz 1 ist kiinftig ein befristetes Fahrverbot
die Regel.

— MabBgeblicher Bezugspunkt des Entzugs war bisher das
vom Seeamt zunéchst festzustellende fehlerhafte Verhal-
ten des Inhabers der Berechtigung bei einem Seeunfall.
Daraus hat sich verbreitet der unzutreffende Eindruck er-
geben, dass der Entzug eine Ahndung der begangenen
Verhaltensfehler darstelle und hinsichtlich der Dauer
nach deren Gewicht zu bemessen sei. Absatz 1 bringt
jetzt klar zum Ausdruck, dass bei der Entscheidung al-
lein auf die polizeiliche Prognose abzustellen ist, ob eine
solche Mafinahme zur Sicherheit der Seefahrt im Sinne
des § 1 erforderlich ist, weil der Berechtigte wahrend der
befristeten Zeitdauer der Mafinahme nicht die fiir eine
Tatigkeit als Schiffsfiihrer oder sonst in der Seefahrt
Verantwortlicher — beispielsweise Funker — gebotene
korperliche oder geistige Eignung oder das fiir diese Ta-
tigkeit gebotene Verantwortungsbewusstsein besitzen
wird. Die Prognose muss auf der Uberzeugung des See-
amts beruhen.

— Dagegen kommt es nicht mehr darauf an, ob dem Inha-
ber der Berechtigung ,.eine Eigenschaft fehlt, die fiir
seine Berufsausiibung erforderlich ist. Diese bisherige
Formulierung war zum Teil dahin gehend missverstan-
den worden, dass die Erforderlichkeit nicht nach MafB-
gabe des Ordnungsrechts fiir die Seeschifffahrt, sondern
— beispielsweise bei Radarberatern in den Revierzentra-
len — anhand internen Arbeits- bzw. Dienstrechts beur-
teilt wurde. Die Seedmter haben jedoch nicht den Auf-
trag, arbeits- oder dienstrechtliche Disziplinierungsmal-
nahmen anzuordnen.

— Aus dem Charakter der MaBnahme als Sicherheitspra-
vention fiir einen iiberschaubaren kiinftigen Zeitraum
folgt, dass es sich nur um die Zeit handeln kann, die un-
mittelbar auf den Spruch folgt. Die bisherige Praxis, wo-
nach zunichst die Bestandskraft der Maflnahme abge-

wartet werden muss, fiihrte haufig zu dem vor allem fiir
die Betroffenen unverstindlichen Ergebnis, dass erst
Jahre nach dem Spruch (und unter Umsténden ihm nach-
folgenden korrekten Verhalten der Beteiligten) die Pra-
ventionsmafinahme des Entzugs einsetzte. Es wire im
Hinblick auf die Sicherheit der Seefahrt nicht vertretbar,
wenn der Bund einerseits mit den Seedmtern Sonderstel-
len fiir die Ermittlung der Gefahren vorhielte, die von
den Inhabern von Berechtigungen in der Seefahrt ausge-
hen, andererseits jedoch die Offentlichkeit iiber einen
langeren Zeitraum durch Untétigkeit diesen ermittelten
Gefahren aussetzte und letztlich dafiir u. U. mit 6ffentli-
chen Mitteln einzustehen hétte. Nach Absatz 1 und 5 ist
daher nunmehr grundsitzlich die sofortige Wirksamkeit
der MafBinahmen die Regel.

— Der ausschlieBlich praventive Charakter der Mafnah-
men hat ferner zur Folge, dass die Feststellung eines auf
einen Seeunfall bezogenen vorangegangenen fehlerhaf-
ten Verhaltens nicht eine unerlédssliche Voraussetzung
der Mallnahmen sein kann. Der nachtrigliche Ausfall
korperlicher oder geistiger Steuerungsfunktionen eines
Beteiligten im Sinne einer Seedienstuntauglichkeit muss
unter Prdventionsgesichtspunkten ein ausreichender
Grund sein, die Seefahrt bei gegebenem Anlass durch
Entzug der Berechtigung zu schiitzen. Die Bezugnahme
auf das fehlerhafte Verhalten des Berechtigungsinhabers
ist daher in Absatz 1 nicht mehr enthalten.

— Ebenso wenig kann es unter dem Praventionsgesichts-
punkt noch darauf ankommen, ob sich der mafigebliche
Mangel der Eignung bei einem Seeunfall gezeigt hat.
Eine Einstellung des Verfahrens vor dem Seeamt gegen-
iiber Beteiligten, die zum Beispiel ein Schiff in volltrun-
kenem Zustand gefiihrt haben, ohne dabei in einen See-
unfall verwickelt zu sein, kann es in Zukunft grundsétz-
lich nicht mehr geben.

— Generell wird zukiinftig davon ausgegangen, dass sich
die priaventiven Wirkungen aus einem befristeten Fahr-
verbot nach dreilig Monaten erschopft haben. Es wird
daher eine entsprechende Hochstdauer der Befristung
festgelegt.

Zu Absatz 2

Der unbefristete Berechtigungsentzug stellt jetzt den Aus-
nahmefall dar. Der neue Absatz 2 erdffnet diese Mdoglich-
keit, wenn das Seeamt eine befristete Maflnahme nach Ab-
satz 1 aus besonderen Griinden zur Sicherheit der Seefahrt
nicht fiir ausreichend halt. Allerdings ist auf Grund des Ge-
bots der VerhiltnismaBigkeit stets zu priifen, ob bereits eine
zusétzlich zu einem befristeten Fahrverbot angeordnete Auf-
lage — beispielsweise zum Nachweis einer geeigneten Nach-
schulung oder Priifung — den Sicherheitszweck erfiillen
kann. Das Seeamt hat die besonderen Griinde zu erléutern.

Zu den Absitzen 3 bis 6

Die Absitze 3 und 4 entsprechen § 19 Abs. 2 und 3 SeeUG.
Das Verbot der Ausiibung der Befugnis hat zum Ziel, die
von dem betroffenen Beteiligten fiir den Seeverkehr ausge-
hende Gefahr zu unterbinden, und entfaltet seine Wirkung
daher vom Zeitpunkt des Spruches bzw. vom Zeitpunkt des
dagegen eingelegten Rechtsmittels an. Nach Fristablauf fiir
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die Beschriankung muss die in Absatz 5 als ruhend bezeich-
nete Berechtigung grundsétzlich nicht neu erworben wer-
den. § 111a Abs. 5 StPO iiber das Verhiltnis der Riickgabe-
pflicht bei Fiihrerscheinen zu strafprozessualen Malnahmen
findet entsprechende Anwendung (Absitze 5 und 6).

Zu § 32 (Gebiihren und Auslagen)

Die Vorschrift entspricht § 22 SeeUG. Jedoch wird in Ab-
satz 2 abweichend von dem bisherigen § 22 Abs. 3 SeeUG
die Erhebung von Auslagen vorgesehen, wenn das Seeamt
gegen den Beteiligten eine MaBBnahme nach § 31 Abs. 1, 2
oder 4 angeordnet hat.

Zu § 33  (Vorverfahren)

Absatz 1 {ibernimmt den Wortlaut von § 70 VwV{G, wo-
nach es bei einem férmlichen Verfahren — um ein solches
handelt es sich bei dem Seeamtsverfahren — keines Wider-
spruchsverfahrens bedarf. Der Ausschluss der Berufung und
der Beschwerde gegen Akte der Verwaltungsgerichte in
Seeamtssachen (§ 23 Abs. 2 SeeUG) wird im Interesse ei-
nes unverkiirzten Rechtsschutzes des Betroffenen beseitigt.

Zu § 34

Die bisherige BuBlgeldregelung in § 24 Abs. 1 Nr. 1 SeeUG
wird an die Neuregelung der Abschnitte 3 und 4 angepasst.
Die neuen Nummern 1 bis 3 des Absatzes 1 sowie Absatz 2
sind in enger Anlehnung an § 30 FIUUG formuliert.
Absatz 1 Nr. 4 bis Nr. 6 entspricht im Wesentlichen der bis-
herigen Regelung.

(Ordnungswidrigkeiten)

Zu § 35 (Vollzugsvereinbarungen zwischen Bund und

Kiistenlédndern)

Die Regelung entspricht § 26 SeeUG, ergéinzt um die Anga-
ben fiir Mecklenburg-Vorpommern. Die schifffahrtspoli-
zeilichen Vollzugskrifte der Kiistenldnder kdnnen also im
Bereich der Zusténdigkeit des Bundes fiir die Seeunfallun-
tersuchung (§ 1 Nr. 4a SeeAufgG) nach Abschnitt 4 auf
Grund der Bund-Lénder-Vereinbarungen iiber den schift-
fahrtspolizeilichen Vollzug weiterhin neben den Seedmtern
(§ 12 SeeUG; § 27 SUG) Ermittlungen fiir die Untersu-
chung von Schiffsunféllen fiihren, da das Seeamtsverfahren
nach wie vor dem Normvollzug dient. Dagegen sind die
neuen Aufgaben zur Qualitétssicherung hinsichtlich der Si-
cherheitsvorsorge und Sicherheitskultur des internationalen
und nationalen Seesicherheitssystems mit den Sachverstéin-
digen-Untersuchungen gemif dem internationalen Standard
nach Abschnitt 3 als solche kein polizeilicher Normvollzug
und die entsprechenden Ermittlungen einschlieBlich der in-
ternationalen Zusammenarbeit auf diesem Gebiet kein
schifffahrtspolizeilicher Vollzug.

Zu § 36  (Einschrankung von Grundrechten)

Die Vorschrift entspricht dem Zitiergebot des Artikels 19
Abs. 1 Satz 2 des Grundgesetzes. Sie war bereits in § 28
SeeUG enthalten, um dem Erfordernis Rechnung zu tragen,
dass die auf Grund von § 1 Nr. 4a des Seeaufgabengesetzes
(§ 27 Abs.1 SeeUG) vorhandenen Befugnisse nach § 8
Abs. 1 Satz 1 SeeAufgG zum Betreten und Priifen von

Schiffen um die Wahrnehmung von Aufgaben der Seeun-
falluntersuchung erweitert werden. § 28 SeeUG betraf die
normvollziehenden Untersuchungen des Seeamtsverfah-
rens, wie sie jetzt in Abschnitt 4 geregelt sind. Dariiber hi-
naus betrifft § 36 auch die Untersuchungen nach Abschnitt
3. Hierfiir ist in § 15 Abs. 4 klargestellt, dass die entspre-
chende Anwendung von § 11 Abs. 1 FIUUG hinsichtlich
des Betretens und Besichtigens von Grundstiicken mit dem
Anwendungsbereich des § 1 Nr. 4a in Verbindung mit § 8
SeeAufgG iibereinstimmt.

Zur Anlage des Gesetzes

Die dem Seesicherheits-Untersuchungs-Gesetz beigefiigte
Anlage spezifiziert die internationalen seefahrtbezogenen
Untersuchungsregelungen, auf die insbesondere in den §§ 2,
3, 10 und 21 Bezug genommen wird.

Zu Artikel 3 (Anderung der
Durchfiihrung des
suchungsgesetzes)

Verordnung  zur
Seeunfallunter-

Zu Nummer 1  (Bezeichnung und Abkiirzung)

Die Bezeichnung/Abkiirzung der Durchfiihrungsverord-
nung wird an die neue Bezeichnung des durchzufiihrenden
Gesetzes angepasst (vgl. oben zu Artikel 2).

Zu Nummer 2 (Abschnitt 1)

Die Zusténdigkeit der Seedmter fiir das Verfahren des Be-
rechtigungsentzuges richtet sich kiinftig einerseits nach dem
Sitz der Stellen, die die Berechtigung erteilt haben, anderer-
seits bei Umstdnden, die in besonderem Male die Sicherheit
der Seefahrt beriihren, nach dem Zustindigkeitsbereich der
Wasser- und Schifffahrtsémter. Abschnitt 1 wird entspre-
chend neu gefasst. Bei einem auslédndischen Befdhigungs-
zeugnis kommt es auf den Zustindigkeitsbereich des Amtes
an, in dem die durch die Spezialpridvention abzuwehrende
Gefahr gegeben ist. Sind an einem Seeunfall aulerhalb der
deutschen Hoheitsgewidsser mehrere Personen beteiligt, de-
ren Befahigungszeugnisse von unterschiedlichen Institutio-
nen ausgestellt wurden, so sollen die Verfahren nach § 4b
bei dem Seeamt zusammengefiihrt werden, das den Fall als
erstes untersucht hat. Im Zweifel entscheidet der Vorsit-
zende der Seedmter.

Zu den Nummern 3und 4 (§§ 5 und 7)

Es handelt sich um eine redaktionelle Folgednderung zu Ar-
tikel 9 Abs. 1.

Zu Nummer 5

(RS

Die Berlin-Klausel ist obsolet.

Zu Nummer 6 (Anlage)

Die Positionen des Gebiihrenverzeichnisses werden redak-
tionell den in Artikel 2 enthaltenen Neuregelungen des See-
sicherheits-Untersuchungs-Gesetzes angepasst und grof3en-
teils als obsolet aufgehoben.
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Zu Artikel 4 (Anderung der Verordnung iiber die
Sicherung der Seefahrt)
Zu Nummer 1 (§ 6a)

Bei der Anderung geht es um die wichtige Verpflichtung
privater Personen zur Meldung schaden- oder gefahrverur-
sachender Vorkommnisse, die ein Schiff betreffen. Bei
Schiffen mit Gefahrgiitern an Bord folgt eine Verpflichtung
des Schiffsfiihrers bereits aus anderen Vorschriften wie Ar-
tikel 6 der durch das Schiffssicherheitsgesetz umgesetzten
Richtlinie 93/75/EWG des Rates; bei Vorkommnissen im
Zusammenhang mit einer Einleitung von Schadstoffen ins-
besondere aus dem Protokoll I und Artikel 8 des MARPOL-
Ubereinkommens. Fiir Seeunfille generell war die Pflicht in
§ 11 Abs. 1 SeeUG geregelt. Mit der Authebung dieser Be-
stimmung soll eine Ersatzregelung eingefiihrt werden, die
schon durch ihren systematischen Standort in der Verord-
nung zur Sicherung der Seefahrt erkennen ldsst, dass es bei
der Anzeigepflicht nicht um eine Verpflichtung zur Selbst-
bezichtigung in einem Berechtigungsentzugsverfahren, son-
dern um die objektive Mitwirkung an den Zielen des § 9
Abs. 2 SUG (oben Artikel 2) geht. Der Verordnung iiber die
Sicherung der Seefahrt insgesamt liegt die Erméchtigungs-
grundlage nach § 9 SeeAufgG zugrunde; Artikel 7 fiihrt die
spatere Fortentwicklung des § 6a auf diese Rechtsgrundlage
zuriick. Die Grundlage des § 9 Nr. 6 SeeAufgG zum Erlass
von Rechtsvorschriften iiber ,,die von den Schiffsfithrern
und sonstigen fiir den Schiffsbetrieb Verantwortlichen zu er-
stattenden Meldungen® ist nicht wie die Erméachtigung nach
§ 9 Nr. 5 SeeAufgG (,,Anforderungen fiir die Beforderung
von Giitern“) mit einer Ausnahmeklausel hinsichtlich ,,An-
forderungen im Sinne des Gesetzes iiber die Befoérderung
gefdhrlicher Giiter versehen. Es bedarf daher nach dem
neuen § 6a — ebenso wie bisher nach § 11 SeeUG — keiner
Unterscheidung geméB den jeweils beforderten Giitern; das
Gefahrgutgesetz und seine Verordnungsermichtigungen
bleiben unberiihrt.

