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ANTRAG

der Fraktionen der SPD, CDU und PDS

EntschlieBung zur Umsetzung von Beschlissen der 11. Ostseeparlamentarier-
konferenz in St. Petersburg (Russische Fdderation) am 30. September und
1. Oktober 2002

Der Landtag mdge beschliel3en:

1.

Der Landtag stimmt den von der 11. Ostseeparlamentarierkonferenz (Baltic Sea
Parliamentary Conference - BSP@) St. Petersburg am 1. Oktober 2002 verabschiedeten
Beschliissen (Anlage) im Rahmen seiner Zustandigkeiten zu.

Der Landtag begruf3t die Entscheidung der Helsinki-Kommission, der BSPC einen
Beobachterstatus einzuraumen und wertet dies als einen Erfolg der internationalen Arbeits-
gruppe ,Maritime Sicherheit* (Committee on Maritime Safety - COMS). Ferner begruf3t der
Landtag, dass die wesentlichen Arbeitsergebnisse des COMS, in die auch die Beschlusse des
Landtages Mecklenburg-Vorpommern eingeflossen sind, durch die BSPC einstimmig
bestatigt worden sind.

Vor dem Hintergrund der jiingsten Vorfélle - der Terroranschlag auf den franzésischen
Oltanker ,Limburg® vor der jemenitischen Kiste sowie der Untergang des Oltankers
.Prestige” vor dem spanischen Festland - sieht es der Landtag als erforderlich an, dass das
Thema ,Maritime Sicherheit im Ostseeraum“ von der BSPC und den jeweiligen Mitglieds-
parlamenten mit dem bisherigen Nachdruck weiter inhaltlich begleitet wird.

Volker Schlotmann und Fraktion

Eckhardt Rehberg und Fraktion

Angelika Gramkow und Fraktion
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Begrundung:

Zu Ziffer 1

Vom 30. September bis zum 1. Oktober 2002 fand in St. Petersburg die
11. Ostseeparlamentarierkonferenz (Baltic Sea Parliamentary Conference - BGRC)
Vertreten waren anndhernd 150 Delegierte aller nationalen und regionalen Parlamente der
Ostseeanrainerstaaten. In vier Sitzungsblocken beschéftigten sich die Konferenzteilnehmer mit
den Themenbereichen ,Zusammenarbeit im Ostseeraum®, ,Nordliche Dimension®, ,Okolo-
gische und Umweltherausforderungen im Ostseeraum® sowie ,Auswirkungen der
EU-Erweiterung auf Kaliningrad®.

Im ersten Sitzungsabschnitt stand ein Bericht von Nikolay Tulaev als neuem Vorsitzenden des
Standigen Parlamentarischen Ausschusses der BSPC Uber die Gremienarbeit seit der
Greifswalder Konferenz auf der Tagesordnung. Der russische Abgeordnete stellte die Zukunft
des Kaliningrader Gebietes in den Mittelpunkt seiner Ausfiihrungen und wies im Ubrigen darauf
hin, dass es finanzieller Hilfen fir Russland bei der Losung 6kologischer Probleme bedirfe. Fir
den Ostseerat sprach der finnische Minister fur Nordische Zusammenarbeit Jan-Erik Enestam.
Er hob das Interesse an der Verbesserung von Verkehrsverbindungen und einer Beschleunigung
der Zollabfertigung hervor, thematisierte aber auch Fragen des Umweltschutzes wie
beispielsweise eine Reduzierung von Gewasserverunreinigungen und die Einhaltung der
Kriterien des Kyoto-Protokolls.

Im zweiten Arbeitsabschnitt sprach die Préasidentin des Nordischen Rates Outi Ojala im Rahmen
ihres Eingangsreferates Uber Umweltschutzfragen und Kriminalitatsprobleme, insbesondere
Gewalt im Zusammenhang mit Kinder-, Frauen- und Drogenhandel sowie Rassismus.

Als Leiter der international besetzten Arbeitsgruppe ,Maritime Sicherheit® (Committee on
Maritime Safety - COMS) der Ostseeparlamentarierkonferenz prasentierte der seinerzeitige
Vorsitzende des hiesigen Umweltausschusses, Dr. Henning Klostermann, im dritten Abschnitt
die Ergebnisse der einjahrigen Tatigkeit. Die Einrichtung dieses Gremiums war im Jahr 2001
von der Greifswalder Konferenz beschlossen worden, um weitere politische Handlungs-
empfehlungen zur Verbesserung der Maritimen Sicherheit im Ostseeraum zu entwickeln. Die
COMS-Mitglieder - Abgeordnete aus zwolf nationalen und regionalen Parlamenten - hatten
neben einer Sachverstandigenanhoérung Expertengesprache an verschiedenen Orten im
Ostseeraum durchgefuhrt und einen Bericht fur die 11. Konferenz erarbeitet, der neben einer
Problemanalyse u. a. konkrete Forderungen gegeniiber dem Ostseerat sowie den nationalen
Regierungen enthalt. Die Arbeitsergebnisse haben in wesentlichen Teilen ihren Niederschlag in
der Resolution gefunden, die in St. Petersburg einstimmig angenommen worden ist.
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In der Fortsetzung der Debatte zum dritten Tagungsabschnitt wurden weitere Umweltthemen
angesprochen. So bemangelte Wieslaw Walendziak, Mitglied des polnischen Sejm, dass
internationale Vereinbarungen und Beschlisse zum Umweltschutz nur zum Teil umgesetzt
worden seien. Vadim Paka, Direktor am Ozeanologischen Institut der Russischen Akademie der
Wissenschaften, thematisierte das Problem chemischer Kampfstoffmunition, die nach dem
Zweiten Weltkrieg in der Ostsee versenkt worden ist. Da es nur ungenaue Informationen tber
Lage und Zustand der am Meeresgrund liegenden Munition und Kampfstoffe gebe, seien
Spekulationen tber mdgliche Auswirkungen und Umweltkatastrophen Tur und Tor gedffnet.
Als Generalsekretar der Helsinki-Kommission zum Schutz der Meeresumwelt der Ostsee
widersprach Mieczystaw Ostojski den Ausfiihrungen teilweise, betonte jedoch zugleich, dass die
Regierungen die Lage der versenkten Kampfstoffmunition weiter ermitteln und deren Zustand
und Gefahrdungspotential vorausschauend prifen missten.

Im vierten Sitzungsabschnitt der die Situation Kaliningrads thematisierte, kam es zu gréf3eren
Kontroversen. So formulierten Konstantin Kosatschew vom Ausschuss fir Internationale
Angelegenheiten der russischen Staatsduma und Vladimir Nikitin, Vorsitzender der
Kaliningrader Duma, die Angste vor einer Isolierung des Gebietes nach einem EU-Beitritt von
Polen und den baltischen Staaten. Der danische Botschafter Lars Vissing wies als Vertreter der
amtierenden EU-Prasidentschaft derartige Befurchtungen zuriick und erlauterte u. a. die von der
Europaischen Union vorgeschlagenen Transitlésungen fur den Personen- und Gliterverkehr.

In der Schlussresolution, die einstimmig verabschiedet wurde, werden Ldsungen avisiert, die
maogliche Trennlinien im Ostseeraum weiter minimieren. Die seit Griindung der Ostseeparla-

mentarierkonferenz im Jahr 1991 immer wieder gestellte Frage zur Einbeziehung Russlands in
die engere Kooperation ist in St. Petersburg trotz teilweise unterschiedlicher inhaltlicher

Positionen klar beantwortet worden: Bei der parlamentarischen Zusammenarbeit im Bereich des
Mare Balticum ist Russland mit dabei, genauso wie Mecklenburg-Vorpommern und alle anderen

regionalen und nationalen Parlamente der Ostseeanrainerstaaten. Die 12. BSPC soll im
September 2003 im finnischen Oulu stattfinden.

Mit Zustimmung aller Delegationen wurde die aus der Anlage ersichtliche Resolution
beschlossen. Einstimmig angenommen wurde im Rahmen einer Anderung der Geschaftsord-
nung auch, dass sowohl Russland als auch der Nordische Rat jeweils einen zuséatzlichen
Vertreter in den Standigen Parlamentarischen Ausschuss der Konferenz entsenden kénnen.
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Zu Ziffern 2 und 3

Die maritime Sicherheit ist ein Politikfeld, das nach wie vor erhohter Aufmerksamkeit und
Aktivitat durch die Legislativen und Exekutiven bedarf. Der jingste Terroranschlag auf den
franzosischen Oltanker ,Limburg” vor der Kiiste des Jemen sowie der Untergang des Oltankers
~Prestige” vor dem spanischen Festland, belegen mit aller Deutlichkeit, welche Gefahren fir
Volkswirtschaften und Umwelt bestehen und dass den Problemen nur im internationalen
Rahmen begegnet werden kann. In diesem Zusammenhang hétte es ebenso geschehen kénnen,
dass die ,Prestige” nach ihrer Beladung in Lettland nicht schon in der 6kologisch sehr sensiblen
Ostsee in Seenot geraten ware, mit katastrophalen Auswirkungen auf die Anrainerstaaten. Vor
diesem Hintergrund sollte sich die Ostseeparlamentarierkonferenz auch weiterhin diesem Thema
mit dem bisherigen Nachdruck widmen und einheitliche Forderungen an die Regierungen
richten bzw. sich bei HELCOM in Ausibung des Beobachterstatus unmittelbar einbringen.

Gemal der Beschlusslage der 11. Konferenz in St. Petersburg, soll der Standige Ausschuss der
BSPC seine Aufmerksamkeit zuklnftig auf maritime SicherheitsmaRnahmen richten.
Gleichzeitig wird von HELCOM erwartet, dass sich die BSPC als Beobachter im Rahmen ihrer
Sitzungen engagiert.

Der Beobachterstatus war vom ehemaligen Vorsitzenden der Arbeitsgruppe im Rahmen der
9. Sitzung der Head of Delegation der HELCOM im August 2002 in Riga - vor allem zur
Vorbereitung der 11. BSPC - wahrgenommen worden. Dabei hatte sich gezeigt, dass eine
Vertretung der BSPC als Beobachter in diesen Sitzungen sehr wichtig ist. Insbesondere im
Hinblick auf das von Russland angesprochene Thema der nach dem Zweiten Weltkrieg in der
Ostsee versenkten chemischen Kampfstoffmunition konnte dadurch eine sachlich fundierte
Erganzung der Resolution vorbereitet werden, die auf Zustimmung aller Beteiligten gestofRen ist.
Gleichzeitig war sowohl von den Exekutivvertretern der HELCOM als auch von den dort
vertretenen NGO’s mit Nachdruck unterstrichen worden, dass eine aktive Wahrnehmung des
Beobachterstatus durch die BSPC erhebliche Impulse und Beschleunigungen in Bezug auf
exekutive Beschlisse auslosen kann und bereits ausgeldst hat.



Anlage
nichtamtliche Ubersetzung
1. Oktober 2002

RESOLUTION
Teil |

angenommen von
der 11. Ostseeparlamentarierkonferenz (BSPC)
in St. Petersburg, Russische Fdderation, 30. September bis 1. Oktober 2002

Die Teilnehmer der Konferenz
ihr Hauptaugenmerk richtend auf

WEGE ZUR INTEGRATION UND KOOPERATION IM OSTSEERAUM
auf der Grundlage der Nordlichen Dimension und ihrer speziellen Auswirkung auf die
Umweltpolitik ebenso wie die Rolle Kaliningrads

in Kenntnis

der Deklaration tber ,Die Zukunft der Européischen Union®, verabschiedet von dem
Europaischen Rat in Laeken mit der Ubereinkunft, einen Konvent unter breit ange-
legter Teilnahme von Parlamentariern mit dem Ziel einzurichten, den Weg fir die
nachste Regierungskonferenz im Jahr 2004 zu ebnen,

des EU-Russland-Gipfels im Mai 2002,

des vom Europaischen Rat in Feira angenommenen Aktionsplanes fur die Nérdliche
Dimension (2000 — 2003),

der Verlautbarung der Kommission an den Rat zum Thema ,Die EU und Kaliningrad*®
— COM (2001)26 final — Brussel, 17. Januar 2001,

der Verlautbarung der Kommission an den Rat ,Zusammenarbeit zwischen der EU
und Russland im Umweltbereich®* — COM (2001)772 final — Brussel, 17. Dezember
2001,



des Ergebnisses des 4. Gipfeltreffens des Ostseerates in St. Petersburg im Juni
2002,

der positiven Arbeit des Ostseerates (CBSS) und vieler anderer regionaler Organisa-
tionen wie der Nordische Rat und der Nordische Ministerrat, die Union Baltischer
Stadte (UBC), die Subregionale Zusammenarbeit der Ostseestaaten (BSSSC), die
Vereinigung der Handelskammern des Ostseeraumes (BCCA) und die Zusammen-
arbeit der Gewerkschaften in der Ostseeregion,

der laufenden Verhandlungen zwischen der Europaischen Union und der Russischen
Foderation ebenso wie zwischen der Europaischen Union und den Beitrittsstaaten
mit Blick auf kinftige Visa- und Transitabkommen im Lichte der EU-Erweiterung,

fordern den Ostseerat (CBSS) und ihre Regierungen auf,

gemeinsame Kraftanstrengungen zur Starkung der Noérdlichen Dimension zu unter-
nehmen,

zu einer planmaRigen Umsetzung des Aktionsplanes fir die Nérdliche Dimension
ebenso wie zu FolgemalRnahmen unter Beriicksichtung des erreichten Fortschritts
beizutragen und eine politische Wegweisung fur das weitere Tatigwerden sowie fur
den neuen, im Laufe des Jahres 2003 vorzubereitenden Aktionsplan zu geben,

die Europaische Kommission zu einer Verbesserung der Koordination von Finanzie-
rungsinstrumenten zu ermutigen, damit die unterschiedlichen Fonds auf den ver-
schiedenen Seiten der Grenzen besser aufeinander abgestimmt werden, wie zum
Beispiel zwischen den Landern der Europaischen Union und des Europaischen Wirt-
schaftsraumes, den kiinftigen Mitgliedsstaaten und Russland,

Projekten mit grenziberschreitendem Zusammenarbeitscharakter im eigentlichen
Sinne mehr Aufmerksamkeit zu widmen, z.B. Infrastrukturmaf3nahmen in Verbindung
mit der Grenzabfertigung, wirtschaftliche Zusammenarbeit zwischen Grenzregionen
und im Bereich des grenzuberschreitenden Umweltschutzes, wobei insbesondere
das Instrument der Euro-Region genutzt werden sollte,

gemeinsame Anstrengungen zu unternehmen, um nicht nur Stralen und Schienen-
verbindungen in die transeuropaischen Netze einzubeziehen, sondern ebenso die
Fahrverbindungen im Ostseeraum,
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mit der Europaischen Kommission darauf hinzuwirken, dass der Ostseeregion mehr
Aufmerksamkeit zukommt und der Seetransport mit Fahren Uber die Ostsee als ein
wichtiges Verbindungsglied in das Weil3buch der Kommission tber Transport und
Verkehr aufgenommen wird,

die Zusammenarbeit innerhalb des Ostseeraums durch eine effektive Arbeitsteilung
und entsprechende Verantwortlichkeiten weiter aufeinander abzustimmen, z. B.
durch bessere Koordination zwischen den zahlreichen regionalen Gremien und Ar-
beitsgruppen, um eine Minimierung von Doppelarbeit an Projekten sicherzustellen,

nationale Strategien und Aktionsprogramme zum Schutz der Ostsee zu verabschie-
den mit dem Ziel, dass Einbringen von N&hrstoffen in allen Bereichen zu verhindern,
die zur Eutrophierung der Ostsee beitragen,

sich einer Reihe allgemein die Umwelt betreffender Herausforderungen im Ostsee-
raum zu stellen, wie tbermafiger Energieverbrauch und Klimaveranderungen, Ge-
fahrdungen der menschlichen Gesundheit durch Wasser- und Luftverschmutzung,
die Ausbeutung natirlicher Ressourcen sowie Abfallmanagement einschlief3lich ra-
dioaktiver Abfalle, der Verlust natirlicher (Oko-) Systeme und biologischer Vielfalt,
die Umweltverschmutzung der Ostsee und der Barentssee,

die Vertragsparteien zu drangen, das Multilaterale Umweltprogramm fur den Nuklear-
sektor in der Russischen Fodderation (MNEPR) zum Abschluss zu bringen,

die Ausrottung des Schweinswales in Ubereinstimmung mit den UN-Regeln zu ver-
hindern,

eine nachhaltige Entwicklung zu unterstitzen, insbesondere die Implementierung der
Baltic 21 in dem Sinne, dass im Zusammenhang von Politik und Entscheidungspro-
zessen O0konomischen, sozialen und die Umwelt betreffenden Gesichtspunkten glei-
chermal3en Aufmerksamkeit zu zollen ist,

zu dem Konzept eines gemeinsamen europaischen Wirtschaftsraumes beizutragen,
der im Rahmen der EU-Russland-Partnerschaft und ihren Kooperationsabkommen
(PCA) diskutiert wird, und dem Pilotcharakter der Beziehungen zwischen der EU und
Kaliningrad Aufmerksamkeit zu schenken,

das Kyoto-Protokoll so bald wie mdglich zu ratifizieren und auszufihren,
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vor dem EU-Russland-Gipfel im November 2002 gemeinsame Anstrengungen zu
unternehmen, um eine wechselseitig akzeptable Losung der Probleme im Zusam-
menhang mit dem Personen- und Guterverkehr zwischen dem Kaliningrader Gebiet
und dem Rest von Russland zu erreichen, neue Trennungslinien in Europa zu ver-
hindern und fortzufahren, die Zusammenarbeit zwischen den Voélkern zu verbessern,

Vorsorge zu treffen fir eine technische Unterstlitzung bei der Losung von Problemen
im Zusammenhang mit Aktivitaten der organisierten Kriminalitat,

die Gesellschaft zu mobilisieren, im Rahmen der vorhandenen Gesundheitsvorsor-
gesysteme und daruber hinaus die HIV-Epidemie und andere Ubertragbare Krank-
heiten zu bekampfen,

die grenziberschreitende Zusammenarbeit im Ostseeraum zu intensivieren, Sicher-
heit und Stabilitat zu entwickeln und sich den mit einer unausgewogenen Entwick-
lung in der Region einhergehenden Problemen zuzuwenden,

kommen Uberein

dem Komitee fur Schiffssicherheit (COMS) ihren Dank fur den Schlussbericht zu die-
sem Thema auszusprechen,

akzeptieren

mit Dankbarkeit die Einladung des finnischen Parlaments, die 12. Ostseeparlamenta-
rierkonferenz im September 2003 in Oulu auszurichten.



Anlage
nichtamtliche Ubersetzung
1. Oktober 2002

RESOLUTION
Teil Il

angenommen von

der 11. Ostseeparlamentarierkonferenz (BSPC)
in St. Petersburg, Russische Fdderation, 30. September bis 1. Oktober 2002

Die Teilnehmer der Konferenz

unter Konzentration auf

MARITIME SICHERHEIT

in Bezug auf die von den Teilnehmern der 10. Ostseeparlamentarierkonferenz in Greifswald
verabschiedete EntschlieBung, Teil II, in der diese den Ostseerat und die Regierungen der
Ostseelander zu einer Reihe von Malinahmen zur Vorbeugung und Bekampfung von
Schiffsunféllen sowie zur weiteren und grundlegenden Verbesserung der Sicherheit der
Seeschifffahrt sowie der internationalen Zusammenarbeit in diesem Bereich auffordern

unter Bertcksichtigung

der im ,appended report* enthaltenen Ergebnisse der von der 10. Ostseeparlamentarier-
konferenz in Greifswald eingesetzten Arbeitsgruppe ,Maritime Sicherheit® (COMS),
insbesondere

e einer am 13. Mai 2002 in Kopenhagen durchgefiihrten internationalen Anhérung
einer Fortschreibung des der 10. Ostseeparlamentarierkonferenz vorgelegten Gutachtens
zur maritimen Sicherheit im Ostseeraum

e von Unterrichtungen aus einzelnen Mitgliedslandern zur Situation der maritimen
Sicherheit im Ostseeraum und zum Stand der Umsetzung der Greifswalder Resolution

des aktuellen Standes der Beratungen und Planungen der Helsinki-Kommission (HELCOM)
und ihrer Bemihungen zur Umsetzung der Kopenhagener Erklarung (HELCOM Extra 2001)
zur maritimen Sicherheit sowie zum Meeresumweltschutz [HELCOM 23/2002]

der politischen Vorstellungen hinsichtlich der neuen Dimension fir die Sicherheit auf See, die
die Europdische Union in ihrem WeilBbuch ,Die Europdische Verkehrspolitik bis 2010:
Weichenstellungen fir die Zukunft* [KOM(2001) 370 endgiltig] dargelegt hat sowie der
Bemuhungen der EU vollwertiges Mitglied bei der Internationalen Seeschifffahrtsorganisation
(IMO) zu werden
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begrifRen

die Beschlusse der auf3erordentlichen Sitzung der Helsinki-Kommission (HELCOM EXTRA
2001) am 10. September 2001 in Kopenhagen im Rahmen derer ein Grof3teil der von der
Ostseeparlamentarierkonferenz in ihrer EntschlieBung vom 4. September 2001 in Greifswald
enthaltenen Forderungen aufgegriffen wurden

die Entscheidung der Helsinki-Kommission vom 7. Marz 2002, der Ostseeparlamentarier-
konferenz einen Beobachterstatus einzuraumen

dass der maritimen Sicherheit im Ostseeraum weiterhin eine hohe politische Prioritat
eingeraumt wird und dass das maritime Sicherheitsbewusstsein deutlich zugenommen hat

dass neue Ubereinkommen, Richtlinien, Verordnungen und weitere Regelungen zur
Verbesserung der maritimen Sicherheit in den internationalen und nationalen Gremien —
auch durch das Engagement der Arbeitsgruppe COMS — schneller als bisher verhandelt oder
zum Abschluss gebracht worden sind

die Einfihrung des AIS zum 1. Juli 2002 fir alle neuen Schiffe mit einer Bruttoraumzahl von
mehr als 300 und dass die Ostsee weltweit zu den ersten Anwendungsregionen im Rahmen
der Einfiihrung des Automatischen Schiffsidentifizierungs-Systems (AIS) gehort

die Erklarung der Ministerkonferenz ,Sicherheit von Energielieferungen im Ostseeraum im
Rahmen der Erweiterung der Europaischen Union“, die am 27. September in Ventspils,
Lettland, beschlossen wurde

dass im Marz 2003 ein HELCOM-Workshop unter Einbeziehung der Internationalen
Seeschifffahrtsorganisation (IMO) und der Européaischen Gemeinschaft (EG) zum Thema
-Umweltauswirkungen der erhéhten Schifffahrtsdichte in der Ostsee* stattfinden wird

die Initiative des Nordischen Ministerrats, eine elektronische Seekarte der
Olverschmutzungsrisiken, die durch den zunehmenden Transport u. a. von Ol verursacht
werden, zu erstellen, ebenso wie die Bereitschaft zur Olbekampfung in der Ostsee durch das
Kombinieren von Informationen und Datenbestdnden, die durch HELCOM und die
Ostseelander gesammelt wurden

stellen fest

dass bei der Umsetzung von Ubereinkommen und Richtlinien die Dauer der Ratifikation und
Inkraftsetzung internationaler Vorgaben noch unbefriedigend ist

dass neben MalRnahmen zur Verhinderung der Belastungen der Ostsee durch Ol und andere
Schadstoffe aus dem Schiffsbetrieb auch weitere geeignete MalBhahmen zur Verbesserung
des Meeresumweltschutzes in der Ostsee notwendig sind

fordern den Ostseerat und die Regierungen der Ostseelénder auf

in den Bemihungen zur Verbesserung der maritimen Sicherheit im Ostseeraum nicht
nachzulassen
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insbesondere durch

eine moglichst schnelle Umsetzung der HELCOM Kopenhagen Deklaration in den
Ostseeanrainerstaaten

eine Unterstutzung der Arbeit der IMO und ihrer Bemuhungen zur Etablierung eines Modells
zur Uberwachung von Flaggenstaaten

eine vordringliche Berucksichtigung der Ratifikation des Protokolls (Protocol on seafarers’
conditions of work) aus dem Jahre 1996 zur Konvention der International Labour
Organization (ILO) Nr. 147 sowie der Konvention Nr. 180 zur Festschreibung und Kontrolle
elementarer Forderungen nach sozialen Mindeststandards, die — abgesehen von wenigen
Ausnahmen — von den Ostseeanrainerstaaten noch nicht ratifiziert worden sind

ein gemeinsames Betonen der Notwendigkeit von Zielgebieten in der Ostsee als ,Besonders
empfindliches Seegebiet” (Particularly Sensitive Sea Area - PSSA) vor der IMO als ein erster
Schritt zur Implementierung des entsprechenden Teils der Greifswalder Beschliisse

die schnelle und einheitliche Verbesserung des Hafensicherheitsniveaus im Ostseeraum
sowie gemeinsame Forderungen im Rahmen der im Dezember 2002 stattfindenden
diplomatischen Konferenz der IMO hinsichtlich

¢ des Vorziehens der Ausristungspflicht von Schiffen mit AlS-Transpondern

e der Durchfihrung von Risikoabschatzungen fur Schiffe, mobile Plattformen sowie
Hafenanlagen

e der Einsetzung von Sicherheitsbeauftragten
der Schiffssicherheits- und Hafensicherheitsplane

¢ der Meldung von Verstdf3en gegen geltende Sicherheitshestimmungen

eine effektive Umsetzung der Baltic Strategy (,Strategie fir Hafenauffangeinrichtungen ftr
Schiffsabfalle und gleichartige Stoffe* [HELCOM 17/96]) einschlieBlich geeigneter
Durchfuihrungs-, Uberwachungs- und Strafverfolgungsaktivitaten

die Prafung, inwieweit ein ,Port and Maritime Security Act* — ahnlich den gegenwartigen
Uberlegungen in den USA — fir den Ostseeraum entwickelt und realisiert werden sollte

die moglichst schnelle Umsetzung der ,Richtlinie 2000/59/EG des Europdischen
Parlamentes und des Rates vom 27. November 2000“ Uber Hafenauffangeinrichtungen fir
Schiffsabfélle und Ladungsrickstande

die nachdrickliche Einleitung weiterer geeigneter MaflRnahmen zur Verbesserung des
Meeresumweltschutzes, insbesondere durch eine Reduktion der landseitig verursachten
Schad- und Nahrstoffeintrage

die Empfehlung an die Regierungen der HELCOM-Vertragspartner, weitere Untersuchungen
von Standorten und die Kennzeichnung versenkter chemischer Kampfstoffmunition
durchzufiihren, HELCOM uber die Ergebnisse dieser Untersuchungen zu informieren und
damit zu beauftragen, die neuesten Informationen und Kenntnisse (ber chemische
Kampfstoffmunition in der Ostsee zu aktualisieren sowie den Vertragspartnern so schnell wie
moglich einen neuen, schriftlichen Bericht vorzulegen

die Entwicklung regionaler Plane innerhalb der entsprechenden nationalen

Territorialgewasser ebenso wie die Einflhrung gemeinsamer Planungsstrategien der
Ostseeanrainerstaaten in der Ausschlief3lichen Wirtschaftszone (AWZ)
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die FoOrderung der Arbeit der IMO zur Vereinheitlichung internationaler
Ausbildungsnachweise und -standards fur Seeleute sowie die Forderung der Entwicklung
von Standards und Zulassung gemeinsamer maritimer Aus- und Weiterbildungsinstitutionen
sowie die gegenseitige Anerkennung von Befahigungsnachweisen innerhalb der EU bzw.
des EWR

sind Ubereingekommen

dass sich die Einsetzung einer ,Arbeitsgruppe” der Ostseeparlamentarierkonferenz als
geeignetes Instrumentarium zur Erhdéhung des politischen Durchsetzungspotenzials ihrer
Forderungen und zur Verbesserung des Dialoges mit den Exekutiveinrichtungen im
Ostseeraum sowie mit internationalen Institutionen erwiesen hat

dass von diesem Instrument auch kiinftig in Bezug auf geeignete Themenbereiche Gebrauch
gemacht werden sollte und

dass der Standige Ausschuss der Ostseeparlamentarierkonferenz seine Aufmerksamkeit auf
maritime Sicherheitsmal3nahmen richten solle.

Anhang: Bericht Uber aktuelle Probleme in Bezug auf die maritime Sicherheit auf der Ostsee,
vorgelegt durch die Arbeitsgruppe ,COMS - Committee on Maritime Safety” der
Ostseeparlamentarierkonferenz im Auftrag der 10. Konferenz in Greifswald 2001

Anlage 1:  Protokoll der 3. Sitzung (Internationale Anhdrung)

Anlage 2:  Gutachten
Anlage 3:  Nationale und regionale Berichte
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1 October 2002

RESOLUTION
Part I

adopted by
the 11™ Baltic Sea Parliamentary Conference (BSPC),
assembled in St. Petersburg, Russian Federation, 30" September - 1 October 2002

The participants of the Conference

concentrating on

WAYS OF INTEGRATION AND COOPERATION IN THE BALTIC SEA REGION

based on the Northern Dimension and its special impact on environmental policy as well as on the role
of Kaliningrad

taking note of

the declaration on “The future of the European Union”, adopted by the Laeken European Council,
convening a Convention with broad participation of parliamentarians in order to pave the way for the
next Intergovernmental Conference in 2004,

the EU-Russia Summit in May 2002,

the Action Plan for the Northern Dimension (2000 — 2003), adopted by the Feira European Council,

the Communication from the Commission to the Council on “the EU and Kaliningrad” - COM
(2001)26 final - Brussels, Jan 17, 2001,

the Communication from the Commission to the Council on "EU-Russia Environmental Cooperation” -
COM (2001) 772 final - Brussels, Dec. 17, 2001,

the outcome of the 4™ Baltic Sea States Summit in St. Petersburg in June 2002,

the positive work carried out in the Council of Baltic Sea States (CBSS) and many other regional
organisations, such as the the Nordic Council and the Nordic Council of Ministes, Union of the Baltic
Cities (UBC), Baltic Sea States Sub-Regional Co-operation (BSSSC), Baltic Chamber of Commerce
Association (BCCA) and Trade Union Co-operation in the Baltic Sea Region,
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the ongoing negotiations between the European Union and the Russian Federation as well as between
the European union and the applicant countries regarding future visa and transit arrangement in the
light of the EU enlargement,

call on the CBSS and their governments to
undertake joint efforts to strengthen the Northern Dimension,

contribute to a structured implementation and follow-up of the Northern Dimension Action Plan,
reviewing the progress achieved and providing policy guidance for further action and for the new
action plan to be prepared during 2003,

encourage the European Commission to improve the coordination of financing, so that the different
funds can match each other on different sides of borders, as there are the EU and EEA countries, the
future member states and Russia,

pay more attention to projects with a genuine cross-border character, dealing with border-crossing
infrastructure, economic cooperation between border regions and trans-border environmental issues,
using in particular such tool as Euro-region,

undertake joint efforts to include not only roads and railways in the Trans-European Network, but ferry
connections in the Baltic Sea as well,

negotiate with the European Commission to pay more attention to the Baltic Sea region and include
maritime transportation with ferries across the Baltic Sea as an important transportation link in the
Commission’s White Book on Transportation,

further streamline cooperation within the Baltic Sea Region by an effective division of labour and
responsibilities, so as to better coordinate between the numerous regional bodies and working groups

and to ensure that duplication of projects is minimized,

adopt national strategies and action programs to protect the Baltic Sea, aiming to reduce discharges of
nutriants in all sectors that contributes to the eutrophication of the Baltic Sea,

face a range of common trans-border environmental concerns in the Baltic Sea Region, such as
wasteful energy use and climate change, risks to human health from water and air pollution, depletion
of natural resources and management of wastes, including radioactive waste, loss of natural systems
and biodiversity, pollution of the Baltic and Barents Sea,

urge the parties to finalize the MNEPR agreement,

prevent the extinction of the harbour porpoise in accordance with the regulations of the UN,
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support sustainable development, especially the implementation of the Baltic 21, meaning that in the
run of policymaking and decision taking processes equal attention has to be paid to economic, social
and environmental considerations,

contribute to the concept of a common European economic space which is under discussion in the
framework of the EU-Russia Partnership and Cooperation Agreement (PCA) and to pay attention to the
pilot character of EU-Kaliningrad-relations,

ratify and implement the Kyoto protocol as soon as possible,

unite efforts in advance of the EU-Russia Summit in November 2002 in order to achieve a mutually
acceptable solution to the problems relating to passenger and cargo traffic between Kaliningrad district
and the rest of Russia and to prevent new division lines in Europe as well as to continue and develop
cooperation among people,

provide technical assistance in order to solve problems with organised crime activities,

mobilize society within and beyond the health care system to fight the the HIV epidemic and other
communicable diseases,

intensify cross-border cooperation in the Baltic Sea Region, creating security and stability and
addressing the problems related to uneven development in the region,

agree to
express its gratitude to the Committee on maritime security for the final report on this issue,
accept

with gratitude the invitation of the Finnish Parliament to hold the 12" Baltic Sea Parliamentary
Conference in September 2003 in Oulu.
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RESOLUTION
PART Il

adopted by
the 11" Baltic Sea Parliamentary Conference (BSPC),

assembled in St. Petersburg, Russian Federation, 30" September - 1% October 2002
The participants of the Conference,

Concentrating on

MARITIME SAFETY AND SECURITY

with regard to Part Il of the Resolution adopted by the participants of the 10™ Baltic Sea
Parliamentary Conference in Greifswald, in which the latter call upon the Council of Baltic
Sea States (CBSS) and the governments of the Baltic Sea countries to adopt a number of
measures designed to prevent and control shipping accidents, to continue to fundamentally
improve the safety of ships and navigation, and to co-operate internationally in this field,

Taking note of

the findings presented in the appended report by the Committee on Maritime Safety (COMS)
established at the 10" Baltic Sea Parliamentary Conference in Greifswald, in particular with
regard to

an international hearing conducted on 13™ May 2002 in Copenhagen

an update of the expert opinion on maritime safety in the Baltic Sea area presented at the
10™ Baltic Sea Parliamentary Conference

information provided by the various member states on the current status of maritime safety in
the Baltic Sea area and on progress made with regard to the implementation of the
Greifswald Resolution

the current status of deliberations and planning by the Helsinki Commission (HELCOM) and
its efforts with regard to the implementation of the Copenhagen Declaration (HELCOM Extra
2001) on maritime safety and marine environmental protection [HELCOM 23/2002]

the political views expressed by the European Union in its White Paper on “European
Transport Policy for 2010: Time to Decide” [COM(2001) 370 final] with regard to the new
dimension of maritime safety, as well as the efforts made by the EU to become a full member
of the International Maritime Organisation (IMO),

Welcome

the resolutions adopted at the extraordinary meeting of the Helsinki Commission (HELCOM
EXTRA 2001) on 10" September 2001 in Copenhagen, which reflect a large part of the
demands contained in the Resolution adopted at the Baltic Sea Parliamentary Conference on
4™ September 2001 in Greifswald

the decision taken by the Helsinki Commission on 7" March 2002 to grant the Baltic Sea
Parliamentary Conference observer status
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the fact that high political priority continues to be given to maritime safety in the Baltic Sea
area and that awareness of maritime safety has increased considerably

the fact that new conventions, directives, regulations and other provisions designed to
improve maritime safety have been negotiated or concluded by the responsible international
and national bodies faster than in the past — due also to the commitment of the COMS
Working Group

the introduction of AIS as of 1° July 2002 for all new ships with a gross tonnage of over 300
and the fact that the Baltic Sea is one of the first regions worldwide to introduce the
Automatic Ship Identification System (AIS)

the declaration of the ministerial conference “Safety and Security of Energy Supplies in the
Baltic Sea Region in the Context of the European Union Enlargement, adopted on 27™
September in Ventspils, Latvia

the fact that a HELCOM workshop will be held in March 2003 with the involvement of the
International Maritime Organisation (IMO) and the European Community (EC) to discuss the
“Environmental effects of increased shipping density in the Baltic Sea”,

The initiative of the Nordic Council of Ministers to produce an electronic map of the oil spill
risks caused by the increasing oil and other transportation as well as the oil combatting
preparedness in the Baltic Sea area, through combining information and data bases
collected by HELCOM and the Baltic Sea states.

