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Sicherheit des Schiffverkehrs

Vorbemerkung der Fragesteller

Im Eindruck der Havarie des Tankers ,,Prestige” vor der Kiiste von Galizien
hat der Bundesminister fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, Dr. Manfred
Stolpe, erklirt, Deutschland und Frankreich hétten sich darauf verstdndigt,
sich gemeinsam fiir eine Verschérfung und eine frithzeitigere Umsetzung der
Sicherheitsmafinahmen im Seeverkehr einzusetzen (Pressemitteilung des Bun-
desministeriums fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen Nr. 479). Die Folgen
derartiger Ungliicksfille seien ein weltweites Problem, weshalb darauf hinzu-
wirken sei, dass die Verbesserung der Sicherheit der Seeschifffahrt in interna-
tionalen Gremien intensiver vorangebracht wird. Deutschland und Frankreich
wiirden im EU-Verkehrsministerrat deshalb ein umfangreiches Mainahmen-
paket einbringen, wonach die Mitgliedstaaten der IMO (International Maritime
Organisation) aufgefordert werden sollen, unverziiglich Konsequenzen aus
der Havarie der ,,Prestige zu ziehen.

Unterdessen berichten die Medien von Umsetzungsdefiziten des ,,Pariser-Me-
morandums o. U.“. Einige europdische Lander hitten die Konvention, die die
Hafenkontrolle von 25 % aller einlaufenden Schiffe einer Flagge vorsieht,
nicht unterzeichnet, andere Lander vollzogen die Konvention nur unzurei-
chend.

1. Welche Verhandlungen und bilateralen Gesprache mit der franzdsischen
Regierung sind seit dem Untergang der ,,Prestige* im Zusammenhang mit
der Sicherheit mit welchen konkreten Ergebnissen gefiihrt worden und wie
lauten die weiteren Planungen?

Als Konsequenz aus der Katastrophe des Tankers ,,Prestige haben sich Bundes-
kanzler Gerhard Schréder und Prisident Jacques Chirac im November 2002
darauf verstindigt, gemeinsam fiir ein baldiges Verbot von Ein-Hiillen-Oltan-
kern in Europa einzutreten. Auch die Verkehrsminister beider Lander haben ihre
Zielvorgaben zur Schiffssicherheit abgestimmt. Deutschland und Frankreich
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haben im Européischen Rat ,,Verkehr und im Rat ,,Umwelt* Anfang Dezember
2002 Mafinahmen zur weiteren Verbesserung der Tankersicherheit beschlossen.
Der Européische Rat in Kopenhagen hat die dort gezogenen Schlussfolgerungen
bestétigt und eine unverziigliche Umsetzung empfohlen.

Die bilaterale deutsch-franzdsische Abstimmung zur Verbesserung der mariti-
men Sicherheit wird fortgesetzt.

2. Welche regelméBigen Sonderpriifungen fiir Schiffe in Abhéngigkeit von
Alter und Ladung sind der Bundesregierung bekannt?

Nach der gednderten Hafenstaatkontrollrichtlinie, deren Umsetzung europaweit
vorgezogen wird, sind bestimmte Risikoschiffe jihrlich mindestens einmal
einer erweiterten Untersuchung zu unterziehen. Dazu zéhlen

® (Gas- und Chemikalientankschiffe, die &lter als 10 Jahre sind,
e Massengutfrachter, die élter als 12 Jahre sind,

e Oltankschiffe mit einer Bruttoraumzahl von mehr als 3 000, die ilter als
15 Jahre sind und

e Fahrgastschiffe, die élter als 15 Jahre sind.

Daneben finden regelmifBig konzertierte Besichtigungsaktionen im Rahmen
der Pariser Vereinbarung iiber die Hafenstaatkontrolle (Paris MoU) statt. Diese
greifen Méngeltrends aus den Kontrollstatistiken auf oder evaluieren die Ein-
filhrung neuer Konventionen, indem bestimmte Schiffstypen bzw. Kontroll-
bereiche besonders unter die Lupe genommen werden.

Nach den Beschliissen der Internationalen Seeschifffahrtsorganisation (IMO)
zur schnelleren Aussonderung von Ein-Hiillen-Tankern miissen die dlteren Ein-
Hiillen-Tanker ab dem Jahr 2005 bzw. ab dem Jahr 2010 einer zusétzlichen ver-
schirften Kontrolle (Zustandsbewertungsschema = Condition Assessment
Scheme (CAS)) unterzogen werden.

3. Wenn es welche gibt, durch wen werden diese durchgefiihrt, und wenn es
keine gibt, warum nicht?

In den Héfen aller Vertragsstaaten des Paris MoU werden Hafenstaatkontrollen
durchgefiihrt: Belgien, Kanada, Kroatien, Danemark, Finnland, Frankreich,
Deutschland, Griechenland, Island, Irland, Italien, Niederlande, Norwegen,
Polen, Portugal, Russland, Spanien, Schweden und Vereinigtes Konigreich. Fiir
Deutschland nimmt die See-Berufsgenossenschaft (See-BG) die operativen
Aufgaben wahr; das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungs-
wesen (BMVBW) iibt die Fachaufsicht aus und hat politisch-konzeptionelle
Aufgaben.

Das Zustandsbewertungsschema im Zusammenhang mit der schnelleren Aus-
sonderung von Ein-Hiillen-Tankern ist von den Klassifikationsgesellschaften
im Auftrag der Flaggenstaaten durchzufiihren.

4. Ist nach Einschédtzung der Bundesregierung eine weitere Verkiirzung der
von der IMO bis 2015 befristeten Ausphasung fiir Einhiillentanker mdog-
lich, und wenn ja, wie will die Bundesregierung diese Verkiirzung betrei-
ben?

Ein Vorschlag der Kommission fiir eine EU-regionale Verkiirzung der Ausson-
derungsfristen fiir Ein-Hiillen-Tanker liegt mit Datum vom 20. Dezember 2002
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seit Anfang des Jahres vor und wird von Deutschland nachdriicklich unter-
stiitzt.