Die Einzelheiten sind methodisch an die entsprechende
Regelung fiir den Luftverkehr in § 5 der Luftverkehrs-
Ordnung in der Fassung der Bekanntmachung vom
14. November 1969 (BGBI. 1 S.2117), zuletzt gedndert
durch Artikel 3 des Gesetzes vom 26. August 1998
(BGBI. I S. 2470), angelehnt. Dies gilt fiir die Liste der er-
forderlichen Angaben, fiir die Bezeichnung der Gruppe
von — in der Tendenz schadenstrachtigen — Vorkommnis-
sen, die zur Pflicht einer Meldung durch Private Anlass ge-
ben (Absatz 2), fiir die Erstreckung der Meldepflicht auf
Auflenstehende (Absatz 3) und fiir die Moglichkeit der
Bundesstelle, einen vervollstindigenden Bericht anzufor-
dern (Absatz 5). Absatz 4 hat die Unterrichtung durch die
Schiftfahrtspolizeibehdrden des Bundes iiber die in § 1 des
Seesicherheits-Untersuchungs-Gesetzes genannten Vor-
kommnisse zum Gegenstand, soweit diese Anlass zu poli-
zeilicher Tétigkeit geben.

Zu Nummer 2 (§ 10)

§ 10 der Verordnung wird dahin erweitert, dass auch die
Nichteinhaltung der Meldeverpflichtung nach § 6a Abs. 1
als Ordnungswidrigkeit zu ahnden ist.

Zu Artikel 5 (Anderung des Gesetzes iiber das

Seelotswesen)

Zu Nummer 1

§ 9 Seelotsgesetz liber die Zulassungsvoraussetzungen fiir
Seelotsenanwirter beschrinkt die Zulassung bisher auf Per-
sonen mit einem Befdhigungszeugnis zum ,,Kapitin AG*.
Damit sollte die nach § 1 SeeLG vorausgesetzte fachliche
Qualitét der orts- und schifffahrtskundigen Beratung durch
ein vom oder fiir den Bund erteiltes Befdhigungszeugnis ge-
wihrleistet werden, das den Inhaber ohne Einschriankung in
den nautischen Befugnissen zur Fiihrung jeglicher Schiffe
in weltweiter Fahrt berechtigt. Nach dem 1997 in Kraft ge-
tretenen STCW-Ubereinkommen (vgl. zu Artikel 1 Nr. 2) ist
diese Berechtigung nicht mehr an das Patent zum ,,Kapitin
AG", sondern generell an das Befdhigungszeugnis zum Ka-
pitén fiir den Dienst auf anderen als Fischereifahrzeugen ge-
kniipft, sofern in diesem Zeugnis keine Einschrinkung in
den nautischen Befugnissen vermerkt ist. § 9 Nr. 1 und 2
SeeLG ist aus zwingenden verfassungsrechtlichen Griinden
der Gleichbehandlung an diesen Rechtssachverhalt anzu-
passen.

Zu Nummer 2

Im Hinblick auf die Neuregelung des § 31 Abs. 1 des See-
sicherheits-Untersuchungs-Gesetzes (oben Artikel 2), der
statt der bisher nach § 19 SeeUG iiblichen befristeten Ent-
zichung von Patenten durch das Seeamt ein befristetes
Fahrverbot vorsieht, ist Vorsorge dafiir zu treffen, dass
Seelotsen, die die Befugnisse aus ihrem Befahigungszeug-
nis wegen eines Fahrverbots nicht ausiiben kdnnen, grund-
sdtzlich fiir die Dauer des Fahrverbots auch ihre Téatigkeit
als Seelotse nicht wahrnehmen konnen. Allerdings soll
durch eine ,,Soll“-Regelung hinsichtlich der Dauer der Un-
tersagung und durch eine Anhérung der Bundeslotsenkam-
mer ermdglicht werden, bei der Bemessung der Dauer auch
die besonderen Umstdnde des Einzelfalles zu beriicksichti-
gen.

Zu Artikel 6 (Anderung des Gesetzes zu dem

Ubereinkommen vom 10. Mérz 1988)

Die Berlin-Klausel in Artikel 3 des Gesetzes zu dem Uber-
einkommen vom 10. Mérz 1988 zur Bekdmpfung wider-
rechtlicher Handlungen gegen die Sicherheit der Seeschiff-
fahrt und zum Protokoll vom 10.Mérz 1988 zur
Bekdmpfung widerrechtlicher Handlungen gegen die Si-
cherheit fester Plattformen, die sich auf dem Festlandsockel
befinden, ist obsolet. Neuer Artikel 3 wird eine Regelung
zur Umsetzung von Artikel 8 Abs. 1, 2 und 4 des genannten
Ubereinkommens. Im Rahmen dieser Bestimmungen, bei
denen es um die Mitfithrung von Personen an Bord geht, die
nach Ansicht des Kapitidns einer Gewalttat gegen die Si-
cherheit der Seeschifffahrt im Sinne von Artikel 3 des Uber-
einkommens verdédchtig sind, hat die Bundesrepublik
Deutschland die Verpflichtung, sicherzustellen, dass Kapi-
tdne von Schiffen unter der Bundesflagge gegeniiber Kiis-
tenstaaten — mdglichst vor Einlaufen in deren Kiistenmeer —
nach MaBgabe des Durchfiihrbaren eine Unterrichtung iiber
ihre etwaige Absicht vornehmen, die verdéchtigten Perso-
nen diesem Kiistenstaat zu libergeben, und die Griinde dafiir
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nennen. Dem entspricht Artikel 6 durch Einfiihrung einer
Unterrichtungspflicht des Kapiténs.

Absatz 2 dient der Umsetzung der Verpflichtung des Flag-
genstaats nach Artikel 8 Abs. 4 des Ubereinkommens. Dieser
hat sicherzustellen, dass der Kapitdn verpflichtet ist, das in
seinem Besitz befindliche Beweismaterial, das sich auf die
angebliche Straftat bezieht, den Behorden des Empfangs-
staats zur Verfiigung zu stellen. Die Regelung bezweckt
jedoch nicht, den Kapitin zu einem Hilfsorgan des interna-
tionalen Rechtshilfeverkehrs der Justizverwaltungen zu ma-
chen. Es handelt sich hier somit nicht um einen Fall, wie er in
§ 66 des Gesetzes iiber die internationale Rechtshilfe in
Strafsachen (Herausgabe von Gegenstdnden) geregelt ist.
Vielmehr geht es in Artikel 8 um Malnahmen, die in einer
Situation aktueller Gefahrdung des Schiffes im Zusammen-
hang mit Gewaltakten erforderlich sind, um die Sicherheit
der an Bord befindlichen passiv Beteiligten und insbesondere
der Besatzung sowie des Seeverkehrs moglichst weitgehend
zu gewihrleisten. Hierzu gehort, dass der Kapitén in die Lage
versetzt wird, den Behdrden eines Empfangerstaats tatrele-
vante Gegenstidnde zur Verfiigung zu stellen, wenn deren
Verbleib an Bord eine unmittelbare Gefahr fiir die Sicherheit
des Schiffes oder seiner Besatzung darstellen wiirde.

Zu Artikel 7  (Riickkehr zum einheitlichen Verord-
nungsrang)

Durch die gesetzliche Regelung der Artikel 4 und 5 soll ver-
mieden werden, dass die in diesen Artikeln enthaltenen
Rechtsverordnungsvorschriften kiinftig nur noch durch Ge-
setz gedndert werden konnen.

Zu Artikel 8 (Neubekanntmachung des Seeauf-

gabengesetzes)

Das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungs-
wesen soll durch Artikel 8 erméachtigt werden, den Wortlaut
des Seeaufgabengesetzes und des Seesicherheits-Untersu-
chungs-Gesetzes in der vom Inkrafttreten dieses Gesetzes
an geltenden Fassung im Bundesgesetzblatt bekannt zu ma-
chen.

Zu Artikel 9
Zu Absatz 1

Das Seeunfalluntersuchungsgesetz wird durch das Seesi-
cherheits-Untersuchungs-Gesetz (Artikel 2) abgeldst und ist

(Aufhebung von Rechtsvorschriften)

aufzuheben. Soweit sich die Aufhebung auf die Vorschrift
des § 27 SeeUG iiber die Anderung bestimmter Gesetze be-
zieht, sind die darin enthaltenen Gesetzesbefehle inzwi-
schen abschlielend vollzogen; die in § 27 SeeUG genann-
ten Anderungen werden daher von der Aufhebungsnorm
des Artikels 9 nicht beriihrt. Die Ubergangsvorschrift in Ab-
satz 1 Satz 2 stellt sicher, dass fiir Verfahren, die bis zum In-
krafttreten dieses Gesetzes von den Seedmtern abgeschlos-
sen werden, trotz Aufhebung des Widerspruchsverfahrens
des Seeunfalluntersuchungsgesetzes weiterhin bis zum
31. Dezember 2001 das bisherige Bundesoberseeamt auf
der Grundlage der Abschnitte 5 bis 7 des SeeUG als Wider-
spruchsbehorde titig sein kann. Andererseits wird durch
Satz 3 sichergestellt, dass die Bundesstelle fiir Seeunfallun-
tersuchung nach dem Seesicherheits-Untersuchungs-Gesetz
(Artikel 2) nicht die Spriiche der Seedmter nach dem Seeun-
falluntersuchungsgesetz iiberpriift. Haben die Seedmter bei
Inkrafttreten dieses Artikels einzelne Untersuchungen noch
nicht durch Spruch abgeschlossen, so kénnen die nach dem
Seesicherheits-Untersuchungs-Gesetz zustindigen Organe
nach Mafgabe ihrer Zustindigkeit die Untersuchungen
ohne weiteres weiterbearbeiten.

Zu den Absétzen 2 und 3

Das Gesetz tiber die Kiistenschifffahrt und die Verordnung
iiber den Betrieb von Kiistenschifffahrt durch norwegische
Seeschiffe sind im Hinblick auf die mit Artikel 1 Nr. 7
Buchstabe b neu geschaffene Erméchtigung zum Erlass von
Rechtsverordnungen auf dem Gebiet der Kiistenschifffahrt
sowie die Verordnung Nr. 3577/92 des Rates vom
7. Dezember 1991 entbehrlich und kdnnen im Wege der
Rechtsbereinigung mit Wirkung zum E

nde des Jahres 2001 aufgehoben werden. Fiir die Einzelhei-
ten wird auf die Begriindung zu Artikel 1 Nr. 7 Buchstabe b
verwiesen. Soweit sich die Aufhebung auf die Erméchti-
gung in § 3 Abs. 1 Nr. 2 des Kiistenschifffahrtsgesetzes be-
zieht, dient sie zusétzlich der Klarstellung, dass der Bund
nicht in die Zustindigkeiten der Kiistenldnder zur Sicher-
stellung der Verkehrsbedienung der Inseln einschlieBlich
der Einrichtung von Liniendiensten eingreift.

Zu Artikel 10 (Inkrafttreten)
Die Vorschrift regelt das Inkrafttreten des Gesetzes.
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Anlage 2

Stellungnahme des Bundesrates

Der Bundesrat hat in seiner 764. Sitzung am 1. Juni 2001
beschlossen, zu dem Gesetzentwurf gemiB Artikel 76
Abs. 2 des Grundgesetzes wie folgt Stellung zu nehmen:

1. Zur Eingangsformel
Die Eingangsformel ist wie folgt zu fassen:

,Der Bundestag hat mit Zustimmung des Bundesrates
das folgende Gesetz beschlossen:*.

Begriindung

Artikel 1 Nr. 3 (§ 3e Seeaufgabengesetz) enthilt eine
Staatshaftungsnorm. Damit ist diese Regelung auch auf
den Kompetenztitel des Artikel 74 Abs. 1 Nr. 25 GG zu
stiitzen. Nach Artikel 74 Abs. 2 GG ist das Gesetz daher
zustimmungsbediirftig.

Dariiber hinaus ist der Bundesrat der Auffassung, dass
das Gesetz insbesondere im Hinblick auf das Seefahrt-
bildungswesen (Artikel 1 Nr. 2 § 2 Seeaufgabengesetz)
und den die Lade-, Losch-, Liege- und Werftplitze ein-
schlieBenden Geltungsbereich (Artikel 2, § 1 Abs. 3 See-
sicherheits-Untersuchungs-Gesetz) der Zustimmung des | 3.
Bundesrates bedarf.

2. Zu Artikel 1 Nr. 2 Buchstabe b (§ 2 Abs. 3 bis 7 See-
aufgabengesetz)

In Artikel 1 Nr. 2 Buchstabe b ist § 2 wie folgt zu 4n-
dern:

a) Die Absitze 3 bis 5 sind zu streichen;

b) In Absatz 6 ist die Angabe ,,Absatzes 3 durch die
Angabe ,,Absatzes 2 zu ersetzen;

c) In Absatz 7 ist die Angabe ,,Absatzes 3 durch die
Angabe ,,Absatzes 2 zu ersetzen.

Begriindung

Die Anforderungen des Internationalen Ubereinkommens
vom 7. Juli 1978 {iber Normen fiir die Ausbildung, die Er-
teilung von Befdhigungszeugnissen und den Wachdienst
von Seeleuten, zuletzt geéndert durch EntschlieBung
MSC 67 (68) des Schiffssicherheitsausschusses der inter-
nationalen Seeschifffahrts-Organisation (BGBIL. 1998 II
S. 1118), gelten als Verordnung des Bundes unmittelbar
fiir alle an der Ausbildung und Erteilung von Befahi-
gungszeugnissen befassten Einrichtungen der Lénder. In
der fiir die Ausbildung von Schiffsoffizieren maBgebli-
chen Schiffsoffizier-Ausbildungsverordnung vom 28. Juli
1998 wird ebenfalls auf die Bundesverordnung ausdriick-
lich Bezug genommen. Von daher ist es iiberfliissig und
im Sinne der Deregulierung kontraproduktiv, die Tatbe-
stinde der STCW-Anforderungen auch noch im Seeauf-
gabengesetz zu regeln. Im Ubrigen miisste das Seeaufga-
bengesetz immer dann entsprechend novelliert werden,
wenn sich die Vorschriften des Internationalen Uberein-
kommens dndern.