Note

that the time required for the ratification and entry into force of international targets in the
implementation of conventions and directives is still unsatisfactory

that it is necessary to adopt not only measures to prevent the Baltic Sea from being
contaminated by oil and other pollutants from shipping operations but also other suitable
measures to improve marine environmental protection in the Baltic Sea area

Call on the CBSS and the governments of the Baltic Sea countries to

keep up their efforts to improve maritime safety in the Baltic Sea area

especially by

implementing the HELCOM Copenhagen Declaration as quickly as possible in the Baltic Sea
states

supporting the work of the IMO and its efforts to establish a model for auditing flag states

considering on a priority basis ratification of the Protocol (Protocol on Seafarers’ Condition of
Work) of 1996 to Convention No. 147 of the International Labour Organisation (ILO), as well
as Convention No. 180, for the codification and monitoring of elementary demands for
minimum social standards, which — except for a few exceptions — have not yet been ratified
by the Baltic Sea states

jointly before the IMO stress the importance of designating areas of the Baltic Sea as a

Particularly Sensitive Sea Area (PSSA), as a first step to implement the relevant part of the
Greifswald resolution
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quickly and uniformly improving the safety level of Baltic Sea ports and presenting common
demands in the framework of the IMO’s diplomatic conference, which will take place in
December 2002 with regard to

- making it mandatory for ships to be equipped with AIS transponders earlier than planned
- the performance of security risk assessments for ships, mobile platforms as well as ports
- the appointment of security commissioners

- the preparation of ship and port security plans

- reporting violations of security regulations in force

effectively implementing the Baltic Strategy (“Strategy for Port Reception Facilities for Ship
Generated Wastes and Associated Issues” [HELCOM 17/96]), including suitable activities in
the fields of enforcement, monitoring and prosecution

examining whether a “Port and Maritime Security Act” — along the lines of current plans in the
United States — should be developed and implemented for the Baltic Sea area

implementing as quickly as possible “Directive 2000/59/EC of the European Parliament and
of the Council of 27™ November 2000” on port reception facilities for ship-generated waste
and cargo residues

resolutely introducing any other suitable measures to improve marine environmental
protection, in particular by reducing land-based emissions of pollutants and nutrients

recommending the governments of the HELCOM contracting parties to carry out further
investigations for location and characterization of dumped chemical munitions, informing
HELCOM about the results of these investigations and commissioning HELCOM to update
the latest information and knowledge about chemical munitions in the Baltic Sea and to
present a new, written report to the contacting partners as soon as possible

developing regional plans within the respective national territorial waters as well as the
introduction of joint regional planning strategies of the countries bordering the Baltic Sea in
the Exclusive Economic Zone (EEZ) of the Baltic Sea

promoting the efforts made by the IMO to unify international training certificates and
standards for seamen and the development of standards and procedures for mutual
accreditation of maritime education and training institutions and mutual recognition of
Certificates of Competence / Dokuments of Evidence within the EU/EEA area

agree
that the establishment of a “working group” of the Baltic Sea Parliamentary Conference has
proven to be a suitable instrument to increase the potential for political acceptance of its
demands and to improve the dialogue with the executive institutions in the Baltic Sea area
and with international institutions

that this instrument should also be used in future when suitable issues arise, and

that the Standing Committee of the Baltic Sea Parliamentary Conference should focus its
attention on maritime safety and security measures.

3(4)



Appendix: Report on current problems with regard to maritime safety on the Baltic Sea, presented
by the BSPC’s Working Group “COMS — Committee on Maritime Safety” on behalf of the 10"
Conference in Greifswald 2001

Annex 1:  Minutes of the 3° session (International Hearing)

Annex 2: Expert opinion
Annex 3:  National and regional reports
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Anhang

Bericht * tiber aktuelle Probleme in Bezug auf

die maritime Sicherheit auf der Ostsee
vorgelegt durch die Arbeitsgruppe
,COMS — Committee on Maritime Safety”
der Ostseeparlamentarierkonferenz
im Auftrag der 10. Konferenz

in Greifswald 2001

*) einschlieRlich Anlagen



Allgemeines

Die 10. Ostseeparlamentarierkonferenz hatte am 4. September 2001 in
Greifswald beschlossen, eine Arbeitsgruppe zum Thema ,Sicherheit der
Seeschifffahrt auf der Ostsee* einzusetzen, in die jedes an der
Ostseeparlamentarierkonferenz teilnehmende Parlament ein Mitglied entsenden
konnte und die weitere Vorschlage zur Beschlussfassung im Rahmen der
nachsten Ostseeparlamentarierkonferenz vorbereiten sollte. Mit der Einsetzung
der Arbeitsgruppe war von der Ostseeparlamentarierkonferenz gleichzeitig
beschlossen worden, Mecklenburg-Vorpommern federfihrend mit dem Vorsitz
dieser Arbeitsgruppe zu beauftragen und diese schnellstmdglich zu

konstituieren.

In der Arbeitsgruppe haben Mitglieder aus 12 nationalen und regionalen
Parlamenten (Danemark; Deutschland: Bundestag sowie Landesparlamente
von Bremen, Hamburg, Mecklenburg-Vorpommern und Schleswig-Holstein;
Finnland, Lettland; Norwegen; Polen, Schweden sowie der Russischen
Foderation) der Ostseeanrainerstaaten sowie vom Nordischen Rat mitgewirkt.
Die Arbeitsgruppe hat insgesamt 4 Sitzungen — darunter eine internationale
Anhdrung von Sachverstandigen in Kopenhagen — durchgefuhrt und auf der
Grundlage der Ergebnisse der Sachverstandigenanhdrung, der Fortschreibung
eines Gutachtens zur ,Maritimen Sicherheit im Ostseeraum®, intensiver
Erorterungen mit HELCOM sowie von Sachstandsberichten aus beteiligten
Mitgliedslandern und zahlreichen Expertengesprachen dem Standing
Committee zur Beschlussfassung wahrend der 11. Ostseeparlamentarier-
konferenz in St. Petersburg entsprechend des Einsetzungsauftrages eine
detaillierte Entschlielung als Fortschreibung und Ergédnzung der Beschliisse
von Greifswald zugeleitet, die der diesjahrigen Konferenz als Teil Il des

EntschlielBungsentwurfs vorliegt.

Die Arbeitsgruppe hat diesen EntschlieBungsentwurf einstimmig angenommen
und empfiehlt der Ostseeparlamentarierkonferenz, diesem als Teil Il der

Resolution ihrer Konferenz in St. Petersburg zuzustimmen.



Die politischen Aktivitditen der Ostseeparlamentarierkonferenz zum Thema

,Maritime Sicherheit auf der Ostsee* sind der folgenden Ubersicht zu

entnehmen:
3./4.09.01 Greifswald
26.11.01 Schwerin

04.-06.03.02 Helsinki

13./14.05.02 Kopenhagen

08.07.02 Warnemiinde

19. -22.08.02 Riga

30.09./01.10.02 St. Petersburg

10. Ostseeparlamentarierkonferenz

1. Sitzung der Arbeitsgruppe COMS

Konstituierung

Festlegung von Geschéaftsgrundlagen und eines
Arbeitsprogramms

2. Sitzung der Arbeitsgruppe COMS
Vorbereitung der internationalen Anhdrung,
Themen flir Gutachten,

Nationale Berichte,

Gesprache mit den HOD der HELCOM,
Teilnahme an HELCOM-Seminaren,
Informationsaustausch mit finnischen Experten

3. Sitzung der Arbeitsgruppe COMS

Internationale Anhdérung

Informationsaustausch mit Experten der koniglich-
danischen Behdrde fur Schifffahrt und Hydrographie
Informationsaustausch mit Vertretern der
Katastrophenschutz- sowie Umweltbehdrde der
Insel Mgn

4. Sitzung der Arbeitsgruppe COMS
Verabschiedung des Resolutionsentwurfs,

Bericht der Arbeitsgruppe,

Besuch der Verkehrsleitzentrale Rostock-
Warnemiinde,

Besichtigung des Notschleppers ,Fairplay 26",
Besichtigung des Maritimen Simulations-Zentrums
Warnemunde

9. HOD-Sitzung der HELCOM
Teilnahme an der BALEX DELTA 2002

11. Ostseeparlamentarierkonferenz



Zu den Beratungen im Einzelnen

Die erste Sitzung des von der Ostseeparlamentarierkonferenz eingesetzten
Committee on Maritime Safety (COMS) hatte am 26. November 2001 in
Schwerin stattgefunden und diente vornehmlich der Verstandigung auf
gemeinsame Geschéaftsgrundlagen sowie der Festsetzung von Eckdaten fir ein
Arbeitsprogramm, um weitere politische Grundlagen und
Handlungsempfehlungen in diesem Themenbereich far die
11. Ostseeparlamentarierkonferenz vom 29. September bis 1. Oktober 2002 in
St. Petersburg zu entwickeln. Wahrend der 1. Sitzung wurde Dr. Henning
Klostermann zum Vorsitzenden der Arbeitsgruppe bestimmt.

Die geschaftsordnungsmaligen Grundlagen orientierten sich an der

Geschaftsordnung der Ostseeparlamentarierkonferenz.

Die Arbeitsgruppe plante neben ihren eigentlichen Beratungen eine
internationale Anhorung, die Vergabe von Gutachten und Gesprachstermine mit

Vertretern von internationalen Institutionen, wie der HELCOM.

Grundlagen far die inhaltliche Vorgehensweise waren der Beschluss der
10. Ostseeparlamentarierkonferenz einschlie3lich des Berichtsteils, die
Kopenhagen-HELCOM-Erklarung vom 10. September 2001 einschlief3lich
Erlauterungen, sowie ein Vergleich der Forderungen der 10. Ostseeparla-
mentarierkonferenz in Greifswald mit den Ergebnissen der HELCOM Extra

2001 in Kopenhagen.

Die Arbeitsgruppe hatte wahrend der Sitzung einvernehmlich begrift, dass
eine Reihe der Forderungen, die von der Greifswalder Konferenz erhoben
worden waren, auf HELCOM-Ebene teilweise bereits in verbindliches
Volkerrecht umgesetzt worden sind und festgestellt, dass noch Forderungen
offen geblieben waren, die weiter inhaltlich untersetzt werden mussten und an
deren Durchsetzung auf politischer Ebene intensiv weitergearbeitet werden
misste. Es wurde zur Kenntnis genommen, dass dazu insbesondere die

international verbindliche Festlegung einer Lotsenannahmepflicht, die weitere



Durchsetzung der MalRnahmenpakete Erika | und Erika Il der Europaischen
Union, die Entwicklung und Durchsetzung von MalRnahmen fir einen
verstarkten Umweltschutz im gesamten Ostseebereich, die Forderung der
Umsetzung von wirtschaftlichen Anreizen, um den Umweltschutz im

Schiffsverkehr zu unterstitzen, gehorten.

Die Arbeitsgruppe einigte sich einvernehmlich darauf, die inhaltliche Arbeit auf

zwei Perspektiven zu fokussieren:

a) Die weitere Umsetzung noch offener oder erst teilweise realisierter
Forderungen und MalRnahmen aus den Greifswalder Beschlissen sollte

gefordert werden. Das COMS nahm zur Kenntnis, dass

- die Punkte 7. (striktere Anwendung des an jeglichen Schiffsverkehr
gerichteten Verbotes, Schiffsabflle, insbesondere Ol und Abwasser
einzuleiten), 14. (wirtschaftliche Anreize, z.B. niedrigere
Hafengebihren fir Schiffe, die bestimmte Umweltkriterien erfiillen)
und 18. (Beobachterstatus bei der IMO) der Greifswalder Beschlusse
ein besonderes Gewicht haben;

- nationale Alleingange im Bereich der Lotsenannahmepflicht nicht von
allen Teilnehmern befirwortet werden;

- es wiinschenswert ist, von den Mitgliedsstaaten eine Ubersicht tiber
den Stand der Umsetzung der Greifswalder Forderungen durch die
Regierungen inklusive einer Beschreibung der Schwierigkeiten bei

der Umsetzung zu erhalten.

b) das MalRnahmenpaket der Greifswalder Beschlisse weiter entwickelt und

erganzt werden sollte. Das COMS nahm zur Kenntnis, dass

- die Bedeutung der Ausbildung der Seeleute sowie Probleme des
Gesundheitsschutzes und des Arbeitsschutzes betont werden
sollten;



- das die Bedeutung der Losung von Problemen des
Versicherungsschutzes im internationalen Seeverkehr betont werden
sollte;

- moglicherweise langfristig das Ziel einer ostseeweiten Seewache

verfolgt werden kénnte.

Die  Arbeitsgruppe verstandigte sich  einvernehmlich  darauf, zur
Ostseeparlamentarierkonferenz 2002 in St. Petersburg einen Beschluss zu
entwerfen, der eine Grundlage zu noch starkerem und weitergehenderem
gemeinsamen Handeln der Gemeinschaft der Ostseeanrainerstaaten bilden

kann.

Die zweite Sitzung der Arbeitsgruppe fand vom 4. bis 6. Marz 2002 im Rahmen
eines Besuches bei der HELCOM in Helsinki statt.

Im Rahmen dieser Sitzung fand zunéchst eine Erérterung mit Vertretern der
HELCOM uUber deren Struktur und Aufgaben statt. Bei dieser Gelegenheit
wurde dem seinerzeitigen Vorsitzenden der HELCOM, Prof. Dr. Peter Ehlers,
dafur gedankt, dass dieser die Anliegen der Ostseeparlamentarierkonferenz im
Rahmen der Tatigkeit der HELCOM unterstiitzt und sich intensiv daftr
eingesetzt hatte, dass die Forderungen der Ostseeparlamentarierkonferenz im
Rahmen der HELCOM Extra 2001 zu einem grof3en Teil aufgegriffen wurden
und die Arbeitsergebnisse der Ostseeparlamentarierkonferenz sowie die
Greifswalder Resolution in die HELCOM-Kopenhagen-Deklaration vom
10. September 2001 eingeflossen waren. Dabei wurde der fachliche Rat und

die Begleitung der Arbeitsgruppe durch die HELCOM gewurdigt.

Ferner wurde angesprochen, dass das Standing Committee der
Ostseeparlamentarierkonferenz zur weiteren Vertiefung der Zusammenarbeit
zwischen Ostseeparlamentarierkonferenz und HELCOM am 11. Februar 2002
in Moskau einstimmig beschlossen hatte, HELCOM um die Zuerkennung eines
Beobachterstatus zu ersuchen. Mit Schreiben vom 20. Februar 2002 hatte der
Vorsitzende des Standing Committee den Beobachterstatus beantragt. Dieser

war als Mdoglichkeit gesehen worden, in den unmittelbaren Informationsfluss



eingebunden zu werden und als Mdoglichkeit der verstarkten Einbringung in
relevante Umweltschutzpolitken und der Knupfung von Kontakten zu
internationalen Organisationen. Von daher wurde die Verleihung des
Beobachterstatus im Rahmen dieser Beratungen als ein wichtiger politischer
Schritt fur beide Institutionen angesehen. Seitens des Vorsitzenden der
HELCOM waren im Rahmen der Beratungen die Entwicklungen, die Aufgaben
und die Struktur der HELCOM sowie Schwerpunkte der gegenwartige
Arbeitsfelder erlautert worden. Es wurde die Hoffnung zum Ausdruck gebracht,
dass es zukinftig zu einer verstarkten Zusammenarbeit zwischen der
Ostseeparlamentarierkonferenz und der HELCOM kommen werde.
Hervorgehoben wurde ferner, dass HELCOM ein gutes Beispiel fir die
grenzuberschreitende regionale Zusammenarbeit sei und das bestmégliche
Wissen im Rahmen der Bekampfung land- und seeseitiger Verschmutzung
vermittele. Im Fokus der Arbeit von HELCOM stinden die Belastung der Ostsee
mit  N&hrstoffen, die Einleitung von Schadstoffen durch Schiffe,
NaturschutzmafRnahmen und neuerdings auch ,Off-Shore-Projekte* zur
Nutzung regenerativer Energien. Es finde eine enge Kooperation zwischen dem
Generalsekretariat, den HELCOM-Arbeitsgruppen, neun Ostseeanrainer-
staaten, der Europaischen Kommission sowie Sachverstandigen statt. Seit
1980 habe HELCOM mehr als 200 Empfehlungen im Bereich des maritimen
Umweltschutzes verabschiedet. Schwerpunkte seien das regelméaRige
wissenschaftliche Monitoring, die Uberwachung nationaler Umsetzungen von
HELCOM-Empfehlungen sowie das seit 1992 existierende ,Hot-Spot-
Programm® zur gezielten Bekampfung von punktuellen Meeresver-
schmutzungen. Letzteres umfasste urspringlich 132 als prioritar eingestufte
Problemfelder. Das uber 20 Jahre laufende Programm sei mit ca. 60 Milliarden
Euro veranschlagt. Ernst zu nehmende Probleme fur die zukinftige Arbeit
wirden in der Finanzierung notwendiger MalRnahmen zur Bekampfung von
Schadstoffeintragen gesehen, da viele Gebietskdrperschaften so gut wie keine
Haushaltsmittel zur Verfligung hatten. Als gravierendes Hauptproblem bestehe
der nach wie vor hohe Eintrag von Nahrstoffen aus dem Bereich der
Landwirtschaft obwohl sich die Agrarminister auf eine 50 %‘ige Reduzierung
des Dingemitteleinsatzes verstandigt hatten. Dartber hinaus sei teilweise

unklar, an welchen Stellen sich Uberall Schadstoffe in der Umwelt



konzentrierten. Es bestehe daher die Notwendigkeit weiterer Untersuchungen.
Darliber hinaus habe die konventionell betriebene Fischerei in der Ostsee
erhebliche negative Auswirkungen auf die Umwelt. Die Schifffahrt selbst stelle
heute kein Hauptproblem mehr dar. Daraus resultierende Probleme wirkten sich
aber um so mehr auf die Politik aus. Unfélle seien sehr medienwirksam und
dies fuhre in der Offentlichkeit teilweise zu falschen Eindriicken und
Diskussionen. Die Behandlung dieser Probleme sei zwar nach wie vor sehr
wichtig. Wenn allerdings eine Fokussierung allein darauf erfolge, bestehe die
Gefahr, dass die eigentlichen Umweltprobleme in Vergessenheit geraten
konnten. Die neue Qualitat der Zusammenarbeit zwischen HELCOM und den
Parlamenten der Ostseeanrainerstaaten, sei zu begrif3en. In diesem
Zusammenhang sei auch die HELCOM Extra 2001 am 10. September 2001 zu
sehen, an der neben den Umweltministern auch die Verkehrsminister aller
Ostseeanrainerstaaten teilgenommen haben. Als richtungsweisend werde
zukunftig auch die intensivere Einbeziehung der Agrarminister gehalten.

Im Rahmen der Erérterungen mit den Vertretern der HELCOM wurde die
besondere Bedeutung des Kistenzonenmanagements hervorgehoben. In
diesem Zusammenhang hatte HELCOM zusatzliche Verwaltungsstrukturen in
den Nationalstaaten fur erforderlich gehalten, um den land- und seeseitigen
Erfordernissen unter umweltschutzrelevanten Aspekten in ausreichendem
MalRe Rechnung zu tragen. Die EU arbeite bereits an einer entsprechenden
Richtlinie. HELCOM thematisiere dieses neue Aufgabenfeld bereits in seinen
Arbeitsgruppen. Fir den Bereich des Nordost-Atlantiks einschlie3lich der
Nordsee gebe es die OSPAR-Konvention. Fur das Jahr 2003 sei erstmalig eine
gemeinsame Sitzung beider Kommissionen geplant, mit dem Ziel, die

Zusammenarbeit zu vertiefen.

Die Arbeitsgruppe konstatierte in Helsinki, dass HELCOM zur nachsten
Ostseeparlamentarierkonferenz in St. Petersburg wieder eingeladen werden

solle.

Im Rahmen des weiteren Fortgangs der Sitzung waren ferner die Durchfihrung
einer internationalen Anhorung in Kopenhagen und die Eckdaten fir diese
Anhorung in Bezug auf den Fragen- und Sachverstandigenkatalog vereinbart
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worden. DarlUber hinaus hatte die Arbeitsgruppe Mdéglichkeiten der Vergabe von
Gutachten und Anforderungen an nationale Statusberichte in Bezug auf die
Umsetzung der Resolution von Greifswald eroértert. Es wurde jedem Parlament
selbst Uberlassen, im Rahmen seiner geschaftsordnungsrechtlichen
Mdoglichkeiten von derartigen Instrumentarien Gebrauch zu machen. Die
Ergebnisse entsprechender Bestrebungen sollten in die Berichterstattung fur
die Ostseeparlamentarierkonferenz in St. Petersburg einflie3en.

Im Zusammenhang mit dieser Sitzung der Arbeitsgruppe fanden im Vorfeld der
23. HELCOM-Vollversammlung am 7./8. Marz 2002 Beratungen mit dem
seinerzeitigen Vorsitzenden der Helsinki-Kommission sowie mit den Heads of
Delegations der nationalen Regierungen Uber Fragen der maritimen Sicherheit
und des maritimen Umweltschutzes statt. Dabei wurde insbesondere der
Sachstand der bereits in die Wege geleiteten und geplanten Mal3nahmen zur
Umsetzung der HELCOM-Kopenhagen-Deklaration angesprochen. Vor diesem
Hintergrund hatte HELCOM wahrend seiner 23. Vollversammlung am 8. Marz
2002 den Statusbericht zum Stand der Umsetzung der Kopenhagener
HELCOM-Erklarung (HELCOM 23/2002, 2/1) gebilligt und mit Befriedigung die
Fortschritte der Umsetzung speziell fir solche Aktivitaten zur Kenntnis
genommen, die sich im Zeitplan befinden. Die Teilnehmer der Sitzung betonten
des Weiteren die Bedeutung des fortwahrenden Engagements der Institutionen
und Ministerien bei der zukinftigen Umsetzung der Deklaration. Neue maritime
Empfehlungen bezogen sich

- auf den verstarkten Einsatz von Lotsen auf dem stark befahrenen
Schifffahrtsweg ,Route T* der Ostsee und des @resund auf der Basis einer
neuen Empfehlung, die ein System etabliert, um Schiffe Uber die
Notwendigkeit des Einsatzes von Lotsen zu informieren sowie ein Verfahren

zur Uberwachung umzusetzen,

- auf die Einrichtung eines Standards zur einheitlichen Entsorgung von Abfall-
und Ladungsriickstanden von Schiffen in den Hafen der Ostsee und anderen

europaischen Gewassern,



- auf die Bedeutung einer guten fachlichen Zusammenarbeit mit den
baltischen Staaten sowie Russland zur Beka&mpfung der marinen
Umweltverschmutzung sowie MalRnahmen, diese Staaten in die Lage zu
versetzen, mit potentiellen Gefahren im Zusammenhang mit der steigenden

Verkehrsdichte fertig zu werden.

Besonders hervorzuheben ist in diesem Zusammenhang auch, dass die
23. HELCOM-Vollversammlung am 8. Marz 2002 der Ostseeparlamentarier-
konferenz einen offiziellen Beobachterstatus eingerdumt hat. Dies ist deswegen
besonders wichtig, weil die Ostseeparlamentarierkonferenz in Greifswald
beschlossen hatte, dass ein Beobachterstatus fir die Konferenz der Peripheren
Klstenregionen Europas und der Ostseeparlamentarierkonferenz bei der
International Maritime Organization (IMO) beantragt werden sollte. Im Rahmen
entsprechender Bemihungen hatte sich gezeigt, dass seitens der IMO nur der
Européischen Kommission und der HELCOM als Organen zwischenstaatlicher
Einrichtungen ein Beobachterstatus eingeraumt wurde und dartber hinaus die
Gewahrung eines Beobachterstatus fir politische Gremien der Mitgliedsstaaten
nach den Richtlinien der IMO nicht vorgesehen ist. Vor diesem Hintergrund
wurde auch ein entsprechender Antrag der Konferenz der peripheren
Klstenregionen abschlagig beschieden. Von daher blieb als mittelbare
Informations- und Einflussmoglichkeit fur die Ostseeparlamentarierkonferenz
nur der Weg, einen Beobachterstatus bei HELCOM zu erwirken und auf diese
Weise uber HELCOM indirekte Informations- und Einflussmoglichkeiten bei der
IMO wahrzunehmen. Daher war der Beobachterstatus bei HELCOM die einzige
Mdglichkeit, auf mittelbare Weise dem Beschluss der vergangenen Konferenz
Rechnung zu tragen. Mittlerweile ist die Beantragung einer vollwertigen
Mitgliedschaft der EU bei der IMO erfolgt, was aus Sicht der Arbeitsgruppe als
folgerichtiger Schritt begrtf3t wurde.

Mit dem Beobachterstatus ist jedoch nicht nur eine passive Informations-
entgegennahme verbunden. Vielmehr sind aus Sicht von HELCOM eine aktive
Teilnahme an den Sitzungen sowie politische Vorschlage der Ostsee-
parlamentarierkonferenz erwiinscht (HELCOM 23/2002, S. 7) und inzwischen

auch praktiziert. Dadurch wird der unmittelbare Dialog zwischen Exekutive und
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Parlamentariern auf der internationalen Ebene im Ostseeraum moglich. Darauf
war von HELCOM im Rahmen der Beschlussfassung Uuber den

Beobachterstatus wahrend der Jahrestagung in Helsinki hingewiesen worden.

Im Zusammenhang mit der Arbeitsgruppensitzung nahmen Mitglieder der
Arbeitsgruppe erstmals an Vorbereitungsseminaren uber aktuelle Fragen und
die Zukunft einer 6kologisch ausgerichteten europaischen Landwirtschaftspolitik
sowie Uber die Umsetzung und den damit verbundenen Problemen der

europaischen Wasserrahmenrichtlinie teil.

Im Nachgang zur 2. Sitzung der Arbeitsgruppe fuhrten Mitglieder Arbeitsgruppe
weitere intensive Gesprache Uber Fragen der maritimen Sicherheit — vor allem
im finnischen Meerbusen — vor dem Hintergrund des exponentiell gestiegenen
Schiffsaufkommens in diesem Bereich der Ostsee und den daraus

resultierenden Problemen.

Die internationale Anhérung am 13. Mai 2002 in Kopenhagen diente vor allem
einer  Uberpriifung, inwieweit die Beschlisse der  Greifswalder
Ostseeparlamentarierkonferenz sowie der Kopenhagener Ministerkonferenz in
Angriff genommen worden und welche weiteren Forderungen zur Erhéhung der
Schiffssicherheit an die Regierungen der Ostseeanrainerstaaten zu richten
seien. Vor diesem Hintergrund wurden eine Reihe von Detailfragen zur
Situation und den Perspektiven der maritimen  Sicherheit, zur
Hafenstaatkontrolle, zur verstarkten Verwendung Automatischer
Schiffidentifizierungssysteme (AIS), zur Lotsenpflicht, zur Aus- und Fortbildung
von Seeleuten, zum Unfallbekdmpfungsmanagement, zu Emissionen und
Einleitungen von Ruckstanden aus dem Schiffsbetrieb und zu den Kosten fur
Schiffssicherheit und Umweltschutz gestellt. Hochrangige Experten, insbeson-
dere die Leiter einer Reihe von nationalen Schifffahrtsbehérden, Vertreter der
Internationalen Arbeitsorganisation (ILO) in Genf und des lettischen sowie des
russischen Transportministeriums bilanzierten die Situation der maritimen
Sicherheit. Zugleich wurden Vorschlage zur weiteren Verstarkung der
Schiffssicherheit fur die 11. Ostseeparlamentarierkonferenz erértert. Schriftliche

Stellungnahmen wurden von der IMO in London und von der Europaischen
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Kommission vorgelegt. Zu den Einzelheiten der Anhérung wird auf das dem

EntschlielBungsentwurf beigefligte Protokoll verwiesen.

Im Ergebnis der Anhorung wurde festgestellt, dass bei der Umsetzung von
Ubereinkommen und Richtlinien die Dauer der Ratifikation und Inkraftsetzung
internationaler Vorgaben noch zu unbefriedigend ist. Dartiber hinaus wurde ein
Kodex zur Kontrolle aller Flaggenstaaten gefordert, mit dem Ziel, all jene
Schifffahrtsnationen zu Uberwachen, die internationale Normen und

Ubereinkommen ignorieren.

Im Nachgang zur Anhorung fuhrten Arbeitsgruppenmitglieder Gespréache mit
der koniglich-danischen Behorde fur Schifffahrt und Hydrographie. Im Zentrum
dieser Gesprache standen die internationale Zusammenarbeit, die
Seeverkehrswegefuhrung im @resund und GrofRen Belt, daraus resultierende
Probleme und LoOsungsmoglichkeiten sowie die Einfihrung einer
Lotsenannahmepflicht auf nautisch schwierig zu befahrenden Fahrtrouten zur

Diskussion.

Den Abschluss bildeten Gesprache mit Vertretern der Katastrophenschutz-
sowie Umweltbehodrde der Insel Mgn, um sich Uber die Auswirkungen und die
Bekampfung eines Olunfalls zu informieren. Ende Marz 2001 waren 2.350
Tonnen Schwer6l nach einer Havarie zwischen ,Baltic Carrier” und ,Tern“ im
Bereich der Kadetrinne ausgetreten und hatten Kistenabschnitte des
Grgnsundes verschmutzt. Gegenstand der Gesprache waren die Erfahrungen
vor Ort bei der Bekampfung einer derartigen Olmenge und die Problematik,
dass das Ol in Flachwasserbereichen nur unter schwierigsten Bedingungen
aufgenommen werden konnte. Insoweit war die Notwendigkeit gesehen
worden, die in der Folge dieses Unfalls logistischen und organisatorischen
Erfahrungen an die zustandigen Behorden anderer Lander weiterzugeben. Im
Nachgang zu diesen Gesprachen konnte vor Ort ein Eindruck uber die realen
Bedingungen bei der Bekampfung dieses Olunfalls einschlieBlich der

umfangreichen Logistik gewonnen werden.

Die 4. Sitzung der Arbeitsgruppe fand am 8. Juli 2002 in Rostock-Warnemunde
statt. Hier wurden die Grundlagen des Resolutionsentwurfes fur die
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11. Ostseeparlamentarierkonferenz einstimmig verabschiedet. Kernpunkte
waren die Einfihrung eines weltweit verbindlichen Flaggenstaatkodexes, mit
dessen Hilfe die Einhaltung internationaler Vorschriften fir die Seefahrt
Uberwacht werden soll, die moglichst schnelle Umsetzung der HELCOM-
Kopenhagen-Deklaration sowie weitere geeignete MalRnahmen  zur
Verbesserung des Meeresumweltschutzes, insbesondere die Reduktion der
landseitig verursachten Schad- und Nahrstoffeineintrage mit Nachdruck
voranzutreiben. Ebenso wurden Forderungen erhoben, das Sicherheitsniveau
des Ostseeraumes schnell und nach einheitlichen Regeln zu verbessern. Dazu
gehoren die Ausristungspflicht von Schiffen mit AlIS-Transpondern vorzuziehen
und Risikoanalysen fur Schiffe, mobile Plattformen und Hafenanlagen zu
erstellen. Schliel3lich soll es auch weltweit zu einer Vereinheitlichung von
Ausbildungsnachweisen und Ausbildungsstandards kommen. Infolge des
11. Septembers 2001 wird sich die maritime Sicherheit insbesondere auch dem
Problemfeld des Terrorismus unter dem Blickwinkel der ,Maritime Security”
widmen miussen. In diesem Zusammenhang sind insbesondere die USA mit
ihren Vorstellungen Gber einen ,Port and Maritime Security Act* Vorreiter far

eine drastische Verscharfung des Hafensicherheitsniveaus.

Im Anschluss an die Arbeitssitzung besichtigten die COMS-Mitglieder
verschiedene neue Sicherheitseinrichtungen, die aufgrund der forcierten
Diskussionen Uber die maritime Sicherheit am Tagungsort installiert bzw.
verbessert worden waren. Die Arbeitsgruppe informierte sich in der
Verkehrsleitzentrale Warneminde Uber die neuen Einsatzmoglichkeiten des
seit Juli 2002 verbindlichen Automatischen Schiffsidentifizierungssystems (AIS).
AulRRerdem wurde der erst vor kurzem in Rostock stationierte Notfallschlepper
.Fairplay 26“ hinsichtlich seiner Einsatzmdglichkeiten und Einsatzbereitschaft
besichtigt und die Unfalloekampfungskapazitaten im Rahmen einer Ubungsfahrt
vorgefahrt.  AbschlieBRend wurden im Maritimen  Simulations-Zentrum
Warnemiinde des Fachbereichs Seefahrt der Hochschule Wismar die weltweit
einzigartigen Aus- und Weiterbildungsmoglichkeiten fir Seeleute an

unterschiedlichen Simulationseinrichtungen vorgestellt.
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Vor dem Hintergrund des von HELCOM verliehenen Beobachterstatus hat der
Vorsitzende der Arbeitsgruppe an der 9. Sitzung der Heads of Delegation der
HELCOM am 19./20. August in Riga teilgenommen. Im Rahmen der Sitzung
war seitens des COMS-Vorsitzenden die schnelle, unmittelbare und
unkomplizierte Kommunikation mit der HELCOM betont worden. Gleichzeitig
war unterstrichen worden, dass der Beobachterstatus der Ostsee-
parlamentarierkonferenz bei der HELCOM ein Baustein der besonderen
Qualitat fur das Verhaltnis von Legislative und Exekutive im Ostseeraum sei.
Die Synergieeffekte eines engen Kontaktes zwischen Legislative und Exekutive
gerade im Rahmen der landerlibergreifenden Zusammenarbeit dirften nicht
unterschatzt werden. Ein Effekt sei die mogliche Erhohung der
Durchsetzungspotentiale berechtigter Forderungen auf nationaler aber auch
internationaler Ebene. Fachleute kénnten ohne Rickendeckung aus dem
politischen Raum ihre Forderungen nur schwer durchsetzen — Parlamentarier
konnten politische Forderungen durch engen Kontakt mit Fachleuten praziser
formulieren und sachkundiger fur eine Durchsetzung sorgen. Darlber hinaus
wurde die Mdglichkeit genutzt, die Delegationsleiter der HELCOM uber die
Arbeit des COMS zu informieren. Gleichzeitig wurden dort, wo Bezlige
zwischen einem Tagesordnungspunkt und der anstehenden
Ostseeparlamentarierkonferenz bestanden haben, Anmerkungen aus der Sicht

des gegenwartigen Vorbereitungsstandes der Konferenz gemacht.

Im Anschluss an die HOD-Sitzung fand im lettischen Liepaja eine zweitagige
internationale Olunfallbekampfungsiibung (BALEX DELTA 2002) statt, an der
17 Schiffseinheiten aus 5 Nationen, ein Flugzeug und 30 Beobachter der
Ostseeanrainerstaaten sowie 60 Delegierte aus 15 Nationen im Rahmen des
NATO-Programms ,Partnerschaft fur den Frieden® beteiligt waren. Die Aufgabe
bestand darin, einen simulierten Olfilm sechs Stunden nach einem ,Havariefall
aufzunehmen. In dem Szenario waren 800 Tonnen Schwerdl ausgetreten und
drohten, auf die lettische Kiste zuzutreiben. Die Ubung war insbesondere
dadurch erfolgreich, dass die Kommunikation und Zusammenarbeit unter einem
Oberbefehl zwischen den eingesetzten Einheiten mit ihren ganz
unterschiedlichen technischen, personellen und organisatorischen

Mdglichkeiten sehr gut funktionierte und es gelungen war, einen gro3en Teil
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des simulierten Olfilms aufzunehmen. Ebenso konnte neue

Bekampfungstechnik getestet werden.

In die Erorterungen der Arbeitsgruppe sind auch die Ergebnisse eines
Gutachtens zur ,Maritimen Sicherheit im Ostseeraum 2002" eingeflossen. In
dem Gutachten werden u. a. eine aktuelle Bestandsaufnahme der
internationalen Regelungen, der EU-Regelungen und der Ostseeregelungen
vorgenommen und Vorschlage fur eine Verbesserung des maritimen
Notfallmanagements unterbreitet. Das Gutachten ist dem Resolutionsentwurf

als Anlage beigefugt.

Von einigen Mitgliedsparlamenten waren entsprechend den
geschéaftsordnungsmafiigen Mdoglichkeiten in den jeweiligen Parlamenten
Sachstandberichte zur Umsetzung der Beschlisse der
10. Ostseeparlamentarierkonferenz in Greifswald von ihren Regierungen
eingefordert worden. Diese sind dem Resolutionsentwurf ebenfalls als Anlage

beigeflgt.

Entsprechend einer Vereinbarung, die die Arbeitsgruppe im Rahmen ihrer
letzten Sitzung getroffen hatte, wurde der in Rostock verabschiedete
Resolutionsentwurf geringfigig sprachlich Gberarbeitet und um wenige
Sachverhalte bzw. Punkte erganzt, die sich aus den im Nachgang zur Sitzung
vorgelegten Unterlagen, nationalen Ruckkopplungen mit Experten und vor dem
Hintergrund der Gesprache wahrend der HOD-Sitzung der HELCOM und der
daran anschlieBenden Olunfallbekampfungsiilbbung BALEX DELTA 2002
ergeben haben. Ebenso wurde ein Ergédnzungsvorschlag der norwegischen
Delegation hinsichtlich der Aus- und Weiterbildung von Seeleuten aufgegriffen.
Diesen Anderungen wurde — entsprechend den getroffenen Vereinbarungen —

im Umlaufverfahren zugestimmt.
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Zum Resolutionsentwurf im Einzelnen

Der Resolutionsentwurf orientiert sich vom Aufbau her an den Greifswalder

Beschlissen.

Einfuhrend wird auf die in Greifswald verabschiedete EntschlieRung Bezug
genommen. Danach werden die Dokumente, auf denen die Feststellungen und
Forderungen des Resolutionsentwurfes griinden, aufgelistet. Dazu gehdren im
Wesentlichen der von der Arbeitsgruppe vorzulegende Bericht und die
Dokumente, die im Verlauf der Arbeit des COMS eine besondere Bedeutung
gespielt haben und durch die Arbeitsgruppe initiilert worden sind. Dazu gehdren
die Ergebnisse der internationalen Anhérung in Kopenhagen, die
Fortschreibung des Gutachtens aus dem Vorjahr, Unterrichtungen aus
einzelnen Mitgliedslandern zur Situation der maritimen Sicherheit im
Ostseeraum und zum Stand der Umsetzung der Greifswalder Resolution, die
aufgrund aktueller Initiativen der Arbeitsgruppenmitglieder von den
Regierungen vorgelegt worden sind sowie die Informationen, die die
Arbeitsgruppe in Helsinki von HELCOM erhalten hat. Darlber hinaus wurde
Bezug genommen auf das in die Zukunft gerichtete Weil3buch der
Europaischen Union, das auch im Rahmen der Anhdrung eine Rolle gespielt
hatte.

Im Anschluss daran wird begriif3t, dass die Beschlisse von Kopenhagen einen

Grol3teil der Forderungen aus der Greifswalder Resolution aufgegriffen haben.