Uber die Einbringung eines entsprechenden Vorschlags zur weltweiten Verkiir-
zung der Aussonderungsfristen bei der IMO seitens der Mitgliedstaaten der EU
ist in den ndchsten Wochen im Rahmen der Gemeinschaft zu beraten. Die Bun-
desregierung wird sich, wie auf dem Verkehrsministerrat am 6. Dezember 2002
vereinbart, und von Umweltrat und Europdischem Rat nachdriicklich unter-
stlitzt, an gemeinsamen Schritten der EU-Staaten beteiligen.

Nach Einschitzung der Bundesregierung ist die weitere Verkiirzung auch der
im Rahmen der IMO von der Staatengemeinschaft beschlossenen Aus-
phasungsfristen fiir Ein-Hiillen-Tanker dem Grund nach moglich. Dazu ist die
Lebensdauer der weltweit noch vorhandenen Ein-Hiillen-Tanker weiter zu
verkiirzen und rechtzeitig in den Neubau von neuen Doppelhiillen-Tankern zu
investieren.

5. Werden nach Kenntnis der Bundesregierung von Klassifikationsgesell-
schaften, bei der Hafenstaatkontrolle oder durch andere regelméfig oder
stichprobenméBig Festigkeitskontrollen von Schiffen (in Abhingigkeit von
Alter und Ladung) durchgefiihrt?

Wenn ja, von wem und auf welche Weise, und wenn nein, warum nicht?

Die Klassifikationsgesellschaften nehmen im Auftrag der Flaggenstaaten nach
der IMO-Resolution 744(18) im Rahmen des so genannten ,,Enhanced Survey
Program® unter anderem Dickenmessungen vor. Alle 5 Jahre wird jedes Schiff
einer Komplettkontrolle (auch innen) unterzogen.

Die Hafenstaatkontrolle priift anhand der Zeugnisse, ob die Klassifikations-
gesellschaft dieser Aufgabe nachgekommen ist. Sie nimmt Sichtkontrollen auf
Korrosion und Aufwolbungen sowie Beschddigungen vor. Dickenmessungen
sind nicht moglich; in Zweifelsfillen werden diese aber in Auftrag gegeben.
Ladetanks und angrenzende R&ume konnen nur im unbeladenen, gasfreien
Zustand, also durch die Hafenstaatkontrolle in aller Regel nicht von innen,
besichtigt werden.

6. Welche konkreten Moglichkeiten sieht die Bundesregierung, um auf natio-
naler und auf européischer Ebene darauf hinzuwirken, dass die Mitglied-
staaten verbindliche Absprachen mit der Mineraldl- bzw. Verladungsindus-
trie treffen, wonach insbesondere Ol kiinftig nicht mehr in ilteren
Einhiillentankern transportiert werden soll?

Die Bundesregierung unterstiitzt die Initiativen der Europédischen Kommission,
dass sowohl die Verwendung von Ein-Hiillen-Tankern beim Transport von
Schwerdlen einzustellen ist, als auch dass das bisher beschlossene Phasing-Out
des Transports sonstiger Ole in Ein-Hiillen-Tankern zu verkiirzen ist. Bei der
Umsetzung der Verkiirzung des Phasing-Out von Ein-Hiillen-Tankern muss
weiterhin eine sichere Rohélversorgung Deutschlands und Europas gewihrleis-
tet sein. Allein schon wegen der geographischen Gegebenheiten ist aus Sicht
der Bundesregierung eine Losung der Fragen auf européischer Ebene und nicht
auf Ebene einzelner Mitgliedstaaten sinnvoll. Ein rein nationaler Alleingang
wiirde wegen der geographischen Enge bei den Schifffahrtswegen wohl kaum
zu einer Verminderung eines potentiellen nationalen Umweltrisikos fiihren,
hitte aber deutliche Wettbewerbsnachteile fiir deutsche Hiafen und Reedereien
zur Folge. Die Bundesregierung wird daher Gespréche auf nationaler und euro-
paischer Ebene fiihren.
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7. Wie hoch ist nach Kenntnis der Bundesregierung der Anteil der Ol-Ein-
und -Ausfuhr aus den deutschen Seehéfen, der mit Nicht-Doppelhiillentan-
kern durchgefiihrt wird?

Im Jahr 2001 wurden laut amtlicher Statistik des Statistischen Bundesamtes in
der Giitergruppe Erdol, Mineralolprodukte und Gase 48,3 Mio. t iiber deutsche
Héfen eingefiihrt. Die Ausfuhr iiber deutsche Héfen betrug im gleichen Zeit-
raum 12,0 Mio. t.

Eine Differenzierung dieser Information nach Ein-Hiillen- oder Doppelhiillen-
Tankern war in der Kiirze der zur Verfiigung stehenden Zeit nicht méglich.

8. Sieht die Bundesregierung Moglichkeiten, den Anteil des Oltransports auf
Nicht-Doppelhiillentankern durch gesetzliche Vorgaben und/oder verbind-
liche Absprachen mit der Industrie auf Null zu senken?

Den Rahmen fiir gesetzliche Regelungen bilden die internationalen Verpflich-
tungen Deutschlands aus dem SOLAS- bzw. MARPOL-Ubereinkommen und
dem Seerechtsiibereinkommen. Verbindliche Absprachen mit der Industrie sind
aus Sicht der Bundesregierung auf européischer Ebene sinnvoll (s. auch Ant-
wort auf Frage 6). Daher unterstiitzt die Bundesregierung die Initiative der
Europaischen Kommission zu einer Partnerschaft mit der Industrie im Rahmen
eines ,, Verhaltenskodex“ (siche Mitteilung der Kommission an das Européische
Parlament und den Rat zur Erh6hung der Sicherheit im Seeverkehr nach dem
Untergang des Oltankschiffs , Prestige*, Dezember 2002).

9. Welche konkreten Méglichkeiten sieht die Bundesregierung, um von natio-
naler und europdischer Ebene darauf hinzuwirken, dass alle MaBnahmen
zur Sicherheit der Schifffahrt auch mit den Beitrittsstaaten und anderen be-
troffenen und beteiligten Léandern abgestimmt werden?

Der Bundesminister fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen beabsichtigt, im
Friihjahr 2003 mit seinem russischen Kollegen iiber die Sicherheit der Schift-
fahrt speziell in der Ostsee zu sprechen. Die Bundesregierung ist zudem daran
beteiligt, Beitrittsstaaten bei der geforderten Ubernahme der maritimen Sicher-
heitsstandards im Rahmen von Twinning-Projekten zu unterstiitzen.