Die vorgesehene Regelung wird auch deshalb abgelehnt,
weil in dem neu vorgesehenen § 2 Abs. 4 Seeaufgaben-
gesetz der Bewerber nachweisen muss, dass die Aus-
bildungsstitte sich an die geltenden Vorschriften der
Anlage zu dem STCW-Ubereinkommen hilt. Nach
Einschitzung der Stindigen Arbeitsgemeinschaft Kiisten-
lander (StAK) ist es wenig biirgerfreundlich, wenn der
Bewerber entsprechende Nachweise erbringen muss, die
besser und erfolgreicher durch staatliche Regelungen si-
chergestellt werden konnen.

Der vorliegende Gesetzentwurf beriicksichtigt nicht die
Mitwirkung der Lander bei der Erstellung des Berichts
gegeniiber der IMO nach Regel I/8 STCW. Hierfiir und
auch fiir die Ausbildung der Nicht-STCW-Befahigungs-
nachweise bedarf es einer Verwaltungsvereinbarung
zwischen dem Bund und den Kiistenldndern. Von daher
vertreten die Kiistenldnder nach wie vor die Auffassung,
dass diese Materie wie bisher in einer Verwaltungsver-
einbarung, wie sie in § 2 Abs. 2 Seeaufgabengesetz aus-
driicklich vorgesehen ist, geregelt werden sollte.

Zu Artikel 1 Nr. 10 (§ 15 Abs. 1 Nr. 1 Seeaufgaben-
gesetz),

Artikel 2 (§ 34 Abs. 1 Nr. 4 Seesicherheits-Untersu-
chungs-Gesetz)

Der Bundesrat bittet, im weiteren Gesetzgebungsver-
fahren zu priifen, ob dem Bestimmtheitsgebot des Arti-
kels 103 Abs.2 GG in Artikel 1 Nr. 10 (§ 15 Abs. 1
Nr. 1 Seeaufgabengesetz) und Artikel 2 (§ 34 Abs. 1
Nr. 4 Seesicherheits-Untersuchungs-Gesetz) durch Strei-
chung des Merkmals der nicht rechtzeitigen Pflichterfiil-
lung — oder auf andere Weise — Rechnung getragen wer-
den kann.

Zu Artikel 2 (allgemein)

Die Gesetzesinitiative der Bundesregierung wird im
Hinblick auf das Erfordernis zur Anpassung an den
IMO-Code fiir die Seeunfalluntersuchung sowie an die
Richtlinie 1999/35/EG grundsétzlich begriiit. Dies gilt
auch fiir die Absicht, eine unabhingige zentrale Untersu-
chungskommission in Anlehnung an das Verfahren zur
Flugunfalluntersuchung einzurichten.

Der Bundesrat ist jedoch der Auffassung, dass be-
stimmte, bisher bewidhrte Verfahren der Seeunfallunter-
suchung beibehalten und Schwachstellen des Flugunfall-
untersuchungsverfahrens nicht {ibernommen werden
sollten. Vor diesem Hintergrund fordert der Bundesrat
die Bundesregierung auf, den Gesetzentwurf dahin
gehend zu dndern, dass

a) ein Untersuchungsverfahren gemifl Artikel 2, § 11
Seesicherheits-Untersuchungs-Gesetz auch auf An-
trag des ortlich zustindigen Seeamtes oder eines am
Seeunfall oder einem anderen Vorkommnis Beteilig-
ten durchgefiihrt werden muss,



Deutscher Bundestag — 14. Wahlperiode

—49 —

Drucksache 14/6455

b) zum Artikel 2, § 12 Seesicherheits-Untersuchungs-
Gesetz die Aufnahme von Sachverstindigen mit re-
vierspezifischen Kenntnissen in die Untersuchungs-
kommission sichergestellt werden muss,

c) der Abschlussbericht der Untersuchungskommission
zum Gegenstand eines Offentlichen Seeamtsverfah-
rens nach den derzeitigen Verfahrensregelungen —
das die Untersuchung zum Normenvollzug ein-
schlieit — gemacht wird; die Moglichkeit des Wider-
spruches gegen den Spruch des Seeamtes muss erhal-
ten bleiben.

Begriindung

Durch die vorstehend genannten Anderungen werden die
sich bisher in der Praxis bewéhrten Elemente des Seeun-
falluntersuchungsverfahrens in die beabsichtigte Neure-
gelung, insbesondere die berechtigte Wahrnehmung der
Interessen der Beteiligten, integriert. Auf dem Wege des
rechtsstaatlichen Verfahrens der Verhandlung vor dem
Seeamt wird der unter Beriicksichtigung der Besonder-
heiten des Seeverkehrs geeignete Weg zur Unfallursa-
chenermittlung beschritten. Dieses Verfahren schliefit
sowohl die Normenkontrolle im Hinblick auf ein festzu-
stellendes Fehlverhalten als auch die zur Vermeidung
weiterer Unfille wichtigen Lerneffekte ein. Die vorge-
schlagenen Anderungen widersprechen weder dem
IMO-Code fiir die Seeunfalluntersuchung noch der EU-
Richtlinie 1999/35/EG.

5. a) Zu Artikel 2 (§§9 bis 19 Seesicherheits-Untersu-

chungs-Gesetz)

Der Bundesrat fordert die Bundesregierung auf, die
Regelungen der amtlichen Untersuchung zur Sicher-
heitskultur des internationalen und nationalen Seesi-
cherheitssystems in Artikel 2 Abschnitt 3 des Ent-
wurfes des Seesicherheits-Untersuchungs-Gesetzes
so zu fassen, dass die Wasserschutzpolizeien der
Kiistenlédnder die ihnen nach den Vollzugsvereinba-
rungen zwischen Bund und Kiistenldndern festgeleg-
ten Aufgaben zur allumfassenden Ursachenermitt-
lung bei Schiffsunfillen entsprechend § 35 des
Entwurfes des Seesicherheits-Untersuchungs-Geset-
zes tatsdchlich ausiiben konnen. Daraus darf sich we-
der eine rechtliche noch tatsidchliche Konkurrenzsitu-
ation zu den Aufgaben der neu zu griindenden
Bundesstelle ergeben.

b) Zu Artikel 2 (§9 Abs.2 Satz 2 Seesicherheits-
Untersuchungs-Gesetz)

In Artikel 2 ist § 9 Abs. 2 Satz 2 wie folgt zu fassen:

,Die amtliche Seeunfalluntersuchung soll nicht des-
halb von der uneingeschrénkten Darstellung der Ur-
sachen abweichen, weil aus den Untersuchungser-
gebnissen Riickschliisse auf ein schuldhaftes
Verhalten oder auf eine haftungsrechtliche Verant-
wortlichkeit gezogen werden konnen.*.

c) Zu Artikel 2 (§ 15 Abs.1 Satz 1 Seesicherheits-
Untersuchungs-Gesetz)

In Artikel 2 ist in § 15 Abs. 1 Satz 1 die Angabe ,,7,
zu streichen.

d) Zu Artikel 2 (§ 19 Abs. 1 Satz 2 — neu — Seesicher-
heits-Untersuchungs-Gesetz)

In Artikel 2 ist dem § 19 Abs. 1 folgender Satz anzu-
fligen:

,Die Freigabe zur Durchfiihrung eines deutschen
Straf- oder Verwaltungsverfahrens bleibt unberiihrt.*.

Begriindung

Auf Grund des § 1 Abs. 4a des Gesetzes liber die Aufga-
ben des Bundes auf dem Gebiet der Seeschifffahrt (See-
aufgabengesetz — SeeAufgG) obliegt dem Bund auf dem
Gebiet der Seeschifffahrt die Untersuchung der Seeun-
falle. Das am 6. Dezember 1985 (BGBI. T S. 2146) in
Kraft getretene Gesetz iiber die Untersuchung von See-
unfillen (Seeunfalluntersuchungsgesetz — SeeUG) regelt
in diesem Sinne Begriff, Zweck und Umfang der Seeun-
falluntersuchung.

Bereits in der Begriindung fiir das derzeit geltende See-
unfalluntersuchungsgesetz (vgl. Bundesratsdrucksache
509/79 und nachfolgend Bundesratsdrucksache 611/84)
wurde ausgefiihrt, dass durch die Untersuchung Ursa-
chen und Umstéinde des Seeunfalls objektiv ermittelt
werden sollen, um festzustellen, ob der Seeunfall durch
Mingel der Bauart, Einrichtung, Ausriistung des Schiffs-
betriebes, der Besatzung oder Seeverkehrseinrichtungen
oder Nichtbeachtung von Verkehrs-, Schiffssicherheits-
oder Unfallverhiitungsvorschriften verursacht worden
ist. Die Auswertung der Untersuchungsergebnisse soll
der Verhiitung kiinftiger Unfélle durch Fortentwicklung
von Rechts- und Verwaltungsvorschriften, Richtlinien
und Empfehlungen dienen. Dabei kann als Folge festge-
stellten Fehlverhaltens eines Beteiligten ein ,,Verschul-
den* ausgesprochen oder ein Befdhigungszeugnis (z. B.
Kapitanspatent) entzogen werden.

In der Begriindung zu § 26 des damaligen Gesetzesent-
wurfs war in diesem Zusammenhang festgestellt wor-
den, dass die Ermittlungstitigkeit der Wasserschutzpoli-
zei im Rahmen des Untersuchungsverfahrens der See-
amter und des Bundesoberseeamtes unverzichtbar sei
und sich in langer Praxis bewéhrt habe.

Zum Zeitpunkt des damaligen Gesetzgebungsverfahrens
bestanden bereits Verwaltungsvereinbarungen iiber die
Wahrnehmung  schifffahrtpolizeilicher Vollzugsaufga-
ben, die der Bund mit den Kiistenldndern fiir deren je-
weilige Wasserschutzpolizeien abgeschlossen hat und
die die Kiistenldnder gleich lautend zum Gegenstand
besonderer Landesgesetze gemacht haben. In diese Ver-
einbarung war die Aufgabe der Schiffsunfallermittlung
einvernehmlich unter die schifffahrtpolizeilichen Voll-
zugsaufgaben subsumiert, jedoch noch nicht ausdriick-
lich genannt worden.

Von Seiten der Kiistenlander wurde wihrend des damali-
gen Gesetzgebungsverfahrens bezweifelt, ob die Verwei-
sung in § 26 des damaligen Gesetzentwurfs auf die mit
den Kiistenldndern abgeschlossene Vereinbarung iiber
die Ausiibung der schifffahrtpolizeilichen Vollzugsauf-
gaben den der Wasserschutzpolizei nach der damaligen
Begriindung des Gesetzentwurfs zugedachten Ermitt-
lungsaufgaben gerecht wird. Die Bundesregierung hat
daraufthin angeregt, gemeinsam mit den Kiistenldndern
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die Vereinbarung auf zweckmiBige Anderungen und Er-
ginzungen zu priifen. Im Ergebnis entstanden die Zu-
satzvereinbarungen zu den Vereinbarungen iiber die
Ausilibung der schifffahrtpolizeilichen Vollzugsaufga-
ben, in denen konkret festgelegt wurde, dass die Ermitt-
lungen fiir Schiffsunfille zum Aufgabenbereich der
Wasserschutzpolizeien der Lander gehéren. Da diese Zu-
satzvereinbarung im unmittelbaren Zusammenhang mit
dem damaligen Gesetzgebungsverfahren zum SeeUG
stand, ist die Ermittlungstitigkeit fiir die Wasserschutz-
polizei auch im Sinne des SeeUG, d. h. zur objektiv zu
ermittelnden Ursachenfeststellung und Feststellung feh-
lerhaften Verhaltens zu sehen.

Artikel 2 des nunmehr vorgelegten Entwurfs regelt die
Seeunfalluntersuchung neu:

Gemal Artikel 2, § 1 Abs. 1 des Entwurfes des Seesi-
cherheits-Untersuchungs-Gesetzes soll die Vorsorge fiir
die Sicherheit der Seefahrt durch Untersuchung schaden-
oder gefahrverursachender Vorkommnisse unter Einhal-
tung der darauf bezogenen geltenden internationalen Un-
tersuchungsregelungen verbessert werden. Dieses Ziel
soll insbesondere durch die amtliche Untersuchung von
Seeunfillen erreicht werden, die nach dem vorliegenden
Entwurf des Seesicherheits-Untersuchungs-Gesetzes
ausschlieBlich durch die im Geschiftsbereich des Bun-
desministeriums fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
angesiedelte, neu zu griindende ,,Bundesstelle fiir Seeun-
falluntersuchung® durchgefiihrt werden soll. Hinsicht-
lich der konkreten Durchfiihrung der Untersuchungen
durch die neu zu griindende Bundesstelle verweist § 15
des Entwurfes des Seesicherheits-Untersuchungs-Geset-
zes auf entsprechende Vorschriften des bereits bestehen-
den Flugunfalluntersuchungsgesetzes (FIUUG). Im Er-
gebnis erhilt die Bundesstelle neben der Untersuchungs-
fiihrung einen umfassenden Ermittlungsauftrag auch
bzw. gerade am Schadensort.

Soweit die zustindige Behorde der Wasser- und Schift-
fahrtsverwaltung den Verdacht eines fehlerhaften Ver-
haltens (deren Quelle fiir die Verdachtsschopfung nicht
deutlich ist) bei den Beteiligten eines Seeunfalls fest-
stellt, hat diese eine Vorpriifung einzuleiten, bevor sie
den Sachverhalt zur amtlichen Untersuchung i. S. des
Unterabschnitts 2 des Abschnitts 4 des Entwurfes des
Seesicherheits-Untersuchungs-Gesetzes den Seedmtern
ibertrdgt. In der tatsdchlichen schaden- und gefahren-
verursachenden Untersuchung und Ermittlung sind so-
mit weder die Seedmter (bis auf eine sehr geringe Fall-
zahl hinsichtlich der amtlichen Untersuchung) noch die
Wasserschutzpolizeien beteiligt. Der Verweis auf die be-
stehenden Verwaltungsvereinbarungen des Bundes mit
den Léndern in § 35 des Entwurfs des Seesicherheits-
Untersuchungs-Gesetzes wird daher konterkariert und in
der kiinftigen Praxis ohne Belang sein.