Des Weiteren wird begruf3t, dass der maritimen Sicherheit weiterhin eine hohe
politische Prioritdt eingerdumt wird und dass das maritime Sicherheits-
bewusstsein deutlich zugenommen hat, dass neue Regelungen in den
internationalen Gremien schneller als bisher verhandelt oder zum Abschluss
gebracht worden sind, dass die Ostsee weltweit zu den ersten Anwendungs-
regionen im Rahmen der Einfuhrung des AIS gehort und dass im Mérz 2003 ein
gemeinsamer Workshop von HELCOM, IMO und der EG hinsichtlich der
Umweltauswirkungen der erhdhten Schiffsdichte in der Ostsee in Deutschland

geplant ist.
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Diese Schlussfolgerungen ergeben sich zwingend aus der aktuellen
wissenschaftlichen und politischen Aufbereitung der Thematik.

Im Ergebnis der Anhorung wird festgestellt, dass bei der Umsetzung von
Ubereinkommen und Richtlinien die Dauer der Ratifikation und Inkraftsetzung
internationaler Vorgaben noch zu unbefriedigend ist, wie seitens der Vertreter
der ILO wahrend der internationalen Anhdrung in Kopenhagen dargelegt wurde.
Die Sitzung bei HELCOM hatte deutlich vor Augen geflihrt, dass weitere
geeignete Mallnahmen zur Verbesserung des Meeresumweltschutzes in der
Ostsee notwendig sind, da nur ein geringer Anteil der Schadstoffeinleitungen
aus der Schifffahrt resultiert, wahrend etwa 90 Prozent der Schad- und

Néahrstoffe dem Bereich der Landwirtschaft entstammen.

Auf der Grundlage der wahrend der Arbeitsgruppensitzungen gewonnen
Erkenntnisse werden nachfolgende Forderungen gegeniber dem Ostseerat

sowie den nationalen und regionalen Parlamenten erhoben:

die HELCOM-Kopenhagen-Deklaration mdglichst schnell umzusetzen,

die Einrichtung eines international verbindlichen Flaggenstaatkodexes zu

unterstitzen,

wichtige Protokolle und Konventionen der ILO zur Festschreibung sozialer
Mindeststandards fur Seeleute zu ratifizieren,

das Niveau der Sicherheit in den Hafen des Ostseeraumes zu verbessern

und gemeinsam wahrend der diplomatischen Konferenz der IMO im
Dezember 2002 fur das Vorziehen der Ausristungspflicht von Schiffen mit
AlS-Transpondern, der Durchfihrung von Risikoanalysen, der Einsetzung
von Sicherheitsbeauftragten, der Aufstellung von Schiffssicherheits- und
Hafensicherheitsplanen sowie fur die Meldung von Verstdlien gegen
geltende Sicherheitsbestimmungen zu votieren,

o die effektive Umsetzung der Baltic Strategy einschliel3lich geeigneter
Durchfiihrungs-, Uberwachungs- und Strafverfolgungsaktivitaten,

e die Prifung, ob ein ,Port and Maritime Security Act® fur den Ostseeraum

entwickelt und realisiert werden sollte,
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e die  moglichst schnelle  Umsetzung der  EU-Richtlinie  Uber
Hafenauffangeinrichtungen fur Schiffsabfalle und Ladungsriickstande,

e MalRRnahmen zur Verbesserung des Meeresumweltschutzes durch die
Reduktion der landseitigen Schad- und Nahrstoffeintrage voranzutreiben und

o die Verbesserung und Vereinheitlichung von Aus- und
Weiterbildungsstandards von Seeleuten.

Dabei haben sich die Forderungen zur Einrichtung eines Flaggenstaatkodexes
und zur schnelleren Ratifikation internationaler Vorschriften aus der
internationalen Anhoérung ergeben. Die Forderungen zur Verbesserung des
Hafensicherheitsniveaus ergaben sich unter anderem aus den Aktivitaten auf
IMO-Ebene. Diese werden im Einzelnen in dem Gutachten, das der Landtag
Mecklenburg-Vorpommern in Auftrag gegeben hatte, dargestellt. Dies sind
Vorschlage, die in der IMO und der EU vor dem Hintergrund der Ereignisse am
11. September 2001 in New York diskutiert werden und aus Sicht der

Arbeitsgruppe unterstitzenswert sind.

Die Notwendigkeit zur Unterstlitzung der Baltic Strategy ergab sich aus der
Beteiligung an einer Sitzung der Heads of Delegation der HELCOM in Riga.

Die Forderung zur Umsetzung der Richtlinie Uber Hafenauffangeinrichtungen
fur Schiffsabfélle ist vor dem Hintergrund der Forderung der Nr. 7 in der

Greifswalder Resolution zu sehen.

Der Spiegelstrich ,Meeresumweltschutz* ist eine Konsequenz dessen, was die
Arbeitsgruppe aus der Veranstaltung bei HELCOM in Helsinki an Erkenntnissen

gewonnen hatte.

AbschlieBend wird im Resolutionsentwurf festgestellt, dass sich die
Arbeitsgruppe als geeignetes Instrumentarium zur Erh6hung des politischen
Durchsetzungspotentials ihrer Forderungen und zur Verbesserung des Dialoges
mit den Exekutiveinrichtungen im Ostseeraum sowie mit internationalen

Institutionen erwiesen hat und vorgeschlagen, dass von diesem Instrument
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LArbeitsgruppe” auch zuklnftig bei geeigneten Themen Gebrauch gemacht

werden sollte.
Die Arbeitsgruppe hatte es als notwendig angesehen, dies auf der Grundlage

der Erfahrungen aus ihrer Zusammenarbeit als Ergebnis ihrer Arbeit zu

empfehlen.

19



ReslUmee zur Tatigkeit der Arbeitsgruppe

Durch die detaillierten Sachbeschlisse der Greifswalder Konferenz ist es
gelungen, Beratungen auf Exekutivebene mal3geblich zu beeinflussen und zu
erreichen, dass eine Reihe von Vorschlagen der
Ostseeparlamentarierkonferenz ~ in  Beschlisse der Exekutiven der
Ostseeanrainerstaaten aufgegriffen wurden. Gleichzeitig wurde erreicht, dass
die gesamte Entwicklung auf diesem komplexen Arbeitsfeld zugunsten einer

Erh6éhung der maritimen Sicherheit auf der Ostsee vorangetrieben worden ist.

Die Tatigkeit der Arbeitsgruppe hat — und dies ist von einer Reihe von
Sachverstandigen und Institutionen bestéatigt worden — einen Beitrag dazu
geleistet, dass die Thematik der maritimen Sicherheit im Ostseeraum im
exekutiven Bereich, in der fachlichen Offentlichkeit und in den Medien nach
vorne gebracht worden ist. Dadurch wurde auch erreicht, dass die Diskussion
Uber neue Regelungen in internationalen und nationalen Gremien zlgiger
gefuhrt und MaRnahmen weitreichender beschlossen wurden. Entsprechend
einem Hauptanliegen der Greifswalder Resolution wurde damit ein Beitrag daftr
geleistet, dass das maritime Sicherheitsbewusstsein in diesem kurzen Zeitraum

deutlich zugenommen hat.

Festzustellen ist auch, dass seitens der exekutiven Gremien und weiterer
Institutionen eine solche Aktivitdt der Ostseeparlamentarierkonferenz als
notwendig angesehen wird, um Beratungsprozesse im exekutiven Bereich
kritisch zu begleiten und zu beschleunigen sowie weitergehendere Beschlisse
als ohne diese Aktivitdten herbeizufiihren. Der politische Druck, der dadurch
von der parlamentarischen Ebene ausgeldst wird, wird nachdricklich fur die
Zukunft als winschenswert und hilfreich angesehen, um mdglichst

weitreichende Fortschritte in der Sache zu erzielen.

Die Tatigkeit der Arbeitsgruppe hat auch dazu gefiihrt, dass auf fachlichem
Sektor die Zusammenarbeit zwischen Parlamenten der Ostseeanrainerstaaten
erheblich intensiviert und vertieft werden konnte und das Wissen um die

Situation in den einzelnen Landern sowie die Kenntnis von Verfahrensablaufen
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in den Ubrigen Ostseeanrainerstaaten ausgeweitet werden konnten.
Gleichzeitig wurden einzelne Aktivitaten in einzelnen Parlamenten von den
Arbeitsgruppemitgliedern ausgel6st, die schon wahrend der laufenden Tatigkeit
der Arbeitsgruppe unabhangig von der Beschlussfassung durch die
Ostseeparlamentarierkonferenz zu  weitergehenden  parlamentarischen
Aktivitaten und Initiativen in einzelnen Mitgliedsparlamenten gefuhrt haben.
Dadurch konnten parallele Fortschritte  bereits  wahrend  des

Beratungsprozesses in einzelnen Mitgliedslandern erzielt werden.

Prinzipiell ist es erstmals gelungen, auf der Ebene der
Ostseeparlamentarierkonferenz  auf einem Gebiet exemplarisch das zu
realisieren, was in jedem einzelnen Mitgliedsparlament selbstverstandliche

Vorgehensweise ist:

Neben einem Prasidium oder Altestenrat, das oder der sich mit der
Vorbereitung  der  Plenarsitzungen und der  Ausgestaltung  der
Plenartagesordnung befasst, hat sich ein Ausschuss auf fachlicher Ebene unter
Hinzuziehung externen Sachverstandes eingehend mit einem fachlichen Thema
auseinandergesetzt und hierzu dem Plenum eine fachlich untersetzte politische

Beschlussempfehlung vorgelegt.

Wenn dies auch in der Zukunft auf breiterer Ebene gelingen wirde, konnte
dieses langfristig ein entscheidender Schritt hin zu einem wirkungsvollen
Ostseeparlament sein, dass in Bezug auf die Anliegen des gesamten
Ostseeraums als Institution von Parlamentariern aller Ostseeanrainerlander im
Grundsatz vergleichbare Funktionen wahr nimmt, wie die nationalen und
regionalen Parlamente. Dies ist im Interesse eines Zusammenwachsens aller

Ostseeanrainerstaaten winschenswert.

Dr. Henning Klostermann

Vorsitzender
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Vors. Dr. Henning Klostermann: Sehr geehrte Kolleginnen und Kollegen, sehr
geehrte Damen und Herren, ich freue mich, Sie anlasslich der heutigen
Internationalen  Anhorung der Arbeitsgruppe ,Maritime  Sicherheit® der
Ostseeparlamentarierkonferenz in den Raumen der Europaischen Umweltagentur
(EEA) begrufzen zu kénnen. Bei Herrn Caspersen von der EEA moéchte ich mich fur
die Moglichkeit hier zu tagen, ausdrucklich bedanken.

Lassen Sie mich eingangs unsere Beweggrinde fir diese Veranstaltung kurz

erlautern:

Seit 1991 hat sich die Ostseeparlamentarierkonferenz als gleichberechtigter Partner

bei internationalen Institutionen und Foren in Europa etabliert.

Die Ostsee gewinnt durch die Uberwindung der Jahrzehnte wahrenden politischen
Trennung zwischen ,Ost® und ,West* nach und nach ihre Bedeutung als
gemeinsames Binnenmeer und Wirtschaftsraum wieder zuriick. Diese Region ist

mittlerweile die grof3te und dynamischste Wachstumsregion Europas.

Unser gemeinsames Meer ist durch besondere natirliche Charakteristika
gekennzeichnet. So kénnen beispielsweise Olunfalle katastrophale Auswirkungen auf
das okologische System und die Wirtschaft betroffener Anliegerstaaten haben. Die
Gefahr basiert im wesentlichen auf der steigenden Anzahl von Oltransporten bei
zunehmender Schiffsgrofle und Fahrtgeschwindigkeit, der Globalisierung des
Seeverkehrs bei zunehmendem  Wettbewerbsdruck unter  Schiffs- und
Ladungseignern, der Uberalterung von Schiffsflotten und dem Einsatz von
Substandardschiffen, dem unzureichenden Aus- und Fortbildungsstand der
Besatzungen und weiteren Defiziten. Der insgesamt zunehmende Seeverkehr und
die damit einhergehende Bedrohung existentieller Grundlagen aller Ostseeanrainer
erfordern daher zwingend eine Verstarkung des internationalen Handelns zur
Vorbeugung von  Schiffshavarien sowie die Ausweitung internationaler

Vereinbarungen flr ein gemeinsames staatenubergreifendes Handeln.

Vor diesem Hintergrund widmete sich die Ostseeparlamentarierkonferenz in den

letzten Jahren in besonderem MafRe der Thematik der ,Maritimen Sicherheit im
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Ostseeraum®. Auf der Grundlage von Beschlissen der 9. und 10. Konferenz wurden
politische Handlungsempfehlungen und Forderungen fur den Ostseeraum abgeleitet,
die sowohl in nationalen sowie regionalen Parlamenten als auch in internationalen
Gremien erortert wurden. Die Ergebnisse der letzten Konferenz haben ihren
Niederschlag mittlerweile in der HELCOM-Kopenhagen-Deklaration aus dem Jahr
2001 gefunden und sind teilweise in geltendes Voélkerrecht umgesetzt worden.
Zurzeit erarbeitet die Arbeitsgruppe COMS weitere MaRnahmenvorschlage, die Ende
September beziehungsweise Anfang Oktober diesen Jahres in St. Petersburg zur

Diskussion gestellt werden sollen.

Es hat sich gezeigt, dass die intensive fachliche Auseinandersetzung auf der
parlamentarischen Ebene den politischen Druck auf die Gremien, Regierungen und
internationalen Organisationen erhéht hat, notwendige Mal3nahmen zur Prévention,
Unfallbekdmpfung, zum Management etc. zu beschleunigen. Wir sind neben
Regierungshandeln und dem Wirken von Umweltverbdnden als dritte Saule
politischer Kraft wahrgenommen worden. In der Zuerkennung des Beobachterstatus
bei HELCOM im April 2002 sehen wir eine Wirdigung und Respektierung unserer
Arbeit im Rahmen der Ostseeparlamentarierkonferenz und der Arbeitsgruppe
.,Maritime Sicherheit* (COMS). Weitere Initiativen kénnen nur in enger
Zusammenarbeit mit der Helsinki-Kommission (HELCOM), International Maritime
Organisation (IMO) und Européaischen Union (EU) eingeleitet werden. Insbesondere
gilt es, ein solidarisches Sicherheitsbewusstsein in Politik und Gesellschaft der
Ostseeanrainerstaaten weiterzuentwickeln. Wir sprechen von einer Sicherheitskultur

im Schiffsverkehr. Dabei darf der Meeresumweltschutz nicht vernachlassigt werden.

Auch in technischer Hinsicht ist anzustreben, die vorhandenen Lésungsvorschlage
international verbindlich vorzuschreiben und so schnell wie mdglich umzusetzen.
Dies ist bei wichtigen MalRRnahmen wie beispielsweise bei der Einfihrung
Automatischer Schiffsidentifizierungssysteme (AIS), der verstarkten Nutzung von
Elektronischen Navigations-Informations-Systemen (ECDIS) und dem Gebot zur
Verwendung von Doppelhillenschiffen fur OI- und Gefahrguttransporte auch
gelungen. Ebenso sind bedeutende Fortschritte im Rahmen der Navigation und
Uberwachung von schwierig zu befahrenen Seegebieten, wie beispielsweise der

Kadetrinne, gemacht worden. Schlie3lich sind alle Ostseeanrainer zu verpflichten,
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ein ausreichendes see- und landseitiges Unfallbekdmpfungsmanagement sowie eine

entsprechende Technik vorzuhalten.

Aus deutscher Sicht geht es in besonderem MalRe auch um die Zusammenfihrung
von Kompetenzen zur Uberwachung des Seeverkehrs, die Vorbeugung von
Schiffsunfallen sowie um eine schnelle und adaquate Reaktion im Havariefall.
Mittelfristig wird eine zentrale Kiisten- oder Seewache fur unverzichtbar gehalten. Im
Hinblick auf den gesamten Ostseeraum sollte als langerfristige Perspektive auch die

Einrichtung einer gemeinsamen internationalen Seewache verfolgt werden.

Ich freue mich, dass es gelungen ist, diese Anhorung international mit renommierten
Sachverstandigen zu besetzen, und dass Vertreter unserer dstlichen Nachbarn und
von EU-Kandidaten heute anwesend sind. Hervorheben mdchte ich, dass auch die
Russische Foderation unserer Veranstaltung eine besondere Beachtung geschenkt
und einen Vertreter entsandt hat. Hier sei ein Dankeschén an das Parlament in
Moskau, Respekt fuir diese gute Entscheidung und unsere Erwartung fur die kinftige

Zusammenarbeit in COMS ausgesprochen.

Wir sind uns dartber im Klaren, dass viele Probleme nur international auf
Regierungsebene gelést werden kénnen, jedoch sehen wir es als erforderlich an, den
Druck auf breiter Ebene zu erhohen, um so schnell wie moglich zu praktikablen und

effektiven Losungen zu kommen.

Von der heutigen Anhérung erwarten wir eine moglichst differenzierte und fundierte
Grundlage, um weitere spezifizierte Empfehlungen erarbeiten und vorschlagen zu
konnen. Deswegen ist es unser Anliegen, dass Sie uns bei diesem Vorhaben mit
moglichst konkreten Vorschlagen helfen und diese im Einzelnen und - wo
notwendig — auch kontrovers beleuchten, damit wir auch die Notwendigkeit,
Effektivitat und die Realisierbarkeit entsprechender Vorschlage mdoglichst gut

beurteilen koénnen.

Die heutige Expertenanhérung ful3t auf der ersten internationalen Anhérung im April
2001 in Schwerin (dokumentiert in der Publikation) und setzt die Befragung fort. Ich

bedaure sehr, dass von der EG nun doch kein Vertreter erschienen ist. Leider
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erfolgte eine kurzfristige Absage aus der Generaldirektion fiir Energie und Transport.
Ich habe daraufhin am 07.05.2002 um eine schriftliche Stellungnahme gebeten.

Meine Damen und Herren, gestatten Sie mir, bevor wir mit der eigentlichen Anhérung

beginnen, noch einige unvermeidliche organisatorische Hinweise:

In Bezug auf den Ablauf ist vorgesehen, dass jeder Sachverstandige eine Redezeit
von bis zu 15 Minuten hat. Es werden jeweils zwei bis drei Sachverstandige
nacheinander zu Wort kommen, woran sich eine 15-minitige Diskussion zu diesen
Beitragen anschlie3t. Da einige Sachverstandige dankenswerterweise trotz der
Kirze der Zeit und des schwierigen Gebietes eine schriftliche Stellungnahme
abgegeben haben, waére ich dankbar, wenn Sie sich im Rahmen lhrer mindlichen
Darstellungen auf diejenigen Bereiche konzentrieren wirden, die lThnen besonders
wichtig erscheinen, Erganzungen zu lhren schriftlichen Stellungnahmen, vornehmen
beziehungsweise weitere grundsatzliche Positionen darlegen und schwerpunktmafig
auch auf aus lhrer Sicht mégliche und notwendige Handlungsempfehlungen
eingehen. Jeder Sachverstandige kann den kompletten Fragenkatalog unter dem

Aspekt seines Arbeitsgebietes abdecken.

Im Hinblick auf eine breit angelegte Diskussion halte ich es heute fur wichtig, dass
die Sachverstandigen — insbesondere im Rahmen der jeweiligen Diskussionen —
auch divergierende Meinungen darlegen. Ziel ist es, unseren Gasten so viel Redezeit
wie maoglich einzuraumen und miteinander ins Gesprach zu kommen, damit viele
Informationen aufgenommen werden kdnnen. Ich bin sicher, dass dieses Verfahren

auch in Ihrem und im Interesse der Abgeordneten liegt.

Wie Sie bereits bemerkt haben, wird unsere Veranstaltung simultan deutsch,

englisch, russisch und ,skandinavisch* gedolmetscht.

Uber die heutige Anhorung wird auf der Grundlage einer Tonbandabschrift ein
Protokoll angefertigt. Der Entwurf des Protokolls wird Ihnen nach seiner Erstellung
zugehen. Sie haben dann Gelegenheit, Wiedergabefehler zu korrigieren. Dies
beinhaltet allerdings keine Veranderungen des sachlichen Inhalts. Sollten wir

innerhalb von 14 Tagen nach Absenden des Protokolls von lhnen keine
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Korrekturwiinsche erhalten haben, gehen wir davon aus, dass Sie mit der
Wiedergabe lhrer Beitrdge einverstanden sind, und werden dann das Protokoll
veroffentlichen. Ich gehe auch davon aus, dass Sie sich damit einverstanden
erklaren, dass lhre schriftlichen Stellungnahmen fir die heutige Anhoérung in die

Publikation Uber diese Anhorung einflie3en.

Um 12.30 Uhr werden wir die Einladung zu einem gemeinsamen Mittagessen hier in

diesem Gebaude wahrnehmen kdnnen.

Es ist beabsichtigt, die Anhorung spatestens gegen 15.00 Uhr zu beenden. Dies
setzt eine disziplinierte Einhaltung unseres Zeitplanes voraus, so dass ich Sie

dringend bitte, die vorgegebenen Zeitbudgets einzuhalten.

AbschlieBend mdchte ich darauf hinweisen, dass uns Herr Henrik Hagemann eine
Spezialfuhrung durch das danische Folketing anbietet, auf die ich schon sehr
gespannt bin, da am heutigen Tage eine Plenarsitzung stattfindet, die wir besuchen

konnen.

Ich bitte nun, Herrn Ove Caspersen von der Europaischen Umweltagentur die Arbeit

dieser wichtigen europaischen Institution vorzustellen.

Ich danke fir lhre Aufmerksamkeit.
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10.05 Uhr

Ove Caspersen stellt die Organisation und Aufgaben der EEA im europdaischen

Zusammenhang dar.

Teil 1

Dani Appave , Internationale Arbeiter Organisation (ILO): Herr Vorsitzender, meine
Damen und Herren, es ist mir ein Vergnigen, hier heute teilzunehmen. Ich danke
Ihnen auch im Namen des Direktors Herrn Somavia fur die Einladung und die
Moglichkeit, fur die ILO zu sprechen. Kurz dargestellt: Die ILO ist eine 1919
gegrundete dreiparteiliche Organisation - eine spezialisierte UN-Agentur. Die
Substanz der ILO besteht aus Arbeitern, Arbeitgebern und Regierungen - die Rollen
der Schiffseigentimer und Seefahrer stellen natirlich den Kern der maritimen ILO
dar. Wir befirworten die Annahme von Konventionen uber viele Angelegenheiten wie
die 40-Stunden-Woche, Kinderarbeit und die Rechte und Prinzipien der Arbeiter. Die
Mitgliedschaft in der ILO schlieBt ein echtes Engagement fur seine
"Kernkonventionen" der Grundarbeitsrechte und der Grundstrategie fur anstandige

Beschaftigung ein.

Die Ostseestaaten haben ein ernsthaftes Interesse an der Schiffssicherheit und viele
von ihnen sind traditionelle Seefahrtsnationen. Aufgrund des vielen Verkehrs ist die
Ostsee ein Seegebiet; die Navigation im Winter ist besonders gefahrlich. Schifffahrts-
und maritime Konventionen werden durch Ratifizierung und soziale Dialoge zwischen
den national-traditionellen maritimen Volkern Ubernommen. Sie haben diese
Mindestanforderungen durch ihre jeweilige nationale Gesetzgebung erfullt, aber sie
handeln auch in anderen Teilen der Welt. Die Globalisierung der Schifffahrt hat
diesen Mechanismus erheblich geschwacht. Es kann sein, dass das grundsatzliche
theoretische = PSC-Prinzip  (Hafenstaat-Kontrolle), ein  Einlaufverbot  flr
Substandardschiffe in der Praxis nicht so wirksam ist. Einige gro3e Flaggenstaaten
sind nicht in der Lage, die Standards durchzusetzen, und die Durchsetzung von
Mindestanforderungen fallt somit zunehmend der PSC zu. Aber die
Hauptverantwortung sollte bei dem Flaggenstaat bleiben und deshalb muss die

Annahme und Ratifizierung von relevanten Gesetzen fir die Durchsetzung von
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internationalen Arbeitsanforderungen entscheidend bleiben.

Die Konvention C.147 ist die wichtigste der maritimen Arbeitsanforderungen der ILO.
Sie  wurde  verabschiedet, um das Problem der minderwertigen
Substandardschifffahrt zu bekampfen - die ILO ist der Meinung, dass schlechte
Lebensbedingungen eine Substandardschifffahrt bedeuten. C.147 enthalt in seinen
Anhangen eine Vielzahl von anderen ILO-Konventionen, die Bezug auf eine Vielfalt
von Problemen nehmen. Die meisten Ostseestaaten haben C.147 ratifiziert; jedoch
wurde im Jahr 1996 ein Protokoll zu C.147 verabschiedet, dass die meisten
Ostseestaaten noch ratifizieren missen. Aul3erdem sollten sie daran denken, nicht
nur eine Anzahl von éalteren ILO-Instrumenten, sondern auch einige von den
neueren, zum Beispiel C.180 fur die Arbeitszeiten von Seeleuten, C.166 fur
Zuruckfihrung und C.179 fur die Rekrutierung und Beschaftigung von Seeleuten, zu

ratifizieren.

Die Verbesserung der Qualitat von Untersuchungen durch Ausbildung und
Vereinheitlichung von Untersuchungsverfahren ist sehr wichtig. Die ILO hat einen
Kurs fur die Untersuchungen von Sozial- und Arbeitsbedingungen entwickelt, der in
der englischen Sprache und auf CD-ROM verflgbar ist. Es ist vorgesehen, dass
dieser Kurs bald verbessert werden muss, da das Protokoll wichtiger geworden ist.
Die Regierung von Frankreich hat uns seine Kooperation in dieser Hinsicht zugesagt.
Laut der jungsten Nachricht hat das Paris-Memorandum letzte Woche in ihrer
Besprechung in Halifax, Kanada, beschlossen, das Protokoll zur C.147 als ein
relevantes Instrument im Memorandum einzuschlieRen. Dies bedeutet, dass C.180
(Arbeitsstunden) und C.166 (Zuruckfuhrung), die im Anhang aufgefuhrt sind, auch
unter den PSC-Anforderungen untersuchungspflichtig werden sollen.

Hinsichtlich der Vorbereitung eines konsolidierten Instrumentes fur die maritime

Arbeit, sollte die neue Konvention

1. Bedingungen enthalten, die verninftige Standards fur die Arbeitsbedingungen

und das Leben in der Industrie sicherstellen,

2. durchsetzbar sein und durchgesetzt werden und deshalb den gleichen Status
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als STCW, SOLAS und MARPOL haben,

3. deshalb zum Priufungsverfahren verpflichtet sein, die so gut wie oder besser als

diese Instrumente sind,

4. von vielen Seefahrtsnationen ratifiziert werden,

5. wenn erforderlich, leicht und schnell zu aktualisieren sein.

Es gibt einen sehr starken Konsens der Industrie, dass diese neue Konvention
erforderlich ist. Die ILO halt eine Reihe von Sitzungen einer dreiparteilichen
Arbeitsgruppe auf hoher Ebene ab, um den Text der neuen Konvention zu entwerfen,
der von einer technischen Konferenz 2004 und einer maritimen Sitzung der
Internationalen Arbeitskonferenz 2005 gepruft werden soll. Die Teilnehmer werden
aus den Staaten kommen, die verbesserte Arbeitsbedingungen fir Seeleute und eine
Einheitlichkeit in der Schifffahrt (gleiche Regeln fir alle) wollen. Es sollte in der
Verantwortung dieser Staaten liegen, nicht nur das Einlaufen von
Substandardschiffen in ihre Region zu verhindern, sondern auch weltweit
Substandardschiffe zu bekédmpfen. Das sollte die Mindestanforderung in dieser Frage

sein und nicht, wie es manchmal der Fall ist, "no rules at all".

Die Hafenstaatenkontrolle sollte weltweit wirksamer vollzogen werden, aber vor allem
muss die Flaggenstaatenkontrolle wieder ihre ehemalige Bedeutung erhalten. Die
Flaggenstaaten sollten die notwendigen Gesetze vor Ort erlassen und sie mittels
Inspektionen durchsetzen, einschlie3lich umfassender Inspektionen der Sozial- und
Arbeitsbedingungen. Dies bedeutet, dass es Nachweise auf jedem Schiff geben
sollte, dass Flaggenstaaten ihre Arbeit gemacht und ihrer Verantwortung fur die

Seeleute an Bord ihrer Schiffe gerecht geworden sind.

Die ILO hat auch beschlossen, eine neue Konvention fir Arbeitsbedingungen im
Fischereibereich zu verabschieden, die auf der Internationalen Arbeitskonferenz
2004 und 2005 diskutiert werden soll. C.108 wird von einem Protokoll aktualisiert, um
die Sicherheit der Identifikation der Seeleute zu verbessern. Das Protokoll wird im

Juni 2003 verabschiedet werden.
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Folgende Fragen wurden der IMO gestellt und an die ILO weitergegeben:

1.

Was macht die ILO hinsichtlich der Durchsetzung von Flaggenstaaten?

Die ILO folgt der Arbeit der IMO, uberlegt aber noch diese Frage, bis
Vorschlage Uber die neue Konvention gemacht werden. Die
Flaggenstaatenkontrolle bleibt zentrales Element fiur die Durchsetzung der
Malnahmen, die von der dreiparteilichen Arbeitsgruppe auf hoher Ebene noch

bestimmt werden missen.

Einheitliche internationale Regeln sind erforderlich - was kann in der

Ostsee unternommen werden?

Die Schifffahrt ist international, sie braucht internationale Regeln, aber eine
nationale Durchfihrung ist auch erforderlich. Parlamente sollten deshalb
internationale Regeln durch die Ratifizierung der relevanten Konventionen

durchsetzen.
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Guntis Drunka (HELCOM SEA, Delegationsleiter, Lettland): Meine Damen und
Herren, neun Ostseestaaten haben bisher die Konvention zum Meeresumweltschutz
im Ostseeraum, die so genannte Helsinki-Konvention von 1992, ratifiziert. Sie haben
sich auf mehrere Grundprinzipien und Verpflichtungen geeinigt, um die
Meeresumwelt im Ostseeraum vor allen Quellen der Verschmutzung zu schitzen
und die Wiederherstellung und Erhaltung des o©kologischen Gleichgewichtes zu
fordern. Dartber hinaus - und in enger Verbindung damit - steht die Frage der
Schiffssicherheit. Diese hat infolge der jingsten Schiffsunfélle im Ostseeraum, ein
betrachtliches Risiko fir die Meeresumwelt, ausgezeichnet. Die Kollision am
28. Marz 2001 zwischen dem Oltanker ,Baltic Carrier* und dem Zuckerfrachter ,Tern*
zum Beispiel fiihrte zur groRten Olpest in den letzten 20 Jahren in der Ostsee. 2.700
Tonnen Schwer6l sind ausgelaufen. Das ist 45-mal mehr als das von der ,Pallas” in
der Nordsee im Oktober 1998, wo 60 Tonnen Ol ausgelaufen sind und 16.000
Seevogel starben. 2.000 von zirka 10.000 Seevogeln kamen innerhalb der ersten
drei Tage nach dem Unfall ums Leben. Dieser Unfall hat die Sea Based Pollution
Group der Helsinki-Kommission den Ansporn gegeben, die Notwendigkeit weiterer
Sicherheitsmal3nahmen zu diskutieren, um den Meeresumweltschutz und das
menschliche Leben auf See starker zu schitzen. Inzwischen nimmt der Verkehr in
der Ostsee weiter zu. Ein Zitat in der Pressemitteilung der Helsinki-Kommission tber
den ,Baltic Carrier“-Unfall lautet: ,Wahrend die Auswirkungen der Schifffahrt oft nur
lokal sind, muss die Gesetzgebung international sein. Schiffe aus allen Teilen der
Welt fahren durch die internationalen Gewasser der Ostsee."

Weitere SicherheitsmalRnahmen durch HELCOM wurden diskutiert, um die
geographischen Schwerpunkte fir Schiffsunféalle und die beteiligten Schiffsarten
festzustellen und die Folgen fur die Meeresumwelt einzuschatzen. Im Ergebnis
dessen wurde die ,Zusammenstellung von Schiffsunfallen im Ostseeraum von 1989
bis 1999 im Rahmen der Sea Based Pollution Group erarbeitet. Diese
Zusammenstellung macht deutlich, dass es wahrend dieses Jahrzehntes 251
Schiffsunfélle im Ostseeraum gab und dass die Meeresverschmutzung durch Unfélle
bei  Einhullentankern  h&ufiger (beziehungsweise 12 zu 2) als Dbei

Doppelthillentankern ist.

Nachdem festgestellt wurde, dass die Zusammenstellung von Informationen Uber
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Schiffsunfélle in der Ostsee nutzlich war, wird der zukinftig vorsitzende Staat -
Lettland - diese Arbeit auch fortsetzen. Die Landkarten und Daten uber die im
Zeitraum 2000 - 2001 im Ostseeraum aufgetretenen Unfélle sind an die 5. Sitzung
der Arbeitsgruppe HELCOM SEA in Turku am 13. - 17. Mai 2002 weitergeleitet
worden. Die Daten machen deutlich, dass die Anzahl von Schiffsunfallen (auf Grund

laufen und Kollisionen) im Ostseeraum weiter zunimmt.

Darstellung mit Abbildungen (Karten & Grafiken):

Laut der von den Vertragsparteien der Helsinki-Konvention an Lettland
weitergeleiteten Informationen, liegt die Anzahl von Schiffsunféallen im Ostseeraum in
den Jahren 2000 und 2001 bei 89 (diese Zahl ist noch nicht von den Vertragsparteien
der HELCOM-SEA-Sitzung bestatigt worden, es konnte deshalb moglicherweise
kleine Abweichungen geben). Weiterhin sollte beachtet werden, dass die
Zusammenstellung nur Daten Uber so genannte konventionelle Schiffe, das heif3t
Oltanker tiber 150 BRZ und Trockenfrachtschiffe tiber 400 BRZ, enthalt.

Im Ergebnis sind die Vertragsparteien der Helsinki-Konvention jetzt von der
Notwendigkeit der zusatzlichen Malinahmen Uberzeugt. Dazu gehoéren die
Gewadbhrleistung der sicheren Navigation, die Verbesserung der Notfalldienste, die
Bekadmpfungskapazitaten im Ostseeraum und — hinsichtlich der bevorstehenden
Richtlinie des Europaischen Parlamentes und des Rates wegen der Einfihrung eines
gemeinschaftlichen Uberwachungs- und Informationssystems fiir Seeverkehr und
des Aktionsprogramms der Europaischen Gemeinschaft — die Einrichtung eines
Gemeinschaftsrahmens fiur die Kooperation in Sachen unfallbedingter oder

vorsatzlicher Verschmutzung.

In der ministeriellen Sondersitzung der Helsinki-Kommission in Kopenhagen am
10. September 2001 haben die Vertragsparteien die "Declaration on the Safety of
Navigation and Emergency Capacity in the Baltic Sea Area (HELCOM
Kopenhagen Erklarung)" dbernommen. Diese Erklarung bezieht sich auf mehrere
Malnahmen fur Schiffssicherheit und Notfallkapazitaten, die auch von der Sea
Based Pollution Group (HELCOM SEA) als Prioritaten fur die zukunftige Arbeit

anerkannt wurden.
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Diese Prioritaten werden vom HELCOM-Sekretariat in einer Sitzung der HELCOM-
Heads of Delegation am 28. - 29. Juni 2002 zur Billigung vorgelegt. Im Einzelnen

sind das die:

- Einsatzbereitschaft fur das Ausbringen von Orimulsion (in der Region von der

Zunahme des Import/Export von Orimulsion abhéngig)

- Notfallkapazitat  (Brandbekdmpfung, Notleichterung und  Notschlepp-
kapazitaten)

- Erweiterung der Zusammenarbeit in der Einsatzbereitschaft, um kistennahe

Séauberungseinsatze einzubeziehen.

Lettland Gbernimmt am 1. Juli 2002 den Vorsitz der HELCOM und hat sich bereits
entschlossen, die erfolgreiche Arbeit des deutschen Vorsitzes fortzusetzen. Lettland
hat einige zusatzliche Prioritaiten der HELCOM SEA festgestellt, die die

Aufmerksamkeit wahrend seines Vorsitzes erfordern, namlich:

1. die Sicherheit und Erhaltung des Seetransports (dazu gehért die Umsetzung
der HELCOM Kopenhagen Erklarung) und

2. die Verbesserung von Hafenauffangeinrichtungen durch die Durchsetzung der
.Baltic Stratgy“.

Alle Vertragsparteien, dazu gehért auch Lettland, engagieren sich, um die HELCOM

Kopenhagen Erklarung durchzusetzen, und haben auch schon viel erreicht.
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In der 23. HELCOM-Sitzung im Jahr 2002 wurde eine Bestandsaufnahme der
Durchsetzung der HELCOM-Kopenhagen-Erklarung von den Vertragsparteien
gebilligt. Diese beinhaltet:

Die Durchsetzung der HELCOM-Kopenhagen-Erklarung und der HELCOM-
Empfehlung 22 E/5 fur ,Anderungen des Anhangs IV, Verhinderung der
Verschmutzung durch Schiffe” zur Helsinki-Konvention geht weiter voran, und alle
Aktivitaten werden mit einem festen Termin fir die Durchsetzung punktlich

ausgefihrt.