Die Bundesregierung wird auch auf eine schnelle Umsetzung der Schlussfolge-
rung des Verkehrsrates vom 5./6. Dezember 2002 dridngen, wonach die Kom-
mission in Zusammenarbeit mit den Mitgliedstaaten die erforderlichen Schritte
unternehmen wird, um sicherzustellen, dass die beitrittswilligen Lander sowie
andere Nachbarlander, einschlieBlich Russlands, sich an verbindlichen Malf3-
nahmen zum Ausschluss der Beforderung von Schwer6l in Ein-Hiillen-Tankern
beteiligen.

10. Welche Schritte werden unternommen, damit die Beitrittsstaaten bereits
vor der Aufnahme in die EU geeignete MaBinahmen zur Sicherheit der
Schifffahrt ergreifen?

Beim Europédischen Rat ,,Verkehr hat die EU-Kommission angekiindigt, mit
den Beitrittsldndern die im Rahmen des Beitrittsverfahrens ohnehin erforder-
liche Anpassung von rechtlichen und administrativen Rahmenbedingungen zur
Sicherheit der Schifffahrt zu beschleunigen. Auch die ergdnzenden Mafinah-
men zur Verbesserung speziell der Tankersicherheit sollen von den Beitritts-
landern iibernommen werden. Die EU-Kommission priift, inwieweit sie diesen
Léndern bei ihren Bemiihungen Hilfestellung leisten kann.
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11. Wie ist der Stand der Umsetzung der von der IMO aufgestellten Forde-
rung fiir Places of refuge (Notliegeplitze) in Deutschland und in den Mit-
gliedstaaten der EU, welche Voraussetzungen miissen diesbeziiglich ge-
schaffen werden und bis zu welchem Zeitpunkt ist mit einem Bericht {iber
den Stand der Vorbereitungen zu rechnen?

Auf Initiative des Generalsekretirs der IMO ist das Thema Notliegeplétze als
ein Schwerpunktthema in das Arbeitsprogramm der IMO aufgenommen wor-
den. In kurzer Zeit hat die IMO unter mafgeblicher Mitwirkung Deutschlands
Entwiirfe fiir Richtlinien fiir die Zuweisung von Notliegepldtzen erarbeitet. Der
Schiffssicherheitsausschuss der IMO hat im Dezember 2002 diese Entwiirfe
gebilligt und gleichzeitig den zustdndigen Unterausschuss ,,Sicherung der See-
fahrt* erméchtigt, die Richtlinien nach nochmaliger Uberpriifung im Sommer
2003 direkt der Versammlung im Herbst 2003 zur Annahme vorzulegen.

Die EU hat bereits in Artikel 20 ihrer sog. Uberwachungs- und Informations-
richtlinie 2002/59/EG auf diese in der Erarbeitung befindlichen Richtlinien der
IMO Bezug genommen.

Diese Richtlinien bzw. Pline umfassen die erforderlichen Vorkehrungen und
Verfahren und beriicksichtigen operationelle und umweltbedingte Sachzwénge,
damit sichergestellt werden kann, dass Schiffe in Not, vorbehaltlich der Geneh-
migung durch die zustindigen Behorden, unverziiglich einen Notliegeplatz an-
laufen konnen.

Die Richtlinien und Plane fiir die Aufnahme von Schiffen in Not miissen auf
Anfrage zur Verfiigung gestellt werden. Die Mitgliedstaaten miissen die Kom-
mission bis zum 5. Februar 2004 iiber die von ihnen getroffenen Mafinahmen
informieren.

National hat das BMVBW im Rahmen des Projekts ,,Maritime Notfallvor-
sorge™ in der Teilprojektgruppe ,,Sicherheit des Schiffsbetriebs” eine umfas-
sende Richtlinie fiir die Zuweisung eines Notliegeplatzes im Rahmen der mari-
timen Notfallvorsorge gemeinsam mit Vertretern der Kiistenldnder erarbeitet.
Eine entsprechende nationale Richtlinie fiir die ,,Zuweisung eines Notliegeplat-
zes im Rahmen der Maritimen Notfallvorsorge ist gemeinsam mit einem Ent-
wurf {iber eine Vereinbarung zwischen dem Bund und den Kiistenldndern iiber
die Zuweisung eines Notliegeplatzes im Dezember 2002 den Kiistenléndern zur
Abstimmung zugeleitet worden.

12. Wo gibt es in Deutschland Nothifen, Places of refuge fiir Seeschiffe und
fiir welche Schiffsgrofien?

Gemeinsam mit den zustindigen Hafenkapitinen ist in Deutschland eine
Bestandsaufnahme mdoglicher Notliegepldtze durchgefiihrt worden. Hierbei
wurden systematisch die jeweiligen Besonderheiten der unterschiedlichen Lie-
geplitze erfasst und dem Havariekommando als Entscheidungshilfe zur Ver-
fiigung gestellt. Es wurden entlang der deutschen Kiisten und in den Seehéfen
mehr als 40 Liegeplatze identifiziert, die sich im Einzelfall als Notliegeplatz
eignen. Dariiber hinaus wird gepriift, ob im Bereich der Jademiindung und in
Cuxhaven zusitzlich zu diesen Liegeplatzen in Deutschland speziell hergerich-
tete Notliegepldtze eingerichtet werden konnen. Da es sich bei der Zuweisung
eines Notliegeplatzes immer um eine Einzelfallentscheidung handelt, kann
praktisch jeder geeignete Liegeplatz als Notliegeplatz in Frage kommen. Bei
einer entsprechenden Entscheidung tiber einen Notliegeplatz sind umfangreiche
Entscheidungskriterien zu beachten.
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13. Auf welche Weise kann gewihrleistet werden, dass die Flaggenstaaten,
insbesondere die so genannten ,,offenen Register®, ihre Verpflichtungen
aus internationalen Ubereinkommen zur effektiven Kontrolle und Uber-
wachung von Schiffen unter ihrer Flagge erfiillen und wie ist die Haltung
der IMO im Hinblick auf die Einfiilhrung eines entsprechenden Audit-
Verfahrens?