Zu Buchstabe a

Die in der Begriindung zu Artikel 2 angefiihrte Argu-
mentation hinsichtlich einer neu zu griindenden Bun-
desstelle und den damit einhergehenden Veranderungen
beziiglich der Aufgabenwahrnehmung fiir die Ermittlun-
gen von Seeunfillen bezieht sich im Wesentlichen auf
den Anpassungsbedarf der deutschen Rechtslage an die

internationalen Rahmenbedingungen. Dies gilt im Rah-
men der Seeunfalluntersuchung insbesondere fiir die im
Juni 1999 in Kraft getretene Richtlinie 1999/35/EG des
Rates vom 29. April 1999. Dabei verweist das EG-Recht
mit den Begriffen ,,so effizient und zeitsparend wie mog-
lich® unmittelbar auf folgende Vorschriften des IMO-
Codes:

— die Seeunfalluntersuchungen sind am wirkungsvolls-
ten, wenn sie griindlich und vorurteilsfrei durchge-
fiihrt werden;

— die Untersuchungsbehdrde soll ihre Tétigkeit vor Ort
so bald wie moglich nach dem Unfall beginnen.

Diese Argumentation macht es aus Sicht der Innenres-
sorts der Kiistenldnder nicht erforderlich, die Unter-
suchung und insbesondere die damit einhergehende Er-
mittlungstétigkeit von der Wasserschutzpolizei auf eine
neu zu schaffende Untersuchungsbehérde — auch zur
Qualitétssicherung hinsichtlich der Sicherheitsvorsorge
und Sicherheitskultur des internationalen Seesicherheits-
systems — zu iibertragen und beziiglich der in § 35 ge-
nannten Vollzugsvereinbarungen zwischen Bund und
Kiistenldndern eine Konkurrenz entstehen zu lassen.

a) Es kennzeichnet gerade die Wasserschutzpolizei,
dass sie in der Flache stdndig einsatzbereit ist und da-
durch zeitnah die Schiffsunfallermittlungen aufneh-
men kann. Die Wasserschutzpolizei hat auf Grund ih-
rer Einsatzmittel, ihres Personals und der mit ihr als
Polizei in unmittelbarem Zusammenhang stehenden
kriminaltechnischen Servicedienststellen ein Instru-
mentarium, welches die Forderung nach Effizienz
und Zeitersparnis ohne Zweifel erfiillt. Dariiber hin-
aus hat sie bei Seeunfillen auch ihrem gesetzlichen
Auftrag zur sofortigen Gefahrenabwehr zu entspre-
chen.

b) Die Erfiillung des Kriteriums ,,Griindlichkeit® hin-
sichtlich der Aufgabenwahrnehmung durch die Was-
serschutzpolizei im Zusammenhang mit den Schiffs-
unfallermittlungen hat bislang noch keinen Zweifel
hervorgerufen. Dies beruht insbesondere auf der
Tatsache, dass sich die Beamten der Wasserschutz-
polizei aus seeminnisch-nautischem und -techni-
schem Fachpersonal rekrutieren. Dariiber hinaus halt
die Wasserschutzpolizei eine ,,Ermittlungsgruppe
Schiffsunfall“ vor, die aus — nach verschiedenen
fachlichen Gesichtspunkten — besonders qualifizier-
ten Beamten besteht. Spitestens die Ermittlungen
zum ,,Pallas“-Seeunfall haben bei allen Beteiligten
und Beobachtern den hohen Qualitdtsstandard durch
die Wasserschutzpolizei verdeutlicht. Durch das Vor-
handensein dieses fachlichen Personals unterscheidet
sich die Ermittlungstitigkeit der Wasserschutzpoli-
zei zu dem im vorliegenden Entwurf immer wieder
als mafstabsgebend angefiihrten Flugunfalluntersu-
chungsverfahren und der damit einhergehenden Er-
forderlichkeit einer eigenen Ermittlungsstelle.

c) Die mit der Aufgabenwahrnehmung der Wasser-
schutzpolizei einhergehende gleichzeitige Straf- und
Ordnungswidrigkeitenverfolgung begriindet keine
Zweifel am unvoreingenommenen Interesse an si-
cherheitsrelevanten Tatsachen und Ursachen; sie ist
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d)

eher ein Beleg fiir grundsitzliche Unvoreingenom-
menheit und Unparteilichkeit. Die im Straf- und Ord-
nungswidrigkeitenverfahren erforderliche Ermitt-
lungstiefe umfasst zugleich die be- und entlastenden
Momente und beinhaltet eine unvoreingenommene
Ursachenerforschung, welche sich zudem als gesetz-
liche Verpflichtung fiir Staatsanwaltschaft, deren
Hilfsbeamte sowie konkret fiir die Polizei aus den
§§ 160 Abs. 2 und 163 StPO ergibt. Die nach wie vor
unbestritten auch weiterhin durch Beamte der Was-
serschutzpolizeien durchzufithrenden Ermittlungen
im Straf- und Ordnungswidrigkeitenverfahren wer-
den im Ergebnis die gleichen Ursachen aufdecken,
wie sie im parallel dazu laufenden Untersuchungs-
verfahren durch die Bundesstelle ermittelt wiirden.

Der zur Begriindung herangezogene internationale
Standard geht davon aus, dass die untersuchenden
Personen mit Hilfe psychologischer Schulung ein
von jeglichem Vorwurf freies Befragungsklima (,,no-
blame-atmosphere) zu schaffen haben, um das Ge-
schehen moglichst unverfilscht unter kooperativer
Beteiligung der Befragten zu rekonstruieren. Diese
Annahme wiirde jedoch bedeuten, dass durch das
neue zweigleisige bzw. unter Hinzuziehung der Er-
mittlungen fiir ein Straf- und Ordnungswidrigkeiten-
verfahren sogar dreigleisige Seeunfallermittlungs-
verfahren ,defensiv eingestellte Beteiligte die
verdnderte, neue Gesetzeslage erkennen und nach-
vollziehen und deshalb weitergehende Aussagen als
im gleichzeitig stattfindenden Ermittlungsverfahren
vor der Wasserschutzpolizei machen und nicht be-
fiirchten, dass diese weitergehenden Aussagen Nach-
teile mit sich bringen konnten. Diese doppelte
Aussagewilligkeit unterliegt grofen Zweifeln,
insbesondere vor dem Hintergrund, dass die betroffe-
nen Personen durch zwei bzw. drei zeitaufwendige
Ermittlungsvorgénge unterschiedlicher Behorden mit
nahezu &dhnlichen Untersuchungsinhalten befragt
werden und in anderer Form z. B. zur Erhebung von
Sachbeweisen in Anspruch genommen werden.

Die in § 15 des Entwurfs zu {ibernechmenden §§ 26
Abs. 2 Satz 2 und Abs. 3 Satz 2 des FIUUG (Aus-
sagegenehmigung der obersten Dienstbehdrde aus
§ 96 StPO) sowie der § 19 des Entwurfs beinhalten,
dass sich die neue Bundesstelle bei ihren Ermittlun-
gen der Auskunft oder Ubersendung der Akten an die
Strafverfolgungsbehorden verweigern darf. Damit
wird unvermeidbar indiziert, dass die Strafverfol-
gungsbehorden sich nicht auf eine Zusammenarbeit
mit der Bundesstelle einstellen, sondern in der Regel
parallel ermitteln und im Einzelfall sogar der Bun-
desstelle die Beweiserhebung untersagen miissen, bis
strafrechtliche Beweismittel (insbesondere der Perso-

nalbeweis, der im Gegensatz zu einem Flugunfall bei
einem Seeunfall im Vordergrund liegt) gesichert sind.
Diese tatsdchliche und rechtliche Konkurrenzsitua-
tion, die in ca. 80 % aller Seeunfille eintritt (mogli-
che Straftaten: Trunkenheit, Schifffahrtsgefahrdung,
Gewisserverunreinigung, fahrldssige Korperverlet-
zung bzw. Tétung etc.) verzogert entgegen der ,,Be-
schleunigungsintention® des Entwurfes die Untersu-
chung der Bundesstelle.

Zu Buchstabe b

Weil die Ursache eines Vorkommnisses auch im regel-
widrigen Verhalten von Personen liegen kann und auch
dieser Regelversto3 nach dem IMO-Code fiir die See-
unfalluntersuchung ausdriicklich (u. a. Punkte 2.1.1.4,
2.1.5 des Anhangs 2) aufgeklart werden muss, ist die im
Entwurf verwendete Formulierung durch die im IMO-
Code fiir die Seeunfalluntersuchung verwendete Formu-
lierung zu ersetzen. Auch vor dem Hintergrund der im
Falle der ,,Havarie Pallas® erst mit groem Zeitverzug
und im Ergebnis unbefriedigend geldsten Haftungsfrage
sowohl fiir den Rettungs- und Bergungseinsatz als auch
fiir die Verhinderung und Beseitigung der Umweltschi-
den wire eine ausdriickliche Ausklammerung der Fest-
stellung von Verschulden, Haftung und Anspriichen kon-
traproduktiv und in ihrer Wirkung auch schidlich fiir die
Haushalte von Bund und Léndern.

Zu Buchstabe ¢

Nach den im Entwurf des Seesicherheits-Untersu-
chungs-Gesetzes in § 15 Abs. 1 enthaltenen Verweisen
einschlieBlich der Ausnahmen ist der § 7 des FIUUG
von der Anwendung innerhalb des Seesicherheits-Un-
tersuchungs-Gesetzes ausdriicklich ausgenommen. § 7
FIUUG beinhaltet eine Meldepflicht der Bundesstelle fiir
Luftsicherheit an die zustdndige Behorde und zustindige
Strafverfolgungsbehorde. Auf Grund dieser Informa-
tionspflicht ist sichergestellt, dass die Staatsanwalt-
schaft/Polizei Kenntnis von einem strafrechtlich relevan-
ten Flugunfall erhélt. Dieses ist auch bei einem Seeunfall
erforderlich. Damit wird in jedem Fall sichergestellt,
dass die strafrechtlichen Ermittlungen durch die Wasser-
schutzpolizei unverziiglich und unter Beriicksichtigung
des Vorranges der StPO aufgenommen werden konnen.

Zu Buchstabe d

Ohne die in § 19 Abs. 1 als Satz 2 anzufiigende Bestim-
mung wire eine Freigabe von Aufzeichnungen und Ver-
wertung von Aussagen im Prinzip nur fiir Zwecke der
Untersuchung moglich und wiirde damit den grund-
legenden Regelungen aus den §§ 54, 96 StPO zuwider-
laufen.
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Anlage 3

GegenauBerung der Bundesregierung

Zu Nummer 1

Die Bundesregierung stimmt der Empfehlung des Bundes-
rates, die Eingangsformel des Gesetzes abzuindern, nicht
zu.

Der Bundesrat hat sich fiir die Zustimmungsbediirftigkeit
zundchst auf Artikel 1 Nr. 3 des Regierungsentwurfs (§ 3e
SeeAufgG) bezogen. Die Bundesregierung hatte zu dieser
Vorschrift in ihrer Amtlichen Begriindung die Ansicht ver-
treten, dass ein Ersatzanspruch bereits nach allgemeinem
deutschen Staatshaftungsrecht gegeben sei. Sie hat die Stel-
lungnahme des Bundesrates zum Anlass genommen, ihren
Vorschlag noch einmal zu iiberpriifen. Dabei sind Fragen
aufgetreten, die zunichst einer nochmaligen vertieften Be-
handlung bediirfen. Die Bundesregierung hélt daher nicht
mehr an ihrem Entwurf zu Artikel 1 Nr. 3 fest und schligt
vor, diesen Vorschlag in ihrem Gesetzentwurf ersatzlos zu
streichen.

Der Regierungsentwurf enthdlt zu §2 Abs.1 Satz 2
SeeAufgG, dessen Einfithrung mit Gesetz vom 24. Mai
1965 (BGBIL. II S. 833) nicht der Zustimmung des Bundes-
rates bedurfte, keine Anderung, die der Zustimmung des
Bundesrates bedarf. Dieser Satz 2, wonach bestimmte Aner-
kennungen und Uberwachungen dem Bund obliegen, kann
im Hinblick auf die Zustindigkeiten der Lander nicht mit
Wirkung fiir die dieser Zusténdigkeit unterliegenden Ein-
richtungen der Lénder gelten. Der Wortlaut des Regierungs-
entwurfs bringt dies lediglich klarer als bisher zum Aus-
druck. Die Bundesregierung schligt vor, diese Klarstellung
im Sinne des Bundesrates zusétzlich dadurch zu préizisieren,
dass in ithrem Entwurf die Worter ,,als die der Lander* durch
die Worter ,,als die dem Recht der Lander unterliegenden®
ersetzt werden.

Auch in den vorgeschlagenen Absitzen 3 bis 7 des § 2
SeeAufgG ist keine Regelung enthalten, die der Zustim-
mung des Bundesrates bedarf. Die Absitze 3 bis 5 prizisie-
ren lediglich die in § 2 Abs.2 Satz 1 SeeAufgG bereits
enthaltene Aufgabenzuweisung an den Bund im ausschlie$3-
lichen Bereich der Vorsorge fiir die Verkehrssicherheit der
Schifffahrt. Dies wird insbesondere dadurch deutlich, dass
ausdriicklich in Absatz 3 auf diesen Absatz 2 Satz 1 und in
den Absdtzen 4 und 5 wiederum auf Absatz 3 verwiesen
wird. Die Absétze 6 und 7 verweisen ebenfalls auf Absatz 3
und geben auch sonst vom Wortlaut her zu erkennen, dass
es sich hier ausschlieBlich um die in der Zustandigkeit des
Bundes liegenden Schiffssicherheitsaufgaben und nicht um
das Seefahrtbildungswesen handelt. Auch bezieht sich die
vorgeschlagene Verordnungserméichtigung des § 2 Abs. 6
SeeAufgG auf einen Aufgabenbereich, der nicht von den
Léandern, sondern ausschlieBlich vom Bund ausgefiihrt wird.