Die Bedeutung einer fortgesetzten Verpflichtung auf breitem nationalen Malistab
brauche ich jedoch nicht zu betonen. In einigen Bereichen, wie zum Beispiel bei der
Entwicklung der Notfallkapazitat, kann eine effektive Durchfihrung von einigen
Angelegenheiten nur durch eine gemeinschaftliche Verpflichtung von den

verantwortlichen Umwelt- und anderen Organisationen (Agenturen und Ministerien)
erreicht werden. Also, hinsichtlich des Zieles unserer Sitzung finde ich es vdllig in
Ordnung, meinen Beitrag mit dem Leitspruch "eine gemeinsame Verpflichtung" zu
beenden. Lassen Sie uns fortfahren! — Danke fur lhre Aufmerksamkeit.
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Jorgen Hammer Hansen (Danische Seefahrtsbehorde): Herr Vorsitzender, sehr
geehrte Abgeordneten, meine Damen und Herren, ich danke Ihnen dafur, dass Sie
mir die Moéglichkeit gegeben haben, mit Ihnen heute dartiber zu diskutieren, wie die
Schiffssicherheit und die Vorsorge gegen Verschmutzung verbessert werden kann.
Wir wissen wohl vom bedauerlichen Hintergrund dieser Anhérung, das heil3t der
Kollision zwischen der ,Baltic Carrier* und der ,Tern“ im letzten Jahr. Dieser Unfall
hat uns alle schwer getroffen und wird uns dauerhaft in Erinnerung bleiben. Er betont
die immense Bedeutung der Sicherheit der Schifffahrt in der Ostsee. Ich kann in aller
Bescheidenheit sagen, dass wir bei der Verbesserung der Schiffssicherheit in dieser
Region ziemlich weit gekommen sind. Auf Initiative von Herrn Ole Stavad, des
damaligen danischen Ministers fir Handel und Industrie, hatten sich die HELCOM-
Lander bereits im September des letzten Jahres auf mehrere Initiativen geeinigt, um
die Schiffssicherheit und die Verschmutzungsvorsorge zu verbessern. Die Initiativen
und ihr Durchsetzungsstand stehen in der "Gemeinsamen danisch/schwedischen
Erklarung", die Ihnen heute als Teil des Hintergrundmaterials zur Verfigung gestellt

wurde.

Ich biete keine Garantie an, wenn es um die Schiffssicherheit geht. Aber ich
versichere lhnen, dass das, was gemacht werden kann, entweder bereits gemacht
worden ist, in Arbeit ist oder gemacht werden wird. Die gegenwartige Regierung in
Danemark setzt die Bemuhungen, der Schiffssicherheit im Ostseeraum eine hohe

Prioritat einzuraumen, fort.

Jetzt, wenn ich in einem breiteren Kontext vorausschaue — was steht im Zentrum des
Interesses? Mit lhrer Erlaubnis wirde ich gerne einige Gedanken mit Ihnen tber "die
Rolle des Flaggenstaats" erdrtern. Als ich meinen Beitrag fur die heutige Anhérung
vorbereitet habe, ist mir ein Absatz in der Greifswald-Erklarung® besonders
aufgefallen. Es ist der Absatz, der die Bedeutung von internationalen gesetzlich
verbindlichen Regeln im Rahmen der IMO betont. Dem kann ich so nicht mehr weiter
zustimmen. Danemark unterstttzt aktiv die Rolle der IMO als die Hauptorganisation
fur das maritime Vorschriften. Aber die Achillesferse des IMO-Systems ist, dass die
Flaggenstaaten fir die Durchsetzung und die Durchfihrung der IMO-Gesetzgebung

zustandig sind.

13. Mai 2002



-2/18 -

Die Rolle und Verantwortung der Flaggenstaaten sind zentral, wenn es zur
allgemeinen Fdorderung von Schiffssicherheit, Verschmutzungsvorsorge und fairen
Bedingungen fir alle Flaggenstaaten kommt, weil es immer Grenzen gibt, was wir
tun konnen, um uns als Kuistenstaaten zu schitzen. Wir kdnnen
Wegefiihrungssysteme verbessern, wir konnen Uberwachungssysteme einrichten
und so weiter, wie wir es in der Ostsee bereits gemacht haben, aber es gibt noch

mehr zu tun fur eine wirkliche Sicherheit.

Zu viele Flaggenstaaten verfahren nicht einheitlich, wenn es um die Durchfiihrung
der von dem IMO in Kraft getretenen internationalen Regeln geht. Dies ermdglicht
den fortwéhrenden Betrieb von Substandardschiffen. Die endgiltige Verantwortung
fur diese Situation liegt bei den Flaggenstaaten. Solange solche Schiffe weiter
unterwegs sind, bestehen unndétige Risiken fur die Sicherheit und das Leben von
Mannschaften, Passagieren und die Meeresumwelt. Wir konnen keine
Umweltverschmutzung oder Verlust an Leben erlauben, weil die schon vorhandenen
internationalen Anforderungen einfach nicht eingehalten werden. Dartber hinaus ist
die Situation auch nicht einfach. Einige Schiffseigentimer kénnen ihre Ausgaben
reduzieren, weil ihre Flaggenstaaten nicht fordern, dass ihre Schiffe und
Mannschaften den international vereinbarten Anforderungen entsprechen. Die
Konkurrenz im Seegutertransport ist gut, aber sie muss unter den gleichen

Bedingungen ablaufen.

Was ich gerade erwahnt habe, erklart grundsatzlich, warum die Rolle und die
Verantwortung der Flaggenstaaten gestarkt werden mussen. Der maritime Handel
vollzieht sich weltweit. Deshalb ist es das Ziel, eine einheitliche weltweite
Durchsetzung von IMO-Instrumenten sicherzustellen.

Bevor ich zu den Initiativen komme, die Danemark gegenwartig Ubernimmt und
unterstitzt, lassen Sie mich einen wichtigen Punkt erklaren. Zwei vollig verschiedene
Grinde koénnen pauschal festgestellt werden, um zu erlautern, warum

Flaggenstaaten ihre internationalen Verpflichtungen nicht erfullen:

Viele Flaggenstaaten sind aufrichtig, aber vielleicht nicht in der Lage, die Verfahren
einzuhalten. Dies ist bei vielen Entwicklungslandern der Fall. Fir diese konnten

technische Kooperation und Unterstitzung eine wichtige mogliche Losung sein. Ein
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Programm daflr besteht bereits bei der IMO. Das wirkliche Problem liegt jedoch bei
jenen Flaggenstaaten, die nicht ehrlich sind. Solche Staaten kdnnten in der Lage
sein, ihrer Rolle und ihre Verantwortung nachzukommen, aber sie wollen es nicht
tun, denn es widerspricht ihren Interessen — Interessen, die hoéchstwahrscheinlich

finanzieller Art sind.

Wie konnen die Probleme, die ich hervorgehoben habe, behoben werden? Wie
kénnen die Rolle und die Verantwortung der Flaggenstaaten weiter differenziert und
gestarkt werden? Also, Danemark - zusammen mit mehreren gleichgesinnten
Flaggenstaaten - hat der IMO vor kurzem einen Vorschlag fur die Entwicklung eines
so genannten Flaggenstaatkodexes vorgelegt. Der Kodex definiert die Rolle und die
Verantwortung eines Flaggenstaates. Er sollte anfangs freiwillig eingehalten werden,
aber zu einem spateren Termin ein obligatorisches Instrument werden, mdglichst in
einer neuen Konvention. Dieser Vorschlag wurde wahrend einer Sitzung des IMO
Subcommittee on Flag State Implementation (FSI) im April dieses Jahres diskutiert.
Der Vorschlag erhielt Uberwdltigende Unterstiitzung von mehr als 30 Landern.
Selbstverstandlich ist auch, dass Danemark gern die Aufgabe Ubernommen hat,
einen Entwurf des Kodexes fur die Diskussion in der nachsten FSI-Sitzung im
Frahjahr 2003 zu entwickeln. Die Kritiker konnten vielleicht behaupten, dass dieser
neue Kodex nur noch ein weiteres Stiick Papier sein wird oder dass einige
Flaggenstaaten ihn ignorieren konnten, aber dieser Meinung kann ich nur teilweise
zustimmen. Ich glaube, dass die einfache Tatsache seines Daseins helfen wirde, um
die Betriebsparameter fir jene unehrliche Flaggenstaaten einzuengen. Aber die
Kritiker haben dahingehend Recht, dass ein Instrument entwickelt und eingefuhrt
werden sollte, um die Flaggenstaaten zu kontrollieren. Man kdnnte sagen, ,die
Kontrolleure  kontrollieren”. Deshalb  unterstitzt Danemark aktiv  einen
bevorstehenden Vorschlag von Grol3britannien fur die Einfihrung eines ,IMO Flag
State Audit Systems"”. Dieser Vorschlag wird vom Rat der IMO im Juni dieses Jahres
diskutiert werden. Derzeit scheint es, dass dieser Vorschlag auch eine weitgehende

Unterstitzung erhalt.

Das Ziel des Audit-Systems soll sicherstellen, dass Flaggenstaaten die IMO-
Vorschriften, bei denen sie Vertragsparteien sind, eingefthrt haben und fir die volle

Durchsetzung sorgen. Das System wird im IMO-Sekretariat verankert, aber die
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Prufer werden hochstwahrscheinlich von den Verwaltungen der Mitgliedsstaaten zur
Verfluigung gestellt. Zu diesem Zweck ist es notwendig, einen Standard zu entwickeln,
damit die Prifer feststellen kénnen, ob die Flaggenstaaten ihre Verpflichtungen
nachkommen. Dieser Standard soll sich auf den neuen ,Flag State Code" beziehen,

um Konsistenz sicherzustellen.

Da die danische Seefahrtsbehdrde das Konzept eines IMO-
Bestandsaufnahmesystems unterstitzt, wird sie ihre eigene Medizin nehmen!

Deshalb entwickelt meine Organisation gegenwartig ein ,Flag State Audit System* im
nachsten Monat und wird eine interne Bestandsaufnahme durchfiihren. Dazu wird ein
Bericht Uber die Leistung der danischen Seefahrtsbehérde als eine
Flaggenstaatverwaltung erarbeitet, um das Entwurfssystem zu testen. Die
Ergebnisse werden mit mehreren gleichgesinnten Landern geteilt und als Basis fur

weitere Entscheidungen dienen.

Bevor ich zum Schluss komme, mdchte ich lhre Aufmerksamkeit gerne auf eine
andere interessante Initiative lenken: Am 10. - 11. Juli dieses Jahr veranstaltet die
danische Seefahrtsbehorde eine internationale Konferenz in Kopenhagen zum
Thema ,Quality Shipping". Die Konferenz beinhaltet drei Aspekte des Quality
Shipping, die wir als &ulRerst wichtig erachten. Das hei3t die Rolle des
Flaggenstaates, den menschlichen Faktor und die verniunftige Lebens- und
Arbeitsbedingungen an Bord.

Herr Vorsitzender, ich habe einige neue Elemente in die Diskussion uber
Schiffssicherheit eingebracht. Ich hoffe, dass ich dadurch zum Nachdenken angeregt
habe, beziglich der Frage, warum und wie die Rolle des Flaggenstaates gestarkt
werden sollte. Und ich hoffe, dass Sie mit einigen meiner Ansichten tUbereinstimmen.

— Vielen Dank.

1Resolution von der 10. Ostseeparlamentarierkonferenz in Greifswald September 2001 tbernommen
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Diskussion

Jargen Hammer-Hansen

Sauberung:
Die Sauberung der Kuste infolge der Olpest im ,Grgnsund" lag nicht in der
Verantwortung der danischen Seefahrtsbehérde. Jedoch, soweit wir informiert

worden sind, ist die Reinigung zufriedenstellend ausgefuhrt worden.

MalRnahmen fur die Wegefuhrung:

Danemark und Deutschland haben die Betonnung im Verkehrstrennungsgebiet
(TSS) sudlich von Gedser und im Tiefwasserweg norddstlich von Gedser erweitert,
um den Tiefwasserweg 5 Seemeilen in das TSS zu erweitern. Es wird erwartet, dass

das neue Wegefuhrungssystem im Mai dieses Jahres von der IMO genehmigt wird.

Flaggenstaaten- und Hafenstaatenkontrolle:

Die unter dem Paris MOU ausgefiihrte Hafenstaatenkontrolle hat ein sehr genaues
und ndtzliches statistisches Material ergeben. Statistiken werden jedes Jahr
herausgegeben und zeigen, welche Flaggen zum ,weil3en" Teil der Liste, dem
,grauen” Teil der Liste beziehungsweise dem ,schwarzen" Teil der Liste gehoren.
Diese Informationen werden im detaillierten Zielsystem als Anleitungen verwendet,
so dass die Hafenstaaten direkt entscheiden konnen, welche Schiffe fir eine

geplante Inspektion ausgewahlt werden sollen.

Das PSC-System ist gut, aber es ist grundséatzlich die Aufgabe des Flaggenstaates
sicherzustellen, dass Schiffe unter seiner Flagge die Anforderungen einhalten. Die
neuen Initiativen beziglich des Flaggenstaates (des Flag State Code und des Flag
State Audit Scheme) figen eine neue Dimension fir das PSC hinzu. Fristgemal -
und das bedeutet nicht in der unmittelbaren Zukunft - kdnnte es zu einer
Entscheidung kommen, zum Beispiel, dass Schiffe unter der Flagge eines Staates,
der es notorisch versaumt hat, seine Verpflichtungen zu erfillen, in bestimmten
Regionen unter dem Einlaufverbot der Hafen stehen werden. Auf diese Weise wird
ein Werkzeug geschaffen, so dass die Hafenstaaten den Schiffszertifikaten von

bestimmten Flaggenstaaten schlief3lich keine Anerkennung mehr schenken mussen.
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Weltweite im Vergleich zur regionalen Regelung:

Wie bereits erklart, unterstiitzt Danemark die IMO in erster Linie zur Verwaltung der
Schiffssicherheit und Verschmutzungsvorsorge. Das bedeutet jedoch nicht, dass es
keine Rolle fiur regionale Organisationen wie der HELCOM gibt. Manche Initiativen
sind wirklich rein regional in ihrer Wirkung, wie zum Beispiel die entworfenen
Mallnahmen zur Verbesserung der Schiffssicherheit. Die HELCOM Kopenhagen
Erklarung st tatsachlich ein ausgezeichnetes Beispiel fir die detaillierte
Beschreibung einer Anzahl von relevanten MalRnahmen flr regionale

Entscheidungen, ohne die Rolle der IMO zu gefahrden.

AlS:

Die Installation von AIS an Bord von Schiffen und einer Verknipfung mit einer
landesgestiitzten ~ Uberwachungsfunktion erleichtert die  Entdeckung des
vorsatzlichem Olablassens, das heil3t von Schiffen, die Ol und andere Schadstoffe
trotz der internationalen Richtlinien ablassen. Das AIS Ubermittelt genaue
Informationen Uber die Identitat, Geschwindigkeit, Position, Ladung des Schiffes und
so weiter an die Behérden und macht es viel leichter zu beweisen, dass ein gewisses
Schiff zu einer gewissen Zeit an einer gewissen Position war (an der spater eine

Olverschmutzung festgestellt wird).
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Polnische Seefahrtsbehorde

Marcin Ochrymiuk: Herr Vorsitzender, meine Damen und Herren, ausgehend
davon, dass es das Hauptziel der Anhorung ist, einen Uberblick tiber den jeweiligen
nationalen Status der Maflinahmen fiir Schiffssicherheit, insbesondere hinsichtlich der
Durchfihrung des HELCOM-Kopenhagen-Abkommens durch die Vertragsparteien zu

erhalten, mochte ich unsere Auffassung darlegen.

Polen hatte sich 1994 fur die Mitgliedschaft in der EU beworben, die
Beitrittsverhandlungen und die Vorbereitungen fur diesen Prozess begannen 1998.
Das Jahr 2004 wird als der Termin fur den Beitritt in die EU vorgesehen. Polen hat
bereits bestatigt, dass es zum Jahresende 2002 bereit sein wird, den acquis
communautaire der EU zu Ubernehmen. Es wird die Beschlisse und Entscheidungen
der EU in den Bereichen Schiffssicherheit, Schadstoffkontrolle und -bek&mpfung,
direkt in das polnische Gesetz zum Zeitpunkt des Beitritts integrieren. Polen ist auch
Vertragspartei der Helsinki-Kommission und spielt bereits eine bedeutende Rolle in
den HELCOM-AKktivitaten zur Schiffssicherheit und zum Umweltschutz.

Um die Umsetzung des EU acquis im Bereich der Schiffssicherheit in die polnische
Gesetzgebung zu erleichtern, wurde im Dezember 2001 die bilaterale Vereinbarung
zwischen Polen und Grofbritannien unterzeichnet. Diese setzt mehrere
grundsatzliche Ziele voraus. Dazu gehort erstens die Starkung der
Verwaltungskapazitat, um den acquis communautaire in den Bereichen Transport,
insbesondere der maritimen Sicherheit, Umweltschutz, Verkehrssicherheit, soziale
Gesetzgebung und Technologie umzusetzen. Zweitens sind die polnischen
Rechtsinstrumente im Bereich der Schiffssicherheit dem EU-Standard anzun&hern.

Daruber hinaus speziell durch die

e Durchfuhrung der EU-Richtlinien und -Gesetzgebung im Bereich der
Schiffssicherheit in polnischen Gesetzen und Schaffung von Bedingungen fir

die praktischen Anwendungen im Gesetz,

e Starkung der fur die Kontrolle der Schiffssicherheit zustandigen

Schifffahrtsbehérden, insbesondere der Uberwachung, der Befolgung von
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Vorschriften und Verordnungen, die die Schiffssicherheitsmal3nahmen

bestimmen,

¢ Intensivierung der Flaggenstaatenkontrolle (FSC) und der
Hafenstaatenkontrolle  (PSC)  beziehungsweise  Verbesserung des

Datenaustausches im Rahmen ihrer Aktivitaten,

e Durchsetzung von Verfahren fur die Meldepflicht des Schiffsverkehrs fir den

Transport von Gefahrgutern,

¢ Entwicklung eines Passagierregistrierungssystems fur Passagierschiffe.

Hinsichtlich der intensivierten Anwendung des Automatic Ship Identification Systems
(AIS) wird die Entwicklung eines von den Erfahrungen und Kooperationen mit
Anrainerstaaten abhangige polnisches AlS-Netz vorgesehen, dessen Fertigstellung

und Integration in das Ostsee-Uberwachungssystem Ende 2005 vorgesehen wird.

Polen ist Vertragspartei des HELCOM-Kopenhagen-Abkommens und unterstitzt die
Empfehlungen fiir eine obligatorische Lotsenannahme. Wir haben die Frage der Aus-
und Fortbildung von Steuerleuten noch nicht in Betracht gezogen. Das neue Gesetz
fur die Schiffssicherheit ist ab 1. Januar 2002 in Kraft getreten. Hinsichtlich des
Unfallmanagements wurden die polnische SAR- und die Olbekampfungsorganisation
gemal dieses Gesetzes verandert. Der polnische Ministerrat hat mit einem
langfristigen Investitionsprogramm begonnen, das unter anderem den Aufbau von
Ressourcen und die Basis fur diese Aktivitaten einschlief3t. In Betracht gezogen wird
auch die Unterstitzung vom déanischen DANCEE-Programm fur die Umstrukturierung
des polnischen Notfallplans. Eine Einsatzbestimmung zwischen der polnischen
Republik und der Bundesrepublik Deutschland fir die Kooperation und
Bereitschaftskapazitaten fur mogliche Seeunfalle und die Bekampfung von Ol oder
anderen Schadstoffen durch die verantwortlichen Dienststellen wurde am

20. November 2001 unterzeichnet.

Nationale Kompetenzen bei der Schadstoffbekdampfung in Kistennéhe infolge der

Emission von Schadstoffen auf See werden erfolgen nach einem nationalen
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Notfallplan. Polen hat grundsatzlich alle relevanten HELCOM-Empfehlungen
durchgesetzt, obwohl Einsatzschiffe fir die OI- und Chemikalienbekampfung im

westlichen Bereich der polnischen Kiste noch fehlen.

Polen hat eine nationale website: http://www.ums.gov.pl/osc eingerichtet, in der
Informationen Uber das HELCOM Olbekampfungshandbuch, den

Meeresumweltschutz, SAR-Service und Gesprachspartner zu finden sind.

Das Problem der Kosten fir die Schiffssicherheit und den Umweltschutz ist bisher
nicht betrachtet worden.
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Schwedische Seefahrtshehorde

Johan Franson: Sehr geehrter Herr Vorsitzender, sehr geehrte Damen und Herren!
Ich mdchte eingangs erklaren, dass ich die Auffassungen von Herrn Hammer-
Hansen Uber Flaggenstaaten vollig teile. Es ist absolut notwendig, dass
Flaggenstaaten ihre Verpflichtungen erfullen. Schweden hat aktiv an der Arbeit fur
die Vorlage eines Kodexes flur Flaggenstaaten und das vorgeschlagene IMO Model
Audit Scheme teilgenommen und unterstutzt alles. Dieser Vorschlag wird jetzt zur
Genehmigung dem Rat der IMO vorgelegt.

Die Schifffahrt ist, wie andere Sprecher bereits erklart haben, wirklich international.
Wir kdnnen in vielen Bereichen MalRihahmen ergreifen, um die Schiffssicherheit im
Ostseeraum zu verbessern, aber in einigen Bereichen sind wir von internationalen
Regelungen abhangig. Wir kénnen als Region keine Mallnahmen zum Beispiel in
grundsatzlichen Angelegenheiten von Flaggenstaaten ergreifen. Schiffe, die in
unsere Gewasser einlaufen, kénnen auch viele andere Regionen befahren. Wir sind
fur unseren Handel von ihnen abhangig und wir missen die Handlungen der IMO
unterstutzen, um sicherzugehen, dass die Einhaltung der bestehenden Regeln fur
Flaggenstaaten streng Uberwacht wird. Dadurch kdnnen wir auch Vorteile flr unsere

Region gewinnen.

Schiffe  tragen  Zertifikate, die vom Flaggenstaat oder von einer
Klassifizierungsgesellschaft in seinem Namen ausgestellt werden. Die Zertifikate sind
entsprechend den Bedingungen verschiedener Konventionen wie SOLAS, MARPOL
und so weiter ausgestellt und missen von anderen Vertragsparteien anerkannt und
akzeptiert werden. Die Konventionen sorgen aber auch dafir, dass Flaggenstaaten
Verpflichtungen haben. Sie sollten sich durch Umfragen und Durchsetzung
vergewissern, dass die Schiffe unter ihrer Flagge die Anforderungen der
Konventionen einhalten. Wenn die Schiffe die Anforderungen letztlich nicht einhalten,
sollten die Zertifikate der zustandigen Flaggenstaaten nicht mehr anerkannt werden;
diese Flaggenstaaten haben ihre Verpflichtungen nicht erfullt. Ich glaube aber, dieses

Ziel weltweit zu erreichen, wird viel Zeit in Anspruch nehmen.

Herr Vorsitzender, darf ich fortfahren und erklaren, dass die ministerielle Erklarung
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der HELCOM vom September letzten Jahres ein sehr wertvolles Dokument ist! Es
gehdrt nicht zu meiner Aufgabe als Beamter, einen Kommentar dartiber abzugeben,
was die Minister Uber das Dokument gesagt haben, aber das Dokument ist trotzdem
wertvoll, weil es sehr genau ist und auf den Punkt kommt. Die von Danemark und
Schweden bisher ergriffenen Initiativen sind in der Gemeinschaftsantwort zum
Fragenkatalog aufgefuhrt worden. Lassen Sie mich bitte eine Angelegenheit
hervorheben: Die Erklarung gibt an, dass wir den Datenaustausch von AIS-
Transpondern zwischen den baltischen Landern einfihren werden. Wir werden die
Uberwachung von Schiffen durch AlS-Landstationen einfiihren und die gesammelten
Daten austauschen. Das gibt uns zum ersten Mal die Mdoglichkeit, den Verkehr
wirklich zu beobachten und die entsprechenden MalRBhahmen zu ergreifen, falls wir
etwas beobachten,was in Ordnung gebracht werden sollte. AIS ist nach meiner
Meinung ein mit der Einfihrung des Radars vergleichbarer technologischer Sprung.
Es verbessert die Navigationssicherheit, weil Schiffe eine sehr genaue Schiff-zu-
Schiff-Kommunikation von relevanten Daten haben werden. In den Nachwirkungen
vom 11. September sehen wir jetzt auch eine raschere Einfuhrung von AIS auf
Schiffen.

Letztendlich mochte ich, Herr Vorsitzender, ein besonderes Problem erwahnen. Wir
haben Angst vor Katastrophen wie dem Zusammenstol3 zwischen der ,Baltic Carrier”
und der ,Tern“ und wir tun alles, was wir nur kbnnen, um sie zu vermeiden. Aber wir
durfen auch nicht die tagtagliche Verschmutzung der Ostsee vergessen. Der grol3ere
Teil der Verschmutzung kommt aus Quellen vom Lande, hauptsachlich von
Dungemitteln die in das Meer gelangen. Es gibt aber auch Einleitungen von
Olhaltigem Abwasser und anderen Schadstoffen aus dem Schiffsbetrieb. Die Anzahl
solcher Einleitungen nimmt laut Statistik der schwedischen Kistenwache zwar ab,
aber sie sollte Uberhaupt nicht vorkommen.

Die HELCOM-Strategie und die europaische Richtlinie tGber Schiffsabfalle sollten,
wenn richtig durchgefihrt, Einleitungen verhindern, weil es nichts mehr in das Meer
abzulassen gabe, da die Schadstoffe hatten im Hafen entsorgt werden missen. Die
HELCOM-Strategie und die Richtlinie werden in allen baltischen Staaten nicht richtig
umgesetzt. In Schweden haben wir es seit 1980 zur Verpflichtung gemacht, dass die

Hafen den gesamten Schiffsabfall abnehmen. Die schwedischen Hafen klagen heute
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- und das ist richtig so - dass ihre Kollegen in anderen Landern der Ostsee keine
Schiffsabfélle akzeptieren. Die Schiffe lassen folglich nur tbermafiige Abfallmengen
in schwedischen Hafen. Ich denke, dass die Parlamentarier versuchen sollten,
politischen Druck in ihren Landern auszuiben und die Einhaltung der Strategie und

der Richtlinie durchzusetzen. — Ich danke Ihnen, Herr Vorsitzender.

13. Mai 2002



- 2/29 -

Russisches Transportministerium

Aleksey Klyavin: Herr Vorsitzender, sehr geehrte Damen und Herren! Der
Umweltschutz der Ostsee ist von groRer Bedeutung, weil er flr ausgewogene
Okologische Bedingungen fur die zukinftigen Generationen sorgt. Alle Ostseestaaten
haben, so meine ich, eine sehr intensive und erfolgreiche Arbeit fir den Schutz der
Ostsee geleistet, aber es gibt dort immer noch viel zu tun. Wir halten die Ergebnisse
der Kopenhagener Ministererklarung fur einen grofRen Erfolg der Ostseestaaten. Sie
haben uns ermdglicht, die geeigneten professionellen Lésungen fur eine grolRe
Anzahl von komplizierten Fragen zu finden. Alle betroffenen L&ander haben ihren
guten Willen und ihre Bereitschaft zur gemeinsamen Kooperation bewiesen. Als
Vertreter der Russischen Fdderation, die zum ersten Mal an dieser Arbeitsgruppe

teilnimmt, mochte ich einige Anmerkungen zu Themen und Definitionen machen:

Zum Ersten, die Schiffssicherheit hat eine breite Bedeutung und umfasst nicht nur die
Navigationssicherheit, sondern auch andere Probleme, die sich auf menschliche
Aktivitaten auf See beziehen. Dazu gehdren auch illegale Einleitungen auf See, die

Fischerei, Abwasser, Diingemittel, Wassersport und so weiter.

Eine weiterer Bereich steht auch unter dem Begriff ,maritime Sicherheit"
(Terrorismus, blinde Passagiere, illegaler Rauschgifthandel), die gegenwartig in
London von der IMO, MSC bearbeitet werden. Dieser Bereich ist auch direkt mit den
Problemen der maritimen Sicherheit verbunden, die wir hier und jetzt diskutieren
sollen. Zum Beispiel soll die Einfihrung des AIS entsprechend amerikanischen
Vorschlagen bei der IMO bis Ende 2004 vollendet werden. Das ist viel friher, als es
durch internationale Konventionen vorgesehen wurde. Die Experten der
internationalen maritimen Gemeinschatft diskutieren jetzt die Angelegenheit, um die
beste Kosten-Effizienz-Lésung zu finden und ein jeweiliges internationales
Instrument auszuarbeiten, um diese und andere Initiativen durchzusetzen. Meiner
Auffassung nach missen all diese Fragen durch die Arbeitsgruppe behandelt
werden.

Die Schifffahrt ist tatsachlich die einzige Industrie, die praktisch keine Grenzen hat
und grundsatzlich auf internationaler Ebene reguliert wird. Deshalb ist es unmdglich,

verschiedene Anforderungen zum Beispiel fur AIS oder elektronische Seekarten in
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der Ostsee oder dem Mittelmeer zu stellen. Der weltweite Umfang der Schifffahrt und
die Prioritaten der internationalen Gesetzgebung in diesem Bereich miissen deshalb
immer berlUcksichtigt werden. Inzwischen bedeutet dies nicht, dass die
Zusammenarbeit auf regionaler Ebene unmdglich ist. Im Gegenteil, wir haben viele
sehr gute Beispiele fur eine solche Kooperation und beste Praxis. Die Ostseestaaten
haben zum Beispiel einen Gemeinschaftsantrag an die IMO gestellt, um die
Verkehrsregelungen in den Zufahrten zur Ostsee zu erweitern. Russland, Finnland
und Estland arbeiten zusammen, um ein gemeinsames VTMIS im Golf von Finnland
einzurichten. Gerade im April diesen Jahres hat Russland in Kooperation mit
Danemark und Finnland die Gestaltung einer speziellen maritimen Einheit zur
Bekampfung von Olverschmutzungen vollendet, die jetzt unserer Meinung nach eine
der leistungsfahigsten in der stdlichen Ostsee ist. Russland hat eine sehr intensive
und produktive Kooperation mit Schweden im 6kologischen Bereich. Diese Liste von
Gemeinschaftsinitiativen kann fortgesetzt werden. Wir unterstiitzen alle auf den
Schutz der Meeresumwelt und die Erhaltung der Ostsee ausgerichteten
Gemeinschaftsaktivitaiten und freuen uns auf eine weitere fruchtbare
Zusammenarbeit und auf gegenseitiges Verstandnis, die darauf ausgerichtet sind,
unsere gemeinsamen Probleme zu beheben. — Ich danke lhnen sehr fur lhre

Aufmerksamkeit.
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Vors. Dr. Henning Klostermann: Ich hoffe, alle haben sich gut gestarkt, und ich bitte
dann Herrn Arturs Brokovskis-Vaivods von der lettischen maritimen Administration,

uns seine Ausflihrungen zu machen. Bitte schon, Sie haben das Wort.

Lettische Seefahrtsbehdrde

Arturs Brokovskis-Vaivods: Ich danke lhnen sehr, Herr Vorsitzender, meine
Damen und Herren. Es ist mir ein Vergnigen, an solch einer wichtigen Sitzung
teilzunehmen. Ich freue mich sehr die Gelegenheit zu haben, um die
Seefahrtsbehodrde von Lettland zu vertreten. Unsere Verwaltung ist die zustandige

staatliche Organisation fur die Angelegenheiten, die wir hier heute erortern.

Ich wirde gerne einige Anmerkungen diesbezuglich hinzufligen, welchen Beitrag wir
zur Verbesserung der Schiffssicherheit leisten kbnnen. Die jingsten Entwicklungen in
der Wissenschaft und Technologie kbénnten neue Fahigkeiten zur Verbesserung der

Schiffssicherheit bringen und wir kbnnen sie jetzt verwenden.

Fur Lettland kann ich berichten, dass unser hydrographisches Blro ein neues
hydrographisches Vermessungsschiff mit moderner Sonarausristung hat. Das wird
hydrographische  Vermessungen entsprechend des IHO-Standards S-44
ermoglichen. Wir haben in diesem Jahr bereits eine neue Vermessung in der Irbe
Meerenge ausgefihrt, um die Vermessung der Seewege, die zu unseren grofReren
Hafen in Riga, Ventspils und Leipaja fihren, zu vollenden. Einige neue
Unterwasserhindernisse (keine grof3en Hindernisse fur die bestehenden Seewege)
sind entdeckt worden und die genauen Positionen von alten Hindernissen sind erneut

festgestellt worden.

Wir sind auch bereit, in den kommenden Jahren eine grundliche Vermessung
anderer Seewege in lettischen Gewassern auszufihren, um unsere Hafen von
Ventspils und Leipaja mit dem Wegefuhrungsnetz zu verbinden, das von der
HELCOM vor kurzem aufgenommen wurde.

Hinsichtlich der elektronischen Seekarten kann ich Sie heute informieren, dass die

lettischen Gewasser umfassend von elektronischen Seekarten abgedeckt werden.
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Die ausfihrliche Sammlung von elektronischen Seekarten gemafR IHO Standard 57
3.40. fuar die lettischen Gewasser geht voran. Diese schliel3t auch sieben
Hafenbereiche mit ein. Der Mechanismus fir die Anerkennung der elektronischen,
statt auf Papier basierenden Seekarten ist in der nationalen Gesetzgebung noch
nicht komplett. Wir haben aber vor, die Anforderungen in Kapitel 5 der SOLAS-74-

Konvention durchzusetzen.

Wir unterstitzen die Beschliisse der Kopenhagener Erklarung fir die Einrichtung
eines landgestiutzten automatischen AIS und halten es fir ein wirksames Instrument
zur Verbesserung der Schiffssicherheit im Ostseeraum. Wir haben auch vor, ein auf
dem bestehenden lettischen GMDSS-Netz basierendes AlS einzusetzen. Wir halten
die Einfuhrung des AIS vor dem 1. Juli 2005 fur realistisch. Aber wir missen auch
anerkennen, dass die effektive Verwendung eines AIS ganz von der Anzahl der mit
AIS-Transpondern ausgerusteten Schiffe abhangig ist. Wie urspringlich beabsichtigt,
sollite das AIS die maritime Sicherheit verbessern und zur Vermeidung von
Kollisionen auf See beitragen. Aber Schiffe ohne AIS-Transponder kdnnten in
bestimmten Bereichen bei der Uberwachung so gut wie unsichtbar sein. Das kann
ein gefahrlicher Faktor fur die effektive Anwendung des AIS sein, da kleine
Wasserfahrzeuge wie zum Beispiel Jollen, Fischerboote, kleine Hilfsschiffe und
Schiffe der Flotte einen bedeutenden Anteil am Schiffsverkehr haben. Das sollte
nicht Gbersehen werden. Auf jeden Fall wirde AIS unter den gegenwartigen Regeln
von Schiffen auf VHF FM Frequenzen gesendet werden und dies erlaubt nur eine
Reichweite von bis zu 30 Meilen vom Schiff zum Land. Wenn es unser Ziel ist, das
AIS als ein Instrument fur Sicherheit, Informationen und Datenaustausch im
Ostseeraum anzuwenden, ist es vielleicht nicht zu spat, die Kenntnisse der Experten
von Arbeitsgruppen zu nutzen. Sie konnten die Méglichkeiten fur die Anwendung
einer weitreichenden AlS-Verknipfung mit Satelliten und den bestehenden globalen
Zentralen fur Schiffssicherheit Uberlegen. Solch ein Plan kdnnte lange dauern, aber

die derzeitige Investition kdnnte sich fur die Zukunft lohnen.

Das AIS ist natirlich ein sehr gutes und niitzliches Instrument fir die Uberwachung
des Schiffsverkehrs, selbst wenn es die kleineren Boote nicht erfassen kann.
Deshalb ist es notwendig, ein effektives Finanzierungskonzept zu entwickeln, um die

Kosten der Installation und Instandhaltung einer AlS-Landstation zu decken. Diese
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zusatzlichen Kosten fur die Schiffseigentimer, Hafenbehérden und Kistenwachen
sollten abgedeckt werden.

Es kann auch sein, dass die Einfihrung von Hafengeblihren akzeptabel ist, um die
Schiffseigentimer fir die Ausristung ihrer Schiffe mit AlS-Transpondern zu
interessieren, bis die relevanten Regelungen der SOLAS-Konvention in Kraft treten.
Andere ginstige 6konomische Schritte werden vielleicht zukulnftige sorgfaltige

Uberlegungen fordern.

Lettland will das Paris Memorandum of Understanding on Port State Control auch
ratifizieren. Die Statistiken fir das Festhalten an der PSC und unsere Kompetenz in
der Ausibung der Hafenstaatkontrolle in lettischen Hafen werden wesentlich besser.
Unsere PSC-Aufsichtsbeamten haben verschiedene Ausbildungskurse in den
Nachbarlandern besucht. Die letzten Kurse fanden in Schweden, den Niederlanden
und Danemark statt. Wir meinen, dass wir jetzt bereit sind, die Verantwortung fir das
Ausfihren von Hafenstaatkontrollen anzunehmen. — Ich wiederhole den Dank der

anderen Redner fiir lhre Aufmerksamkeit. — Danke schon.
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Norwegische Seefahrtsbehdrde

Reidar Norheim: Ich danke Ihnen Herr Vorsitzender, geehrte Abgeordnete und
Delegierte, meine Damen und Herren, ich darf zuerst unsere Dankbarkeit im Namen
der norwegischen Seefahrtsbehdrde fur die Gelegenheit mit Ihnen wéahrend der
internationalen Anhdrung der Ostseeparlamentarierkonferenz Uber die maritime

Sicherheit zu sprechen, erklaren.

Ich habe bereits kurz und mit wenigen Worten auf die Probleme im Fragekatalog
geantwortet und muss zugeben, dass sich alle auf zentrale Elemente der
Schiffssicherheit beziehen. Uns interessieren auch die Fragen der Ausbildung und
Fortbildung und wie die Qualifikation von Seeleuten verbessert werden kann, um
einen Mindeststandard zu garantieren. Deshalb bin ich darum gebeten worden, auf

diese Punkte heute hinzuweisen.