Die Bundesregierung geht davon aus, dass die offenkundigen Méngel im
Bereich der Schiffssicherheit und des Meeresumweltschutzes in der internatio-
nalen Handelsschifffahrt weniger auf das Fehlen entsprechender Vorschriften,
als hauptsichlich auf die mangelnde Anwendung und Kontrolle der existieren-
den internationalen Vorschriften durch gewisse Flaggenstaaten zuriickzufiihren
sind und wertet dabei das fortlaufende Erscheinen bestimmter Flaggenstaaten
in ,,Schwarzen Listen* der Hafenstaatkontrollvereinbarungen als Indikator fiir
eine defizitdre Aufgabenerfiillung im Hinblick auf wichtige Sicherheitsiiberein-
kommen insgesamt. Dabei wird zugrunde gelegt, dass einige ,,offene Register*
Schiffsregistrierungen iliber das Internet ohne vorangehende Eingangsbesich-
tigung ermdoglichen, eine effektive Kontrolle der Schiffe mangels einer vorhan-
denen Uberwachungsorganisation nicht oder nur unzureichend durchgefiihrt
wird und oftmals die vom jeweiligen Flaggenstaat ausgestellten Schiffszeug-
nisse einen méngelfreien und mit dem tatséchlichen Zustand des Schiffs nicht
iibereinstimmenden Sicherheitsstandard dokumentieren.

Die Europiische Union hat mit der Anderungsrichtlinie 2001/106/EG zur
Durchsetzung internationaler Normen fiir die Schiffssicherheit und die Ver-
hiitung von Verschmutzung an Bord von Schiffen, die Gemeinschaftshifen an-
laufen und Hoheitsgewisser der Mitgliedstaaten befahren (Hafenstaatkontrolle)
vom 19. Dezember 2001 wirkungsvolle GegenmaBnahmen gegen Schiffe er-
griffen, die wegen ihres schlechten Erhaltungszustands, ihrer Flagge und ihrer
Vorgeschichte ein offenkundiges Risiko fiir die Sicherheit des Seeverkehrs und
die Meeresumwelt darstellen. Danach wird — unter anderem — einem Schiff der
Zugang zu den Gemeinschaftshdfen verweigert, sofern dieses Schiff die Flagge
eines Staates flihrt, der in der im Jahresbericht des Paris MoU ver6ffentlichten
»Schwarzen Liste* als Staat mit ,,sehr hohem® oder ,,hohem* Risiko aufgefiihrt
ist und in den vorausgegangenen 3 Jahren mehr als einmal in einem Hafen
eines Unterzeichnerstaats des Paris MoU festgehalten wurde. Diese Mafinah-
men stellen neben den nach den internationalen Ubereinkommen mdglichen
Festhaltungen im Rahmen der Hafenstaatkontrolle aus Sicht der Bundes-
regierung eine wirkungsvolle Sanktion der europdischen Hafenstaaten bei der
Bekdmpfung des ,,substandard shipping* dar.

Um der trotz der genannten Sanktionen weiterhin festzustellenden defizitiren
Aufgabenerfiillung durch gewisse Flaggenstaaten weltweit entgegenzutreten,
hat die Bundesregierung im Rahmen der Verkehrsministerkonferenz vom Ja-
nuar 2001 in Tokio gemeinsam mit 22 europdischen und auflereuropdischen
Staaten ein Programm zur Verstarkung des Schutzes der Meere vor unsicheren
und umweltgefdhrdenden Schiffen angenommen. Kernelement ist insbesondere
die Einrichtung eines externen Bewertungsverfahrens (Audit) hinsichtlich der
flaggenstaatlichen Aufgabenerfiillung durch die IMO. Deutschland hatte schon
zuvor in den Gremien der IMO die Einrichtung des bereits im Rahmen der
Internationalen Zivilluftfahrt-Organisation (ICAQO) erfolgreich praktizierten
Audit-Verfahrens fiir die Seeschifffahrt gefordert und konnte fiir diese Forde-
rung inzwischen Unterstiitzung durch eine internationale Initiative gewinnen.
Die Einzelheiten des von der IMO auf die Gegebenheiten und Verwaltungs-
strukturen bei der flaggenstaatlichen Aufgabenerfiillung in jedem Flaggenstaat
im Einzelnen abzustimmenden Verfahrens, das zunichst auf freiwilliger Basis
angewendet werden soll, wie die Entscheidung iiber die Zusammensetzung von
Audit-Ausschiissen und die Anwendung von objektiven Beurteilungskriterien
werden nach der bereits erfolgten Zustimmung des IMO-Rates im Juni 2002 in
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einem besonderen Ausschuss entwickelt. Die ziigige Annahme der Vorschldge
bereits durch die 23. IMO-Vollversammlung im November 2003 wird von
Deutschland gemeinsam mit den Teilnehmerstaaten der Tokio-Konferenz ge-
fordert.

Die Bundesregierung wird dariiber hinaus die Haufung der Havarien im Kanal
im Zusammenhang mit dem Wrack der ,, Tricolor ab Mitte Dezember 2002 zum
Anlass nehmen, in der Internationalen Seeschifffahrtsorganisation darauf hinzu-
wirken, dass sich alle Reedereien, die ein Schiff bereedern bzw. bereederten, das
durch eine von diesem Schiff maBigeblich verursachte Havarie aufgefallen ist
oder im Rahmen der Hafenstaatkontrolle mit einer Zugangsverweigerung zu
Héfen belegt wurde, einem externen Bewertungsverfahren (Audit) unterziehen
miissen, mit dem lber die weitere Teilnahme dieser Reederei am internationalen
Seeverkehr entschieden wird.

14. Wie ist der gegenwiértige Stand der Umsetzung der europdischen Richtli-
nie {iber die Hafenstaatkontrolle (Richtlinie 2001/106/EG des Européi-
schen Parlaments und des Rates vom 19. Dezember 2001 zur Anderung
der Richtlinie 95/21/EG des Rates zur Durchsetzung internationaler Nor-
men fiir die Schiffssicherheit, die Verhiitung von Verschmutzung und die
Lebens- und Arbeitsbedingungen an Bord von Schiffen, die Gemein-
schaftshidfen anlaufen und in Hoheitsgewéssern der Mitgliedstaaten fah-
ren (Hafenstaatkontrolle)) in Deutschland und sieht die Bundesregierung
im Hinblick auf die Umsetzung dieser Richtlinie im Eindruck der jiings-
ten Tankerkatastrophe Regelungsbedarf, der iiber die Vorgaben der Richt-
linie hinausgeht?