SchlieBlich begriindet auch die Bezugnahme in Artikel 2
(§ 1 Abs. 3 Seesicherheits-Untersuchungs-Gesetz) auf das
Aufsuchen, Benutzen und Verlassen der zugehorigen Lade-,
Losch-, Liege- und Werftpliatze durch die Seeschiffe kein
Erfordernis der Zustimmung des Bundesrates. Hier wird le-

diglich fiir die Zwecke des Gesetzes der Begriff der ,,gesam-
ten Seefahrt”, wie er grundsitzlich auch durch Artikel 74
Abs. 1 Nr. 21 GG und Artikel 89 Abs. 2 Satz 2 GG mit dem
Begriff der ,,Seeschifffahrt” vorgegeben ist, prazisierend
klargestellt. Dabei geht es in dem gesamten Artikel 2 — wie
schon im bisherigen Seeunfalluntersuchungsgesetz — aus-
schlieflich um Verfahren von Behdrden der Bundesverwal-
tung; insbesondere betrifft der Entwurf des § 1 Abs. 3 SUG
weder die Behordeneinrichtung noch das Verwaltungsver-
fahren der Linder. Im Ubrigen hat der Regierungsvorschlag
keinesfalls zum Ziel, iiber den bisherigen Umfang der Bun-
deszustindigkeiten hinauszugehen, da die Behorden des
Bundes nicht die erforderlichen fachlichen Voraussetzungen
aufbieten konnten, um ihre Tatigkeit iiber die schon bisher
zur Seefahrt zu rechnenden Vorkommnisse in den Hifen
hinaus auch auf Materien in der hafenbezogenen Zusténdig-
keit der Kiistenldnder zu erstrecken. Die bisherige Regelung
des § 1 Abs. 1 Nr.2 SeeUG, die keiner Zustimmung des
Bundesrates bedurfte, erfasst auch Unfille von Seeschiffen
»in den an den Seeschifffahrtstralen gelegenen Héafen®. Die
Bundesregierung schlédgt vor, zur Klarstellung im Sinne des
Bundesrates in § 1 Abs. 3 des Entwurfs des SUG gleich lau-
tend nach dem Wort ,,Werftplétze* die Worter ,,in den an
den Seeschifffahrtstralen gelegenen Hafen anzufiigen.

Zu Nummer 2

Die Bundesregierung stimmt der Empfehlung des Bundes-
rates, in Artikel 1 Nr. 2 Buchstabe b (zu § 2 SeeAufgG) die
Absitze 3 bis 5 zu streichen und die Absidtze 6 und 7 ent-
sprechend zu dndern, nicht zu.

Absatz 3 konkretisiert die in § 2 Abs. 2 Satz 1 SeeAufgG
seit Jahrzehnten unproblematisch als Aufgabe des Bundes
zugewiesene ,,Uberpriifung der Bewerber um Bordstellun-
gen als Kapitidn oder Besatzungsmitglied. Diese Konkreti-
sierung ist vom 2. Februar 2002 an (Zeitpunkt der erstmali-
gen vollen Anwendung des STCW-Ubereinkommens) u. a.
notwendig, um die dem Bund nach § 1 Nr. 6 SeeAufgG ob-
liegende Aufgabe der Festsetzung und Uberwachung der fiir
die Verkehrssicherheit der Schiffe erforderlichen Mindest-
besatzung sowie der Eignung und Befdhigung des Kapitdns
und der Besatzungsmitglieder wahrnehmen zu kdnnen. Von
diesem Zeitpunkt an ist es den Bundesbehdrden nach dem
STCW-Ubereinkommen der IMO und nach der EG-Richtli-
nie 98/35/EG (jetzt 2001/25/EG) aus Rechtsgriinden der in-
ternationalen Schiffssicherheit versagt, hinsichtlich der dem
weltweit einheitlichen STCW-Berufsbild unterliegenden
Bewerber um Bordstellen auf die fachliche Uberpriifung in
der Weise zu ,,verzichten®, wie dies fiir die iibrigen Seeleute
nach § 2 Abs. 2 Satz 2 SeeAufgG bis auf weiteres moglich
bleibt. Keine der insofern mit den Léndern vor 1995 ge-
schlossenen Verwaltungsvereinbarungen kann so interpre-
tiert werden, als enthalte sie fiir Seeleute, die voll unter das
STCW-Berufsbild fallen, in Verletzung der internationalen
Rechtsverpflichtungen einen solchen Verzicht. Eine derar-
tige Interpretation darf von deutschen Behérden auch nicht
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andeutungsweise in Erwidgung gezogen werden, da sonst fiir
die deutschen Seeleute die ungehinderte Ausiibung ihres
Berufes in internationalen und auslédndischen Gewissern
und Hafen wegen des damit verbundenen Rechtsverstof3es
drastisch gefahrdet wiirde. In der Amtlichen Begriindung ist
die Fiille der internationalen Kontrollen aufgezihlt, denen
deutsche Seeleute in dieser Hinsicht unterliegen.

Die Absitze 3 bis 5 sind keineswegs — wie der Bundesrat
meint — ,,iiberfliissig und im Sinne der Deregulierung kont-
raproduktiv“. Ohne die darin von der Bundesregierung vor-
geschlagene Konkretisierung fehlten der Bundesverwaltung
fiir die genannte, ihr international und national aufgegebene
Uberpriifung im Sinne des Absatzes 2, die letztlich iiber den
Zugang der betroffenen Bundesbiirger zu dem von ihnen ge-
wiahlten Seeleuteberuf entscheidet, die nach Bundesrecht
(und insbesondere nach den strengen Anforderungen des
Artikels 12 Abs. 1 GG/Berufsfreiheit) unerldsslichen recht-
lichen Grundlagen. Denn § 2 SeeAufgG enthielte ohne die
Absitze 3 bis 5 keinerlei Aussagen dartiber,

e auf welche Art von Uberpriifung sich der Bewerber ein-
stellen muss (Absatz 3),

e unter welchen Voraussetzungen bei dieser Uberpriifung
die vom Bund hinsichtlich der subjektiven Zulassungs-
merkmale ,, Ausbildung und Befdhigung nach dem
STCW-Ubereinkommen* fiir die Erteilung, Verlinge-
rung oder Anerkennung von Befdhigungszeugnissen zu
stellenden Anforderungen ,,im Sinne von Absatz 3 als
erfiillt angesehen werden (Absatz 4) und

e unter welchen Voraussetzungen bei der Uberpriifung die
vom Bund hinsichtlich der besonderen subjektiven Zu-
lassungskriterien zu ,,Sicherheit und Gesundheitsschutz
auf Schiffen* sowie ,,Befdhigungsnormen fiir bestimmte
Lehrgidnge® fiir die Anerkennung von Lehrgédngen zu
stellenden Anforderungen ,,im Sinne der Feststellung
nach Absatz 3 als erfiillt angesehen werden (Absatz 5).

Eine solche ab Februar 2002 erforderlich werdende konkre-
tisierende erschopfende Auflistung ist im geltenden deut-
schen Recht bisher nicht vorhanden und auch in der Schiffs-
offizier-Ausbildungsverordnung nirgends zu finden. Vor
allem enthilt diese Verordnung keine Hinweise auf so wich-
tige STCW-Vorschriften wie die Regeln 1/6, I/8 und 1/12.
Die Streichung der Absétze 3 bis 5 hétte daher zur Folge,
dass der Bund ab Februar 2002 wegen Fehlens elementarer
rechtlicher Verfahrensvoraussetzungen keine deutschen Ab-
solventen einer Seefahrtschule mehr zur internationalen
Seefahrt zulassen konnte. Dariiber hinaus wire damit zu
rechnen, dass sich Deutschland wegen nicht vollstédndiger
Umsetzung der Richtlinie 2001/25/EG vor dem Europii-
schen Gerichtshof verantworten miisste. Auch kdnnten im
Ausland Nachteile fiir deutsche Seeleute entstehen, wenn
den ausldndischen Verwaltungen nicht auf einen Blick er-
kennbar wire, dass die deutschen Seeleute-Patente in allen
Einzelheiten vollstindig auf die vielféltigen Anforderungen
des STCW-Ubereinkommens ausgerichtet sind. Der vom
Bundesrat befiirchtete stdndige Anpassungsbedarf entfallt
schon deshalb, weil die Absdtze 4 und 5 gleitende Verwei-
sungen auf das internationale Recht in seiner ,jeweils gel-
tenden Fassung® enthalten und dieses internationale Recht
zu einer unmittelbaren Anwendung geeignet ist.

Der Bewerber muss nach § 2 Abs. 4 entgegen der Ansicht
des Bundesrates nicht nachweisen, dass sich die Ausbil-
dungsstitte an die geltenden Vorschriften der Anlage zum
STCW-Ubereinkommen hilt. Die Bundesregierung geht
wie der Bundesrat davon aus, dass eine solche Ubereinstim-
mung durch staatliche Regelungen sichergestellt werden
muss. Das ist geschehen. In der Amtlichen Begriindung
wird hierzu auf ,,die Verpflichtung nach Artikel 2 Abs. 1 in
Verbindung mit (u. a.) Artikel 5 und 7 der gednderten Richt-
linie 94/58/EG* verwiesen, ,fiir Seeleute im STCW-Rah-
men eine Mindestausbildung sicherzustellen, die die Anfor-
derungen des STCW-Ubereinkommens, so wie sie in
Anhang I dieser Richtlinie wiedergegeben sind, erfiillt” und
von den Kiistenldndern dementsprechend (auch in Bezug
auf die unterschiedlichen international geforderten Beféhi-
gungsbewertungen) in eigener Zusténdigkeit attestiert wird.
Der Bund hat keinen Zweifel, dass sich die Linder an diese
unmittelbare Verpflichtung aus der EG-Richtlinie halten
und in den Nachweisen, die sie den einzelnen Ausbildungs-
absolventen je nach deren spezifischer, im Sinne der Ab-
sitze 4 und 5 international relevanter Qualifikation aushén-
digen, in einer von ihnen gewihlten geeigneten Form den
Bezug auf die internationalen Anforderungen — gerade auch
in dem vom Bundesrat genannten Interesse der Biirger-
freundlichkeit — zum Ausdruck bringen.

Bei der vom Bundesrat erwihnten ,,Erstellung des Berichts
gegeniiber der IMO nach Regel I/8 STCW* geht es um Ab-
satz 3 der Regel I/8 der Anlage zum STCW-Ubereinkom-
men. Er besagt: ,,Die Informationen iiber die in Absatz 2
vorgeschriebene Beurteilung werden dem Generalsekretér
tibermittelt”. Da dieser Satz keine rechtliche Umsetzung er-
fordert, sagt der Gesetzentwurf nichts dazu aus. Verwal-
tungsvereinbarungen zwischen Bund und Kiistenldndern
iiber die Erstellung des Berichts werden hierdurch nicht aus-
geschlossen. — Soweit der Bundesrat schlielich auf das Er-
fordernis von Verwaltungsvereinbarungen zwischen dem
Bund und den Kiistenléndern hinsichtlich der Ausbildung
fir die Nicht-STCW-Befdhigungsnachweise aufmerksam
macht, stimmt die Bundesregierung mit ihm darin {iberein,
dass diese Materie wie bisher dem Anwendungsbereich des
§ 2 Abs. 2 Satz 2 SeeAufgG zugehort. Die hierzu mit allen
Kiistenldndern geschlossenen Vereinbarungen werden von
dem Gesetzentwurf nicht bertihrt.

Zu Nummer 3

Die Bundesregierung hat die Bitte des Bundesrates zum
Anlass genommen, ihre Vorschlige zu Artikel 1 Nr. 10
(§ 15 Abs. 1 Nr. 1 SeeAufgG) und Artikel 2 (§ 34 Abs. 1
Nr. 4 SUG) im Hinblick auf das Bestimmtheitsgebot des
Artikels 103 Abs. 2 GG zu iiberpriifen.

Soweit im Entwurf des § 15 Abs. 1 Nr. 1 SeeAufgG auf die
in § 8 Abs. 2 SeeAufgG enthaltenen Pflichten zur Erteilung
von Auskiinften und zur Vorlage von Unterlagen Bezug ge-
nommen wird, muss im Hinblick auf den bufigeldrechtlichen
Bestimmtheitsgrundsatz im Gesetz angegeben werden, wann
der Betroffene zu handeln hat. Insofern hat die Bundesre-
gierung in Artikel 1 Nr. 6 des Gesetzentwurfs zu § 8 Abs. 2
SeeAufgG vorgeschlagen, den Zeitpunkt des geforderten
Handelns durch Einfiigung der Worter ,,auf Verlangen* zu
konkretisieren. In diesem Zusatz kommt nach allgemeiner
Anschauung zum Ausdruck, dass der Betroffene die ihm ob-
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liegende Handlung innerhalb der hierfiir von der Behoérde im
Einzelfall gesetzten Frist oder — mangels Fristbestimmung —
unverziiglich vorzunehmen hat. Dagegen handelt es sich bei
den in § 8 Abs. 2 SeeAufgG genannten Pflichten zur Gestat-
tung von Malinahmen und zur Bereitstellung von Arbeits-
kréaften oder Hilfsmitteln um Dauerpflichten, bei denen die
normative Angabe eines Handlungszeitpunkts nicht geboten
ist. Die Bundesregierung schldgt hierflir daher im Sinne der
Stellungnahme des Bundesrates vor, in Artikel 1 Nr. 10 ihres
Entwurfs zu § 15 Abs. 1 Nr. 1 SeeAufgG nach den Wortern
,.ein Hilfsmittel nicht“ die Worter ,,oder nicht rechtzeitig* er-
satzlos zu streichen.

Soweit im Entwurf des § 34 Abs. 1 Nr. 4 SUG auf die im
Entwurf des § 28 Abs. 1 SUG enthaltenen Pflichten zur
Auskunftserteilung und zur Herausgabe von Unterlagen und
Gegenstinden Bezug genommen wird, muss auch hier im
Hinblick auf den bufigeldrechtlichen Bestimmtheitsgrund-
satz im Gesetz angegeben werden, wann der Betroffene zu
handeln hat. Diese entsprechenden Angaben sind im Ent-
wurf des § 28 SUG in den Sétzen 1 und 2 jeweils durch die
Worter ,auf Verlangen zum Ausdruck gebracht worden.
Insoweit wird auf die obigen Ausfiihrungen zu § 15
SeeAufgG verwiesen.

Zu Nummer 4 Buchstabe a

Die Bundesregierung sieht sich nicht in der Lage, der Auf-
forderung des Bundesrates zur Anderung ihres Gesetzent-
wurfs im Hinblick auf eine Antragsberechtigung nachzu-
kommen. Der Bundesrat hat grundsétzlich das Vorhaben der
Bundesregierung begriifit, eine ,,unabhingige“ Untersu-
chungsbehorde ,,in Anlehnung an das Verfahren zur Flugun-
falluntersuchung® einzurichten. Nach § 4 Abs.2, 3 und 5
FIUUG ist es Stellen der Bundesverwaltung kategorisch
verwehrt, der Bundesstelle Weisungen zu erteilen. Die Bun-
desstelle ,,darf gleichwohl erteilte Weisungen nicht befol-
gen.“ Zur Weisungsfreiheit gehdrt nach Artikel 2 § 11
Abs. 3 des Entwurfs die Unabhingigkeit der Entscheidung
iiber die Fithrung der Untersuchung. Die Weisungsfreiheit
ist auch im Seebereich ein unverzichtbares Kernelement der
Funktion der Bundesstelle bei der Erarbeitung geeigneter
Sicherheitsempfehlungen zur kiinftigen Vermeidung von
Unféllen im Allgemeininteresse. Um insofern mdoglichen
Missverstandnissen vorzubeugen, schldgt die Bundesregie-
rung vor, in § 12 Abs. 3 ihres Entwurfs des SUG das Wort
,Unfalluntersuchung® durch das Wort ,,Untersuchung® zu
ersetzen, so dass die Weisungsfreiheit der Bundesstelle
zweifelsfrei auch die Untersuchung von anderen Vorkomm-
nissen als Unfdllen mitumfasst.