Die Losung dafir ist einfach - die Einhaltung der Gberarbeiteten STCW-Konvention -
durch die international anerkannten Mindestanforderungen und deren Durchsetzung.
Um dieses Instrument wie beabsichtigt anzuwenden, ist es unbedingt notig, dass alle
Vertragsparteien den Artikel 1 der Konvention befolgen. Um der Konvention volle und
umfassende Wirksamkeit zu geben, sollten sie die Erlaubnis fur alle notwendigen
Schritte haben, um sicherzustellen, dass Seeleute an Bord der Schiffe qualifiziert und
geeignet sind, um ihre Arbeit mit Ricksicht auf die Sicherheit fur Leben und

Eigentum auf See und den Schutz der Meeresumwelt auszufuhren.

Hinsichtlich der vorherigen Konvention ist mir ein Satz aufgefallen, den ich zitieren
mochte: ,zur Zufriedenheit der Verwaltung". Die STCW-78-Zeiten gehotren der
Vergangenheit an. Es gibt heutzutage einen gewissen internationalen Standard, der

von allen Vertragsparteien der Konvention eingehalten werden muss.

Ich sollte diese Gelegenheit auch dazu nutzen, um lhre Aufmerksamkeit auf die
Situation in der norwegischen Handelsflotte zu lenken. Wir haben insgesamt 64.000
Seeleute, die an Bord unserer Schiffe arbeiten. 19.000 davon sind Norweger, die in
zwei Gruppen geteilt sind: 15.000 arbeiten an Bord der so genannten Norwegian

Ordinary Register und 4.000 arbeiten an Bord der so genannten Norwegian

13. Mai 2002



- 2/35 -

International Register (NIS). Annahrend 80 Prozent der Seeleute auf NIS-Schiffen
sind Auslander und dazu haben wir noch 24.000 Seeleute, die an Bord norwegisch
kontrollierter Schiffe beschaftigt sind, das hei3t auf Schiffen, die aul3erhalb
Norwegens registriert sind. Bei solch einer Situation haben wir es als notwendig
erachtet, besondere Aufmerksamkeit auf die Regelung 110 der Konvention - mit
anderen Worten die Anerkennung von auslandischen Zertifikaten - zu richten.

Wir haben eine gewisse Anzahl von Arbeiterentsendestaaten, zum Beispiel die
Philippinen, China, Indien, Kroatien, die Baltischen Staaten, Polen und Russland.
Seit der Aufstellung des Norwegian International Register legen wir besonderen Wert
auf die Aus- und Fortbildung von Seeleuten und noch spezifischer auf das frihere
Kapitel 6 der Konvention gerichtet, weil es sich auch auf Notfélle, Sicherheit und
andere bedeutende Fragen bezieht. Aul3erdem ist die Fahigkeit zu kommunizieren
naturlich ein sehr wichtiger Sicherheitsaspekt und das erfordert eine gemeinsame
Sprache, damit Seeleute aus verschiedenen Nationen sich mit ihren Kollegen an
Bord des selben Schiffes verstandigen kdnnen; mit anderen Worten Englisch, das fur

alle elementaren Zwecke gesprochen wird.

Wir haben jetzt unsere individuellen Berichte mit einer Beschreibung unserer Aus-
und Fortbildung, Zertifizierung und Qualitditsnormensysteme bei der IMO eingereicht.
Ich glaube, 118 Flaggenstaaten sind jetzt eingetragen worden oder stehen schon in
der White List der IMO. Das bedeutet aber nicht, dass die Aufgabe jetzt beendet ist.
Ganz im Gegenteil, die Arbeit geht weiter und jetzt ist die Zeit, unsere Bereitschaft
und Kompetenz gegentber unseren Verpflichtungen sowie unsere Entschlossenheit
zu beweisen. Wir glauben sehr daran, wie der danische Abgeordnete friher erklart
hat, dass die Arbeit durch die internationalen Instrumente der Weg zum Erfolg ist.
Aber genauso wichtig ist die regionale Zusammenarbeit, die uns mit den

internationalen Instrumenten verbinden.

Wenn ich mir im Namen der norwegischen Seefahrtsbehotrde erlauben konnte, in die
Zukunft zu sehen, wirde ich gerne sehen, wie ein Regime innerhalb dieser Region
Formen annimmt, in dem wir Ubereinstimmen kénnten, dass eine abgeschlossene
Ausbildung einer Region von anderen Landern anerkannt werden sollte. Wir hatten

vor einigen Jahren ein ahnliches Szenario. Die Anerkennung der Navigationshilfe
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stand unter nationaler Zustandigkeit in den 1980ern. Dann ist uns plétzlich ein Licht
aufgegangen und wir haben gelernt, dass Navigationshilfen wie das Radar, das in
Deutschland bereits anerkannt wurde, automatisch an Bord danischer, schwedischer
und norwegischer Schiffe anwendbar war. Wir haben heute die folgende Situation:
Obwohl norwegische Seeleute in Danemark leben wund bei déanischen
bevoliméachtigten und genehmigten Ausbildungsinstitutionen eine
Schiffssicherheitsausbildung abschlieen kénnen, werden diese fur den Dienst auf
norwegischen Flaggenschiffen nicht anerkannt, es sei denn, dass sie die selbe

Ausbildung in Norwegen abgeschlossen haben. Das ist absolut sinnlos.

Ich glaube, dass ich noch ein paar Minuten Sprechzeit habe, um noch ein anderes
Problem, das uns betrifft, zu erwdhnen. Das ist die einfache Tatsache, dass Seeleute
aus der Europaischen Union, die meist einen europaischen nationalen
Befahigungsnachweis besitzen, laut den entsprechenden gegenwartigen EU-
Richtlinien berechtigt sind, auf jedem Flaggenschiff innerhalb der EU zu arbeiten.
Aber um auf anderen Schiffen zu arbeiten, missen sie ein staatliches Dokument
oder einen Beféahigungsnachweis vorlegen. Der Staat — Danemark, Norwegen,
Schweden oder Deutschland und so weiter — muss dann ein Anerkennungszertifikat
oder Erlaubniszertifikat ausstellen. Mit anderen Worten kénnte ein Seefahrer eine

ganze Palette von Zertifikaten besitzen.

Wird es zukunftig moglich sein, dass wir uns auf ein gemeinsames
Zertifizierungssystem einigen, nach dem die Seeleute ein Zertifikat besitzen, welches
auf jedem Schiff innerhalb der Region giltig ist? — Meinen Damen und Herren, ich

danke lhnen fur Ihre Aufmerksamkeit.
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Vors. Dr. Henning Klostermann: Recht schonen Dank, Herr Norheim. Damit haben
wir die beiden letzten Beitrdge der Expertenrunde abgeschlossen und kdnnen in die
Diskussion eintreten. Ich bitte Sie bei dieser Diskussionsrunde ganz besonders noch
mal darum, die Gelegenheit zu nutzen, auch Beitrage, die heute Vormittag gegeben
wurden, Anregungen und Problembeschreibungen aufzugreifen und hier noch einmal
in die Debatte mit einzubeziehen, auch aus den Problemen, die ich lhnen vorher
genannt habe, beziiglich der Nichtaufzeichnung der Beitrdge. Gerade zum letzten
Beitrag von Herrn Norheim, glaube ich, gibt es auch eine Reihe von
Entgegnungswiinschen, mdglicherweise bereits auch in der Expertenrunde. Wir sind
uns naturlich einig, dass die Situation, so wie sie historisch gewachsen ist, eigentlich
untragbar ist in der Gegenwart, und dennoch, ich habe auch heute die Meinung
gehort: Wir reden seit vielen Jahren Uber die gleichen Probleme in verschiedenen
Gremien und die Frage ist, wann es echte Ldsungsfortschritte gibt. Und deswegen
mochte ich dies jetzt hier gleich noch einmal ansprechen, was die Ausbildung betrifft,
und ich erwarte natirlich von Herrn Appave eine entsprechende AuRerung.
Ansonsten steht es natirlich frei, wer jetzt das Wort ergreifen will. Sind Sie

einverstanden? Mochten Sie jetzt gleich auf den Beitrag reagieren?

Dani Appave: Bevor die STCW-Konvention aufgenommen wurde, war die ILO die
fur die Ausbildung von Seeleuten verantwortliche Organisation und, wie Sie wissen,
die STCW bezieht sich auf Seeleute, die Kontrollaufgaben an Bord von Schiffen
ausuben. Gewdhnliche Seeleute, also die hier keine Beobachtungsfunktion haben,
werden nicht ausreichend erfasst von der STCW. Das heil3t, die ILO ist weiterhin
interessiert. Und kirzlich hatte ich eine Reise zu den Philippinen und da habe ich mit
den philippinischen Behorden diskutiert und spéater mit indonesischen Behérden, und
zwar sehr ausgiebig, Uber die Lange der Ausbildungszeiten. Und beide L&nder
haben die Schwierigkeiten beschrieben, die sie haben, insbesondere, weil es
Ausbildungsempfehlungen der ILO fur die Schiffsindustrie gibt. Und was ergibt sich
daraus? Das sind gegenwartig nur gedankliche Anregungen fir Sie, die sich hier in
einer maritimen Region befinden. Die STCW beschéftigt sich detailliert mit dem Inhalt
der Schulungsprogramme fir Seeleute oder unterschiedlichen R&nge und um
detaillierter vorzugehen. Diese Modellkurse der ILO haben also einen Lehrplan fir
die Ausbildung der unterschiedlichen Range und diese Modellkurse gehen fast

ausnahmslos nicht weiter. Sie listen Themen auf, die erfasst werden sollten durch die
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Ausbildung. Und sie sagen etwas Uber die Zeit bzw. wie lang die Ausbildung sein
sollte.

Ich bin der Meinung, dass man hier erwagen sollte, auch die gewdhnlichen Seeleute
einzuschlieBen, die vom STCW noch nicht erfasst werden von STCW. Aber wir
missen auch, wenn wir einheitliche Schulungen auf hohem qualitativen Standard
wollen, einen Schritt weiter gehen und missen detaillierte Lehrgange erarbeiten, die
die aktualisierten Schulungsmethoden einbeziehen, zum Beispiel computergestitzte
Methoden, um Lehrgénge zu erarbeiten, die Lehrer, Ausbilder einsetzen kdnnen,
ohne dass sie weiterhin eine grof3e Arbeit leisten missen. Es wurde mir namlich
gesagt, dass die meisten Instrukteure auf den Philippinen oder auch anderswo
Seeleute sind, die gerade von den Schiffen abgemustert haben und nur mit dem
kommen, was sie in ihrem Kopf haben. Das, was sie brauchen, sind
Trainingsunterlagen Unterlagen, die sie einsetzen kdonnen. Und dem konnten sie
dann ihre Erfahrung hinzufligen und das wirde die Grundlage fir eine einheitlichere
hoch qualitative Ausbildung auf der ganzen Welt bilden. Wir in der ILO haben
Erfahrungen bei der Erstellung dieser Materialien, zum Beispiel auch in meiner
Abteilung, wo wir Trainingsunterlagen fir Arbeiter erstellt haben, die in Hafen
arbeiten und besonders auf Container-Terminals. Vielleicht kennen einige von lhnen
diese Programme fir Hafenarbeiter. Das sind gute Programme, die von Ausbildern
eingesetzt werden kdnnen. Und zwar sehr einfach, und sie kdnnen dann die Qualitat
des Unterrichts verbessern. Das ist viel besser, als wenn sie diese Unterlagen selbst
erstellen mussten. Ich denke, das sollte erwogen werden. Ich weil3, dass Norwegen
zum Beispiel finanzielle Beitrage geleistet hat fur entsprechende ILO-Initiativen. Ich
denke, wir sollten einen Schritt weiter gehen und diesmal wirklich
Unterrichtshilfsmittel bereitstellen fur die Ausbildung von Seeleuten auf der ganzen
Welt, und zwar zu geringen Kosten. 30 Einheiten vertreten 800 Unterrichtsstunden,
das kostet eine halbe Million Dollar. Das heif3t, eine Unterrichtseinheit kostet weniger
als 10 Dollar, das heifdt, es kostet dann weniger als ein Buch. Und wir sind wirklich
der Meinung, dass diese Unterrichtshilfsmittel sehr nitzlich sein wirden und eine
gute Investition darstellen wirden. Und das ist auch im Rahmen des Machbaren im
Ostseeraum, um solche Programme einzurichten, und ich stehe lhnen gern zur
Verfligung, wenn eines der Ostseeanrainerlander sich diese Erfahrung zu Nutze

machen mdochte. Ich schlage vor, dass wir dieses Programm fir diejenigen Seeleute,
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die noch nicht erfasst sind von der STCW, sozusagen als Test einfihren und dann
kénnen wir mit der IMO diskutieren, das System auf alle Seeleute auszuweiten. —

Danke schon.

Vors. Dr. Henning Klostermann:  Danke sehr fir Ihren Beitrag. Herr Stavad, bitte.

Abg. Ole Stavad (Danemark): Das ist das erste Mal, dass ich das Vergnigen habe,
hier auf der Seite der Parlamentarier zu sein. Und das ist naturlich klar, man beurteilt,
welche Rolle wir spielen kdnnen gegeniber den Regierungen und der Sicherheit der
Seefahrt. Und ich habe den meiner Meinung nach wirklich sehr interessanten
Beitrdgen zugehort, auch den Beitrdgen nach der Mittagspause. Fur uns zeichnet
sich eine entscheidende Rolle ab, fur uns, die wir die Parlamentarier sind. Ich mdchte
selbst dafir sorgen, unsere ILO-Konvention durchzusehen oder ob es nun andere
Konventionen sind, um die es hier geht, um festzustellen, ob uns noch etwas fehlt,
was wir nicht ratifiziert haben. Und damit kénnten unsere Regierungen, unsere
Minister verpflichtet werden oder wir kdnnten ihnen die Frage stellen, ob es hier
Dinge gibt, Probleme gibt, die wir noch nicht zufrieden stellend geldst haben. Denn
es stimmt ja, was mehrere Redner zuvor gesagt haben: Es nitzt nicht so viel, wenn
wir richtige internationale Vertrdge schlieBen, wenn es nicht die entsprechende
Nachsorge gibt und wenn man sich nicht an die Spitze stellt. Und auch was die
Ostsee anbelangt, die Ostseeanrainerstaaten kdnnten hier eine Pionierrolle spielen,
auch wenn wir nur eine Gruppe von Landern sind, namlich die
Ostseeanrainerstaaten, wenn wir uns dann die Frage stellen, um welche Lander es
sich hier handelt. Und wir, die wir hier am Tisch sitzen, auch unterstitzt durch unsere
Regierungen, wenn wir bereit sind, uns an die Spitze zu stellen, dann bin ich auch
davon Uuberzeugt, dass wir eine treibende Kraft sein kdnnen, was die gesamte
Entwicklung der Schiffssicherheit und die Sicherheit des Schiffsverkehrs anbelangt
was die Frage der Sicherheit der Arbeitnehmer, die Mdglichkeiten der Ausbildung,
betrifft die Moglichkeit, einen Durchbruch zu erzielen, so dass wir die Zertifikate
gegenseitig anerkennen, die Ausbildung gegenseitig anerkennen, denn es ist ja
wirklich richtig so, wie Sie es zum Ausdruck gebracht haben, es gibt zahlreiche
Fragen, die wir immer noch nicht gelést haben. Norwegen und Danemark haben hier
vor ein paar Jahren ein sehr abschreckendes Beispiel erlebt, als das Passagierschiff

»Scandinavian Star* brannte. Viele Menschenopfer waren zu beklagen. Und da war
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die Sprache also wirklich ein entscheidendes Hindernis. Und wir haben eine sehr
wichtige Rolle zu spielen, also was die Parlamentarier anbelangt und ich selbst habe
an den HELCOM-Sitzungen der letzten Jahre teilgenommen. Was die Parlamentarier
anbelangte, haben sie Initiativen vorgeschlagen, die dazu beigetragen haben, diese
Dinge auch auf Regierungsebene durchzusetzen. Deshalb bin ich der Meinung, eine
ordentliche Koordinierung zwischen Parlamentariern und Regierung ist notwendig.
Und wir als Parlamentarier missen dafir sorgen, dass die aktuelle Regierung in
unserem Land ihre Verpflichtungen erfillt. Minister haben ja immer sehr viel zu tun
und wenn man sie nicht daran erinnert, dass es gilt, Aufgaben zu I6sen, und das ja
Aufgabe der Parlamentarier ist, dies zu tun, dann kann es bei den Ministern langer

dauern, als es zweckmalig ist.

Das heifl3t, ich méchte gerne die Gelegenheit nutzen, Herr Vorsitzender, wo wir uns ja
jetzt dem Ende der Konferenz ndhern, allen meinen herzlichen Dank auszusprechen,
die sich nach Kopenhagen begeben haben. Wir haben uns sehr gefreut, hier die
Gastgeberrolle zu Gbernehmen. Ich bin der Meinung, dass wir sehr interessante
Vortrage gehdrt haben, die wirklich darauf hindeuten, dass wir eine treibende Kraft in
der Ostsee spielen kénnen und dass wir uns auf sehr viel mehr Elemente
verstandigen kénnen, als uns trennen. Ich denke, das ist ein guter Ausgangspunkt fur
die weitere Arbeit und ich bedaure es sehr, dass es hier heute Vormittag einen
technischen Fehler gegeben hat, denn ich kann dem Vorsitzenden nur zustimmen,
dass wir so viele interessante Beitrdge gehort haben. Es ware wirklich sehr nitzlich,
wenn wir eine Zusammenfassung davon auch auf dem Papier zur Verfigung gestellt
bekommen wirden. Meinerseits herzlichen Dank und ich bin der Meinung, uns

stehen interessante Aufgaben bevor.
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Vors. Dr. Henning Klostermann: Vielen Dank, das war direkt vom Herzen geéauf3ert.
Ich mdchte Uber Ihren Punkt noch einmal zum Ende der Sitzung diskutieren. Aber ich

glaube, es gibt jetzt noch eine Bemerkung von Frau Fossli?

Grethe Fossli: Ich danke fir die vielen interessanten Beitrage. Jetzt frage ich mich:
Wie arbeiten wir weiter? Wie geht es weiter? Anfang Juli ist eine weitere Sitzung
anberaumt und wenn wir hier ein optimales Ergebnis mit nach Hause nehmen sollen,
dann brauchen wir die Unterlagen so schnell wie méglich, denn unsere Parlamente
stehen vor der Sommerpause immer unter Zeitdruck. Ich weil} jedenfalls, wie es in
Norwegen aussieht, da sind die Parlamentarier vollig Uberlastet. Wenn wir die
Vorschlage rechtzeitig vorlegen wirden, ware das eine gro3e Hilfe fir uns. Und eine
Frage: Wir haben die Resolution aus Greifswald vom September 2001 zum Thema
.Maritime Sicherheit‘. Konnten wir die nicht prifen, um zu sehen, inwieweit hier noch
Anderungen oder Verbesserungen moglich sind, so dass wir auch in der Praxis

Fortschritte erzielen?

Vors. Dr. Henning Klostermann: Danke schon. Vielleicht an der Stelle gleich der
Versuch einer Antwort auf das, was Frau Fossli gerade angemerkt hat. Auf unserer
Sitzung in Helsinki, auf der zweiten Sitzung der Arbeitsgruppe ,Maritime Sicherheit*
haben wir uns darauf verstandigt, dass wir Parlamentarier, wie es Herr Stavad vorhin
sagte, unsere Kontrollfunktion wahrnehmen und unsere Regierungen so weit wie
moglich mit den Instrumentarien der Parlamente befragen, uns unterrichten lassen
Uber den Stand der Umsetzung der Beschlisse von Greifswald und Kopenhagen,
also der beiden Deklarationen vom September 2001. Ich wirde ganz gern einmal
erfragen wollen, inwieweit die anderen Ostseeanrainerstaaten dazu Initiativen
unternommen haben. Wir haben das bezeichnet als Statusberichte und diese
Statusberichte wollten wir also, je nachdem, wie es moglich ist, einfordern. Ich kann
Ihnen sagen, von der deutschen Seite gibt es eine Initiative im Bundestag in Berlin
von zwei Teilnehmern, die auch heute hier sitzen, Frau Deichmann und Herrn Hiller,
die interfraktionell, also fraktionsubergreifend eine Unterrichtung der
Bundesregierung zu diesem Thema, namlich Umsetzung der Deklaration von
Greifswald und Kopenhagen, betrifft. Diese Unterrichtung wird Ende Mai, am 31. Mai,
vorliegen und wir werden natirlich ganz schnell eine Ubersetzung fertigen und

dieses Papier wird auch einflieRen in unsere Arbeit. Ich méchte mich an der Stelle
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ganz herzlich fiur diese Initiative bedanken, zumal es lber die Parteien hinaus ein
einmutiges Auftragsvotum war. Es basierte auf einem Vorschlag, den wir in Helsinki
als Anlage Ubergeben haben, kurzer Auftrag dieser Unterrichtung. In meinem
Bundesland haben wir dieses getan mittels einer Anfrage an die Landesregierung
und auch diese Anfrage wird sehr ausfuhrlich beantwortet werden, auch zum Ende
des Monats Mai. Des Weiteren ist vom Bundesland Mecklenburg-Vorpommern die
Erganzung des Rechtsgutachtens fur die Ostsee und ihre Region in Auftrag gegeben
worden und auch dieses Rechtsgutachten wird rechtzeitig vorliegen. Das heil3t, zu
unserer Sitzung in Rostock-Warneminde am 8. Juli wird es einen Zwischenbericht
dazu geben und im August dann den Abschlussbericht, auch das werden wir
versuchen, zu Ubersetzen. Dann ist natirlich das heutige Material, das wir, zwar
unter gewissen Schwierigkeiten, aber ich bin optimistisch, bekommen werden
aufgrund der Aufzeichnungen, der Stellungnahmen und der erbetenen Erganzungen.
Auch dieses ist dann Bestandteil des Produktes. Und wir sollten versuchen, auf der
Sitzung am 8. Juli, wie Sie es eben auch gesagt haben, eine Bilanz der Erklarungen,
namlich was ist umgesetzt, was ist nicht umgesetzt, was misste korrigiert werden,
was misste ergénzt werden, der beiden Erklarungen, vorzunehmen. Alle diese
Beitrage, die ich eben genannt habe, sollten, es ist eine etwas schwierige Aufgabe,
ich gebe das zu, einflieBen in ein Papier, das Auskunft gibt auf der nachsten
Ostseeparlamentarierkonferenz in St. Petersburg am 30. September und 1. Oktober
diesen Jahres. Es ist unsere Absicht, dass dieses Gesamtpapier dann schriftlich
vorliegt. Wir haben ja die Aufgabe, einen Bericht fir diese Arbeitsgruppe zu geben.
Das heil3t, es gibt noch einige Arbeit, die vor uns liegt. Es kdnnte auch sein, dass wir
uns vielleicht zur Abstimmung der Standpunkte noch einmal kurz im August treffen,
auch wenn dann Ferien fur die Parlamente sind — in den meisten Parlamenten — aber
im Interesse der Sache wére es vielleicht angemessen. Also ich denke, wir missen
uns untereinander abstimmen, das ist sehr wichtig, dass wir dort nicht mit
verschiedenen Meinungen und AuRerungen auftreten, sondern mit einer
einheitlichen. Ich will es noch einmal aufgreifen, was hier von meinem Nachbarn
Herrn Stavad gesagt wurde. Wir haben in der Tat eine Pionierrolle zu erfillen oder
wir kdnnen auch sagen, wir wollen die Ostsee als eine Art Modellregion betrachten.
Und wenn wir das ernst nehmen, dann kdnnen wir durchaus mit den Instrumenten
der Parlamente agieren, in denen wir a) kontrollieren und b) Druck austben auf

unsere eigenen Regierungen, aber auch auf die internationalen Gremien. Und da
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denke ich an die enge Zusammenarbeit mit HELCOM, die ich heute schon erwéhnt
habe, aber auch an die Europaische Union, ich denke an die IMO und neu in
unserem Bunde ist die ILO — und das begrifR3e ich sehr. Diese Verbindungen, diese
Vernetzungen brauchen wir. Auch in dieser kleinen Region Ostsee, was ist das
schon weltweit, es ist ja nur ein kleiner Fingernagel auf dem Globus, aber wir haben
eine Chance und diese Chance, denke ich, sollten wir auch nutzen. Und wenn wir die
Ergebnisse unserer Zusammenkinfte in St. Petersburg auf den Tisch legen, dann
konnen wir einen Schritt weiter sein und wir wissen auch, und deshalb sehe ich das
auch sehr optimistisch, wir wissen auch, ausgelost durch die Kollision ,Baltic Carrier”
und ,Tern®, aber auch beschleunigt durch den 11. September, durch &auf3ere
Einflisse hat sich innerhalb der Denkweisen und des Denkverhaltens der
Regierungen und Parlamentarier viel bewegt. Es ist eine Dynamik in diese Prozesse
gekommen, die sich sehr positiv auswirken kann, und wir sollten alle Mdglichkeiten
der Kommunikation und Kooperation nutzen. Wir kdnnen nur eins, das auszubauen,
was Uber Jahre in der Ostseeparlamentarierkonferenz aufgebaut wurde dank der
Initiativen des Nordischen Rates und aller hinzugekommenen Mitgliedsstaaten oder
Anrainerstaaten. Und wir haben die politischen Probleme doch grundsatzlich
Uberwunden — warum sollten wir nicht auch die ©6konomischen und die
Sicherheitsprobleme, die uns noch im Weg stehen, berwinden? Also, ich sehe das
schon als Prozess an, den man mittelfristig 16sen kann, aber wir dirfen nicht
erwarten, dass wir von heute auf morgen oder von diesem Jahr zum nachsten Jahr
alle Sicherheitsprobleme gelést haben. Auch da brauchen wir eine gewisse
Zeitdauer. Ich denke, um das noch einmal aufzugreifen, wenn wir jetzt den nachsten
Schritt gehen und das zusammentragen, was heute erortert wurde, und ich habe
heute eine Reihe von Initiativen notiert und eine Reihe von Ubereinstimmungen,
dann konnen wir auch das Papier von Greifswald qualitativ verbessern und wir
kénnen aktuell sein. Aus diesem Grunde haben wir auch die Experten heute
gebeten, dass sie uns hier Uber den Stand der Diskussion neu berichten. Und wenn
wir diesen Schritt zur nachsten Sitzung in Rostock getan haben, dann bleibt uns
davon auch etwas ubrig fir die Erklarung, die an St. Petersburg kommt. Und ich bin
sicher, heute sind schon einige Vorschlage gemacht worden, die wir dort aufgreifen
kénnen, wenn ich nur an die Ratifizierung der Konventionen der ILO denke, das ist
etwas, das sollten wir schon einfordern von unseren Regierungen. Soweit ich weil3,

die Konvention 147 ist wohl nur ratifiziert von Grof3britannien und von Schweden. Die
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anderen Ostseeanrainer sind also noch nicht im Boot. Und das wére so ein Beispiel.
Ich mdchte an dieser Stelle aber erst einmal aufhdren und mochte Sie auch bitten,
dazu Stellung zu nehmen, seitens der Parlamentarier, inwieweit Sie fur die nachste
Sitzung bereit sind, auch zusatzlich Beitrage zu bringen. So, jetzt gibt es eine

Wortmeldung! Herr Appave!

Dani Appave: Danke, Herr Dr. Klostermann. Ich méchte hier klarstellen, dass fast
alle Lander, die heute hier vertreten werden, die Konvention 147 ratifiziert haben,
aber das Protokoll der Konvention 147 ist nicht von allen ratifiziert worden. Herr
Vorsitzender, wenn ich noch eine Information hinzufigen darf. Sie nannten den
11. September und wie Sie wissen, die Vereinigten Staaten haben zuerst der IMO
und dann der ILO vorgeschlagen, die Situation zu Uberprufen, was Dokumente der
Seeleute anbelangt. Und das bezieht sich auf die ILO. Sie haben die Freizugigkeit
ohne Visa, wenn sie an Bord gehen oder wenn sie abmustern in den Landern, die die
Konvention ratifiziert haben. Hier hat es in der ILO Diskussionen gegeben, die
Konvention 108 zu Uberarbeiten. Wir sind der Meinung, dass ein solches Protokoll
erfolgen sollte, aber ich denke, dass das mehr erfordert als einen Zusatz zu dieser
Konvention, sondern es erfordert eine breite Revision dieser Konvention. Letzte
Woche hat es bereits eine Sitzung dazu in Genf gegeben. Viele Lander hatten die
Maoglichkeit, ihre Position darzulegen und es sieht jetzt so aus, dass es einen
Konsens gibt. Dass Anderungen vorgenommen werden durch die Annahme eines
neuen Instrumentes, das im nachsten Jahr im Juni in der ILO angenommen wird.
Und in diesem Prozess ist die Teilnahme der Ostseeldander sehr wichtig, denn wir
mussen sicherstellen, dass Staaten auslandische Seeleute aufnehmen dirfen, mit
der dazugehdrigen Sicherheit, die diese Staaten fordern, aber auch, ohne dass die
Freizugigkeit der Seeleute beeintrachtigt wird. Wir brauchen Seeleute, die an Bord
gehen konnen, die an Land gehen konnen, um die Bemannung der Schiffe
sicherzustellen, denn die Seeleute sind keine Gefangenen an Bord der Schiffe. Sie
missen ebenfalls die Mdglichkeit haben, an Land zu gehen, sie missen Abmustern,
Anmustern und sie mussen die Madglichkeit haben, jederzeit ein Visum zu
bekommen, also es darf kein Visum erforderlich sein, wenn sie an Land gehen. Ich
denke, die Staaten dieser Region muissen ihren Stimmen Gehor verschaffen in
dieser Angelegenheit. Das heif3t, im Juni ndchsten Jahres bedeutet das eine starke

Vertretung auf der internationalen Arbeitskonferenz und es ware sehr
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winschenswert, sehr wichtig, dass man diskutiert, nicht nur zwischen den maritimen
Behorden und den Arbeitsorganisationen in den unterschiedlichen Landern, sondern
auch mit Verbanden der Reeder und den Organisationen der Seeleute auf nationaler

Ebene. — Vielen Dank.

Vors. Dr. Henning Klostermann: Ich danke lhnen. Ich glaube, dass Herr Hansen

das Wort dazu haben mochte. Bitte, Herr Hansen.

Jogrgen Hammer Hansen: Danke, Herr Vorsitzender. Nur ein kurzes Wort von mir.
Das danische Parlament hat die entsprechende Gesetzgebung abgeschlossen, so
dass wir in sehr naher Zukunft die Konvention 147 sowie das Protokoll zur
Konvention 147 und die Konvention 180 fur Ruhezeiten und Arbeitszeiten fir

Seeleute ratifizieren kdnnen.

Vors. Dr. Henning Klostermann: Eine gute Nachrichten zu dieser Zeit und natirlich
auch fur diese Sitzung in Kopenhagen. Ich danke Ihnen. Gibt es weitere

Kommentare? Herr Stavad.

Ole Stavad: AbschlieRend nur eine Bemerkung hier, denn ich bin etwas im Zweifel,
ob nun auch die Zusammenfassung des Vorsitzenden die Schlussfolgerung enthielt,
wenn wir Bilanz ziehen von Greifswald fur HELCOM, dass wir auch versuchen,
Bilanz zu ziehen, was die ILO anbelangt. Das heil3t, was die zentralen ILO-
Konventionen anbelangt, wie es hier mit der Ratifizierung steht, dass wir auch diesen
Teil einbeziehen, denn das ist meiner Meinung nach ein wichtiger Teil, so wie das die
Schlussfolgerung des Vorsitzenden auch schon zum Ausdruck brachte. Deshalb nur
eine Aufforderung, dass wir das in die Bilanz einbeziehen, als einen naturlichen

Ausgangspunkt fir unsere weitere Arbeit.

Vors. Dr. Henning Klostermann: Sehr korrekt. Ich danke fur den Vorschlag. Noch
ist die Gelegenheit zu diskutieren. Ich wiederhole meine Frage von vorhin: Gibt es in
anderen Parlamenten, aul3er den beiden, die ich genannt habe, noch Initiativen, um
eine Art Statusbericht von den Regierungen zu erfragen? Oder ist das nicht der Fall?
Also gehe ich davon aus, dass es in anderen Parlamenten Ahnliches nicht gibt. Wir

haben eigentlich schon Teile von Schlussworten gehort.
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Werte Kollegen der Parlamente und werte Experten, ich darf Sie einmal im Plural
ansprechen. Dann mdchte ich nicht noch ein neues Schlusswort beginnen, sondern
davon ausgehen, dass der Geist, der uns hier in Kopenhagen empfangen hat, der
gute Geist und die guten Bedingungen auch eine gute Basis sind fur das weitere
Zusammenarbeiten und eine Ermutigung und Ermunterung fur uns Parlamentarier,
dass wir unsere Stimme erheben und nicht mit den Augen nach unten schauen,
sondern dass wir uns in gleicher Héhe wie die Regierung betatigen kénnen und
unserer Verantwortung bewusst werden. Und unsere Verantwortung heif3t: Sicherer
Seeverkehr in der Ostsee, eine geschuitzte Ostsee und die Verbesserung der
Okologischen Bedingungen in der Ostsee. Wir haben heute auch von Problemen der
Eutrophierung und anderen Dingen gehdort und ich meine, weltweit gesehen sind wir
vielleicht nur ein kleines Randmeer, aber wir haben wirklich, ich wiederhole das, die
grofRe Chance, hier vorwarts zu schauen und auch etwas zu vollbringen, wo andere
Regionen in der Welt dann vielleicht sagen, guck an, die Ostseeregion ist nach vorn
gekommen, ist progressiv in diesen Dingen und man kann etwas nachmachen.
Dieses Modellartige ist uns erst im Laufe der Zeit gekommen und wir haben auch
festgestellt, dass internationale Gremien, wie zum Beispiel die HELCOM auf uns
aufmerksam geworden sind. Und das ist ein gutes Feedback fir uns. Ich mdchte also
diesen Geist von Kopenhagen, den wir heute kultiviert haben, auch auf die
Sicherheitskulturen fir die Ostsee Ubertragen sehen und ich bitte Sie sehr, in den
nachsten Wochen noch einmal zu Uberlegen, dies in erster Linie gerichtet an die
Parlamentarier. Sollten Sie noch Vorschlage haben, dann senden Sie uns diese bitte
so bald wie méglich. Und wir werden die Einladungen zum 8. Juli in Klirze versenden
und darin auch den Ablauf der Tagung mitteilen. Richten Sie sich darauf ein, dass es
in Rostock auch eine Exkursion gibt und dass wir moglicherweise noch einmal zwei
prominente Vertreter dort héren kénnen. Einen von der HELCOM, davon gehen wir
aus, das ist dann der ehemalige Vorsitzende Herr Ehlers, und einen von der
deutschen Bundesregierung, der Chef einer Kommission war, Herr Grobecker. Also
wir werden versuchen, die beiden Herren zu bekommen, und wir werden auch eine
Seeverkehrsleitstelle in Warnemiinde besuchen kdnnen und einen Schlepper, der
dort stationiert ist, und wir werden auch eine Simulationseinrichtung einer
Fachhochschule besichtigen kbnnen, eine Simulationseinrichtung fur Seeverkehr und

Schiffsbewegungen. Das ist der Vorschlag. Also denken Sie bitte daran, dass Sie
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dann auch dort den Tag benétigen, von friih bis spat. Es ist dann zwar ein bisschen
sudlicher gelegen, aber immer noch Ostseeklste, das ist wichtig. Ja, wenn es also
hier nichts weiter hinzuzufligen gibt, von unserer Seite herzlichen Dank an die
Experten, kommen Sie gut nach Hause, berichten Sie auch davon, was Sie hier
erlebt haben, dass sich die Parlamentarier kimmern um eine gute Sache. Und
meinen Kolleginnen und Kollegen Abgeordneten danke ich sehr fir die Mitarbeit hier.
Kommen Sie gut nach Hause, bis nach Norwegen, hore ich hier, bis ins Herz
Russlands, und das sind schon Wege. Wir freuen uns auch, dass die Teilnahme hier
heute so vielgestaltig war, und ja, dann bleibt mir noch ein herzliches Dankeschon an
die Damen und den Herrn Dolmetscher in den Kabinen, etwas im Hintergrund, aber
wichtig fir uns hier, die sehr gut gearbeitet haben (Beifall). Schénen Dank. Dann
mochte ich die heutige dritte Sitzung der Arbeitsgruppe schlieen und an die
Gastgeber noch mal ein herzliches Dankeschon und in erster Linie Henrik Hagemann
und die auch Kollegen. — Vielen Dank! Bis zum nachsten Mal in Rostock!
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Fragenkatalog und Stellungnahmen
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Fragenkatalog

Situation und Perspektiven der maritimen Sicherheit

Wie beurteilen Sie die gegenwartige Situation sowie die Perspektiven fur die
Entwicklung der maritimen Sicherheit im Ostseeraum auf der Basis der
HELCOM-Kopenhagen-Deklaration vom 10. September 2001 und der
Beschlisse der Europaischen Union?

Die Kommission der Europaischen Gemeinschaften hat in ihrem Weil3-Buch zur
Europaischen Verkehrspolitik bis 2010 zum Thema ,Eine neue Dimension far
die Sicherheit auf See“ grundlegende Uberlegungen fiir weitere MalRnahmen
zur Erhéhung der Sicherheit auf See vorgelegt [KOM (2001) 370 endgultig]. Wie
beurteilen Sie diese Vorschlage unter dem Aspekt einer weiteren Erhéhung der
maritimen Sicherheit im Ostseeraum?

Was ist zum Aufbau von leistungsfahigen nationalen und auf See sowie in
Hafen prasenten Coast Guards in den Ostseeanrainerstaaten erforderlich?

Welche Moglichkeiten sehen Sie bei der Zusammenarbeit, Vernetzung und ggf.
Zusammenlegung von nationalen Kistenwachen sowie Organisationen zum
Unfallmanagement und zur Schadstoffoekdmpfung?