Die Richtlinie 95/21/EG des Rates vom 19. Juni 1995 iiber die Kontrolle von
Schiffen durch den Hafenstaat in der Fassung nach der Anderung durch die
Richtlinie 2001/106/EG wurde durch die Vierte Schiffssicherheitsanpassungs-
verordnung vom 25. September 2002 (BGBI. I S. 3762) mit Wirkung zum
22. Juli 2003 umgesetzt. Zeitgleich wird die textidentische Pariser Vereinba-
rung iiber die Hafenstaatkontrolle in Kraft gesetzt.

Deutschland hat bereits ab dem Haushalt 2002 rechtzeitig die erforderlichen
personellen Ressourcen bereitgestellt und neue Besichtiger rekrutiert. Deutsch-
land wendet mit seinen EU-Partnern die verschirften Kontrollmechanismen be-
reits ab Januar 2003 an.

Die jiingste Tankerkatastrophe bestitigt die Notwendigkeit der aus der Erika-
Havarie entwickelten MaBinahmen, die unter anderem zur Anderung der Hafen-
staatkontrollrichtlinie fithrten. Die Bundesregierung ist daher zuversichtlich,
dass insbesondere die obligatorischen erweiterten Kontrollen fiir Risikoschiffe,
aber auch die verschirften Regelungen fiir Zugangsverweigerungen eine deut-
liche Verbesserung der Schiffssicherheit nach sich ziehen. Grundsétzlich sieht
die Bundesregierung keinen weiteren Bedarf an Mallnahmen.

15. Wenn ja, welche diesbeziiglichen Uberlegungen und konkreten Schritte
hat die Bundesregierung dazu bisher angestellt bzw. ergriffen?

Ausgehend von den Schlussfolgerungen des Rates zur Prestige-Havarie wurde
die See-Berufsgenossenschaft (See-BG) angewiesen, insbesondere Ein-Hiillen-
Tanker besonders kritisch zu kontrollieren und sicherzustellen, dass — abhidngig
von der Personalausstattung im Einzelfall — nach Mdglichkeit kein Risikoschiff
einen deutschen Hafen ohne vorgeschriebene Kontrolle verlasst.
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Die Besichtiger der See-BG werden in der Regel fiir flaggen- und hafenstaat-
liche Aufgaben eingesetzt. In Konfliktfallen wird die See-BG entsprechende
Prioritéten setzen.

16. Hat die Bundesregierung in den bilateralen Gesprichen mit der franzosi-
schen Regierung nach der Havarie der ,,Prestige” die von der EU-Kom-
mission kritisierten Vollzugsdefizite bei der Umsetzung der Hafenstaat-
kontrolle in Frankreichs Hafen angesprochen und welche Auskiinfte hat
die franzdsische Seite hierzu erteilt?

Die EU-Kommission hat die Mitgliedstaaten aufgefordert, ihren Verpflichtun-
gen bei der Hafenstaatkontrolle konsequent nachzukommen. Frankreich hatte
als Folgerung aus dem Tankerungliick ,,Erika“ angekiindigt, das fiir die Kon-
trollen erforderliche Personal erheblich aufzustocken.

Die franzosische Kontrollquote wurde auch auf der 34. Sitzung des Hafenstaat-
kontrollausschusses im Mai 2001 in Briigge angesprochen. Angesichts eines
angekiindigten Vertragsverletzungsverfahrens der EU gegen Frankreich und Ir-
land befasste sich auch die 35. Sitzung des Hafenstaatkontrollausschusses im
Mai 2002 in Halifax damit.

Die Defizite rithren nach franzdsischen Aussagen im Wesentlichen aus einer
unerwartet hohen Fluktuation der Besichtiger (Altersruhezeitregelung), deren
Rekrutierung wegen ungiinstiger Rahmenbedingungen nicht einfach sei. Hinzu
komme eine mindestens 2-jahrige Zusatzausbildung, bevor die Besichtiger im
operationellen Betrieb eingesetzt werden konnten. Vor dem Hintergrund der
Aktivitidten der Kommission und der Erkldrungen Frankreichs ist eine weitere
bilaterale Initiative zu diesem Thema nicht erforderlich.

17. Welche konkreten Moglichkeiten sieht die Bundesregierung, um auf eine
beschleunigte Umsetzung des bereits beschlossenen Konzepts einer ver-
starkten Hafenstaatkontrolle hinzuwirken?

Auf die Antwort zu Frage 14 wird verwiesen. Die Bundesregierung hat frithzei-
tig insbesondere die erforderlichen Ressourcen bereitgestellt und ist somit in
der Lage, bereits vorzeitig die verschérften Kontrollregeln anzuwenden.

18. Wie bewertet die Bundesregierung Bestrebungen, Lotsen in das Melde-
system der Hafenstaatkontrolle einzubeziehen?

Nach Artikel 13 der Hafenstaatkontrollrichtlinie sind Lotsen bereits heute eine
wichtige Informationsquelle fiir die Hafenstaatkontrolle. Es wird begriif3t, dass
die damit verbundenen Verpflichtungen der Lotsen noch einmal ausdriicklich
betont werden.

19. Liegen der Bundesregierung Erkenntnisse vor, dass auch in Deutschland
durch die See-Berufsgenossenschaft bei den durchgefiihrten Kontrollen
gemidl der Hafenstaatkontrolle aus Zeit-, Personal- und Kostengriinden
selten die Risikoschiffe kontrolliert werden, sondern eher Schiffe, bei de-
nen weniger Probleme zu erwarten sind?

Der Bundesregierung liegen solche Erkenntnisse nicht vor. Die See-BG unter-
sucht nur Schiffe, die von der Datenbank SIRENAC zur Besichtigung frei-
gegeben sind. Das sind Schiffe, fiir die Anhaltspunkte vorliegen, die eine
Kontrolle nahe legen. Sie wendet dabei die festgelegten Selektionskriterien an.
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Angesichts der Verteilung der ankommenden Schiffe auf die deutschen Héfen
und den dort fiir die Hafenstaatkontrolle zur Verfiigung stehenden Ressourcen
kann nicht jedes zur Kontrolle freigegebene Schiff kontrolliert werden. Dies ist
nach der Pariser Vereinbarung auch nicht erforderlich. Mit Ausnahme des Jah-
res 2001 (unerwartet hohe Personalabginge) erfiillt Deutschland seit 1982 die
Anforderungen der Richtlinie und der Pariser Vereinbarung, wonach 25 % der
ankommenden Schiffe zu kontrollieren sind.