Eroffnete man einzelnen Personen oder Stellen ein Recht
zur Erzwingung von Untersuchungen, so konnte dadurch
die Tétigkeit der Bundesstelle angesichts deren begrenzter
personeller Ressourcen unter Umstdnden zum Schaden der
Untersuchungsaufgaben gezielt blockiert und von aktuell
vordringlichen Aufgaben abgehalten werden. Lief3e sich die
Bundesstelle ihre auf Antrag vorgenommenen Untersuchun-
gen durch Kostenerstattung abgelten, so wire eine nicht
hinnehmbare Gefahr ,kommerzieller Abhdngigkeit von
bestimmten Auftraggebern vorgezeichnet.

Hinzu kommt, dass der Bundesrat die Antragsberechtigung
bei Berechtigten sehen will, die als solche im Verfahren der
Bundesstelle gar nicht in Betracht gezogen werden kdnnen.

Die Seedmter haben — wie der bisherige § 17 SeeUG iiber
den Spruch (iibernommen durch § 30 SUG) zeigt — heute
wie in Zukunft nicht die Aufgabe, {iber die Anlastung von
individuellen Fehlern im Normvollzug hinaus Unfille auf
die Bewertung der Moglichkeiten zur Verbesserung der
kiinftigen Unfallvorbeugung — unter Umstidnden durch
Norménderung — hin zu analysieren, zumal da sich fehler-
anlastender Normvollzug und sicherheitsorientierte Norm-
kritik gegenseitig ausschlieen. Es ist daher kein Grund
ersichtlich, warum in Bezug auf die Eroffnung einer solchen
Analyse ihr Urteil dem der Bundesstelle, deren Tatigkeit
gerade auf die Unfallvorbeugung ausgerichtet ist, iiber-
geordnet werden sollte.

Was die Antragsberechtigung ,.eines am Seeunfall oder ei-
nem anderen Vorkommnis Beteiligten® anbelangt, so miisste
die Bundesstelle in die Lage versetzt werden koénnen, ohne
aufwendige Vorpriifungen zuverldssig zu entscheiden, ob
eine antragstellende Person oder Stelle diesem Berechtig-
tenkreis zugehort. Dem stehen jedoch uniiberwindbare
Schwierigkeiten entgegen. Der vom Bundesrat genannte
Begriff des Unfallbeteiligten ist weder in Abschnitt 3 des
Seesicherheits-Untersuchungs-Gesetzes iiber die Bun-
desstelle fiir Seeunfalluntersuchung noch im Flugunfall-Un-
tersuchungs-Gesetz noch im IMO-Code fiir die Seeunfall-
untersuchung enthalten — ausgenommen in der Regelung
des § 18 Abs. 2 FIUUG, wonach die ,,Anonymitét der an
dem Unfall beteiligten Personen zu wahren ist (was bei ei-
nem formlichen Antragsrecht nicht moglich wére). Der
Bundesrat hat keinerlei Kriterien dafiir angegeben, was der
Begriff hier meinen soll. Aus dem Recht der Lénder iiber
ihre eigenen Unfalluntersuchungsverfahren ergeben sich
keine Anhaltspunkte, da die Lénder das, was sie vom Bund
hier fordern, in ihren eigenen Verfahren ablehnen. Denkbar
wiren drei Alternativen:

— Alternative 1: Beteiligte am Seeunfall oder einem ande-
ren Vorkommnis sind die Handelnden und die Unfall-
opfer, — nach der Tankerhavarie der ,,Baltic Carrier” am
29. Mirz 2001 also jedenfalls die (auslédndischen) Kapi-
téne der beiden Schiffe sowie die von Meeresumweltver-
schmutzung konkret betroffenen Personen und Korper-
schaften an der Kiiste in Danemark. Moglicherweise
konnten auch die Wachhabenden an Bord, die (ausléndi-
schen) Ladungsberechtigten und/oder (ausldndische)
Versicherungsgesellschaften dazu gehdren. Es ist nicht
ersichtlich, wie hier sinnvoll ein ,,Antragsrecht™ gegen-
iiber der Bundesstelle institutionalisiert werden kann.

— Alternative 2: Beteiligte am Seeunfall oder einem anderen
Vorkommnis im Sinne des Verfahrens der Bundesstelle
sind diejenigen, zu deren Schutz die Bundesstelle nach
dem Unfall tatig wird, — nach der Tankerhavarie der ,,Bal-
tic Carrier* also zunéchst einmal diejenigen Einwohner
entlang der Kiiste von Mecklenburg-Vorpommern, deren
kiinftigem Schutz die Ergebnisse der Untersuchungstétig-
keit vor allem zugute kommen sollen, bei gemeinsamer
Untersuchung mit Ddnemark auch die Einwohner an der
dénischen Kiiste. In keinem Bundesland gibt es Kriterien,
um hier zur Definition eines Antragsrechts bestimmter
Einzelner zu gelangen.

— Alternative 3: Beteiligte am Seeunfall oder einem anderen
Vorkommnis sind diejenigen, die im Seeamtsverfahren als
solche gelten. Das Seeamtsverfahren kennt jedoch keinen
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Begriff des Unfallbeteiligten. Doch gibt es nur die nach
Kriterien der juristischen Fehlerzuweisung (unter Um-
stinden erst nach monatelangen Ermittlungen bezeichen-
baren) ,,Beteiligten am Verfahren* im Sinne der §§ 9 ff.
VwVIG iiber das Verwaltungsverfahren, die in der Praxis
unter Umstédnden nur einen Bruchteil der Unfallbeteilig-
ten ausmachen. Es verbietet sich von selbst, diesen juris-
tischen Begriff zum Angelpunkt der Einleitung einer aus-
schlieBlich im Sicherheitsinteresse der Allgemeinheit vor-
genommenen ,,unjuristischen gutachterlichen Untersu-
chungstitigkeit zu machen. Die Bundesstelle kann auch
nicht als eine Verwaltungsinstanz in Betracht kommen,
die jedem, der mit einem Seeamtsspruch als ,,Beteiligter*
unzufrieden ist, zur Verfolgung seiner privaten Interessen
zusitzliche erzwingbare Uberpriifungen des Spruchs er-
oftnet.

Zu Nummer 4 Buchstabe b

Die Bundesstelle kann nach pflichtgeméem Ermessen auf
Grund von § 12 Abs. 4 Satz 2 des Entwurfs des SUG geeig-
nete private Personen als Beauftragte fiir Unfalluntersu-
chung heranziehen, die als ihre Hilfsorgane arbeiten. Der je-
weilige Untersuchungsfiihrer kann ferner nach § 15 Abs. 1
SUG in Verbindung mit § 14 Abs. 4 FIUUG Sachverstin-
dige und Helfer als Verwaltungshelfer hinzuziehen, wobei
der Umfang ihrer Mitwirkung von ihm bestimmt wird. Das
geht in Einzelfallen weit iiber die Moglichkeiten der Heran-
ziehung privaten Sachverstandes nach dem Seeamtsverfah-
ren hinaus und erfasst auch die Sachverstindigen mit revier-
spezifischen Kenntnissen. Die Bundesregierung ist daher
der Auffassung, dass der Gesetzentwurf dem Anliegen des
Bundesrates, die Heranziehung solcher Sachverstindigen
sicherzustellen, unter der Voraussetzung der auch vom Bun-
desrat begriiiten Unabhdngigkeit der Bundesstelle im Rah-
men des Mdglichen entspricht. Um etwaigen Missverstand-
nissen vorzubeugen, schldgt sie vor, im Sinne des
Bundesrates in § 12 Abs. 4 Satz 2 des Entwurfs des SUG
die Worter ,,Beauftragte fiir Unfalluntersuchung® durch das
Wort ,,Untersuchungsbeauftragte* zu ersetzen, damit klar-
gestellt wird, dass die Mdglichkeit dieser Beauftragung
nicht auf Unfille beschrinkt ist, sondern auch die Untersu-
chung anderer Vorkommnisse betreffen kann.

Dagegen sdhe sich die Bundesregierung nicht in der Lage,
hieriiber hinaus der Bundesstelle zwingende Vorgaben fiir
die Heranziehung bestimmter Berufs- und Expertengruppen
aufzuerlegen. Allgemein anerkannte Kriterien zur Konkreti-
sierung des Begriffs eines ,,Sachverstéindigen mit revierspe-
zifischen Kenntnissen und zum Nachweis einer solchen
Qualifikation stehen nirgends zur Verfligung. Die gesetzge-
berischen Vorgaben miissten auch moglichen finanziellen
Abgeltungs- und Haftpflichtaspekten Rechnung tragen; sie
diirften — nicht zuletzt unter dem Vorzeichen privater Be-
rufsinteressen — Prizedenzwirkungen ausldsen, die sich
letztlich auf jede Kategorie von Sachverstand erstrecken
konnten. Eine solche Festlegung wiére mit der im 6ffentli-
chen Interesse unverzichtbaren kategorischen Unabhéngig-
keit der Bundesstelle nicht vereinbar.

Zu Nummer 4 Buchstabe ¢

Die Bundesregierung sieht sich auch nicht in der Lage, der
Aufforderung des Bundesrates nachzukommen, den Ab-

schlussbericht der Bundesstelle, deren Einrichtung der Bun-
desrat grundsétzlich begriiit, zum Gegenstand eines 6ffent-
lichen Seeamtsverfahrens zu machen. Die Frage der
Offentlichkeit der amtlichen Seeunfalluntersuchung hat zu-
letzt in der 6ffentlichen Diskussion einen breiten Raum ein-
genommen. Die Bundesregierung hat daher groflen Wert
darauf gelegt, dass in ihrem Gesetzentwurf von den Verfah-
ren des heute geltenden Rechts des Bundes und der Lénder
nicht abgewichen wird, so dass sich der Bundesgesetzgeber
jetzt insofern nicht vor neue Entscheidungen gestellt sieht.

Ausgangspunkt des vorgefundenen Verfahrensrechts in
Bund und Landern ist der Grundsatz des § 68 Abs. 1 Satz 1
VwVI{G, wonach in der Verwaltung — im Gegensatz zu den
Verfahren der Gerichte — selbst bei formlichen Verfahren, in
denen es um subjektive Rechtspositionen Einzelner geht
und der Gesetzgeber eine vor Gericht nachpriifbare Ent-
scheidung nach miindlicher Verhandlung vorgeschrieben
hat, diese miindliche Verhandlung nicht 6ffentlich ist. Das
ist von den Verfahrensgesetzen der Lénder so iibernommen
worden. Diesem Grundsatz der Nichtoffentlichkeit der Ver-
waltung liegt die Feststellung zugrunde, dass den Interessen
der Verfahrensbeteiligten am Schutz ihrer personlichen
Sphére und ihrer Unbefangenheit sowie den Interessen an
der Wahrung der Objektivitit der entscheidenden Amts-
trager (hierzu Urteil des Bundesverwaltungsgerichts vom
17. Juli 1974, BVerwGE 45 S. 353) der Vorrang gegeben
werden muss gegeniiber dem Informationsbediirfnis der
Allgemeinheit.

Dieser Grundsatz gilt umso mehr fiir die gutachterlichen in-
ternen Verfahren der Unfalluntersuchung im ausschlieBlich
offentlichen Interesse. Der Bundesgesetzgeber hat derartige
Verfahren im Verkehrsbereich in stdndiger Praxis nichtof-
fentlich gestaltet. So sieht § 3 des Gesetzes iiber die Eisen-
bahnverkehrsverwaltung des Bundes vom 27. Dezember
1993 (BGBI. I S. 2378, 2394) fiir die Untersuchung von Ei-
senbahnunfillen im Bereich der Bundeszustindigkeit nicht
eine offentliche Verhandlung vor. Auch fiir die Untersu-
chung von Unféllen im Bereich des Luftverkehrs hat der
Bundesgesetzgeber in dem einstimmig beschlossenen Flug-
unfalluntersuchungsgesetz vom 26. August 1998 — in Besti-
tigung einer bereits seit Jahrzehnten geiibten Praxis — keine
offentliche Verhandlung vorgesehen. Vor allem aber darf
nicht tibergangen werden, dass der Bundesgesetzgeber fiir
die Unfalluntersuchung nach dem internationalen Standard
im Seeverkehr — also genau fiir die der Bundesstelle fiir See-
unfalluntersuchung nach dem SUG obliegende Aufgabe — in
Artikel 3 des Ausfiihrungsgesetzes vom 6. Juni 1995 zum
UN-Seerechtsiibereinkommen (BGBI. I S. 778) einstimmig
ein Verfahren beschlossen hat, das keine Offentliche Ver-
handlung vorsieht. Nur so kann der Bundesstelle tiberhaupt
eine Teilnahme an internationalen Untersuchungen mit an-
deren Staaten ermoglicht werden. Der Bundesrat hat dieser
gesetzlichen Verfahrensregelung als einem rechtsstaatlichen
Verfahren zugestimmt.

Vor diesem Hintergrund stellt sich die Aufforderung des
Bundesrates an die Bundesregierung, den Abschlussbericht
der — nicht normvollziehenden — Bundesstelle zum Gegen-
stand eines Offentlichen Anschlussverfahrens zu machen,
als eine tiefgreifende Abkehr von bisher durch Bund und
Léander praktizierten und bewidhrten Grundsitzen zur Frage
der Verfahrensoéffentlichkeit in der Verwaltung dar. Dabei



Drucksache 14/6455

— 56 —

Deutscher Bundestag — 14. Wahlperiode

gibt es keine Anzeichen, dass die Lander das Recht ihrer ei-
genen amtlichen Unfalluntersuchungen — sei es im Ver-
kehrsbereich z. B. nach Unfillen von Schienen-, Schwebe-,
Berg- oder Seilbahnen, sei es nach Unfillen bei 6ffentlichen
Veranstaltungen, sei es nach Einstiirzen von Gebduden oder
der Freisetzung gefahrlicher Stoffe — in Zukunft so umge-
stalten wollen, dass die Untersuchungsergebnisse vor der
Verwertbarkeit regelmiBig zum Gegenstand einer 6ffentli-
chen Verhandlung zu machen sind. Die Bundesregierung
vermag auch insofern der Forderung der Lander nicht ndher
Zu treten.