Hafenstaatkontrolle

Wie kann die Verscharfung der Hafenstaatkontrolle einschlie3lich der
Sanktionsmdoglichkeiten (Festhalten, Reparatur, Bul3gelder etc.) in allen
Ostseeanrainerlandern erreicht werden?

Welche Verbesserungen der Hafenstaatkontrolle werden durch die
Inkraftsetzung der Richtlinie des Europaischen Parlaments und des Rates zur
Anderung der Richtlinie 95/21/EG des Rates vom 19. Juni 1995 zur
Durchsetzung internationaler Normen fir die Schiffssicherheit, die Verhitung
von Verschmutzung und die Lebens- und Arbeitsbedingungen an Bord von
Schiffen, die Gemeinschaftshafen anlaufen und in Hoheitsgewéassern der
Mitgliedsstaaten fahren [Hafenstaatkontrolle, KOM (2000) 142 endg.], erwartet
oder sind bereits in der Praxis feststellbar?

In welchem Zeitraum erscheint es realistisch, dass in der Ostsee auf der
Grundlage der gegenwartigen Rechtsgrundlagen ein geltendes einheitliches
Regime der Hafenstaatkontrolle erreicht wird?
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Verstarkte Verwendung automatischer Schiffsidentifizierungssysteme
(AIS)

Wozu soll AIS in den einzelnen Ostseeanrainerstaaten konkret genutzt werden
- zur statistischen Erfassung des Verkehrs, zur Verkehrstiberwachung, ggf. zum
Eingreifen bei Gefahrensituationen?

Wie kann eine schnellere und einheitliche AIS-Einfihrung in der Ostseeregion
erreicht werden?

Sehen Sie Moglichkeiten, die vollstandige Uberwachung der Ostsee innerhalb
des Seegebietes Al durch AIS frihzeitiger als bis zum 1. Juli 2005 zu
erreichen?

Inwieweit kdénnen Schwéachen des AlIS-Systems (Langfristigkeit der
Ausrustungspflicht, Ausrtstungspflicht nur fr Schiffe gro3er als 300 BRZ, keine
Autarkie) durch ein anderes, autark arbeitendes System (Weitbereichsradar)
ausgeglichen werden?

Lotsenpflicht

Wie ist der Stand der gegenwartigen Erkenntnisse in Bezug auf die Nutzung
von Lotsen und den dadurch erreichbaren Sicherheitsgewinn, d. h.:

Wie viele Schiffe nehmen an welchen Stellen in der Ostsee einen Lotsen auf
und wie viele fahren ohne Lotsen? Auf welche Flaggen verteilt sich dies mit
welchen Anteilen? Warum fahren Schiffe ohne Lotsen? Handelt es sich bei
diesen Schiffen ohne Lotsen um solche, die haufiger in diesem Gebiet fahren?
Waren die bisherigen Unféalle auf der Ostsee, bei denen Schiffe ohne Lotsen
beteiligt waren, mit Lotsen vermeidbar gewesen? Welcher Sicherheitsgewinn
wird erreicht, wenn auf einem Tanker ein Lotse an Bord ist, auf einem potenziell
kollidierenden Schiff allerdings kein Lotse?

Welchen zusatzlichen Sicherheitsgewinn wirden Sie sich von der Einflihrung
einer Lotsenpflicht erwarten? Welche Griinde sprechen dariber hinaus fir oder
gegen die Einfihrung einer Lotsenannahmepflicht?

Aus- und Fortbildung von Seeleuten

Wie beurteilen Sie den Ausbildungsstand auf den Handelsschiffen zur
Verhinderung von Havarieféllen (Bréande, Ruderversagen, Maschinenausfall)
und wie kann eine Verbesserung der Qualifizierung des seefahrenden
Personals erreicht werden, um einen Mindeststandard zu garantieren?

Welche Moglichkeiten sehen Sie, das Qualitatsmanagement der Reedereien
und Hafen zu verbessern?
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Unfallbekdmpfungsmanagement

Werden die gegenwartig von den Ostseeanrainerstaaten vorgehaltenen
Einsatzmittel fir Notfalle (Brandschutz, Kapazitaten fur Notleichterungen und
Schlepperkapazitaten fur Notfélle) fur ein effektives see- und landseitiges
Unfallbekdmpfungsmanagement als ausreichend angesehen?

Welche MalRnahmen werden fur eine regionale Zusammenarbeit sowie fur die
gegenseitige und sofortige Unterrichtung und Unterstlitzung als notwendig
angesehen, um eine moglichst hohe Einsatzbereitschaft in den Seegebieten zu
gewabhrleisten, in denen ein rasches Eingreifen von aulRerster Notwendigkeit ist,
wie z. B. in den suddstlichen Teilen der Ostsee, im mittleren Ostseegebiet und
im Finnischen Meerbusen?

Liegen  Erkenntnisse  dariber vor, in welchem Umfang die
Ostseeanrainerstaaten ihre Fahigkeiten zu einem Einsatz so gestarkt haben,
dass sie in der Lage sind, anderen Vertragsparteien Unterstitzung und
Zusammenarbeit auch bei Einsatzen langs des Meeresufers anzubieten? Gibt
es insoweit zumindest bereits Planungen?

Welche uber die gegenwartigen internationalen Beschlisse hinausgehenden
Malinahmen zur Verbesserung des Unfallmanagements werden als notwendig
erachtet?

Emissionen und Einleitungen von Rickstanden aus dem Schiffsbetrieb

Werden die gegenwartigen rechtlichen Vorgaben fir eine wirksame
Verhinderung der Emission von Ol und anderen Schadstoffen in die Ostsee als
ausreichend erachtet? Wenn nein, welche weiteren Regelungen werden als
notwendig angesehen?

Gibt es Erkenntnisse daruber, in welchem Umfang die gegenwartigen
Vorschriften ~ umgesetzt werden, und wie kdénnen  bestehende
Umsetzungsdefizite minimiert werden? Welches sind die Ursachen fur
bestehende Umweltdefizite und wie kdnnen diese minimiert werden?

Mit welchen MaRRnahmen kann die Umsetzung der vorhandenen Vorschriften
durch wirtschaftliche Anreize, die den Umweltschutz im Schiffsverkehr
unterstitzen, gefordert werden? In welchen Landern sind bereits
entsprechende wirtschaftliche Anreize vorhanden und wie sind diese
ausgestaltet?

Was halten Sie von einem ,Memorandum of Understanding fur einen
umweltfreundlichen  Schiffsverkehr in  der Ostsee”, in dem die
Ostseeanliegerstaaten volkerrechtsvertragliche Regeln fir die Gestaltung ihrer
Hafenordnungen vereinbaren, in denen sie verbindliche Standards fur einen
umweltvertraglichen Schiffsbetrieb anstreben? Wie sollte ein solches
~-Memorandum“ gegebenenfalls ausgestaltet sein?

13. Mai 2002



- 2/52 -

VIIl. Kosten fur Schiffssicherheit und Umweltschutz

1.

Fur die Schiffssicherheit und den Umweltschutz treten hohe Kosten fur die
Vermeidung der Ursachen, fur die Begrenzung der Schaden und fir die
Beseitigung der Folgen auf. Wie hoch sind diese Kosten, wenn sie die
notwendigen Vorkehrungen und Mal3nahmen zum Schutz der Meeresumwelt
beinhalten und wenn sie Verhaltnisse herbeifiihren, die den hohen Anteil des
menschlichen Versagens als Ursache fur Schiffsunfélle entscheidend
reduzieren?

Wie hoch schéatzen Sie den zuséatzlichen Investitionskostenanteil ein, wenn auf
Seeschiffen die bestehenden technischen Mdglichkeiten zur Vermeidung von
Unfallen, zur Begrenzung der Schaden und zur Reduzierung der Unfallfolgen
angewandt werden? Wie hoch schéatzen Sie den zusatzlichen Anteil an den
Frachtraten ein, der notwendig wird, um Schiffe zu betreiben, auf denen die
bestehenden Moglichkeiten zur Schiffssicherheit und zum Umweltschutz
ausgeschopft werden?

Welche Mdglichkeiten lassen sich denken, um die Kostentrager zu veranlassen,
die zusatzlich notwendigen Kosten fur Schiffe aufzubringen, die die
bestehenden Maoglichkeiten zur Schiffssicherheit und zum Umweltschutz
anwenden?

Welche wirtschaftlichen Maoglichkeiten gibt es, die Kosten fur die
Schadensbeseitigung bei Meeresverschmutzungen durch Schiffsunfalle
vollstandig auf den Verursacher umzulegen?

Wie lassen sich die Kosten auf die Verursacher umlegen, die fur die 6ffentliche
Hand durch die  Vorsorgemal3hahmen zur Bekampfung von
Meeresverschmutzungen entstehen?

Wie hoch schatzen Sie die Kosten ein, die in der Seeschifffahrt dadurch
eingespart werden, dass die Mdglichkeiten zur Erhéhung der Schiffssicherheit
nicht ausgeschopft werden und dass die Schaden in der Umwelt nicht in der
maoglichen Weise vermieden werden oder durch andere zu tragen sind?
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Stellungnahmen zum Fragenkatalog

IMO, London

W. A. O'Neil, Generalsekretar

1.1

1.2

1.3

1.4

Der gegenwartige Status und Perspektiven der maritimen Sicherheit

Bewertung der gegenwadrtigen Situation, basierend auf der HELCOM-

Erkldrung und der EU Beschllisse:

Die IMO ist nicht in der Lage, eine Beurteilung der gegenwartigen
Situation, basierend auf der HELCOM-Erklarung und der EU

Entscheidungen, abzugeben.

EU-WeiBbuch fir die europdische Transportpolitik

Dieses ist kein IMO-Dokument und wir sind zu diesem Zeitpunkt nicht in

der Lage, es zu lesen.

Erfordernisse flir eine wirksame Durchfiihrung

Die IMO hat nichts mit Anforderungen fur die Durchfihrung zu tun. Diese
Angelegenheit ist die Aufgabe der nationalen maritimen Verwaltungen.

Moglichkeiten flir eine Zusammenarbeit

Das ist ebenfalls nicht die Aufgabe der IMO. Die jeweiligen Staaten sollten

die Moglichkeiten fiir eine Kooperation bewerten.
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Hafenstaatenkontrolle
Verschérfung der PSC in den Ostseestaaten

Die Hafenstaatenkontrolle ist die Aufgabe des jeweiligen Hafenstaates
und konnte durch regionale Vereinbarungen reguliert werden. Es gibt
keine relevanten IMO-Bestimmungen, obwohl es sein kann, dass sich
Staaten auf die IMO Assembly Resolution A.882 (21) (Uibernommen am
25. November 1999) beziehen mochten, wegen Anderungen der
Verfahren fur die Hafenstaatenkontrolle [Resolution A.7S7 (19)].

Ergebnisse der européischen Richtlinie usw.

Die IMO kann hierzu nicht Stellung nehmen, weil sie globale Regelungen,
Empfehlungen und Bestimmungen verabschiedet. Die IMO hat keine
Uberwachungsfunktion hinsichtlich der Durchfiihrung ihrer Anforderungen.

Realistischer Zeitrahmen fir die Durchfiihrung eines einheitlichen PSC-
Systems

Ein einheitliches System existiert bereits unter dem Paris Memorandum of
Understanding on Port State Control. Fast alle Ostseestaaten sind
Mitglieder des Paris MoU.

Verstarkte Anwendung des Automatischen Schiffsidentifizierungs-

systems (AIS)
Durchfiihrung des AIS im Ostseeraum

Im SOLAS Kapitel V (das neue Kapitel wird am 1. Juli 2002 in Kraft
treten), Regelung 19 ,Carriage requirements for ship borne navigational

systems and equipment*, Absatz 2.4.5 steht, das:
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AIS soll:

1. automatisch an entsprechend ausgestatteten Landstationen, anderen
Schiffen und Flugzeugen Informationen Uber deren Identitat, Art,
Position, Kurs, Geschwindigkeit des Schiffes, den nautischen
Zustandes und andere mit der Schiffssicherheit verbundene

Informationen Gbermitteln,

2. solche Informationen automatisch von gleich ausgestatteten Schiffen
erhalten,

3. Schiffe tberwachen und aufspiren sowie

4. Daten mit Landstationen austauschen.
5. In Situationen wo internationale  Vereinbarungen, Regeln oder
Anforderungen flir den nautischen Datenschutz erfordern, sollten die

Anforderungen im Absatz 2.4.5 nicht angewandt werden.

6. AIS soll entsprechend den Richtlinien der Organisation angewendet

werden.*

I1l.2 Beschleunigte Einftihrung von AIS im Ostseeraum

Das ist Aufgabe der jeweiligen Staaten.

111.3 Uberwachung des AlS-Gebietes bis 2005

Das ist Aufgabe der jeweiligen Staaten.

* Siehe: Richtlinien fir die Anwendung von AIS auf Schiffen - Resolution A.917 (22) am 29. November
2001 Ubernommen: GUIDELINES FOR THE ONBOARD OPERATIONAL USE OF SHIPBORNE AUTOMATIC
IDENTIFICATION SYSTEMS (AIS)
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1.4 Ausgleich von Systemschwéchen durch ein anderes System

Die IMO-Mitgliedsstaaten haben eine Regelung fur Transportbediungen
fur AIS Gbernommen.
Vorschlage zur Nutzung von verschiedenen Systemen sollten der IMO fur

Diskussionen uberreicht werden.

Es ist die Aufgabe der jeweiligen Staaten, dieses zu bewerten: Siehe unter
IMO Assembly Resolution A.159 (ES.IV) Recommendation on Pilotage.
(Empfehlungen zur Lotsenannahme). Die Resolution empfiehlt, dass
Regierungen die Lotsenannahme in solchen Situationen organisieren
sollten, wo sie wirksamer als jede andere Mal3nahme ist, und fir Schiffe
bzw. Schiffsarten fir die eine Lotsenannahme obligatorisch wére.
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Lotsenannahmepflicht

IV.1 Gegenwaértiger Wissensstand C(lber eine Lotsenannahmepflicht in der

Ostsee

Die IMO hat keine Kenntnisse uber eine Lotsenannahmepflicht in der

Ostsee.

IV. 2 Die Vorteile der obligatorischen Lotsenannahme fir die Schiffssicherheit

V.

V.1

V.2

VI.

Aus- und Fortbildung von Seeleuten

Bewertung des Ausbildungsstandes auf Frachtschiffen

Die Bewertung des Ausbildungsniveaus ist die Aufgabe der jeweiligen

Staaten.

Optionen flr eine Verbesserung des Qualitditsmanagements flr

Reedereien und Héfen

Firmen sollten sich auf den International Management Code for the Safe
Operation of Ships and Pollution Prevention (ISM Code) beziehen, der
eine internationale Norm fur eine sichere Leitung und Betrieb von Schiffen

bzw. Verschmutzungsvorsorge festgelegt.
Die IMO hat keinen ahnlichen Kodex fir Hafen ibernommen
Unfallbekdmpfungsmanagement

Die IMO hat keine relevanten Informationen Uber Fragen zu diesem

Abschnitt — die IMO hat keine verfligbaren Daten
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VII. Emissionen und Einleitungen von Rickstanden aus dem
Schiffsbetrieb

VIl.1 Gegenwaértige gesetzliche Malsnahmen

Die Ostsee ist als ein spezieller Seebereich unter MARPOL 73/78 in
Anhang | (Ol); Anhang Il (flussige Chemikalien) und Anhang V (Abfall)

ausgewiesen.

Die jeweiligen Staaten sollten bestimmen, ob diese MalRnahmen gentgen.

VII.2 Grad der Durchsetzung von vorhandenen Regelungen

Es ist die Aufgabe der jeweiligen Vertragsparteien, die Regelungen zu
den relevanten Konventionen (z. B. MARPOL 73/78) durchzusetzen. Die
IMO hat keine Uberwachungsrolle, sie erwartet aber, dass die
Vertragsparteien jahrliche Berichte Uber verh&ngte Strafen fur Verstof3e
gegen die Regelungen vorlegen.

VIl. 3 und VII.4 MalBnahmen fiir die Durchfihrung und ein MoU fiir die Ostsee

Es ist die Aufgabe der jeweiligen Staaten weitere Entscheidungen tber

Fortschritte in beiden Fallen zu erzielen.
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VIIl. Kosten fur Schiffssicherheit und Umweltschutz

Die IMO hat keine Information Uber Kosten — die IMO hat nichts mit

okonomischen Kriterien zu tun.

Es kann sein, dass die Arbeitsgruppe mit der BIMCO konsultieren mdchte.
Sie ist eine nichtstaatliche Organisation mit beratender Funktion fir die
IMO.

The Baltic and International Maritime Council (BIMCO)
Bagsvaerdvej 161

DK-28S0O Bagsvaerd

Denmark

Tel: 4544 36 68 00

Fax: 45 443668 68

E-mail: mailbox@bimco.dk

Website: www.bimco.dk

13. Mai 2002



- 2/60 -

Europaische Kommission

l. Situation und Perspektiven der maritimen Sicherheit

Eindeutig ist es, dass die Ostseestaaten, wie der Rest Europas vom Seetransport
abhangig sind, und dass das auch in der Zukunft so bleiben wird. Der Seetransport
ist eine umweltfreundliche Form des Transports; die Kommission hat das gefordert

und wird eine modale Anderung zugunsten der Schifffahrt weiter fordern.

Die Zunahme des Transports von Gefahrgitern betont den Bedarf fur einen
hochqualitativen Seetransport, der umsetzbaren internationalen und regionalen
Vorgaben entspricht. Die innerhalb der EU vor kurzem tbernommenen oder bald
Ubernommen werdenden Instrumente (in erster Linie die zwei ,Erika"-Pakete) und die
HELCOM-Aktivitaten sind in diesem Rahmen eindeutig, wichtig und gegenseitig

erganzend.

Hinsichtlich der EU-MalRnahmen wird gemeint, dass alle empfohlenen ,Erika“-
MalRnahmen einen wichtigen Beitrag zum maritimen Sicherheitsregime darstellen,
der in Europa und dariber hinaus umsetzbar ist. Von besonderer Bedeutung und
zukunftsweisend ist die Einrichtung einer Agentur fur Schiffssicherheit und
Umweltschutz, die die Mdglichkeiten der Wirksamkeit der bisher tlbernommenen EU-

Gesetzgebung umsetzt und beurteilt. Dies ist ein beachtenswerter Fortschritt.

Il. Hafenstaatenkontrolle

Der in der Frage 2 erwéhnte Vorschlag wurde von den EU-Institutionen am
19. Dezember 2001 beschlossen. Er muss in allen EU-Mitgliedsstaaten bis zum
22. Juli 2003 durchgefihrt werden. Dartber hinaus will die Kommission sicherstellen,
dass diese wichtigen Anderungen durch Kooperation mit den Beitrittslandern und
dem Paris MOU fur Hafenstaatenkontrolle tber die EU-H&fen hinaus wirksam

werden.
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lll.  Verstarkte Verwendung automatischer Schiffsidentifizierungssysteme
(AIS)

Die Regelung von AIS hat in den letzten Jahren betrachtliche Anderungen erfahren
und bleibt immer noch in einer Anderungsphase. Teil eines Vorschlags der
Kommission fur ein Schiffsmeldesystem ist die Anforderung, dass alle in EU-Hafen
einlaufenden Schiffe zu einem bestimmten Zeitpunkt mit AIS ausgeristet werden
sollen. Dies wurde vom Rat am 19. Dezember 2001 in seiner Ubernommenen

Gemeinsamen Festlegung bestatigt.

Inzwischen haben die Diskussionen, als Teil der Gesamtdiskussion uber
Schiffssicherheit, wieder begonnen. Die IMO-MSC-Arbeitsgruppe erarbeitet
gegenwartig Plane fir die obligatorische Einfihrung der Ausristung mit AIS im Jahr
2004. Sollte dies akzeptiert werden, wirde dieses Datum auch durch den oben

genannten relevanten Bezug im Schiffsmeldesystem Anwendung finden.

V. Die Aus- und Fortbildung von Seeleuten

Die Qualifikationen von Seeleuten sind schon lange ein Problem flr die européische
Kommission, wie die im Jahr 1994 ({bernommene Richtlinie fur eine
Mindestanforderung des Ausbildungsniveaus fur Seeleute nachgewiesen hat. Sie hat
eine der ersten von der Kommission vorgeschlagenen Maflinahmen im Bereich der
Schiffssicherheit dargestellt. Seitdem hat sich die Kommission viel Mihe gegeben
sowie die nautischen Institutionen der Nicht-EU-Mitgliederstaaten, die zu den
hauptsachlichen Arbeiterentsendestaaten zéhlen, mehrmals besucht, um die
entsprechende Umsetzung zu Uberwachen. Diese Richtlinie ist vor kurzem geandert
worden und steht jetzt in Bezug mit der Richtlinie 2001/25/EC.

Die Kommission hat 2001 eine Mitteilung zur Ausbildung und Rekrutierung von
Seeleuten [COM (2001) 188 final] Ubernommen. Die Européische Kommission
mochte mit dieser Mitteilung die Verminderung des Ruckgangs der Anzahl von EU-
Seeleuten unterstitzen. Sie will die Hintergriinde und moéglichen Auswirkungen des
Ruckgangs auf die EU-Schifffahrtsgemeinschaft analysieren und notwendige

MalRnahmen empfehlen, um das Ausmal? zu reduzieren. Das Europaische Parlament

13. Mai 2002



- 2/62 -

und die EU Schiffsindustrie haben ihre Auffassungen bereits an die Kommission

weitergegeben. Der Ministerrat muss diese noch eingehend prifen.

Hinsichtlich der Qualitatskontrollen fir Gesellschaften, hat der ISM-Code eine
entscheidende Bedeutung und die EU hat ihn bereits vor der internationalen Frist fur
bestimmte Schiffe durch die Regelung 3051/95 umgesetzt. Die ,zweite Phase" des
ISM-Codes wird fur alle Schiffsarten am 1. Juli 2002 in Kraft treten. Die Kommission
ist entschlossen, den Kodex fur alle in EU-Hafen einlaufenden Schiffe streng zu

Uberwachen.

VI. Unfallbekampfungsmanagement

Die Rolle der Europaischen Gemeinschaft hinsichtlich der Meeresverschmutzung
basiert gesetzlich auf der Resolution Nr. 2850 vom 20.12.2000 des Europaischen
Parlaments und des Rates fur einen Gemeinschaftsrahmen zur Zusammenarbeit im
Falle versehentlicher oder vorsatzlicher Meeresverschmutzungen. Dieser Rahmen ist
fur die Zeitspanne vom 1. Januar 2000 bis 31. Dezember 2006 eingefiihrt worden.

Sein Ziel ist es:

a. Unterstitzung und Erganzung der Bemuhungen der Mitgliedsstaaten,

b.  zur Verbesserung der Einsatzfahigkeiten der Mitgliedsstaaten bei Unféllen

beizutragen,

c. Starkung und Erleichterung der Bedingungen fur eine effektive

gegenseitige Hilfe und Zusammenarbeit sowie

d. Forderung der Kooperation unter Mitgliedsstaaten, um das Prinzip des
Entschadigungsausgleiches entsprechend zu garantieren, das der

Umweltverschmutzer fir den Schaden aufkommen soll.
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Die Europaische Kommission — Generaldirektion Umwelt Einheit flr
Katastrophenschutz und Umweltunfalle -  setzt  mit Hilfe  eines
Managementausschusses fur die Rahmenbedingungen fir die Zusammenarbeit fest,
durch:

A. Einen drei Jahre laufenden Plan, der Handlungen, Ausbildung, Austausch von
Experten, Ubungen, Pilotprojekten, Untersuchungen der Umwelt nach einem

Unfall usw. einschlief3t.

B. Ein gemeinschaftliches Informationssystem mit der Absicht, Daten Uber die

Bereitschaft und den Einsatz bei Meeresverschmutzungen auszutauschen.

C. Die Organisation von Notfalldiensten, inklusive eines 24-Stunden-Warnsystems
bei Verschmutzungen, die Moglichkeit eine europaische Einsatzgruppe vor Ort
zu senden, die Anschaffung von Satellitenabbildungen und die Koordinierung

des Beobachtungseinsatzes.

Die Europaische Gemeinschaft spielt auch eine zentrale Rolle zwischen den
Mitgliedsstaaten, als Vertragspartei fir alle wichtigen regionalen Konventionen und
Vertrage fir regionale Meere rund um Europa, inklusive der Helsinki-Konvention von
1992 zum Schutz der Ostsee.

Andere Informationen Uber Meeresverschmutzungen sind unter der folgenden

Website flur Katastrophenschutz und Umweltunfalle erhaltlich:

http://europa.eu.int/environment/civil/index/htm
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VII. Emissionen und Einleitungen von Ruckstanden aus dem Schiffsbetrieb

Die Kommission glaubt, dass Erganzungen der internationalen MalRnahmen
notwendig sind, um das Ablassen von Ol und anderen Substanzen auf See zu
verhindern und hat deswegen 1998 Entsorgungsmaoglichkeiten fir Schiffsabfalle und
Ladungsreste in den Hafen vorgeschlagen. Die Richtlinie wurde vom Parlament und
dem Rat im November 2001 Ubernommen und soll von den Mitgliedsstaaten

spatestens bis zum 28. Dezember 2002 umgesetzt werden.

Im Prinzip soll die Richtlinie die Verfugbarkeit von entsprechenden
Abfallauffangeinrichtungen in alle EU-Hafen sicherstellen und Schiffe verpflichten,
ihren Abfall an Land abzugeben. Die Richtlinie fuhrt auch die Verpflichtung ein, dass
Schiffe den Anlaufhafen von den zu entsorgenden Abfallmengen an Bord vor ihrer
Ankunft  benachrichtigen sollen. Dieses, verbunden mit héafengestutzten
Uberprifungen und entsprechenden Sanktionen, soll die Mdglichkeiten fiir Kontrollen
zur Einhaltung von internationalen Regeln deutlich verbessern. Jedoch verfiigt die
Kommission in dieser fruhen Phase nicht tUber die konkreten Information, da die
Richtlinie noch nicht in das jeweilige nationale Recht der Mitgliedsstaaten umgesetzt

wurde.

Hinsichtlich der Mal3inahmen gegen Schiffe, die vermutlich oder offensichtlich
illegalen Abfall ablassen, begriindet die oben genannte empfohlene Richtlinie ein
gemeinschaftliches Verkehrsiberwachungs- und Informationssystem. Dieses
verpflichtet die Mitgliedsstaaten, Informationen tber Schiffe - z. B. Beweise oder
Vermutungen uber vorsatzliches Ablassen von Ol auf See - auszutauschen und jede
entsprechende Inspektion auf solchen Schiffen auszufihren, wenn sie in einen EU-
Hafen einlaufen. Die Kommission hat auch in der oben genannten Richtlinie eine
Verpflichtung eingefiihrt, dass Schiffe Informationen iber Olteppiche weiterleiten
sollen und dass die Behorden entsprechende Malhahmen einleiten. Es ist
vorgesehen, dass diese Anweisung offiziell vom Parlament und dem Rat in den

kommenden Monaten (lbernommen wird.

Die Kommission Uuberlegt gegenwartig auch andere Mdoglichkeiten, um ein

Uberwachungssystem fiir Olunfalle einzusetzen.
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Hinsichtlich finanzieller Anreize, bevorzugt die Kommission solche MalRnahmen fur
eine Intensivierung des Meeresumweltschutzes. Eine Liste der vorhandenen
Mallnahmen, die jedoch nicht unbedingt vollstandig ist, ist vor kurzem vom
japanischen Institut fir Transportpolitikstudien zusammengestellt worden. Eine Kopie

dieser Broschure wird beigefugt.

1. Direktive 2000/59/EC vom Parlament und dem Rat vom 27. November 2000 fur Hafenauffangeinrichtungen von Schiffsabfall
und Ladungsresten (OJL 332 vom 28.12.2000)

2. Vorschlag fur eine Direktive vom Parlament und dem Rat fiur die Einrichtung eines Gemeinschaftssystems fir
Datenaustausch, Uberwachung und Wegefiihrung von Schiffsverkehr, OJC120E vom 24.04.2001
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VIIl. Kosten fur Schiffssicherheit und Umweltschutz

Die Kommission ist der festen Ansicht, dass die Entschadigungskosten fir Unfélle
vollstdndig von den betroffenen Industrien getragen werden sollen. Deshalb hat sie
die Schaffung des COPE-Fonds (auch im Erika-lI-Paket enthalten) vorgeschlagen,
der die Aufwendungen der Opfer der Olverschmutzung decken sollte. Dieser hat sich
aber aufgrund der beschrankten Finanzmittel unter dem internationalen CLC/IOPC-

Fonds nicht erfolgreich bewahrt.

In den oben genannten Hafenauffangeinrichtungen liegt die grundsatzliche Idee,
dass die Kosten fur die Aufnahme von Schiffsabfallen von den (potentiellen)
Umweltverschmutzern, d. h. von den Schiffen und nicht von der Gesellschaft,
gedeckt werden sollen. Artikel 8 der Richtlinie fixiert das Verursacherprinzip in

diesem Zusammenhang.

Des weiteren hat die Kommission vor kurzem einen Vorschlag zur Wiederherstellung

und zu den Kosten von Umweltschaden [COM (2002) 17 final] gemacht.
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Internationale Arbeiter Organisation (ILO)

Die Stellungnahme zum Fragenkatalog basiert auf den Standpunkten der ILO und
ihrer maritimen Aktivitaten, insbesondere zu den Lebens- und Arbeitsbedingungen
der Seeleute. Zusatzliche Informationen Uber die aktuellen Entwicklungen der ILO-
Aktivitaten im maritimen Bereich stehen ebenso zur Verfligung. Die Fragen, die aus
dem Rahmen des ILO Mandats fur die maritimen Industrien fallen, werden nicht
beantwortet.

Situation und Perspektiven der maritimen Sicherheit

Um die maritime Sicherheit zu garantieren, sind anstandige Lebens- und
Arbeitsbedingungen fur Seeleute an Bord aller Schiffe unentbehrlich. Die ILO
Konventionen fir die Schifffahrt sollen von den Staaten in der Ostseeregion ratifiziert
werden. Die Bedingungen in diesen Konventionen sollten in die jeweilige
Gesetzgebung aufgenommen und in der Praxis umgesetzt werden. Die Anwendung
soll durch systematische Flaggen- und (teilweise) staatliche Kontrollen nachgepruft

werden.

Das bedeutendste Instrument der ILO ist die ,Merchant Shipping (Minimum
Standards) Convention, 1976 (Nr. 147)“. Sie umfasst eine breite Reihe von Belangen,
die z.B. die Arbeitsbedingungen in der Handelsschifffahrt betreffen, und ist auch ein
relevantes Instrument in dem Paris Memorandum of Understanding on Port State
Control. Auch wichtig ist das Protokoll zur 1996 Gbernommenen Konvention Nr. 147.
Bis auf einen, haben alle Staaten im Ostseeraum die Konvention Nr. 147 ratifiziert,
der verbleibende Staat soll diese auch ratifizieren. Das Protokoll wartet noch auf
Ratifizierung von allen Staaten der Region. Die Ratifizierung aller Konventionen in
den Anhangen von Konvention Nr. 147 und ihrer Protokolle soll auch erwogen

werden, unter anderem die folgenden:

Minimum Age Convention, 1973 (No. 138),
Shipowners' Liability (Sick and Injured Seamen) Convention 1936 (No. 55),
Medical Care and Sickness Benefits Convention, 1969 (No, 130);

Medical Examination (Seafarers) Convention, 1946 (No. 73);
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Prevention of Accidents (Seafarers) Convention, 1970;

Accommodation of Crews Convention (Revised), 1949 (No. 92);

Food and Catering (Ships' Crews) Convention, 1946 (No, 68)

Seamen's Articles of Agreement Convention, 1926 (No. 22);

Freedom of Association and Protection of the Right to Organise Convention, 1948
(No. 87);

Right to Organise and Collective Bargaining Convention, 1.949 (No, 98),
Accommodation. of Crews (Supplementary Provisions) Convention, 1970 (No. 133}
Seafarers' Hours of Work and the Manning of Ships Convention, 1996 (No, 180)
Seafarers’ Identity Documents Convention, 1958 (No, 108)

Workers' Representatives Convention, 1971 (No, 135)

Health. Protection and Medical Care (Seafarers) Convention, 1987 (No, 164)
Repatriation of Seafarers Convention (Revised), 1987 (No. 166

Die Moglichkeiten fiur die Zusammenarbeit und Netzwerkbildung bestehen,
insbesondere im Bereich des Informationsaustausches (besteht schon mit dem Paris
M.O.U. EQUASIS, etc.) aber auch in der Ausbildung von Schiffsinspektoren. Die ILO
hat Lehrmaterialien fur die Ausbildung vorbereitet, die fir den Gebrauch in der

Ostseeregion zur Verfiigung stehen.

Hafenstaatenkontrolle

Die ILO will die Ostseestaaten fordern, nicht nur um das Protokoll zur Konvention Nr.
147, sondern auch gewisse wichtige und relevante Teile zu ratifizieren und sich auch
eine einheitliche und systematische Durchsetzung dieser Instrumente anzunahern,
sondern auch um die Hafenstaatenkontrolle in der Region zu verbessern. Eine
einheitliche Ausbildung von Inspektoren wird zur Wirksamkeit der Prifungen auch
beitragen. Ein klares Verstandnis der Kriterien fur Nachprifungen wird den

Inspektoren mehr Zuversicht in der Anwendung von Sanktionen verleihen.

Zusatzliche Bemerkungen zu aktuellen Entwicklungen in der ILO
Konvention Nr. 180 und das 1996 Protokoll zur Konvention Nr. 147 erhalten eine

ausreichende Ratifizierung, um in Kraft zu treten.
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Das 1996'er Protokoll zur Konvention Nr. 147 wird am 10. Januar 2003 in Kraft
treten. Das Protokoll ist seit dem 1. April 2002 von Irland, Malta, Rumanien,
Schweden und Grof3britannien ratifiziert. Die 1996‘er Konvention (Nr. 180) uber
Arbeitszeiten von Seeleuten und Schiffsbesatzungen, die im Teil A der
Anhangserganzung zum Protokoll steht, wird am 8. August 2003 in Kraft treten. Sie
ist seit dem 1. April 2002 von Irland, Marokko, Rumanien, Saint Vincent und den
Grenadinen, Schweden und Grol3britannien ratifiziert. Die Ratifizierung des Protokolls
wird die Bedingungen fur die Hafenstaatenkontrolle in Artikel 4. der Konvention Nr.

147 zu den Bedingungen der Konvention Nr. 180 erweitern.

ILO Ubungshandbuch vollendet und im CD-ROM-Format erhéltlich

Die ILO hat ihr Training Manual for the Inspection of Seafarers' Living and Working
Conditions on Board Ship vollendet. Die Meinungen einer kleinen inoffiziellen Gruppe
von Experten aus Danemark, den Niederlanden, Grof3britannien, der International
Shipping Federation (B.F), der International Transport Workers’ Federation (I.T.F.)
und dem ILO Sekretariat, wurden wahrend der Vorbereitung der Schlussversion
bertcksichtigt. Auf Grund seines Umfangs wird das Training Manual nur in der
englischen Sprache im CD-ROM Format verdéffentlicht. Es lauft im Einzelbetrieb unter
MS-WORD und Powerpoint und enthdlt umfassende Ressourcenmaterialien,
Lernprogramme, Konventionstexte und andere Informationen zur Ausbildung von
Staats- und Hafenstaatskontrollbeamten. Es wird Seefahrtsbehdrden auf Anfrage zur

Verfligung gestellt (siehe ILO-Kontaktinformationen am Ende dieser Anlage).

Veroffentlichung des ILO-Filmes "The Vital link"

Als Teil ihres ,Decent Work in the Maritime Industry-Programmes*, hat die ILO ein
Video namens , The Vital Link", produziert. Der Film diskutiert die Arbeitsbedingungen
auf See und erklart, welche Vorteile die Ratifizierung und Umsetzung
Arbeitsanforderungen der ILO haben. Der Film ist auf Videokassette und im CD-ROM
Format erhaltlich (wir hatten ihn aber, aufgrund der Kosten lieber nur im CD-ROM
Format liefern sollen). Er konnte besonders wertvoll sein, wenn er mit dem oben

genannten Ubungshandbuch angewendet wird. Clips aus dem Video sind auf der
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folgenden Internetseite zu finden:

www.ilo.org/public/english/dialogue/sector/sectors/dwmi/products/vitallink.htm.

Die CD-ROM wird Seefahrtsbehdrden auf Anfrage zur Verfiigung gestellt

(siehe ILO-Kontaktinformationen am Ende dieser Anlage).

Fortschritte in  der Entwicklung einer konsolidierten  maritimen

Arbeitskonvention

Die ILO hat mit der Konsolidierung ihrer mehr als 50 maritimen Arbeiterkonventionen
und Empfehlungen in einem einheitlichen Rahmeninstrument begonnen. Wegen der
neuesten bedeutenden Entwicklung, wurde die erste Sitzung einer trilateralen
Projektgruppe fur maritime Arbeitsanforderungen vom 17. bis 21. Dezember 2000 in
Genf abgehalten. Gemalf eines Vorschlages der Joint Maritime Commission wéhrend
ihrer 29. Sitzung (Januar 2001) und einer Entscheidung des Lenkungsausschusses
des International Labour Office wahrend seiner 280. Sitzung (Méarz 2001), hat die
Projektgruppe die Entwicklung eines neuen Instrumentes in Erwagung gezogen. Das
Instrument soll, so weit wie moglich, das Wesentliche der den verschiedenen
aktuellen internationalen maritimen  Arbeitsanforderungen vereinigen. Die
Projektgruppe hat die Empfehlungen der Joint Maritime Commission fir eine
Konsolidierung der maritimen Arbeitsanforderungen gebilligt. Sie haben ihre ersten
Stellungnahmen von mehreren Punkten Uber die Gestaltung des neuen Instrumentes
dargelegt und haben auch weitere Empfehlungen fir den Inhalt des Konzeptes
unterbreitet. Darlber hinaus, haben sie eine trilaterale Teilprojektgruppe etabliert und
Vorschlage fur deren Aufbau und Aufgaben unterbreitet. Der Lenkungsausschuss hat
wahrend seiner 283. Sitzung (Marz 2002) die Empfehlungen der Projektgruppe
gebilligt. Er hat bestétigt, dass die erste Tagung der Teilprojektgruppe vom 24. bis
28. Juni 2002 stattfinden kann und dass die zweite Sitzung der Projektgruppe vom
14. bis 18. Oktober 2002 abgehalten wird.