Eine gleichméBige Verteilung dieser Quote auf alle Héfen ist nicht angezeigt,
da Risikoschiffe sich unterschiedlich auf die Anlaufhéfen verteilen: So kom-
men z. B. in Bremerhaven iiberwiegend neue Containerschiffe an, wahrend in
Wilhelmshaven Oltanker das Bild prigen.

20. Wer tragt die Kosten, wenn ein Schiff gemél einer durchgefiihrten Kon-
trolle als nicht seetauglich eingestuft und am Auslaufen gehindert wird?

GemélB Artikel 16 der Hafenstaatkontrollrichtlinie sind im Falle einer Fest-
haltung alle mit der Uberpriifung verbundenen Kosten vom Eigentiimer oder
Betreiber des Schiffes abzugelten.

21. Wie viele Schiffe wurden in den letzten 5 Jahren geméf der Hafenstaat-
kontrolle durchschnittlich in deutschen Héafen kontrolliert und wie hoch
ist der Anteil der kontrollierten Schiffe in Abhdngigkeit von Anzahl,
Schiffsgrofen und Flaggen?

1998: 1 614 Schiffe, das sind 26,2 % der individuellen Ankiinfte,
1999: 1 765 Schiffe, das sind 25,3 % der individuellen Ankiinfte,
2000: 1 804 Schiffe, das sind 25,87 % der individuellen Ankiinfte,
2001: 1 475 Schiffe, das sind 21,78 % der individuellen Ankiinfte,

2002: 1 770 Schiffe, das sind 26,15 %* der individuellen Ankiinfte.

* Diese Zahl wird vom Datenzentrum in St. Malo noch um Korrekturfaktoren bereinigt und wird bereinigt
bei rund 26 % liegen.

Beziiglich der Schiffsgroen und Flaggen bei Kontrollen in deutschen Hifen
liegen keine ausreichenden statistischen Angaben vor.

22. Wie oft wurden in den letzten 5 Jahren bei Hafenstaatkontrollen Méngel
festgestellt, wie verteilten sich die Mangel und wie oft ist eine Seeuntaug-
lichkeit festgestellt worden?

1998: 859 Maingel*, 92 Festhaltungen, das sind 5,70 % der iiberpriiften
Schiffe,

1999: 849 Maingel*, 115 Festhaltungen, das sind 6,51 % der iiberpriiften
Schiffe,

2000: 992 Mingel*, 165 Festhaltungen, das sind 9,15 % der iiberpriiften
Schiffe,

2001: 845 Mangel*, 111 Festhaltungen, das sind 7,52 % der iiberpriiften
Schiffe,

2002: 834 Mingel*, 113 Festhaltungen, das sind 6,38 % der iberpriiften
Schiffe.

* In der Regel werden pro Schiff mehrere Méngel festgestellt.
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Die meisten Méngel entfielen der Reihe nach auf

® [ ebensrettungseinrichtungen,

® Feuerbekdmpfungseinrichtungen,

e generelle Sicherheit (z. B. auch Strukturméngel),

e Sicherheit der Navigation,

o MARPOL-Verstofie,

e Zertifikate und Dokumente,

® Freibordméngel (Dichtigkeit der Luken- und AuBlenverschliisse etc.),

® [cbens- und Arbeitsbedingungen an Bord.

23. Welche Konsequenzen zieht die Bundesregierung aus der Erklarung der
See-Berufsgenossenschaft, dass wegen Personalmangels in Deutschland
nicht die von der EU vorgeschriebene Quote fiir eine Hafenstaatkontrolle
erfiillt werden kann?

Diese Erkldrung der See-BG ist der Bundesregierung nicht bekannt. Im Ubri-
gen wird auf die Antworten auf die Fragen 14 und 21 verwiesen.

24. Wie viele Beschiftigte der See-Berufsgenossenschaft filhren Hafenstaat-
kontrollen durch?

Derzeit nehmen bei der See-BG 39 Mitarbeiter (inkl. Verwaltung) Aufgaben der
Hafenstaatkontrolle wahr. Dabei muss beachtet werden, dass diese — abgesehen
von 3 Exklusivbesichtigern fiir die Hafenstaatkontrolle — auch fiir Flaggenstaat-
aufgaben eingesetzt werden.

25. Wie entwickelten sich die Beschiftigtenzahlen der in den européischen
Staaten mit den Hafenstaatkontrollen beauftragten Behdrden und Einrich-
tungen seit Inkrafttreten der EU-Richtlinie zur Hafenstaatkontrolle?

Diese Zahlen werden alle 3 Jahre aktualisiert. Fiir 2001 liegen aus den EU-
Staaten folgende Zahlen iiber Beschéftigte vor:

Staat Vollzeit Teilzeit Gesamt
Belgien 8 0 8
Dénemark 0 30 30
Finnland 1 24 25
Frankreich* 18 19 37
Deutschland 0 29 29
Griechenland 15 4 19
Island 0 1 1
Irland Es liegen keine Zahlen vor.

Italien 0 148 148
Norwegen 0 62 62
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Staat Vollzeit Teilzeit Gesamt
Portugal 4 7 11
Spanien 0 27 27
Schweden 0 45 45
Niederlande 6 1 7
Vereinigtes Konigreich 0 87 87

* Zahlen fiir 1998; Frankreich hat im Jahr 2001 keine Angaben gemacht.

In Deutschland hat sich seit Inkrafttreten der Richtlinie 1995 die Anzahl der
Besichtiger fiir die Hafenstaatkontrolle mehr als verdoppelt. Allein von 2001
auf 2002 hat sich die Anzahl der Besichtiger um 10 erhoht (vgl. auch Antwort
auf Frage 24).