Die Aufforderung des Bundesrates, den Abschlussbericht
der Bundesstelle vor seiner Verwertbarkeit einem zusétzli-
chen Seeamtsverfahren zu unterwerfen, verstie3e zudem ge-
gen den internationalen verbindlichen Standard des IMO-
Codes und der EG-Richtlinie 1999/35/EG. Dort wird den
Mitgliedstaaten in Artikel 12 Abs. 4 ausdriicklich aufgege-
ben, die Untersuchung ,,so effizient und zeitsparend wie
moglich gemél den Bestimmungen des Codes* abzuschlie-
Ben. Nach Artikel 12 Abs. 5 der Richtlinie haben die Mit-
gliedstaaten zu gewihrleisten, dass die nach dem IMO-
Code erstellten Untersuchungsberichte — also die Berichte
der Bundesstelle — ,,geméf Punkt 12.3 des Codes verdffent-
licht werden. Nach diesem Abschnitt des Codes liegt der
Veroffentlichung allein der Grundgedanke der Verbesserung
der Sicherheit auf See und des Meeresumweltschutzes zu-
grunde, so dass ,,Berichte oder die einschlagigen Teile von
Berichten iiber die Umsténde und Ursachen eines Unfalls so
rasch wie moglich fertiggestellt und der Offentlichkeit so-
wie der Schifffahrt zugénglich gemacht werden.* Eine l4n-
ger andauernde Zuriickhaltung des Abschlussberichts der
Bundesstelle zum Zwecke der Durchfiihrung eines Seeamts-
verfahrens, das dem Vollzug deutscher Normen gewidmet
ist, wére hiernach unzuldssig, wiirde u. U. einen Rechts-
grund fiir ein Vertragsverstoverfahren gegen die Bundesre-
publik darstellen und konnte ausldndische Staaten von ge-
meinsamen Untersuchungen mit Deutschland abhalten.

Es gibt im Sinne dieses internationalen Standards eindeutige
Hinweise darauf, dass die amtliche Aus- und Verwertung
von Erkenntnissen iiber den Hergang der Seeunfille und
iiber die daraus abzuleitenden MafBnahmen ohne vorherige
offentliche Verhandlung den Schutzbelangen der Offent-
lichkeit voll und ganz entspricht. So sind z. B. im Falle der
Tankerhavarie der ,,Baltic Carrier am 29. Mérz 2001 na-
hezu alle Stimmen in der 6ffentlichen Diskussion und ganz
besonders auch von hoher amtlicher Seite der Kiistenldnder
darin einig, dass in den kiirzestmdglichen Fristen alle geeig-
neten MaBnahmen getroffen oder zumindest — insbesondere
international — eingeleitet werden sollten, damit kiinftigen
Vorfillen dieser Art wirksam vorgebeugt wird. Dieses 6f-
fentliche Interesse wird offensichtlich von Millionen Bun-
desbiirgern geteilt. Die vom Bundesrat in dieser Situation
erhobene Forderung, die Ergebnisse der Bundesstelle vorab
zum Gegenstand eines — unter Umsténden Jahre dauernden
— Seeamtsverfahrens zu machen, bei dem es zunéchst darum
gehen miisste, im Privatinteresse von einigen wenigen hat-
tungsrechtlich betroffenen Personen die ausldndischen Ei-
gentlimer, Besatzungen und Flaggenstaaten zu einer Unter-
werfung unter das (im Ausland als so genannte ,.blame
culture* abgelehnte) fehleranlastende deutsche Seeamtsver-
fahren nach deutschem Recht und unter deutschem Vorsitz
zu veranlassen und zu einer ffentlichen Verhandlung u. U.

an einem Ort im Gebiet eines beteiligten Flaggenstaates zu
bewegen, ist mit den berechtigten Vorstellungen dieser en-
gagierten Offentlichkeit an den deutschen Kiisten, die von
den Bundesbehorden entschlossenes Handeln ohne Zeitver-
zug erwartet, nicht in Einklang zu bringen. Geht es bei der
Frage des Meeresschutzes an den Kiisten noch um eine re-
gionale Angelegenheit, so konnte bei einem groBeren See-
unfall mit Todesfolge, der umgehende Mafinahmen der Un-
fallvorbeugung zum Schutze der deutschen Seeleute oder
der (Hundert) Tausende von jéhrlich als Passagiere beforder-
ten Mitbiirger aus allen Bundeslédndern erfordert, eine dem
juristischen Privatinteresse weniger Einzelner dienende Ein-
filhrung unabsehbarer Verzdgerungsfaktoren nicht verant-
wortet werden.

Der Bundesrat ist bei seiner Forderung nicht auf die sehr
ausfiihrliche Darstellung der Bundesregierung in der Amtli-
chen Begriindung (zu Artikel 2 Nr. 1d) eingegangen, wo-
nach die Frage, ob der von der Bundesstelle ermittelte Be-
fund vor Abschluss zundchst noch in eine offentliche
Verhandlung tiberfiihrt werden sollte, ,,entschieden zu ver-
neinen® ist. In dieser Begriindung, die hier bekréftigt wird,
ist auch auf die im Verhéltnis zwischen Arbeitgebern und
Arbeitnehmern im deutschen Rechtskreis einzigartige und
so im Ausland nicht bekannte Funktion des Verfahrens hin-
gewiesen worden, nach dem die Seedmter untersuchen. Hin-
tergrund ist § 607 Abs. 2 HGB, wonach der Reeder bei
einem Seeunfall von seiner Haftung gegeniiber dem
Befrachter freikommt, wenn er ein ,,nautisches* Verschul-
den seines eigenen Personals nachweist. In §3 Abs. 2
SeeUG ist vorgeschrieben, dass das Seeamt bei jeder Un-
falluntersuchung anhand der bestehenden Normen (Norm-
vollzug) zu priifen hat, ob sich jemand fehlerhaft verhalten
hat und ob ihm deshalb ein deutsches Beféhigungszeugnis
entzogen oder eingeschrankt werden muss. Wie einseitig
sich dies auf die bisherige Praxis der Seedmter auswirkt,
zeigt die Tatsache, dass sich in nahezu 90 % aller Untersu-
chungen Inhaber nautischer Befdhigungszeugnisse als Be-
teiligte unter dem Verdacht fehlerhaften Verhaltens zu ver-
antworten hatten, wihrend dies bei Inhabern technischer
Patente/Schiffsingenieuren nur in 3 % der Verfahren (also
im Durchschnitt knapp 1 Person pro Jahr) und bei Reedern
bzw. Schiffseigentiimern nur in rund 5 % (im Durchschnitt
weniger als 2 Personen pro Jahr) der Fall gewesen ist. Der
fiir die Unfallvorbeugung im 6ffentlichen Interesse iiberra-
gend wichtige Pflichtenkreis des — als Gegenstand einer 6f-
fentlichen Verhandlung prinzipiell ungeeigneten — be-
triebsinternen Sicherheitsmanagements (§ 3 SchSG; §2
SchSV; ISM-Code nach dem SOLAS-Ubereinkommen
usw.) findet heute in den Seeamtsspriichen nur relativ ge-
ringe Bedeutung. Die Seedmter filhren gegebenenfalls mit
der Feststellung fehlerhaften Verhaltens von Kapitdnen und
nautischen Schiffsoffizieren nicht nur Vorbereitungen zu
Haftungsbefreiungen von Reedern herbei, ohne dass diese
fiir Kosten aufkommen miissen, sondern erarbeiten zugleich
— auch wenn dies fiir die Verbesserung der 6ffentlichen Ver-
kehrssicherheit ohne Belang ist — spezifisch personenbezo-
genes Material, auf dessen Grundlage das betroffene Schiff-
fahrtspersonal anschlieBend unter Umstinden seinen
Arbeitsplatz verliert und gegebenenfalls Regressanspriichen
ausgesetzt ist. In dieser Situation kann die Frage der &ffent-
lichen Verhandlung zu einem Schliisselelement privater In-
teressen werden, da den betroffenen Seeleuten durch das
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Gebot der Offentlichkeit die Moglichkeit abgeschnitten
wird, gegeniiber dem Seeamt entscheidungserhebliche Aus-
sagen iiber die Unfallursachen und den Unfallhergang in
Abwesenheit ihres Dienstherrn vorzutragen.

Dem privaten Interesse hieran kommt es entgegen, wenn in
der dffentlichen Diskussion die Forderung nach Offentlich-
keit der Seeunfalluntersuchung mit bestimmten Rechts-
staatsmaximen untermauert wird, die simtlich dem Rechts-
kreis der Strafverfolgung vor den Strafgerichten
entnommen, jedoch fiir das keinen Ahndungscharakter auf-
weisende Verwaltungsverfahren nicht heranziehbar sind.
Auch Vorschriften wie der bisherige § 111 BRAGO, der in-
zwischen systematisch iiberholt ist, leisten dem hier verfehl-
ten Denken in Strafgerichtskategorien Vorschub. Danach
richten sich — abweichend von den gleich gelagerten Sach-
verhalten der verwaltungsbehordlichen Entziehung ver-
kehrsrechtlicher Befdhigungszeugnisse der anderen Ver-
kehrstriager oder auch der Verklarungsverfahren vor den
Binnenschifffahrtsgerichten — die Gebiihren der Rechtsan-
wilte bei der Vertretung der Beteiligten in den seeamtlichen
Untersuchungen nach dem Verfahren der Strafgerichte
(§§ 83, 84 BRAGO; vor dem Bundesoberseecamt: Gebiihren
des Verteidigers im Berufungsverfahren, § 85 BRAGO). In
einschldgigen nautischen Fachveranstaltungen wurde schon
vor Jahren Kritik am ,,Abgleiten* der Unfalluntersuchung in
ein Verfahren mit Strafprozesscharakter geiibt, bei dem
,.sich die Beteiligten wie Beschuldigte in einem Strafverfah-
ren fithlen und dementsprechend behandelt werden ... In
der Praxis werden die Ermittlungen (wie im Strafprozess)
ausschlieBlich der Wasserschutzpolizei iiberlassen ... Die
Beteiligten stehen ... oft unter einem erheblichen seelischen
Druck, der dadurch weiter erhoht wird, dass sich im Ver-
handlungssaal Pressevertreter finden, aber auch Arbeitskol-
legen, Schiiler des Beteiligten usw....“ (Rechtsanwalt
C. Brandi, Muss das Verfahren 6ffentlich sein?, in: 10 Jahre
See-UG, hat es sich bewdhrt? Kompendium der Gesprachs-
runde am 11.9. 1996 des Deutschen Nautischen Vereins,
Hamburg 1996 S. 17 ff.). Der Gesetzgeber konnte der Auf-
gabe, im Interesse von Millionen Bundesbiirgern die Sicher-
heitsqualitdt auf See durch die Tatigkeit der Bundesstelle zu
verbessern, nicht mit einem &ffentlichen Verfahren gerecht
werden, bei dem in dieser Weise subjektive Einfliisse aus
der Sphire weniger Einzelner dem objektiven Untersu-
chungsergebnis zum Nachteil der 6ffentlichen Sicherheits-
belange einen sachfremden Stempel aufzuprigen vermogen.

Die Bundesregierung hat in ihrer Amtlichen Begriindung
die Herkunft der 6ffentlichen Seeamtsverhandlung als Teil
eines aus vorkonstitutionellen Zeiten iiberkommenen kon-
frontativ verstandenen Streitregulativs gewiirdigt, dem sie
nunmehr nach den Geboten des modernen Staates und der
unerldsslichen internationalen Kooperation das Verfahren
der Bundesstelle als Regulativ der am 6ffentlichen Sicher-
heitsinteresse ausgerichteten Produktion maritimer Sicher-
heitsqualitdt gegeniiberzustellen hat. Dabei genieBen die
Betreiber, die Werft, die verantwortlichen Besatzungsmit-
glieder, die Schiffssicherheitsbehdrden und der Deutsche
Wetterdienst nach § 15 Abs. 1 des SUG-Entwurfs in Verbin-
dung mit § 17 FIUUG Rechte auf Anhdrung durch die Bun-
desstelle, die in Bezug auf die Wirkungen (z. T. Beriicksich-
tigungspflicht) iiber die Rechte der Beteiligten im
offentlichen Seeamtsverfahren hinausgehen. Die Abschluss-
berichte der Bundesstelle sind fiir jedermann zugénglich

und damit 6ffentlich. An dieser Verfahrensausrichtung hélt
die Bundesregierung nachdriicklich fest.

Die Bundesregierung sieht sich ferner nicht in der Lage, den
Gesetzentwurf so zu dndern, dass die Moglichkeit des Wi-
derspruchs gegen den Spruch des Seeamtes erhalten bleibt.
Der kiinftigen Aufgabe der Seedmter, Entscheidungen iiber
den Entzug oder die Einschrinkung von Befihigungszeug-
nissen — und damit Verwaltungsakte von unter Umstidnden
berufsentscheidender Bedeutung — zu treffen, entspricht
nach dem Gesetzentwurf ein Rechtsweg, bei dem den Be-
troffenen im Gegensatz zum heutigen Seeamtsverfahren
keine Gerichtsinstanz genommen wird. Dagegen weist die
relativ sehr kleine Gesamtzahl der Widerspruchsbescheide
des Bundesoberseeamts (1998: 1; 1999: 2; 2000: 2) darauf
hin, dass dem Widerspruchsverfahren schon heute kaum
noch praktische Bedeutung zukommt. Diese Gesamtzahl
wird voraussichtlich in Zukunft bei der zu erwartenden Ver-
ringerung der Zahl der Seeamtsbescheide gegen Null ten-
dieren. Die Bundesregierung schlagt mit § 33 Abs. 1 des
Entwurfs des SUG eine Regelung vor, die wortlich aus § 70
VwVIG iibernommen ist und in Bund und Léndern pro-
blemlos praktiziert wird. Der Forderung des Bundesrates an
den Bund, trotz dieser Voraussetzungen hier eine Bundes-
oberbehdrde als Widerspruchsbehdrde mit mehreren Juris-
ten (fiir den Vorsitz) sowie einem Spruchkdrper mit Standi-
gem Beisitzer vorzuhalten, stehen die Rechtsordnungen der
Léander gegeniiber, die ihrerseits Widerspruchsinstanzen in
vergleichbaren Fillen fiir iiberfliissig halten.