Entscheidung zur Vorbereitung eines Protokolls zur Konvention Nr. 108

Der Lenkungsausschuss der ILO hat wahrend seiner 283. Sitzung entschieden, einen

Punkt zur Intensivierung der Sicherheit fur die Identifikation von Seeleuten auf die
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Tagesordnung der 91. (2003) zur Ubernahme des Protokolls der Seafarers’ Identity
Documents Convention, 1958 (Nr. 108) aufzunehmen. Das Protokoll wird

moglicherweise seine eigenen Bedingungen fur Hafenstaatenkontrolle enthalten.

Entscheidung zur Vorbereitung eines neuen Instrumentes fur die

Arbeitsbedingungen im Fischereibereich

Der Lenkungsausschuss hat wahrend seiner 283. Sitzung entschieden, einen Antrag
auf die Tagesordnung der 92. Sitzung (2003) der International Labour Office
aufzunehmen. Der Antrag bezieht sich auf umfassende Arbeitsstandards im
Fischereibereich. Die Entwicklung dieser Standards wird, wahrscheinlich spater im
Jahr 2002 oder 2003, eine Tagung von Experten und eine zweite Diskussion in der

93. Sitzung (2005) des International Labour Office erfordern.

Kontaktinformationen

Maritime Industries Team

Sectoral Activities Department

International Labour Office

4, route des Morillons

CH 1211 Geneva 22

Switzerland

e-mail: H:\DANN\ Baltic - Copenhagen ILO response:wpd
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Gemeinsame danisch—schwedische Stellungnahme infolge des .BALTIC

CARRIER “-Unfalls Zur Intensivierung der Schiffssicherheit und

Schadstoffbekampfung in der Ostsee

Die Gefahren fiur die Umwelt in der Ostsee wurde durch die Kollision zwischen
.BALTIC CARRIER" und ,TERN" am 29. Marz 2001 wiederholt bewiesen. Mehrere
Initiativen wurden seit dem von verschiedenen Interessengruppen in die Wege
geleitet, die auf die Intensivierung der Schiffssicherheit und Schadstoffbekampfung
im Ostseeraum abzielen. Fir ihre Meerengen, Untiefen und Scharengebiete ist diese

Region seit langem bekannt.

Die Bemuhungen hinsichtlich dieser Ziele wurden insbesondere durch die
10. Parlamentarische Ostseekonferenz in Greifswald im September 2001 zur
Kenntnis genommen. Dariiber hinaus hat die Helsinki-Kommission (HELCOM)
schnell darauf reagiert und eine Sonderversammlung auf Ersuchen der dénischen
Regierung am 10. September 2001 in Kopenhagen durchgefiihrt. Die fur die
Schifffahrt und die Umwelt verantwortlichen Minister von allen HELCOM®-Staaten
nahmen an dieser Sitzung teil. Dort haben sie eine Erklarung verabschiedet, die
mehr als eine Darstellung von politischen Meinungen ist. Sie enthélt sehr prézise und

konkrete Verpflichtungen.

Es ist bemerkenswert und sehr zufrieden stellend, dass die beiden Initiativen viele
gemeinsame Eigenschaften aufweisen. Es bestéatigt die Bemihungen fir die
Meeresumwelt in der Ostsee und die Ubereinstimmenden Meinungen, in dieser

Sache und macht Fortschritte sehr viel glaubhafter.

Im folgenden Statement wird der Stand des weiteren Fortschritts seit der HELCOM-
Kopenhagen-Konferenz dargestellt. Zwecks der Prasentation sind die verschiedenen

Initiativen in mehreren allgemeinen Abschnitten gruppiert worden.
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Verbesserung der Wegefihrung im Ostseeraum

Tiefwasserweg nordostlich von Gedser,

Danemark und Deutschland haben die Betonnung in dem Verkehrstrennungsgebiet
(TSS) ('South of Gedser’) und dem Tiefwasserweg nordostlich von Gedser neu
gekennzeichnet, um den Tiefwasserweg finf Seemeilen in dem TSS zu verlangern.
Es wird erwartet, dass die neue Wegefuhrung im Mai 2002 von der IMO genehmigt

wird.

Es wurde weiter vereinbart, dass Verkehrsleitzentrale (VTS) Warneminde den
Verkehr im TSS South of Gedser durch AlS-Informationen kontrollieren und
uberwachen wird. Deutschland wird fir die Uberwachung ein Schiff in der Region so
lange stationieren bis genidgend Schiffe mit AIS ausgestattet sind. Es damit
gerechnet, dass die VTS-Zentrale-Travemunde auch durch AlS-Informationen eine
ahnliche Aufgabe im Fehmarn-Sund erfullen wird.

Ostlicher Teil des Golf von Finnland
Eine Empfehlung, das TSS in der Nahe von Gotland und den Sommers-Inseln sowie
die Einrichtung eines Tiefwasserweges innerhalb der zwei TSS-Gebiete zu

verbessern, soll von der IMO im Mai 2002 (ibernommen werden.

! Danemark, Deutschland, Polen, Russland, Litauen, Lettland, Estland, Finnland, Schweden.
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Schwedischer Bereich
Schweden wird in der IMO im Juli 2002 einen Vorschlag vorlegen, um das TSS nahe
der Insel Gotland zu verbessern und eine Wegefiihrung fiir beladene Oltanker mit

einem Tiefgang Uber 13 Meter, die in Richtung Suden fahren, empfehlen.

Danemark und Schweden haben sich geeinigt, die empfohlene Verkehrsfihrung auf
beiden Seiten der Ausschlie3lichen Wirtschaftszone (EEZ) zwischen der Insel
Bornholm und dem schwedischen Festland einzufiihren. Diese Empfehlung wurde

schon in nationale und internationale Seekarten eingeflgt.

Golf von Finnland
Estland, Finnland und Russland werden der IMO bald einen gemeinsamen Vorschlag
vorlegen, um das bestehende Wegefluhrungssystem zu verlangern und neue

verbindliche Meldesysteme im Golf von Finnland einzufuhren.

Lotsenannahme in der Route T und dem Sund

Danemark, Estland, Finnland, Deutschland, Polen, Russland und Schweden haben
de IMO einen gemeinschaftlichen Vorschlag vorgelegt, um den aktuellen Beschluss
zu verbessern, indem fur Schiffe mit einem Tiefgang von mehr als 11 Metern (zurzeit
13 Meter) eine Lotsenannahme wahrend der Fahrt durch die Route-T empfohlen
wird. Darliber hinaus werden Schiffe gefordert, die neue und verbesserte
Navigationstechnik wahrend der Fahrt durch diese Meeresengen anwenden. Zu
dieser neuen Technik, die in der SOLAS-Konvention eingefuihrt wurde, gehort auch
das Electronic Chart Display and Information System (ECDIS). Die Ostseestaaten
sind sich einig ein System einzurichten, wobei Schiffe, die von einem Hafen im
Ostseeraum in Richtung der danischen Meeresenge auslaufen, eine Erinnerung an
die IMO-Richtlinien erhalten sollen. Der Hafenstaat wird dann eine Frihwarnung an
die danischen Behorden senden, um eine bessere Uberwachung und/oder schnelle
Reaktion zu ermoglichen. Die Verfahren sollen wahrend der nadchsten HELCOM-

Tagung im Mai 2002 Gbernommen werden.
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Verbesserte hydrographische Dienste und die Anwendung von elektronischen
Seekarten (ENC)

Wiedervermessung von Hauptseewegen und Hafen

Danemark, Deutschland und Schweden bereiten ein Projekt far die
Wiedervermessung der Hauptseewege, inklusive der Route T und Hammer Gat, in
der westlichen Ostsee vor. Das Projekt soll im April 2002 abgeschlossen und ab
Januar 2003 eingefuhrt werden. Es ist anzumerken, dass Schweden in den
Gewassern siidlich der Inseln Oland und Gotland die erneute Vermessung bereits
begonnen hat. Das Projekt umfasst auch die Region eines neuen, in Richtung des
Golf von Finnland fiihrenden Seeweges. Wahrend der Vermessung wurde eine neue

— und fur tiefgehende Schiffe gefahrliche — Untiefe entdeckt.

Elektronische Seekarten (ENC)

Die Haupt- und sekundaren SeestralBen um Danemark sind vom ENC bereits
abgedeckt. Auch sind die wichtigen Seehafen schon abgedeckt und die restlichen
sekundaren Seehéfen sollen vor dem Ende 2004 vom ENC abgedeckt sein.
Schweden wird auch die ENC Abdeckung in seinen Gewassern vor dem Ende des
Jahres 2004 haben.

Electronic Chart Display and Information Systems (ECDIS)

Um die Anwendung von ECDIS zu fordern, hat Danemark die IMO bereits in
Kenntnis gesetzt, dass ECDIS auf danischen registrierten Schiffen, unter gewissen
Umstanden, als gleichwertig wie auf Papier basierenden Seekarten akzeptiert wird.
Im Zusammenhang mit der Durchfiihrung des verbesserten Kapitel V des SOLAS-
Abkommens im schwedischen Gesetz, wird auch Schweden die IMO informieren,
dass ECDIS unter gewissen Umstanden bei unter schwedischer Flagge fahrenden
Schiffen als gleichwertig wie auf Papier basierenden Seekarten betrachtet wird.

Um die Anwendung von ECDIS zu fbrdern, hat Danemark eine gemeinsame
HELCOM-Auflage fur die nachste Sitzung des Port State Control Committee unter
dem Paris MOU vorbereitet, um die Hafenstaatenkontrollen von den auf Papier

basierenden Seekarten zu intensivieren.
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Fortgeschrittene Anwendung automatischer Schiffsidentifizierungssysteme
(AIS)

Alle Ostseestaaten haben sich dazu bereit erklart, AIS-Uberwachungssysteme durch
Landstationen vor dem 1. Juli 2005 einzurichten. Danemark erwartet, dem
vereinbarten Stichtag nachkommen zu kdnnen. Infolge der jingsten Diskussionen in
der IMO Uber eine beschleunigte Einfihrung des AIS auf SOLAS-Schiffen, erwagt
Danemark jetzt eine frihzeitigere @ Umsetzung des danischen AIS-
Uberwachungssystem durch Landstationen. Schweden hat bereits seit ein paar
Jahren AlS-Uberwachungssysteme an seinen Kuisten in Betrieb.

Die detaillierte Vorbereitung (unter schwedischer Leitung) der Einrichtung von
nationalen AIS-Systemen, der gegenseitige Austausch und die Ubertragung der AlS-
Daten und die Erfassung von statistischen Informationen von Schiffen, die den

Ostseeraum befahren, gehen gut voran.

Malinahmen der Europaischen Kommission
Die Ostseestaaten haben unter Bericksichtigung der schon abgeschlossenen
Verpflichtungen in der Kopenhagen-Erklarung entschieden, dass weitere

Anstrengungen fur die folgenden Punkte unternommen werden mussen:

* die Einrichtung der European Maritime Safety Agency sowie eine
entsprechende Vereinbarung mit der HELCOM (ber technische

Zusammenarbeit,

* die Vollendung eines europaischen MOU fir den Maritime Data Exchange,

* Initiativen der Europaischen Kommission, die Beitrittsstaaten und
Russland, zur Teilnahme an einem europaischen MOU for Maritime Data

ZU unterstitzen.

Ausmusterung von Einhullendltankern
Die Ostseestaaten sind einverstanden, dass - gemal3 der verbesserten MARPOL-
Verordnung 13G - die Einhullendltanker, die berechtigt sind, ihre Flaggen zu tragen,

keine weitere Betriebsgenehmigung nach dem Jahr 2015 erhalten werden. Daruber
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hinaus werden sie nach 2015 die MARPOL-Verordnung durchfilhren und das
Einlaufen von fremdflaggigen Einhullendltankern verweigern. Danemark beabsichtigt
diese Bedingung vor September 2002 umzusetzen. Auch Schweden wird wie
Danemark, gemaR dem Vertrag zwischen den Ostseestaaten fur ein Verbot der

Einhillentanker und das Einlaufverbot in Hafen einfiihren.

Hafenstaatenkontrolle
Danemark und Schweden fuhren die Hafenstaatenkontrolle gemaf der Richtlinie des
Rates 95/2 I/EC durch und nehmen an der Weiterentwicklung des 1982 Paris

Memorandum of Understanding on Port State Control aktiv teil.

Selbstverpflichtung der Industrie
Die Vertragsparteien haben sich geméafd der HELCOM-Kopenhagen-Declaration (freiwillig)
verpflichtet, Ubereinstimmungen zu vier Punkten mit relevanten Interessen in der Industrie

Zu suchen:

*

Anwendung des ECDIS
* Transport von Orimulsion in Doppelhullentankern
* Lotsenannahme auf der Route T und im Sund

* Anwendung des Maritime Industry Charter on Quality

Interessengruppen der Industrie in Danemark wurden hinsichtlich des Entwurfs einer
Vereinbarung befragt. Nur wenige Einzelheiten warten jetzt auf Erledigung.
Schweden hat bisher keinen Kontakt mit Interessengruppen der Industrie
aufgenommen, hat jedoch vor, die Angelegenheit mit ihnen vor dem Jahresende

abzuschlielRen.

Particularly Sensitive Sea Areas (PSSA)

Im Rahmen der HELCOM SEA Uuberlegen Danemark und Schweden die Vorteile der
Einrichtung von Regionen der Ostsee als PSSAs. Die Bestandsaufnahme von
bestehenden maritimen Sicherheitsmal3nahmen (global, regional und national) wurde
eingefuhrt und soll eine Basis fur weitere Uberlegungen bilden, hinsichtlich der
Erforderlichkeit von zusétzlichen MalRnahmen und auch die Mdglichkeit, diese durch
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die Einrichtung von PSSAs zu fordern.

Systematische und aktualisierte Lenkung und Information zur Sicherung der
Schifffahrt

Danemark hat seit 1987 eine Broschire aufgelegt, um die Schifffahrtindustrie Uber
relevante Angelegenheiten der Seefahrt durch danische Gewasser zu informieren.
Infolge einer weitreichenden Veranderung der Broschire im Jahr 2000, wird eine
aktuelle elektronische Version im Internet kostenlos angeboten. Es wird derzeit
entschieden, dass nur die elektronische Version zukilnftig aktualisiert und
veroffentlicht wird. Die elektronische Informationbroschire fur die Schifffahrt durch
die Ostseeeingange wird gemafR der Kopenhagen-Deklaration zurzeit verbessert,
und eine elektronische Vernetzung soll eingerichtet werden. Die neue Version wartet
auf eine Verbindung mit der HELCOM-Website und soll im Sommer 2002 fertig

gestellt.

Die Foérderung einer sicheren und umweltbewussten Kultur durch die
Einrichtung eines einheitlichen Verfahrens fur die Seeunfalluntersuchung

In Danemark wird eine Novellierung der Verpflichtung zu Verbesserungen der
Ministerial Order on Investigation of Maritime Accidents vorbereitet und so bald wie
maoglich beendet. Schweden flhrt bereits ein Gesetz fir die Seeunfalluntersuchung
bzw. fUr Schiffsunfélle durch. Dieses Gesetz berlcksichtigt alle relevanten IMO- und
EU-Verfahren.

Nothéafen

Die Ostseestaaten unterstutzen aktiv die Initiativen der IMO, um die Kriterien und
Richtlinien fiir die Einrichtung von Nothafen einzurichten. Eine Ubereinstimmung (fur
den Entwurf einer Richtlinie zur Schiffsiberwachung) wurde in der EU verabschiedet.

Sie verpflichtet die Mitgliedstaaten, einen Plan fur Schiffe in Seenot vorzubereiten.

Notfallkapazitat

Diskussionen unter die zustdndigen Behorden fir die Feststellung einer
ausreichenden Notfallkapazitat (Brandbekampfung, Leichterung und Schleppen)
finden in Déanemark statt. Im Rahmen einer Kooperation im Bereich der

unbeabsichtigten oder vorsatzlichen Meeresverschmutzung, bereitet Danemark auch
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eine nationale Website fur das EU Community Information System vor.

Kistennahe Schadstoffunfallbekampfung
Anhand der vorgelegten Informationen der Vertragsparteien hat die HELCOM-
Kommission die HELCOM SEA im Marz 2002 beauftragt, die folgenden Sachverhalte

weiter zu untersuchen:

* ihre Organisation zu Schadstoffunfallbek&dmpfung im Kistenraum
* Verordnungen und Angelegenheiten, die die Bereitschaft und Einsatze direkt
betreffen

* die kompetenten, zustandigen Behdrden

Weitergehende Zusammenarbeit

Danemark und Schweden geben einer Kooperation zwischen den Ostseestaaten den
Vorrang, um die Schiffssicherheit und Schadstoffunfallbekdmpfung zu intensivieren.
Das Angebot von Deutschland, zur Ausrichtung eines Workshop namens
"Environmental impacts due to the increased density of shipping in the Baltic Sea ",

der im Marz 2003 stattfinden soll, wird herzlich begruf3t.
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Polen

Unter Berticksichtigung, dass es das Hauptziel der Sitzung ist, einen Uberblick des
jeweiligen nationalen Status der maritimen Sicherheit zu erhalten, insbesondere
hinsichtlich der Durchfiihrung des HELCOM-Kopenhagen-Abkommens durch die

Vertragsparteien, nehmen zu folgenden Punkten wie folgt Stellung:

l. Situation und Perspektiven der maritimen Sicherheit

Polen hatte sich 1994 fur die Mitgliedschaft in der EU beworben. Die
Beitrittsverhandlungen und die Vorbereitungen fir diesen Prozess wurden 1998
begonnen. Das Jahr 2004 ist als Termin fir den Beitritt in der EU vorgesehen. Polen
hat schon bestatigt, dass es zum Jahresende 2002 bereit sein wird, den EU acquis
durchzufihren. Es wird die EU-Beschlisse und -Entscheidungen in den Bereichen
Schiffssicherheit, Schadstoffkontrolle und Schadstoffbekdmpfung direkt in das

polnische Gesetz zum Zeitpunkt des Beitritts integrieren.

Polen ist ebenso Vertragspartei der Helsinki-Kommission und nimmt bereits eine
bedeutende Rolle in den HELCOM-Aktivitaten zur Schiffssicherheit und zum

Umweltschutz ein.

Um die Umsetzung des acquis im Bereich Schiffssicherheit im polnischen Gesetz zu
erleichtern, wurde Dezember 2001 eine bilaterale Verpflichtung zwischen Polen und
GroRbritannien unterzeichnet. Sie setzt mehrere grundsatzliche Ziele voraus, die

folgendes beinhalten:

e Die Wirksamkeit der Verwaltung zu starken, um den acquis communautaire im
Transportbereich, insbesondere bei der maritimen Sicherheit, dem
Umweltschutz, der Verkehrssicherheit, der sozialen Gesetzgebung und

Technologie umzusetzen.

e Die polnischen Rechtsinstrumente zur Schiffssicherheit dem EU-Standard

anzunéahern.
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und noch spezifischer:

Umsetzung der EU-Richtlinien und EU-Gesetzgebung im Bereich der
maritimen Sicherheit in polnischen Gesetzen und Bedingungen fir eine

praktische Anwendung im Gesetz zu entwickeln,

Verstarkung der fur die Kontrolle der Schiffssicherheit zusténdigen
Schifffahrtsbehorden, insbesondere der Uberwachung, der Befolgung von
Vorschriften und Verordnungen, die die Schiffssicherheitsmal3nahmen

bestimmen,
Intensivierung des Flaggenstaatenkontrolle (FSC) und der
Hafenstaatenkontrolle (PSC) bzw. die Verbesserung des Datenaustausches

im Rahmen ihrer Aktivitaten,

Durchsetzung von Verfahren fur die Meldepflicht beim Seetransport von

Gefahrengutern,

Entwicklung eines Passagierregistrierungssystems fur Passagierschiffe.

Hafenstaatenkontrolle

Siehe oben

Verstarkte Verwendung automatischer Schiffsidentifizierungssysteme
(AIS)

Ein von den Erfahrungen und gegenseitiger Zusammenarbeit mit Anrainerstaaten

abhangiges polnisches AIS-Netz, dessen Fertigstellung fir Ende 2005 vorgesehen

ist, wird entwickelt und in das Ostsee-Uberwachungssystem integriert.
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IV. Lotsenpflicht

Polen ist Vertragspartei des HELCOM-Kopenhagen-Abkommens und unterstitzt die

entsprechenden Empfehlungen in diesem Zusammenhang.

V. Aus- und Fortbildung von Seeleuten

Noch nicht berilicksichtigt.

VI. Unfallbekampfungsmanagement

Das neue Gesetz zur maritimen Sicherheit ist am 1. Januar 2002 in Kraft getreten.
Die polnische SAR und Olbekampfungsorganisation wurde gemaR diesem Gesetz
verandert. Der polnische Ministerrat hat ein langfristiges Investitionsprogramm
verabschiedet, dass unter anderem den Aufbau des Vorrats und Basis fir diese
Aktivitaten einschlie3t. Ebenso wird die Unterstitzung des danischen DANCEE-

Programm fur eine Umstrukturierung des Polish National Contingency Plan erwogen.

Eine Einsatzvereinbarung zwischen der polnischen Republik und der Bundesrepublik
Deutschland fir eine Zusammenarbeit sowie Bereitschaftsaktivitaten im Falle von
Seeunfallen und die Bekampfung auf verantwortlichem Dienstniveau von Ol- oder

anderen Schadstoffunfallen wurde am 20. November 2001 unterzeichnet.

VII. Emissionen und Einleitungen von Rickstanden aus dem Schiffsbetrieb

Nationale Kompetenzen zur Schadstoffunfallbekdmpfung in Kustennédhe werden
nach einer Uberpriifung des National Contingency Plan zusammengefasst.

Polen hat alle relevanten HELCOM-Empfehlungen grundsatzlich umgesetzt, obwohl
Einsatzschiffe fur die Ol- und Schadstoffunfallbekampfung im westlichen Teil der
polnischen Kiste noch fehlen.

Polen hat die national web page: http://www.ums.gov.pl/osc entwickelt, in der
Informationen Uber dem HELCOM Bekampfungshandbuch, Meeresumweltschutz,

SAR Service und Gesprachspartner zu finden sind.
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VIIl. Kosten fur Schiffssicherheit  und Umweltschutz.

Noch nicht berlicksichtigt.
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Lettland

Situation und Perspektiven der maritimen Sicherheit

Wir betrachten die HELCOM-Kopenhagen-Erklarung vom September 2001 als
ein effektives Instrument fur die Verbesserung der maritimen Sicherheit und
Verschmutzungsverhitung im Ostseeraum. Die Verkehrsfihrung,
Lotsenannahmepflicht durch die Ostseemeeresengen, Schiffsmeldesysteme,
elektronische Seekarten und ECDIS-Verordnungen konnen relativ einfach
eingefuihrt werden und wir sehe darin kein grof3es Hindernis. Zur gleichen Zeit,
wird die Entwicklung eines einheitlichen AlS-Systems und die Erschaffung der
ausreichenden  Notfallversorgungen, Feuerbekampfung, Notleichterung,
Schleppen und Olbekampfung in Betracht genommen. Diese Ziele konnten
wegen mangelnder Finanzen schwieriger zu erreichen sein und wir sind
pessimistisch, dass wir sie in der nahen Zukunft erreichen werden, da sie

bedeutende Investitionen erfordern.

Wir wissen nichts von diesen EC-Dokumenten und sind daher nicht in der Lage,

eine Meinung abzugeben.

Die Kapazitat und Wirksamkeit der Kustenwache soll verbessert werden und
eine enge Kooperation mit den Kistenwachen aus anderen Ostseestaaten

ware herzlich zu begrif3en.

In Lettland ist die lettische Kiustenwache fir die MRCC und SAR Dienste
zustandig. Die Maritime Administration Lettlands ist fur das aktuelle
Schiffsunfallmanagement und die Schiffsunfalluntersuchung verantwortlich. Es
wird daher fur uns notwendig sein, mehr Erfahrungen von den benachbarten

Ostseestaaten zu gewinnen.
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Hafenstaatkontrolle

PSC Angelegenheiten sind anhand des Paris MoU und aktuellen EC-Direktiven

schon gut etabliert. Neue Sanktionen sind nicht notwendig.

Wir wissen noch nichts von den vorbereiteten neuen EC-Verordnungen und

sind daher nicht in der Lage, eine Meinung abzugeben.

Wir halten die aktuelle einheitliche Organisation in Ostseehafen fir

ausreichend, obwohl es immer maoglich ist, weitere Verbesserungen zu machen.

. AIS

Die schon erwahnten Vorhaben konnten relevant sein, aber wir halten die
Moglichkeit fur am Wichtigsten, dass Schiffe mit AlS-Ausstattung die Situation
besser einschatzen und in der Lage sein kdnnten, sich schneller und effektiver
zu mandvrieren, um die gefahrlichen Situationen und mogliche Unfélle zu
vermeiden. AIS kénnte auch effektiv zur Verbesserung der sicheren Schifffahrt
in VTS-Regionen beitragen und wirde auch als ein zusatzliches Werkzeug der
VTS-Bediener und dem gemeinsamen Verkehr in diesen Regionen zur

Verfligung stehen.

Diese Angelegenheit wird von einem Expertenausschuss unter der
Schirmherrschaft der HELCOM-Kopenhagen-Deklaration betrachtet. Die
Gruppe hat schon mehrere technische und gesetzliche Schwierigkeiten
festgestellt und auch mehrere verschiedene Meinungen geéaul3ert. Wir hoffen

auf eine Losung fur diese Problematik.

Ein AIS-System konnte zu diesem Termin im Ostseeraum anlaufen, aber es

gibt zurzeit noch keine konkrete Konfiguration dafur.

Wir stellen uns vor, dass das GALILEO-System, wie es von dem EC eingeleitet
wurde, als eine neue technische Perspektive dienen kdnnte, um das AIS zu

ersetzen oder zu ergdnzen. Der Abdeckungsbereich fir kleinere Schiffe (unter
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300 BRT) und private Wasserfahrzeuge konnten auch durch diese neuen
technischen Entwicklungen besser erreicht werden.

Lotsenpflicht

Wir unterstitzen die Lotsenannahmeinitiativen in den Ostseemeeresengen,
obwohl wir uns, sie in offenen Meeresraumen einzufihren, strauben. Wir
empfehlen die Lotsenannahme fir unsere Schiffe, haben sie aber zu keiner

Pflicht gemacht.

Lotsenannahme ist keine definitive Losung, um Unfalle zu vermeiden. Sehr
schwere Unfalle kénnen auch durch technische Ursachen passieren, wobei
Lotsen nicht in der Lage sein wirden, ein Problem zu beseitigen, wie es z. B.

bei dem m/t “Baltic Carrier’ — m/v “Tern” Fall am 28. Marz 2001 vorkam.

Aus- und Fortbildung von Seeleuten

Diese Angelegenheit ist wichtig und nicht nur fir Frachtschiffe. Eine neue
Fassung der STCW-Konvention wird reichen, um die Situation zu verbessern.
Es handelt sich daher um eine weltweite Frage, denn Schiffe, die in
Ostseehéafen einlaufen, werden als international betrachtet, insofern es die

Flagge und die Staatsangehdorigkeit der Besatzung betrifft.

Schiffsmanagement betreffende Angelegenheiten stehen unter dem ISM-Code,
Hafenmanagementangelegenheiten  werden  aber von internationalen
Instrumenten nicht zur Genilge abgedeckt und unterscheiden sich in
verschiedenen Staaten. Daher konnte eine einheitliche Behandlung dieser
Angelegenheiten in Ostseehafen vielleicht erreicht werden, durch die
Entwicklung und Einfuhrung eines Port Safety Codes, der nach dem Vorbild des

UK-Port-Safety-Code erarbeitet werden kann.
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Unfallbek&mpfungsmanagement

Vil

Diese Frage wurde schon im Teil 1, Punkt 1 des Fragebogens beantwortet. Die
Notfallmal3nahmen in Lettland bzw. auch in anderen benachbarten Staaten, sind
nicht ausreichend. Wir sind auch nicht tUberzeugt, dass das Konzept eines
hochspezifischen Eisbrecher-Bergungsschiffes, wie es vorgesehen wird, eine

effektive Losung ist.

Erst sollte ein mehrseitiger Einsatzbereitschaftsvertrag fur SAR- und

Bergungskooperation unterzeichnet werden.

Spezifische Informationen dazu stehen uns zurzeit nicht zur Verfigung.

Organisation von einheitlichen Ausbildungsprogrammen

Einleitungen von Riickstdnden aus dem Schiffsbetrieb

Zusatzliche internationale Regelungen sind nicht notwendig, da die staatlichen
Verordnungen in Lettland so entwickelt wurden, um die Richtlinien und
Empfehlungen der HELCOM, EC und IMO Instrumenten anzupassen, (einige
davon, z. B. TBT, Management von Ballastwasser, sind noch in der
Entwicklungsphase).

Bessere Personalausbildung ware eine Mdoglichkeit, wir bertcksichtigen dies.
Neue Technologien sind auch fir die Entwicklung in den Vermessungs- und
Uberwachungsbereichen notig. Es ist sehr schwierig festzustellen, wer die
Verschmutzung auf See verursacht. Neue Technologien kdonnten eine Ldsung

fur das Problem sein.

Das schwedische Vorbild scheint effektiv zu sein, aber andere Beispiele waren
vielleicht auch so gut.

Wir wissen nichts von einem solchen MoU und haben daher keinen Kommentar

dazu.
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VIIl. Kosten fur Schiffssicherheit und Umweltschutz

1. Die Kosten der Vorbeugungsmaflnahmen fir sichere Schifffahrt sind ziemlich
hoch gewesen, aber wurden teilweise von EC-Geldern abgedeckt. Die
Reinigungstechnik wurde auch durch Hilfe von Nachbarstaaten erworben, aber
unsere Kapazitaten reichen zurzeit immer noch nicht aus und werden

Erweiterungen brauchen.

2. Die notwendigen Investitionen fur die Schiffserhaltung und die Ausristung
gemalR den neuen Richtlinien machen groRe Fortschritte. Die IMO-Richtlinien
werden daher durchgefuhrt. Die Fragen aber entstehen: Sind diese neuen
Verordnungen wirklich so dringend? Sind sie kosteneffektiv und verbessern sie
wirklich die Sicherheit?

Die Schifffahrt ist schon von vielen Verordnungen schwer belastet. Das
Regelungsverfahren nimmt schnell zu, aber wir missen vorsichtig sein, dass
wir nicht so viele Verordnungen haben, dass wir sie nicht mehr effektiv

durchfiihren kbnnen.

3. Lettland fuhrt die EC-Direktive fur Hafengebuhren auf getrennten Ballasttankern
seit dem 24. Marz 1998 durch. Das schwedische Vorbild kdnnte auch

angewendet werden.

4. Diese Losung ist mehr gesetzlich als wirtschaftlich. Das heutige System der
CLC und FUND-Conventions sowie die neue (aber noch nicht in Kraft
getretene) HNS-Konvention sind gut etablierte Mechanismen, wenn die
Sachschéden Uber dem Niveau der Versicherungsabdeckung liegen. Die
kleineren Schiffe, die von diesem System nicht abgedeckt sind, sollen auch in

Betracht genommen werden.

5. Die Frage der Ubertragung von Kosten an Umweltsunder, kénnte durch die
Entwicklung von neuen Technologien fiir die Uberwachung und Durchfiihrung

geldst sein (siehe auch unser Kommentar in Teil VII. Punkt 2).
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6. Wir sind noch nicht bereit, diese komplizierte Frage zu beantworten. Eine
umfassende Wirtschaftsstudie konnte hier notwendig sein, um dies zu

bewerten.
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Norwegian Maritime Directorate

Reidar Norheim

Situation und Perspektiven der maritimen Sicherheit

Das Dokument wurde der NMD (Norwegian Maritime Directorate) nicht zur

Verfligung gestellt.

dto.

aulRer dem Rahmen der NMD Verantwortung (fordert politische Betrachtungen)

Anhand der Erfahrungen unserer nationalen Kistenwache (Kystvakten) ist der
NMD der Meinung, dass eine Zusammenarbeit mit allen zustandigen Behdérden
im Unfallmanagement und in der Schadstoffbekampfung im Wesentlichen gut
sind. Es wird angenommen, dass die gemeinsamen Einsatze in diesem

Rahmen eine Koordinierungsorganisation brauchen.

Hafenstaatkontrolle

Durch Mitgliedschaft im Paris MOU und daher eine Vertragspartei des

international anerkannten Instrumentes zu werden.

Direktive 95/21/EG hat Anndherungen in den Regionen harmonisiert, die im

Dokument erwdhnt werden.

Hier ist ein Kommentar zurzeit unmdglich. Die Mitglieder des Paris MOU
kampfen immer wieder, um ein gemeinsames Verstandnis der internationalen
Instrumente (SOLAS, MARPOL, STCW) zu erreichen.
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Verstarkte Verwendung automatischer Schiffsidentifizierungssysteme
(AIS)

Da AIS gemalR des SOLAS Kapitel V Forderungen obligatorisch werden wird,
ist es anzunehmen, dass die Durchflihrung des AIS in den Ostseestaaten alle in

diesem Kapitel erwédhnten Zwecke gut anpassen wird.

zum Betrachten durch die Staaten im Ostseeraum

zum Uberlegen von kompetenten Telekommunikationsbehérden im

Ostseeraum.

unbekannt

Lotsenpflicht

Noch nicht in Betracht genommen.

Aus- und Fortbildung von Seeleuten

Ausbildung fur die Unfallvorbeugung (Brande, Ruderversagen, technische
Pannen) wird nicht ausschlieBlich auf Seeleute oder Frachtschiffe gezielt.
Verbesserungen in der Qualifizierung von Seeleuten konnten durch die
international anerkannten Mindestanforderungen der STCW '95 Convention

erreicht werden.

Durch Qualitdtsanforderungen fur Schiffe und Reeder durch den ISM
(International Safety Management Code). Fur Seehafen durch ahnliche

anwendbare Standards.
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Unfallbek&mpfungsmanagement

Vil

zum Uberlegen von benachbarten Staaten der Ostseestaaten

wie oben

wie oben

intensivierte regionale Kooperation in allen Bereichen/Aspekten des

Unfallmanagements

Einleitungen von Riickstdnden aus dem Schiffsbetrieb

Die gesetzlichen Bedingungen reichen aus. EU Mitgliedstaaten missen die EU
Directive on Port Reception Facilities zum 28. Dezember 2002 durchsetzen. Die
Herausforderungen dieses Themas sind im Rahmen der bestehenden

Gesetzgebungsregime gemeinsam durchsetzbar.

Einige Staaten (z. B. die Vertragsparteien der Bonn Agreement) arbeiten
zusammen fur die Durchfihrung. Die Staaten haben einen Vorteil durch diese
Kooperation. Die von der Uberwachung gewonnenen Erfahrungen und
Ergebnisse, werden in der Bonn Agreement Region geteilt. Die Nordseestaaten
haben sich, hinsichtlich Verletzung des MARPOL 73/78 schon geeinigt, ein
Netz von Klagern einzurichten. So eine Zusammenarbeit ist zu Gunsten der

Staaten in allen Regionen.

Norwegen hat eine umweltbestimmte Differenzierung der Tonnensteuer
durchgefuhrt. Wir untersuchen andere Bereiche, in denen wir das Konzept
anwenden konnen. Die Nordseestaaten haben sich eine Zusammenarbeit fur
diese Angelegenheit vorgestellt. Diese Art von Kooperation kdnnte auch im

Ostseeraum eingefuhrt werden.
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So ein MOU konnte eine gute ldee sein, wenn es eine Ergadnzung zur IMO
Verordnungen, die Kooperation im Paris MOU und die EU Verordnungsregime
ware. Norwegen reagiert positiv zu Initiativen, die auf die Verbesserung der
Umwelt zielen, aber da wir nichts von diesem MOU-Inhalt wissen, ist es

schwierig, ein feste Meinung dazu zu haben.

Kosten fuir Schiffsicherheit und Umweltschutz

Noch nicht in Betracht genommen.
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Einfihrung und wesentliche Ergebnisse

Das vorliegende Gutachten “Maritime Sicherheit im Ostseeraum 2002” ist eine weitere Fort-
schreibung und Aktualisierung des urspriinglichen Gutachtens “Rechtliche Beurteilung der
maritimen Sicherheit unter besonderer Berticksichtigung der Interessen Mecklenburg- Vor-
pommerns® und des Erginzungsgutachtens zum gleichen®Tibels nunmehr vorgelegte

Gutachten ,Maritime Sicherheit im Ostseeraum 2002“ bertcksichtigt den zwischenzeitlich

eingetretenen Sachstand bis zum Monat Juli des Jahres 2002.

Hinsichtlich Gliederung und inhaltlichem Aufbau folgt das Gutachten mit gewissen Abwei-
chungen der im Auftrag vom 08.01.2001 vom Auftraggeber gewlnschten Reihenfolge von
Bearbeitungspunkten. Aus Grinden der inneren Logik der fur die Schiffssicherheit verant-
wortlich handelnden Organisationen und zustéandigen Gesetzgeber sowie Verwaltungsbehdor-

den ergab sich eine Gliederung in folgender Reihenfolge:

Internationale Regelungen/ Ubereinkommen der IMO
EU Regelungen
Ostsee Regelungen (HELCOM)

Nationale Initiativen/ Sonstige Schiffssicherheits- und Umweltaspekte

a r w0 Dbh e

Verbesserung des Maritimen Notfallmanagements.