26. Durch welche Regelungen wurde die europdische Richtlinie zu Klassifi-
kationsgesellschaften (Richtlinie 97/58/EG der Kommission vom 26. Sep-
tember 1997 zur Anderung der Richtlinie 94/57/EG des Rates iiber ge-
meinsame Vorschriften und Normen fiir Schiffsiiberpriifungs- und
-besichtigungsorganisationen und die einschliagigen Maflnahmen der See-
behorden) in Deutschland umgesetzt und sieht die Bundesregierung im
Hinblick auf die Umsetzung dieser Richtlinie im Eindruck der jiingsten
Tankerkatastrophe Regelungsbedarf, der {iber die Vorgaben der Richtlinie
hinausgeht?

Wenn ja, welche diesbeziiglichen konkreten Uberlegungen und Schritte
hat die Bundesregierung dazu bisher angestellt?

Die Bundesregierung hat die genannte Anderungsrichtlinie 97/58/EG durch
Artikel 1 der Ersten Schiffssicherheitsanpassungsverordnung vom 18. Septem-
ber 1998 umgesetzt. Im Hinblick auf die am 19. Dezember 2001 erlassene Richt-
linie 2001/105/EG des Européischen Parlaments und des Rates zur weiteren
Anderung der Richtlinie 94/57/EG, die bereits durch Artikel 1 der Vierten
Schiffssicherheitsanpassungsverordnung vom 25. September 2002 in deutsches
Recht umgesetzt worden ist, siecht die Bundesregierung derzeit keinen weiteren
aktuellen Regelungsbedarf. Nach Einschidtzung der Bundesregierung ist mit
Annahme der Richtlinie 2001/105/EG als Teil des so genannten Erika I-Pakets
bereits ein wichtiger Schritt fiir eine weitere Verbesserung der Uberwachung der
Klassifikationsgesellschaften getan worden. Mit dieser Richtlinie werden u. a.
die Verantwortung der Klassifikationsgesellschaften europaweit geregelt und
bestimmte Uberwachungspflichten auf die Europdische Kommission iibertra-
gen, die damit neben den Mitgliedstaaten EU-weit einen einheitlichen, hohen
Sicherheitsstandard sicherstellen wird.
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27. Wie ist der gegenwirtige Stand der Umsetzung der europdischen Verord-
nung zur beschleunigten Einfiihrung von Doppelhiillentankschiffen (Ver-
ordnung (EG) Nr. 417/2002 des europdischen Parlaments und des Rates
vom 18. Februar 2002 zur beschleunigten Einfiihrung von Doppelhiillen
oder gleichwertigen Konstruktionsanforderungen fiir Einhiillen-Oltank-
schiffe und zur Aufthebung der Verordnung (EG) Nr. 2978/94 des Rates)
in Deutschland sowie in den Mitgliedstaaten der EU?

Die Verordnung (EG) Nr. 417/2002 des Europdischen Parlaments und des Rates
vom 18. Februar 2002 zur beschleunigten Einfithrung von Doppelhiillen oder
gleichwertigen Konstruktionsanforderungen fiir Ein-Hiillen-Oltankschiffe und
zur Authebung der Verordnung (EG) Nr. 2978/94 des Rates bedarf keiner ge-
sonderten Umsetzung in deutsches Recht. Die Verordnung ist am 27. Mérz
2002 in Kraft getreten und gilt seit dem 1. September 2002. Die Verordnung ist
in allen ihren Teilen verbindlich und gilt unmittelbar in jedem Mitgliedstaat.

28. Wie bewertet die Bundesregierung die Mdoglichkeiten, eine unbe-
schriankte Haftung der Eigner, Reedereien, Charterer und Verlader bzw.
Ladungseigentiimer einzufiihren?

Der Umfang der Haftung des angesprochenen Personenkreises ist weitgehend
durch internationale Ubereinkommen — und diese umsetzend durch nationales
Recht — geregelt. Fiir Oltanker gilt ein besonderes Haftungsregime.

1. Allgemein geltende Regelungen

Es ist zwischen der Haftung des Schiffseigentiimers, des Reeders und Charte-
rers auf der einen Seite sowie der Haftung des Verladers bzw. Ladungseigen-
tiimers auf der anderen Seite zu unterscheiden.

Was die Haftung des Schiffseigentiimers, des Reeders und des Charterers an-
geht, so ist darauf zu verweisen, dass es einem althergebrachten, in allen See-
rechtsnationen verankerten Prinzip entspricht, dass der Reeder fiir die Gesamt-
heit der sich aus einem Schiffsunfall ergebenden Anspriiche nur beschrinkt
haftet. Der Grund hiertiir liegt in der Erkenntnis, dass eine unbeschrénkte
Haftung angesichts der enormen Haftungsrisiken bei einem Schiffsunfall den
Reeder in seinem wirtschaftlichen Dasein in unangemessener Weise gefdhrden
und damit das Fortbestehen von Reedereibetrieben in Frage stellen wiirde.

Nach dem allgemeinen in Deutschland geltenden System der globalen Haf-
tungsbeschrinkung, das auf dem derzeit in 38 Staaten geltenden Ubereinkom-
men von 1976 iiber die Beschrinkung der Haftung fiir Seeforderungen (BGBL
1986 II S. 786) beruht, haftet der Reeder grundsétzlich unbeschrinkt mit sei-
nem ganzen Vermdgen, kann jedoch seine Haftung durch Errichtung eines Haf-
tungsfonds oder durch Einrede im Prozess beschrianken. Beschrankungsberech-
tigt sind der Schiffseigentiimer, der Charterer, der Reeder und der Ausriister des
Schiffes, der Berger oder Retter sowie jede Person, fiir deren Handeln, Unter-
lassen oder Verschulden eine der o. g. Personen haftet. Die Haftungssummen
sind so bemessen, dass sie einen Grof3teil der Schiden abdecken.