In diesem Zusammenhang kann auch nicht mehr an der ent-
sprechenden Regelung der Rechtsanwaltsgebiihr in § 111
BRAGO festgehalten werden. Nach dem Wegfall der Wi-
derspruchsinstanz ist die geltende Gebiihrenregelung fiir die
anwaltliche Vertretung vor dem Bundesoberseeamt zu strei-
chen. Da die Bundesregierung zudem die Orientierung des
neu strukturierten Seeamtsverfahrens am Strafprozess, wie
in der Amtlichen Begriindung (z. B. zu § 23 SUG) und oben
zu Nummer 4 Buchstabe ¢ ausgefiihrt, fiir sachfremd halt,
weil es nicht um Ahndung begangenen Unrechts, sondern
um normvollziehende Unfallpravention geht, sollte die an-
waltliche Tatigkeit im Seeamtsverfahren im Hinblick auf
die gleich gelagerten Sachverhalte der Entziehung verkehrs-
rechtlicher Befahigungszeugnisse bei allen anderen Ver-
kehrstragern oder des Verklarungsverfahrens in Binnen-
schifffahrtssachen in Zukunft keine Sonderbehandlung
mehr erfahren. Der allgemeine Gebiihrenrahmen des § 118
BRAGO wird insoweit wie in den genannten vergleichbaren
Fillen fiir ausreichend erachtet. Auch fiir die Vertretung im
Verfahren iiber einen Widerspruch gegen sonstige Verwal-
tungsakte des Seeamts (§ 33 Abs. 2 SUQG) sollte der allge-
meine Gebiihrenrahmen des § 118 BRAGO gelten. Deshalb
schldgt die Bundesregierung vor, § 111 BRAGO insgesamt
ersatzlos aufzuheben.

Zu Nummer 5 Buchstabe a

Die Bundesregierung unterscheidet zwischen Materien, die
zur Bundesgesetzgebung gehdren, und Materien, die mit
den Bundesldndern im Wege von Vereinbarungen geregelt
werden. Die Untersuchung der Seeunfille gehort schon bis-
her nach der Bundesgesetzgebung insofern zur Materie des
Bundes, als sie nach § 1 Nr. 4a SeeAufgG dem Bund ob-
liegt, ohne dass dies der Zustimmung des Bundesrates be-
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darf. Aufgaben der Untersuchung von Seeunfillen konnen
nach § 3 Abs. 2 SeeAufgG in dem Umfang, wie der Bund
mit den Kiistenldndern Vereinbarungen iiber die Ausiibung
der schifffahrtspolizeilichen Vollzugsaufgaben trifft, nach
Mafgabe solcher Vereinbarungen von der Wasserschutzpo-
lizei ausgeilibt werden. Der Bundesgesetzgeber verfiahrt mit
solchen Vereinbarungen in stindiger Praxis in der Weise,
dass er sie, soweit eine Erwdhnung angebracht erscheint, fiir
unberiihrt erklért. Dies ist auch im Regierungsentwurf des
§ 35 SUG so vorgesehen, gegen den der Bundesrat keine
Bedenken hat.

Soweit der Bundesrat unter Nummer 5 auf derartige Verein-
barungen im Einzelnen Bezug nimmt, stellt sich fiir die
Bundesregierung die Frage, ob dies als indirekter Antrag
der Kiistenldnder an den Bund zu interpretieren ist, in
Uberlegungen iiber eine Neugestaltung der getroffenen
Bund-Lénder-Vereinbarungen iiber den schifffahrtspolizeili-
chen Vollzug einzutreten. Bevor die Bundesregierung dies
priift, stellt sie hier fest:

1. Der Bund hat mit keinem Land eine Vereinbarung abge-
schlossen, die zum Inhalt hat, dass fiir die Wasserschutz-
polizei ,,Aufgaben zur allumfassenden Ursachenermitt-
lung bei Schiffsunfillen festgelegt werden.

2. Der Bund hat mit keinem Land eine Vereinbarung ab-
geschlossen, die Untersuchungen im Sinne des Ab-
schnitts 3 des SUG-Entwurfs zum Gegenstand hat.
Einem Abschluss einer solchen Vereinbarung stiinde im
Ubrigen die Tatsache entgegen, dass fiir {iber 99 % der
Meeresgewdsser, die von der Zustdndigkeit der Bun-
desstelle nach Abschnitt 3 erfasst sind, auf Grund des
Polizeirechts der Kiistenldnder ein Einsatz der Wasser-
schutzpolizei von vorneherein nicht in Betracht kommt.

3. Der Bund hat iiber die Seeunfalluntersuchung mit kei-
nem Land eine Vereinbarung abgeschlossen, deren In-
halt der Mitwirkung einer gesetzgebenden Korperschaft
des Bundes bedarf.

Zu Nummer 5 Buchstabe b

Die Bundesregierung stimmt der Empfehlung des Bundes-
rates zu § 9 Abs. 2 SUG, dass der von ihr vorgeschlagene
Satz 2 aus dem Entwurf entfernt wird, nicht zu. Es handelt
sich hier um die fiir die Bundesstelle zentrale, aus Ab-
schnitt 2 des IMO-Codes fiir die Untersuchung von Unfal-
len und Vorkommnissen auf See {ibernommene Zielbestim-
mung, dass die Tétigkeit der Bundesstelle ,,weder der
Ermittlung von Tatsachen zum Zwecke der Zurechnung
von Fehlern, um Nachteile fiir Einzelne herbeizufiihren,
noch der Feststellung von Verschulden, Haftung oder An-
spriichen” zu dienen bestimmt ist. Der IMO-Code enthilt
keine Bestimmung, dass einzelnen Personen regelwidriges
Verhalten nachgewiesen werden muss. Er enthélt auch kei-
nerlei Hinweise dariiber, dass neben der Zielsetzung der
Unfallvermeidung zur Erhohung der Sicherheit von See-
leuten, Passagieren und der Meeresumwelt Interessen der
Inhaber von Haftungsanspriichen verfolgt werden sollen.
Da der Bundesrat unter Nummer 5 Buchstabe a fordert,
dass sich zwischen den Aufgaben der Bundesstelle einer-
seits und der Wasserschutzpolizeien andererseits keine
,rechtliche noch tatsidchliche® Konkurrenzsituation ergibt,
kann nicht gleichzeitig auf den zitierten Satz, der eine sol-

che Konkurrenzsituation ausschliefit, verzichtet werden.
Dies haben insbesondere auch die Beratungen des Rechts-
ausschusses des Bundesrates ergeben, wo der Berichterstat-
ter fiir seine Begriindung, aus rechtlicher Sicht bestiinden
gegen den Entwurf des Seesicherheits-Untersuchungs-
Gesetzes keine Bedenken, insbesondere ausdriicklich auf
den von der Bundesregierung vorgeschlagenen § 9 Abs. 2
Satz 2 SUG Bezug genommen hat.

Soweit der Bundesrat mit seiner Empfehlung dagegen an-
strebt, das in Abschnitt 2 des IMO-Codes zum Ausdruck ge-
brachte Ziel vollstindiger in das Gesetz zu iibernehmen,
schldgt die Bundesregierung vor, der Empfehlung in der
Weise zu folgen, dass aus diesem Code am Ende des § 9
Abs. 2 SUG der folgende neue Satz 3 angefiigt wird: ,,Je-
doch sollte sie nicht deshalb von der uneingeschrinkten
Darstellung der Ursachen abweichen, weil aus den Untersu-
chungsergebnissen Riickschliisse auf ein schuldhaftes Ver-
halten oder auf eine haftungsrechtliche Verantwortlichkeit
gezogen werden konnten.*

Zu Nummer 5 Buchstabe ¢

Die Bundesregierung stimmt der Empfehlung des Bundes-
rates zu § 15 Abs. 1 Satz 1 SUG, in der Aufzihlung der
Ausnahmen die Bezugnahme auf § 7 FIUUG zu streichen,
nicht zu. Nach § 7 FIUUG ist die Bundesstelle fiir Flugun-
falluntersuchung verpflichtet, die fiir die Luftsicherheit zu-
stindige Behorde und die zustidndigen Strafverfolgungsbe-
horden zu unterrichten, wenn im Verlauf der Untersuchung
ermittelte Tatsachen die Annahme begriinden, dass im Zu-
sammenhang mit dem Unfall eine strafbare Handlung vor-
liegt; sie kann dabei auch personenbezogene Daten iibermit-
teln. In der Amtlichen Begriindung zu dieser Bestimmung
ist ausgefiihrt, dass eine solche generelle Unterrichtungs-
pflicht unvereinbar mit der Spezialregelung in Abschnitt 10
des IMO-Codes ist, wonach eine Freigabe von Unterlagen
und Aufzeichnungen im Prinzip ,,zu keinem anderen Zweck
als dem der Unfalluntersuchung® im Sinne des Abschnitts 3
des SUG-Entwurfs zuléssig ist. Da der IMO-Code durch
Artikel 12 der Richtlinie 1999/35/EG fiir Unfélle von Ro-
Ro-Fahrgastschiffen und Fahrgast-Hochgeschwindigkeits-
fahrzeugen nach Gemeinschaftsrecht verbindlich geworden
ist, konnte gegen eine Unterrichtungspflicht analog § 7
FIUUG von anderen Mitgliedstaaten oder der Kommission
bis hin zum Européischen Gerichtshof eingewendet werden,
Deutschland sei seiner Verpflichtung zur Umsetzung der
EG-Richtlinie nicht nachgekommen. Gerade auch im Hin-
blick auf das besonders sensible Gebiet der Fahrgastsicher-
heit darf der Gesetzentwurf keine Elemente enthalten, die
im Ernstfall dazu fithren konnen, dass sich andere Staaten
der Zusammenarbeit mit der deutschen Untersuchungsbe-
horde wegen deren Abweichung vom IMO-Verfahren ver-
schliefen.

Die Bundesregierung nimmt die Empfehlung des Bundesra-
tes zu § 15 Abs. 1 SUG zum Anlass, zur rein terminologi-
schen Prizisierung in Satz 2 ihres Entwurfs vorzuschlagen,
dass in Nummer 3 (,,Halter) die Worter ,,Eigentiimer oder
gestrichen, in Nummer 11 (,,Halterstaat™) die Worter ,,der
Reederei® durch die Worter ,,des Betreibers* ersetzt und in
Nummer 16 das Wort ,,Seeunfall durch die Woérter ,,Vor-
kommnis im Sinne von § 1 Abs. 2 ersetzt werden.
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Zu Nummer 5 Buchstabe d

Der Bundesrat befiirchtet, dass die Praxis der Bundesstelle
bei der Freigabe von Aufzeichnungen nach § 19 Abs. 1 des
Entwurfs des SUG den Regelungen der §§ 54 und 96 StPO
zuwiderlaufen konnte. Der Vorschlag der Bundesregierung
sieht einerseits in § 15 Abs. 1 SUG in Verbindung mit § 8
Abs. 1 Satz 2 FIUUG vor, dass die Befugnisse der Strafver-
folgungsbehdrden und der zur Strafverfolgung berufenen
Gerichte unberiihrt bleiben. Andererseits ist mit § 19 SUG
dafiir Vorsorge zu treffen, dass Deutschland den Einschrin-
kungen bei der Freigabe von Aufzeichnungen der Bun-
desstelle entspricht, die in Abschnitt 10 des in § 14 Nr. 3
SUG genannten IMO-Codes vorgeschrieben sind. Der
Nachweis der unverdnderten Anwendung dieser Bestim-
mung im nationalen Verfahren diirfte bei kiinftigen Seeun-
fillen fiir die Bereitschaft anderer Staaten zur internationa-
len Zusammenarbeit ein entscheidendes Kriterium bilden.
Es muss vermieden werden, dass durch Abweichungen im
deutschen Gesetzestext die EG-Richtlinie 1999/35/EG nicht
umgesetzt und anderen Staaten ein Anlass gegeben wird,
sich bei einem Seeunfall der Zusammenarbeit mit Deutsch-
land zu verschlieBen. Eine solche Abweichung wiirde es
darstellen, wenn der vom Bundesrat empfohlene § 19
Abs. 1 Satz 2 in den Entwurf auch fiir Verfahren iibernom-
men wiirde, auf die anders lautende verbindliche internatio-
nale Untersuchungsregelungen anzuwenden sind.

Die Bundesregierung teilt jedoch das Anliegen des Bundes-
rates, hier zu einer moglichst deutlichen Klarstellung zu ge-
langen. Dabei ist der Tatsache Rechnung zu tragen, dass
nach dem amtlichen englischen Wortlaut des Abschnitts 10
des IMO-Codes die Freigabe zuldssig sein kann, wenn ,,the
appropriate authority for the administration of justice” —
nach dem iiblichen internationalen Sprachgebrauch ein Ge-
richt oder die Staatsanwaltschaft als zusténdige Justizbehor-
den — eine bestimmte entsprechende Entscheidung getroffen
hat. Die Bundesregierung schldgt daher vor, in ihrem Ent-
wurf des § 19 Abs. 1 SUG den zweiten Halbsatz von den

Wortern ,,es sei denn” bis zu den Wortern ,,hat die Freigabe
genehmigt™ durch folgenden Wortlaut zu ersetzen: ,,soweit
dem nicht im Rahmen der Anwendung einer internationalen
Untersuchungsregelung nach Abschnitt 1 der Anlage in Ver-
bindung mit Artikel 94 Abs. 5 des Seerechtsiibereinkom-
mens und Abschnitt 10 des in § 14 Nr. 3 genannten IMO-
Codes eine Entscheidung einer zustindigen Justizbehorde
eines Mitgliedstaates der Europdischen Gemeinschaft oder
auBerhalb dieses Anwendungsbereichs eine sonstige Ent-
scheidung einer deutschen Justizbehdrde, die im Rahmen
des § 15 Abs. 1 in Verbindung mit § 8 Abs. 1 Satz 2 FIUUG
getroffen wird, entgegensteht.*

Redaktionelle Anpassung an neues EG-Recht

Durch die Richtlinie 2001/25/EG des Europidischen Parla-
ments und des Rates vom 4. April 2001 iber Mindestanfor-
derungen fiir die Ausbildung von Seeleuten wurden die
Richtlinien 94/58/EG und 98/35/EG des Rates abgeldst. Die
Bundesregierung schldgt daher folgende redaktionellen An-
passungen ihres Gesetzentwurfs vor:

1. Nach der Uberschrift des Gesetzes wird die Verweisung
auf die FuBnote ,,”* eingefligt und Nummer 2 der zuge-
horigen FuBinote wie folgt gefasst:

»2. Richtlinie 2001/25/EG des Europiischen Parla-
ments und des Rates vom 4. April 2001 iiber Min-
destanforderungen fiir die Ausbildung von Seeleu-
ten (ABlL. EG Nr. L 136 S. 17);*.

2. In der Anlage zum Seesicherheits-Untersuchungs-Ge-
setz (Artikel 2 des Entwurfs) wird die Richtlinienangabe
in Abschnitt D wie folgt gefasst:

,— Artikel 8 Abs. 1 der Richtlinie 2001/25/EG des
Europédischen Parlaments und des Rates vom
4. April 2001 iiber Mindestanforderungen fiir die
Ausbildung von Seeleuten3)
(ABLLEGNr. L 136 S. 17).¢
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