Angesichts der Verankerung des Systems der globalen Haftungsbeschrinkung
in allen Schifffahrtsnationen und der Bedeutung, die dieses System fiir die
Schifffahrt hat, erscheint es ausgeschlossen, dass sich die internationale Staa-
tengemeinschaft fiir eine Abschaffung dieses Systems aussprechen wird. Eine
Abschaffung dieses Systems allein in Deutschland wiirde zu einer nicht vertret-
baren Weftbewerbsverzerrung fithren. Realistischer erscheint dagegen, den
Glaubigerschutz durch eine Erhohung der Haftungssummen zu verbessern.
Was die allgemeine Haftungsbeschrankung anbelangt, so ist eine Erhdhung der
in dem Ubereinkommen von 1976 festgesetzten Haftungssummen durch das
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Protokoll von 1996 zur Anderung des genannten Ubereinkommens erfolgt.
Deutschland hat dieses Protokoll am 3. September 2001 ratifiziert. Mangels
Vorliegens von 10 Ratifikationen — das Protokoll wurde bisher nur von Austra-
lien, Danemark, Deutschland, Finnland, Norwegen, Russland, Sierra Leone
und dem Vereinigten Konigreich ratifiziert — konnte das Protokoll jedoch noch
nicht volkerrechtlich in Kraft treten.

Ein vergleichbares System gilt nicht fiir Verlader bzw. Ladungseigentiimer.
Diese haben mithin nicht die Moglichkeit der sog. globalen Haftungsbeschran-
kung.

II. Sonderregelungen fiir Oltanker
Fiir Oltanker gelten folgende Regelungen:

a) Aus den oben bereits genannten Griinden ist die Haftung fiir die Eigentlimer
von Oltankern ebenfalls beschrinkt, und zwar nach dem Ubereinkommen
iiber die Zivilrechtliche Haftung fiir Olverschmutzungsschiden in der
Fassung des Protokolls von 1992 (BGBI. 1996 II S. 670 ff.). Die Hohe der
Haftungsbeschrankung ist von der Grofe des Schiffes abhéngig. Gegenwir-
tig haftet der Eigentiimer bis zu einem Betrag von ca. 80 Mio. Euro. Am
1. November 2003 erhoht sich dieser Betrag auf ca. 120 Mio. Euro (s. Ver-
ordnung des Bundesministeriums der Justiz vom 22. Mérz 2002, BGBI.
2002 11 S. 943 ft.). Das Schiff muss entsprechend versichert sein.

b) Sind die Schiden so hoch, dass sie durch die Leistung der Versicherung
nicht abgedeckt werden, tritt der International Oil Pollution Compensation
Fund 1992 ein. Er trigt Schiden von bis zu ca. 180 Mio. Euro. Dieser Betrag
erhoht sich am 1. November 2003 auf ca. 270 Mio. Euro (s. oben genannte
Verordnung des Bundesministeriums der Justiz vom 22. Mérz 2002). Der
Fonds wird aus Beitrdgen der Mineraldlwirtschaft gespeist.

¢) Die Bundesregierung setzt sich — mit den anderen Mitgliedstaaten der Euro-
péischen Union und weiteren Staaten — fiir die Schaffung eines zusétzlichen
Haftungsfonds ein. Im Mai 2003 fiihrt die IMO eine Diplomatische Konfe-
renz durch, die voraussichtlich ein entsprechendes Ubereinkommen be-
schlieBen wird. Der Europiische Rat hat sich fiir die Ratifizierung des Uber-
einkommens durch alle Mitgliedstaaten und seine schnelle Umsetzung
ausgesprochen. Die Entschiddigungshochstbetrage werden nochmals deut-
lich heraufgesetzt; die EU-Mitgliedstaaten streben eine Entschidigungs-
summe von 1 Mrd. Euro pro Schadensfall an.

Das geschilderte System, das sowohl Schiffseigentiimer/Reeder als auch die
Mineraldlindustrie, und damit Charterer bzw. Ladungseigentiimer in die Haf-
tung einbezieht, hat sich bei der Abwicklung der Schiden grundsétzlich
bewihrt. Ob auf internationaler Ebene eine Bereitschaft zur Einfiihrung einer
unbeschrinkten Haftung des Schiffseigentiimers iiber die bereits geregelten
Félle der vorsétzlichen Schadensverursachung hinaus besteht, ist zweifelhaft.

29. Wie weit ist das Verfahren zur Einrichtung einer Europdischen Seesicher-
heitsagentur, zu der am 10. Januar 2002 von der EU-Kommission der ge-
meinsame Standpunkt des Rates an das Europdische Parlament tibermit-
telt wurde (2000/0325 COD), gedichen und wann ist mit einer
Arbeitsaufnahme der neuen Agentur zu rechnen?

Mit der Verordnung (EG) Nr. 1406/2002 des Europdischen Parlaments und des
Rates vom 27. Juni 2002 zur Errichtung einer Europdischen Agentur fiir die
Sicherheit des Seeverkehrs (ABI. EG Nr. L 208 vom 5. August 2002 S. 1) hat
die Européische Union ein wichtiges Instrument verabschiedet, das die Wirk-
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samkeit der Gemeinschaftsvorschriften zur Sicherheit im Seeverkehr signifi-
kant verbessert. Die Agentur wird die Mitgliedstaaten und die Kommission bei
der Umsetzung der gemeinschaftlichen Rechtsvorschriften zur Sicherheit im
Seeverkehr unterstiitzen. Geméf Artikel 23 der Verordnung soll die Agentur
innerhalb von 12 Monaten nach ihrem Inkrafttreten ihre Arbeit autnehmen. Am
4. Dezember 2002 fand eine erste Sitzung des Verwaltungsrats statt; in einer
weiteren Sitzung am 20. Januar 2003 soll die Ernennung des Direktors beraten
werden.

Da noch nicht geklart ist, wo die Agentur ihren endgiiltigen Sitz haben wird
(Entscheidung der Staats- und Regierungschefs), wird sie vorldufig in Briissel
arbeiten. Damit kann die Agentur ihre Arbeit 6 Monate frither als vorgesehen
aufnehmen.

30. Wie soll das Havariekommando in die europdische Seesicherheitsagentur
integriert werden?

Das Havariekommando ist eine gemeinsame Einrichtung des Bundes und der
Kiistenldnder zum Aufbau und zur Durchfithrung eines gemeinsamen Unfall-
managements auf Nord- und Ostsee. Weder die Verordnung (EG) Nr. 1406/
2002 des Europédischen Parlaments und des Rates vom 27. Juni 2002 zur Er-
richtung einer Européischen Agentur fiir die Sicherheit im Seeverkehr noch die
Bund-Kiistenldnder-Vereinbarung iiber die Errichtung des Havariekommandos
sehen eine Integration des Havariekommandos in die Agentur vor.
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