Drei wesentliche Ergebnisse und Empfehlungen werden in diesem Abschnitt am Anfang
des Gutachtens zusammengestellt, wahrend sich im weiteren Verlauf des Gutachtens am
Ende der jeweiligen Abschnitte hdufig eine Analyse und Bewertung mit ausfuhrlichen

weiterfiihrenden Uberlegungen findet, die durchKursivschrift hervorgehoben sind.

Der Berichtszeitraum, den das vorliegende Gutachten darstellt, ist durch eine lebhafte und
konstruktive Diskussion in den zustandigen Gremien, in der fachlichen Offentlichkeit und in

den Medien gekennzeichnet, die den Schluss zulasst:

! Veroffentlicht in: Landtag Mecklenburg-Vorpommern, Maritime Sicherheit im Ostseeraum.
Dokumentation der Arbeit des Landtages Mecklenburg-Vorpommern zum Thema “Maritime Sicherheit”
im Rahmen der Ostseeparlamentarierkonferenz, Schwerin Dezember 2001, S. 279 — 452.

2 Vgl. a.a.0., S. 511 — 579, Text des Ergamgsgutachtenz001.
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Das maritime Sicherheitsbewusstsein nimmt deutlich zu.

Im Deutschen Bundestag haben Abgeordnete von vier Parteien am 25.04.2002 mit einem ge-
meinsamen Antragdie Bundesregierung aufgefordert, bis zum 31.05.2002 einen Bericht zur
maritimen Sicherheit im Ostseeraum abzugeben. Der Bericht der Bundesregierung zur ,Mari-
timen Sicherheit auf der Ostsee* liegt seit dem 03.06.2002 8eine Erkenntnisse sind in
diesem Gutachten in vollem Umfang beriicksichtigt. Hervorzuheben ist an dieser Stelle die
Aussage des Berichtes auf Seite 4, dass sich in der Ostsee nur 10 % der Schadstoffe auf die
Schifffahrt beziehen, wéhrend ca. 90 % von Land aus geschehen. Ein Antrag des Abgeordne-
ten Wolfgang Bornsennd anderer CDU-Abgeordneten mit dem Ziel “Bildung einer Leitstelle

Seesicherheit'wurde dagegen im Bundestag mehrheitlich abgelehnt.

Die fachliche Diskussion in der Schifffahrt, in der Verwaltung von Bund und Landern und in
den internationalen Gremien lauft auf breiter Ebene. Besonders hervorzuheben ist die Ent-
schlieBung der am 3./4.09.2001 in Greifswald stattgefundenen 10. Parlamentarischen Konfe-

renz Uber Zusammenarbeit im Ostseerium

Neue Ubereinkommen, Richtlinien, Verordnungen und organisatorische MaRnahmen sind zu
vermelden. In vielen Fallen stellen sich juristische Fragen im engen Zusammenspiel mit tech-
nischen Vorschriften und praktischem Verwaltungshandeln wie z.B. zum Datenschutz fur das

neue Automatische Schiffsidentifizierungs System.AIS

Erfreulich ist festzustellen, dass neue Regelungen in den internationalen und nationalen Gre-
mien schneller als friher verhandelt und zum Abschluss gebracht werden. So entwickeln sich
die neuen IMO Normen z.B. zur Hafensicherheit und Terrorismusbekdmpfung sowie die EU

Regelungen der beiden “Erika-Pakete” in erfreulichem Tempo. Positiv ist auch anzumerken,

3 BT-Drs. 14/5450 19.03.2001; BT-Drs. 14/8855 vom 23.04.2002; einstimmig am 25.04.2002
angenommen, Plenarprotokoll 14/233 vom 25.04.2002; Vgl. auch unter Ziff. 5.1.

4 BT-Drs. 14/9487 vom 03.06.2002; ebenfallsvw.bmvbw.de/Anlage9673Bericht zur Maritimen
Sicherheit auf der Ostsee.

° BT-Drs. 14/8611 vom 20.03.2002; Bericht 233. @iz des Deutschen Bundestages, Plenarprotokoll

vom 25.04.2002.

Abgedruckt in:Landtag Mecklenburg-Vorpommeriaritime Sicherheit im Ostseeraum, Schwerin
2001, S. 607 ff.
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dass das AIS System zur automatischen Schiffsidentifzierung unmittelbar vor der Anwendung
steht, wobei die Ostsee zu den ersten Anwendungsregionen z&ahlen wird.

Die Bundesregierung hat das Havariekommando als zentrale Fuhrungsstelle fir komplexe
Schadenslagen auf den Weg gebracht und das Notschleppkonzept fir Ostsee und Nordsee mit
neuen Chartervertragen deutlich verbessert. Andere Beispiele fur fortschrittliche Sicherheits-

mal3nahmen sind im Gutachten herausgearbeitet.

Ein Engpass in der Umsetzung von Vorschriften ist die Dauer bei der Ratifikation und In-
kraftsetzung von internationalen Vorgaben. Leider kam auch die Grindung einer die vielen
Zusténdigkeiten von Bund und Kistenlandern zusammenzufassenden “Deutschen Kistenwa-
che” nicht voran. Die maritime Sicherheitsausbildung, und darin eingeschlossen die Kenntnis
der seerechtlichen Vorschriften zur Sicherheit auf See sind in Deutschland und mehr noch bei

vielen anderen Flaggenstaaten verbesserungsbedurftig.

Trotz dieser Defizite gibt es durchaus positive Entwicklungen. Pragend fir die Verbesserung

der Schiffsicherheit in der Ostsee (und dariber hinaus auch fur andere Seegebiete) sind die:

¢ Beschleunigung der internationalen Gesetzgebung in der IMO

¢ Hafensicherheit und Terrorismusbekampfung auf See als Folgeprobleme des 11. Septem-
ber 2001

¢ Schiffssicherheit als neuer Schwerpunkt der EU Verkehrspolitik

¢ Schritte zur Umsetzung der Forderungen der Sonderverkehrsministerkonferenz der Ost-
seestaaten vom September 2001

¢ Erste Ergebnisse der deutschen Projektgruppe Maritime Notfallvorsorge.

Neue Gesetze, Vorschriften und deren Kontrolle sind wichtig. Damit eine Sicherheitskultur
entsteht, sind zuséatzlich das Umweltbewusstsein und das freiwillige Engagement der verant-

wortlich handelnden Person erforderlich.

Konkret kommt das Gutachten zu den nachstehenden zentralen drei Empfehlungén

fur die politischer Handlungsbedarf besteht:

! In diesem Zusammenhang ist auch auf die Empfehlungen im Hauptgutachten, dort Ziff. 8, zu verweisen.
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Empfehlung 1

Die Ratifikationsdefizite der Ostseestaaten bei wichtigen internationalen Ubereinkommen
sind abzubauen. Parlamente, Regierungen, Wirtschafts- und Umweltverbdnde missen Druck
ausuiben, um mdglichst viele vorhandene und neue Ubereinkommen durch alle Ostseestaaten

anzuwenden.

Begriindung
Zwar gibt es einen erfreulich hohen Bestand an Ubereinkommen, die schon heute alle Ostsee-

staaten ratifiziert haben, bzw. denen sie beigetreten sind. Dies gilt insbesondere fiir die Uber-

einkommen:

¢ [IMO (Internationale Schifffahrtsorganisation)

e SOLAS (Schutz des menschlichen Lebens)

e SAR (Suchen und Retten)

e LL (Freibord)

e TONNAGE (Vermessung)

e COLREG (Kollisionsverhitung)

e CSC (Container Sicherheit)

e STCW (Ausbildung von Seeleuten)

e FAL (Erleichterung des internationalen Seeverkehrs)
e MARPOL (Meeresumweltschutz durch Schiffe)
e HELSINKI (Schutz des Ostseegebietes).

Zur Herstellung eines annahernd gleichen Sicherheitsniveaus in allen Ostseestaaten gilt es

erhebliche Defizite zu Uberwinden, wie sich aus der nachfolgenden Tabelle ergibt.



Stand der Ratifikationen/
Beitritte zu wichtigen Ubereinkommen der Schiffssicherheit in der Ostsée

Ubereinkom- |Inernat. |DAN |EST |FIN |[DEU |LET |LIT POL RUS |SWE
men Kurzform
UN-Seerecht |LOS + + + + +
Stockholm + + + +
(RoRO)
Hafenstaat- PSC + +) |+ + + + +
kontrolle
Intervention + + + + + + +
Olhaftung CLC + + + + + + + +
FONDS FUND + + + |+ + T n
Athen (Passa-PAL + +
gierhaftung)
Haftungsbe- |LLMC 76 |+ + + + + +
schrankung 76
Haftungsbe- |LLMC + + +
schrankung 96 | Protokaoll

96
London Dum;LDC + + + + + +
ping
Vorkehrungen | OPRC + + + +
Olschaden
Bergung SALVGE |+ + + + + + +
Gefahrliche HNS +
Stoffe
Bunkerdlhaf- |BUNKER
tung
Anti-Fouling |AFS

Angaben gemalR ,Updated inventory on existing maritime safety measures in the Baltic Sea area“,
HELCOM SEA 5/2002 3.3/1 vom 26.04.2002 sowie eigene Nachforgen. Die Tabelle enthalt nur
die wichtigsten Ubereinkommen ohne deren Protokolle.
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Empfehlung 2

Far Personal und Sachkosten sind zusétzliche Mittel bereitzustellen. Hoherer Personalauf-
wand und hohere Sachkosten sind unvermeidlich, wenn Deutschland die Schiffssicherheit auf
hohem Niveau weiterentwickeln und durchsetzen will. Dieser Aufwand entsteht fiir die Uber-
wachung der fremden Schiffe als Hafenstaat im Rahmen der Hafenstaatkontrolle und der Ver-
kehrstberwachung (z.B. AIS) sowie als Kistenstaat fir die Vorhaltung einer effektiven K-
stenwache. Hinzu kommt eine optimale seeméannische Aus- und Fortbildung einschlief3lich

Trainingsaufgaben im Unfallmanagement.

Begriindung
Das internationale Vorschriftenwesen (IMO und EU sowie HELCOM) zur Schiffssicherheit

und seine Umsetzung auf Bundes- und Landerebene werden laufend umfangreicher. Der Per-
sonal- und Sachaufwand fur Kontrollaufgaben steigt entsprechend. Fur die Wahrnehmung der
deutschen Interessen in den internationalen Organisationen ist besonders qualifiziertes Perso-
nal erforderlich. Auch auf die Lander- und Hafenbehtrden kommen Kosten fir Wasser-
schutzpolizei, Schadstoffbekampfung und Hafensicherheit sowie fur die Vorhaltung von Aus-
und Fortbildungseinrichtungen zu. An diesen Aufgaben der Schiffsicherheit darf nicht gespart
werden, wenngleich Synergieeffekte durch die Zusammenlegung von Bundes- und Lander-

diensten (z.B. in einer zentralen Kistenwache) maoglich erscheinen.

11



Empfehlung 3

Das Havariekommando ist weiter zu starken und mittelfristig durch eine zentralisierte Deut-
sche Kistenwache zu ersetzen bzw. zu erganzen. Das Weisungsrecht des Leiters des Havarie-
kommandos ist ggf. auf der Grundlage einer Grundgesetzanderung auf Landesrechte zum Not-

fallmanagement auf See und in Hafen auszudehnen.

Die hoheitlichen maritimen Dienste des Bundes (Einsatzfahrzeuge des BMVBW, Bundes-
grenzschutz-See, Seezoll, Fischereiaufsicht) sind in Bieetschen Kistenwacheainter der
ZustandigkeitinesBundesministers zusammenzufassen und einem einheitlichen Kommando
sowohl fur Routineaufgaben als auch fir das Notfallmanagement zu unterstellen. Die entspre-
chenden Landeraufgaben sind in die Deutsche Kistenwache einzubinden. Das Aufgaben-
spektrum fur Havariekommando und Kustenwache wird auf Hafensicherheit und Terroris-

musbekampfung erweitert.

Begriindung
Das Havariekommando ist nur ein notwendiger erster Schritt in Richtung auf die Zusammen-

fassung aller Aufgaben des Notfallmanagements auf dem Wasser. Notfallmanagement und
Schadstoffbekampfung sowie Hafensicherheit und Terrorismusbekdmpfung erfordern ein
Hochstmald an Effektivitat bei der Aufgabenbewaltigung. Statt zu kooperieren und zu koordi-
nieren ist Fuhrung gefordert, da es sich bei der maritimen Sicherheit &hnlich wie bei der
Luftsicherheit letztlich um deBchutz der Gesellschafhandelt. Die Deutsche Kistenwache
muss durch ihre Prasenz und Leistungsfahigkeit abschreckend gegeniber allen potenziellen
VerstdlRen insbesondere von Schiffen unter sog. Billigflaggen wirken. Nur eine Zusammen-
fassung aller bestehenden maritimen Dienste garantiert eine ganzheitliche Aufgabenerfillung
im taglichen Routinebetrieb wie im Notfallmanagement. Kooperationsdefizite und Abstim-

mungsprobleme wird es bei einer derartigen Organisationsform nicht mehr geben.
Mit einer einheitlichen Deutschen Kustenwache sind zugleich Einsparungen verbunden, weil

Verwaltungs- und Overheadkosten von Bundes- und Landesdiensten zusammengefuhrt wer-

den.
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1. Internationale Regelungen/ Ubereinkommen der IMO

1.1. IMO-Ubereinkommen in der Ubersicht

Die Aktivitaten in der IMO haben an Momentum gewonnen. Arbeitsgruppensitzungen finden
in kirzeren Abstéanden statt und haben umfangreichere Tagesordnungen. Diverse bestehende
Ubereinkommen werden tberarbeitet (ISM Code, Haftungsubereinkommen, PSSA-Richtli-
nien). Neue Tatbestande wie z.B. Bunkerélhaftungs-Ubereinkommen, HNS-Ubereinkommen
fur Gefahrgutladungen, AFS Ubereinkommen fiir schadliche Schiffsanstriche, Ubereinkom-

men fur Ballastwasser-Mangement und Wrackbeseitigung werden erstmalig kodifiziert.

Unter den Appellen zur Beschleunigung der IMO-Arbeiten sowie zur unverziglichen Ratifi-
kation bestehender Ubereinkommen durch die Mitgliedstaaten ist insbesondtBerdin
Deklaration” der 5. Internationalen Nordseeschutz Konferenz vom Marz 2002 zu Aennen
die in ihrem Kapitel IV “Reducing the Environmental Impact from Shipping” eine gemein-
same Position der 9 Nordsee-Staaten und der EU in Fragen der Schiffssicherheit als politische
Forderung formuliert und dabei auf eine schnellere Gangart drangt. Die nédchste Nordsee-
schutzkonferenz 2005 in Schweden wird sich auf Fragen der Schiffsverschmutzung konzen-

trieren.

Die Anlage Il des MARPOL Ubereinkommens “Regeln zur Uberwachung der Verschmutzung
durch als Massengut beforderte schadliche flussige Stoffe” steht flir 2004 zur Revision an. Es
geht u. a. um strengere Einleitungsbeschrankungen fur Chemikalien. Die MARPOL Anlage
IV ,Abwasser® wird kurzfristig in Kraft treten, sobald mit Norwegens Ratifikation der
Schwellenwert von 50 % der Weltschifffahrtstonnage erreicht ist. Die MARPOL Anlage VI
“Regeln zur Verhitung der Luftverschmutzung durch Schiffe” steht in Deutschland vor der
Ratifikation und Umsetzur Fiir besondere Gebiete wie die Ostsee und die Nordsee wird
der Schwefelgehalt im Treibol dann auf 1,5 % begrenzt, wahrend jetzt max. 5. % zuléssig

sind. In ca. zwei Jahren kdnnte diese Regelung international in Kraft treten, woflr die Ratifi-

° Bergen Declaration of 20./21.03.2002 bestehend aus insgesamt 83ifkgetiezum Schutz der Nordsee
und diversen Annexen, abgedruckt auch in HELCOM SEA 5/2002 2.5/1.

Entwurf einer Achten MARPOL-AnderungsVO ist in der Gesetzgebung. Auch die Nordsee
Schutzkonferenz von Bergen hatte sich unter Ziffer 43 fur das schnelle Inkrafttreten der MARPOL
Anlage VI ausgesprochen. Die EU-Kommission hat die Mitgliedstaaten zur schnellen Ratifizierung
aufgefordert.
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kation von 15 Staaten mit 50% der Welthandelstonnage erforderlich ist. Bisher sind erst funf
Staaten beigetret€h Alle EU Staaten bereiten jetzt diesen Schritt vor, und auch Panama priift
einen Beitritt. Sobald die Anlage VI international in Kraft ist, kbnnen sich die verschiedenen
Ansétze fiur emissionsabhangige Hafengebiihren und sonstige 6kologisch gestaffelte Entgelte

in der Praxis durchsetzen, die unter Ziffer 4.4 dieses Gutachtens erlautert werden.

Die EU mochte ihre Position in der internationalen Schiffssicherheit verstarken und bereitet
ihren Beitritt zur IMO als Vollmitglied vor, da sie nur als Beobachter zugelassérBisther

ist die EU dort also nur Uber ihre Mitgliedstaaten vertreten. Seit dem 19.06.2002 steht die
Mitgliedschaft auf der Tagesordnung des EU-Ministerrats, der noch keinen Beschluss fasste.
Gleichzeitig strebt die EU die Mitgliedschaft in der Internationalen Zivilluftfahrtorganisation
ICAO an, weil auch dies im Interesse der internationalen Verkehrssicherheit liegt, die nach
dem 11. September 2001 einen hohen politischen Stellenwert einnimmt. Die positive Rolle,
die die EU in der IMO spielen konnte, wurde deutlich, als die EU Staaten kurzlich die be-
schleunigte Ausphasung der Einhillentanker tber die IMO erfolgreich veranlassten. Die Mit-
gliedschaft der EU setzt eine Anderung der IMO SatZwvwraus, da bisher nur Staaten und

keine Regionalorganisationen Mitglied der IMO werden kdnnen.

1.2. ISM Code/Internationales Sicherheits-Management System (2. Stufe)

Mit der IMO EntschlieBung A.741(18) vom 04.11.1993 verabschiedete die IMO Versamm-
lung vor nunmehr tber acht Jahren den Internationalen Code fiir die Organisation eines siche-
ren Schiffsbetriebes (ISM Code), der durch das neue Kapitel IX des SOLAS-Ubereinkom-
mens* unter der Uberschrift “MaRnahmen zur Organisation eines sicheren Schiffsbetriebs”
seit 1998 binderfd weltweit gilt.

1 Norwegen, Schweden, Singapur, Bahamas, Malawi; vgl. DVZ Deutsche Verkehrszeitung vom

27.07.2002.

12 White Paper on Common Transport Policy...; ESPO News Vol. 8.1, January 2002, S. 6, vgl. a. Ziff. 2.4.

13 Satzungsanderung erfordert 2/3 Zustimmung im Rat und Ratifikation der Mitgliedstaaten.

14 Internationales Ubereinkommen von 1974 zum Schutz des menschlichen Lebens auf See (SOLAS),

BGBI. 1998 11 S. 2579; auch CD-ROM 01-11-00 See-BG.

15 Wéahrend SOLAS Kap IX den ISM Code nur fur anwendbar erklart, findet sich der eigentliche
umfangreiche Code als IMO EntschlieBung#41(18) abgedruckt in deutscher Sprache einschlief3lich
der ISM-Verwaltungsrichtlinien im BAnz1995 Nr. 53 S. 2732-2734 und in BAnz. 1995 Nr. 241, S.
12798.
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Wahrend SOLAS bisher in standiger Weiterentwicklung hauptsachlich technische Vorschrif-
ten Uber Bauart, Ausristung und Behandlung der Ladung von Seeschiffen zum Gegenstand
hatte, bringt der ISM Code Anforderungen an das Managementsystem des Schiffes (bordsei-
tig) und der Reederei (landseitig). Er wendet sich also an die Menschen und schreibt organi-
satorische MalRnahmen der Betriebsfiihrung, Ausbildung und Training im Bereich der
Schiffssicherheit vor, die durch Zeugnisse (Zertifikate) nachzuweisen sind. Menschliches
Fehlverhalten soll als Unfallursache mdéglichst verhindert werden. Tragender Gedanke ist da-
bei die Starkung der unternehmerischen Eigenverantwortung im SinneQeiaktétskon-

trolle. Seit dem 01.07.1998 gilt der ISM Code in seiner ersten Stufe fur alle Fahrgastschiffe,
Tanker, Massengutschiffe und Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge. In dieser Stufe waren 6.500
Schifffahrtsunternehmen mit einer Flotte von ca. 19.000 Schiffen zu tGberprufen und zu zerti-

fizieren'®.

Am 01.07.2002 tritt’ die zweite Stufe in Kraft, die den ISM Code auf alle anderen Schiffe
Uber 500 BRZ Grole in der internationalen Fahrt ausdehnt. Damit unterliegen num @erch
Ostsee alleTrockenfrachter, Kistenmotorschiffe und sonstige Schiffdmit Ausnahme der
Staats- und Kriegsschiffe) der ISM Qualitatskontrolle, wie sie im Wege der Hafenstaat-
kontrolle Gberpruft werden kann. Schiffe, die nach diesem Datum nicht Uber die vorgeschrie-
benen Zeugnisse verfligen, missen mit schwerwiegenden Sanktionen wie z.B. Festhalten im

Hafen rechneff.

Das Sicherheits Management System (SMS) zwingt zu einer Analyse des gesamten Bord- und
Landbetriebes des Unternehmens, wobei mit Unternehmen sowohl Reederei, Eigentimer,
Bareboat-Charterer oder sonstige Stelle oder Person gemeint ist. Das Sicherheits Management
System erstreckt sich dtif

- die Sicherheits- und Umweltschutzpolitik des Unternehmens,

- schriftiche Anweisungen und Verfahren der Arbeitssicherheit, Schiffssicherheit und des

Umweltschutzes,

16 Deutsche Seeschifffahrt, Zeitschrift des Verbandes Deutscher Re2@é2,1¥ f.

o SOLAS, Kapitel IX, Regel 2.

18 Vgl. Merkblatt der See-Berufsgenossenschaft, Ship Safety Division: “Das ISM System...” vom
21.12.2001.

19 Vgl. zum Folgenden Merkblatt der See Berufsgenossenschaft, ebd.
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- definierte Verantwortungsebenen und Kommunikationslinien zwischen Schiff und Unter-
nehmen,

- Verfahren fur Unfallberichte,

- Verfahren fur interne Systemkontrollen (audits) und deren Uberprifung durch die Ge-
schaftsleitung,

- Bestimmung eines Durchfihrungsbeauftragten (designated person), der die Einflhrung
Uberwacht, Verbesserungen umsetzt und Bindeglied zwischen Schiff und Geschaftsfih-
rung ist.

Wesentliche Festlegungen sind in einem Betriebshandbuch schriftlich zu fassen und fort zu

schreiben.

Die externe Auditierung kann in Deutschland vom Germanischen Lloyd, Bureau Veritas oder
Det Norske Veritas durchgefiihrt werden. Im Ausland sind die dortigen Klassifikationsgesell-
schaften zugelassen. Die Auditierung erfolgt in Form einer Bewertung der Dokumentation,
Mitarbeiterbefragungen und Stichproben. Die eigentlichen Zertifikate erteilt fir Schiffe unter
Deutscher Flagge die See-Berufsgenossenschaft, Schiffsicherheitsabteilung. Der Reedereibe-
trieb bzw. das Unternehmen erhalten ein Document of Compliance (DOC) und Schiffe ein

Safety Management Certificate (SMC).

Die ab 01.07.2002 umzusetzende 2. Stufe des ISM Codes - also die Zertifizierung aller Ubri-
gen Seeschiffe insbesondere der Trocken-Frachtschiffe und ihrer Reedereien - bedeutet weite-
ren Sicherheitsgewinn. Die Umsetzung des ISM Codes auf praktisch alle Handelsschiffe wird
einige Zeit in Anspruch nehmen. Das ISM Verfahren verursacht Kosten, bietet aber auf Dauer
durch Vermeidung von Schaden und Unfallen Gber niedrigere Versicherungspramien und
sichere Betriebsablaufe auch 6konomische Anreize. Die Beflirworter erwarten eine deutliche
Hebung des Umwelt- und Sicherheitsbewusstseins nun auch bei den Schiffen unter vielen sog.
Billigflaggen. Kritische Stimmen gehen davon aus, dass 15-25% der Unternehmen am unteren
Ende der Skala — also die sog. “Rosteimer” — die Vorteile des ISM Code nicht nutzen wer-
derf® und uber die Hafenstaatkontrollen und “schwarze Listen” vom Markt verdrangt werden
missen. Die Flaggenstaaten haben es in der Hand durch schnelle Zertifizierung ihrer eigenen
Schiffe und Reedereien Mal3stabe zu setzen. Gleichzeitig konnen sie als Hafenstaaten durch

Intensivierung der Hafenstaatkontrollen in ihren Hafen die fremdflaggigen Schiffe auf Ein-

0 Vgl. Deutsche Seeschifffahrt,2D02, 2.
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haltung des ISM Codes uberpriufen und damit die Sicherheitskultur durchsetzen. Dass der

Personalaufwand und die Kosten dadurch steigen, ist unstreitig.

In der IMO wird derzeit diskutiert, ob die ISM Prufungen zukinftig h&ufiger — z.B. jahrlich —
und ggf. zusammen mit den gesetzlich ebenfalls vorgeschriebenen Schiffsbesichtigungen der
Klassifikationsgesellschaften durchgefuhrt werden sollten. Dieser Vorschlag, der offenbar aus
Kreisen der Klassifikationsgesellschaften kommt, wird von den Reedern abgelehnt. Sie ver-
weisen daradt, dass die Klassifikationsgesellschaften das Schiff (technisch) priifen, wahrend
das ISM Verfahren eine Qualitatsprifung der Geschéftspolitik und des Schiffsmanagements

ist.

In der Tat durfte hier ein Problem liegen, da zur Kontrolle des ISM Codes viele Klassifikati-
onsgesellschaften berechtigt sind, die wie z.B. die italienische Gesellschaft RINA als sehr
groRziigig gelten und auffallig viele Unfallschifteeu ihren Kunden zéhlen. Die Qualitéts-
kontrolle der Klassifikationsgesellschaften, also die “Kontrolle der Kontrolleure”, ist deshalb
Gegenstand der Klassifikations-Richtlinie der EU, die im Abschnitt tber die EU Initiativen

dargestellt ist.

An diesem Beispiel zeigt sich die Bedeutung eines raschen EU Beitritts moglichst vieler Ost-
seestaaten, denn auf dem Weg Uber die EU als Rechtsgemeinschaft wird die Qualitat der

Schiffssicherheit auf ein einheitliches Niveau gebracht.

1.3. Verscharfung der seerechtlichen Haftung

Die Erfahrungen der Staaten mit schweren Umweltschaden auf See verbunden mit hohen
Aufwendungen fur die Beseitigung der Umweltschaden auf See und an Land haben verschie-
dene Initiativen zur Verscharfung der seerechtlichen Haftung in Gang gesetzt. Auch diese
Verhandlungen laufen in der IMO und werden von der EU und deren Mitgliedstaaten unter-
stutzt. Soweit diese Vorschriften demnachst volkerrechtlich verbindlich werden, sind sie
durch innerstaatliche Gesetzgebung (i. d. R. durch Ratifikation und Verordnun-

gen/Ausfihrungsbestimmungen) umzusetzen.

2 Seeschifffahr2001, VDR Bericht, Hamburg 2001, S. 24.

= Die Schiffe PALLAS, ERIKA und SEA SYMPHONY (RoRo Schiffsunfall in der Ostsee im Dezember
2001 wegen umstiirzender LKW undgesicherter Ladung) waren bei RINA im Bestand.
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Derzeit laufen Vorbereitungen fur

¢ eine nochmalige Aufstockung des Olhaftungsfonds

¢ ein neues Bunkerélhaftungs-Ubereinkommen,

¢ eine Verscharfung des Athener Ubereinkommens fir Personenschaden,

¢ ein neues Haftungsubereinkommen fiir Gefahrgut (HNS Ubereinkommen),

die im Folgenden kurz vorgestellt werden sollen.

1.3.1. Protokoll 1996 zum Haftungsbeschrankungs-Ubereinkommen von 1976

Vorab ist daran zu erinnern, dass Deutschland kirzlichPdatekoll von 1996 zumHaf-
tungsbeschrankungsiibereinkommen von 1978 ratifiziert hat’. Dieses Ubereinkommen
beschrankt die Haftung des Reeders auf Héchstbetrage, die nach der BRZ GrofR3e des Schiffes
gestaffelt sind. So erhielt Deutschland z.B. von der Versicherung der “PALLAS” lediglich 3.3
Mio. DM auf der Grundlage des Abkommens von 1976, wahrend nach dem Protokoll von
1996 rd. 8,4 Mio. DM fallig gewesen wéren. Das Protokoll von 1996 erhéht die Haftungs-
und Versicherungsbetrage um durchschnittlich das 2,4-fache. Allerdings sind 10 Ratifikatio-
nen/ Beitritte erforderlich, damit die Erhohung in Kraft tritt. Neben Deutschland haben bisher
die Russische Foderation, England, Finnland, Danemark, Norwegen und Sierrra Leone ratifi-
ziert. Nun ist zu hoffen, dass in schneller Folge weitere EU Staaten beitreten, damit die
Schifffahrt sich auf die hoheren Versicherungspflichten einstellt. Jedenfalls ist mit der deut-
schen Ratifikation die Empfehlung Nr. 26 aus dem Bericht der Grobecker-Kommission umge-

setzt.

Dieser Tatbestand der noch unzureichenden Anzahl von Beitritten zum Protokoll von 1996
des Haftungsbeschrankungs-Ubereinkommen von 1976 sollte Anlass sein, alle Ostseestaaten
zur unverzuglichen Ratifikation aufzufordern, um fur diese Region ein mdglichst einheitliches
Haftungsregime in der Schifffahrt zu schaffen. Von den Ostseestaaten fehlen noch Danemark,
Schweden, die drei Baltischen Republiken und Polen. Die 5. Internationale Nordsee Schutz-
konferenz von Bergen, 20. bis 21.03.2002, hat auf deutschen Wunsch eine entsprechende

Aufforderung in ihre Ministerielle Deklaration unter Ziffer 37 aufgenommen.

= BGBI. 1986 I S. 786.
24 Deutsche Ratifikation zum Protokoll 1996, BGBI. 2000 11 S. 790.
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Erst wenn das Protokoll von 1996 in Kraft getreten ist, kann man realistischerweise an weiter
angehobene Haftungsgrenzen denken. Das Protokoll sieht hierfur ein vereinfachtes Verfahren
vor, indem mit qualifizierter Mehrheit im IMO Rechtsausschuss tUber Anpassungen der Haf-

tungshochstbetrage entschieden werden kann. Mit dieser Dynamisierungsmaoglichkeit ist ein
grof3er Fortschritt in den langwierigen Bemuhungen auf dem Weg zu einer Schliel3ung des

Haftungsdilemmas in der Seeschifffahrt gelungen.

1.3.2.  Olhaftungssystem/ Erganzungsfonds

Zum Haftungssystem fiir Oltanker, das im Hauptgutachten beschrieberfivgeteren ein
Olhaftungsiibereinkommerf® mit Gefahrdungshaftung und Versicherungspflicht sowie ein
Fonds-Ubereinkommeri’ firr die Entschadigung derjenigen Schaden, die die Haftungsgren-
zen des Olhaftungsiibereinkommens von derzeit 135 Mio. SZR = 197 Mi@rschreiten.

Im Herbst 2000 hatte die IMO bereits die Entschadigungssummen des International Oil Pol-
lution Compensation Fund - IOPC Fund — um 50% von 135 Mio. SZR auf 202,5 Mio. SZR =
295 Mio. € erhoht. Diese Erhohung tritt zu 01.09.2003 in Kraft und bedeutet eine zeitgemalle

Anpassung an die gestiegenen Risiken in der Tankerfahrt.

Als Teil des ERIKA Il Paketé8 hatte die EU Kommission einen eigenen Verordnungsent-
wurf Gber die Errichtung eines zusatzlichen EU-Entschadigungsfonds vorgelegt, der im Jahre
2001 im Ministerrat und im EP praktisch scheiterte, weil man der Haftungsverscharfung in-
nerhalb des IMO Systems den Vorzug geben wollte. Der Rat der EU Verkehrsminister ver-
standigte sich darauf, die Haftungsverscharfung fir Oltanker gemeinsam in der IMO zu ver-

folgen. Dieser Reformdruck zeigt jetzt erste Erfolge in der IMO.

Im Jahre 2003 ist mit einer Diplomatischen Staatenkonferenz zu rechnen, die ein neues Proto-
koll zum Internationalen Ubereinkommen Uber die Errichtung des Internationalen Fonds fir

die Entschadigung von Olverschmutzungsschaden von 1992 verabschieden soll, das den be-

5 Vgl. Hauptgutachten Zziff. 3.2.2.2.2, S. 55 f; Haftungshéchstsumme d&ZgitMio. SRZ; je ein
Sonderziehungsrecht (SZR) entspricdt0B95€ am 15.05.2002.

% Ubereinkommen von 1992 (ber die zivilrechtliche Hiadf fir Olverschmutzungsschaden, BGE96

II'S. 670.

2 Ubereinkommen von 1992 iiber die Errigiy des Internationalen Fonds zur Entschadigung fur

Olverschmutzungsschaden, BGBI. 1996 11 S. 685.
8 Vgl. unter Ziff. 2.2.
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stehenden Fonds, der von der Olindustrie gespeist wird, um einen Erganzungsfonds
aufstoc??ken soll. Sein endgiltiges Finanzvolumen bleibt den Beratungen der Konferenz

vorbehalten.

Die olimportierende Industrie, die erhebliche Kosten auf sich zukommen sieht, mochte die
Schifffahrt an dem Erganzungsfonds beteiligen. Die Schifffahrt ihrerseits hat eine freiwillige
Erhéhung der Leistungen der P&l Clubs, also der Haftpflichtversicherungen der Schifffahrt,
insbesondere fir eine hohere Entschadigung bei Olverschmutzungen durch kleinere Tanker

angeboten. Auch hierzu sind die Beratungen der Diplomatischen Konferenz abzuwarten.

1.3.3. Bunkerélhaftungs-Ubereinkommen

Im April 2001 hat eine Diplomatische Staatenkonferenz der IMO dasUieer@inkommen

tber die Haftung von Bunkerdlschader® verabschiedet und zur Zeichnung ausgelegt. Es
fuhrt eine verschuldensunabhangige Gefahrdungshaftung des Schiffseigners, Ausristers und
Bereederers fur Verschmutzungsschaden durch Bunkerél und flr Kosten der Beseitigung sol-
cher Schaden innerhalb der Hoheitsgewésser und der AWZ der VertragsstaiteDiein
geltenden Haftungsregeln fiir andere Personen, z.B. Charterer, auf der Grundlage nationalen
Rechtd! bleiben bestehen. Die Haftung gilt allerdings nur fiir Schiffe iiber 1000 BRZ und
kann nach dem allgemeinen Haftungsbeschrankungs-Ubereinkommen von 1976 durch Er-
richtung eines separaten Fonds beschrankt werden. Sobald das Protokoll von 1996 zu diesem
Haftungsbeschrankungs-Ubereinkomrifdn Kraft tritt, wird sich die Haftungsbeschrankung

fur Bunkero6l nach dessen héheren Haftungsgrenzen richten.

Das Bunkerdlhaftungs-Ubereinkommen verpflichtet den Eigentiimer, Ausrister bzw. Beree-
derer, fur alle Schiffe mit mehr als 1000 BRZ eine Versicherung mit direktem Anspruch ge-
gen die Versicherung abzuschlielen und nachzuweisen. Die Bescheinigung ist an Bord mitzu-

fuhren.

2 Draft International Convention on Civil Liability for Bunker Oil Pollution. Vgl. a. Wattenmeer

International 2001, 19.
% Vgl. hierzu Seeschifffah001, Bericht des VDR, Hamburg 2001, S. 20.
3 In Deutschland nach § 22 Wasserhaushaltsgesetz.

32 Vgl. hierzu oben Zziff. 1.3.1.
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Das Ubereinkommen tritt ein Jahr nachdem 18 Staaten, darunter finf Staaten mit jeweils nicht
weniger als 1.000.000 BRZ Schiffstonnage ratifiziert haben in Kraft, was frihestens in eini-

gen Jahren der Fall sein dirfte.

Aus deutscher Sicht schlie3t dieses Ubereinkommen eine wichtige Haftungsliicke, die beim
PALLAS Unfall deutlich wurde, als tber 600 t Treibdl zu entsorgen waren, die von der be-
schrankten Reederhaftung nur zum Teil Ubernommen wurden. Moderne grof3e Handelsschiffe
kdnnen bis zu 8000 t Treib6l an Bord haben - und damit viel mehr als kleine Tanker als La-
dung befordern. Eine Haftungsliicke bleibt, denn Schiffe unter 1000 BRZ, wie z.B. kleinere
Ausflugsschiffe oder Fischereifahrzeuge unterfallen nicht diesem Ubereinkommen. Die Emp-
fehlung Nr. 30 aus dem Bericht der Grobecker-Kommission ist damit im Prinzip umgesetzt.
Die EU- und die Ostseestaaten sind aufgefordert, das Bunkerélhaftungs-Ubereinkommen un-
verzlglich zu zeichnen und zu ratifizieren. Der EU Ministerrat bereitet die gemeinsame Rati-
fikation der EU Staaten vor, scheiterte aber bisher am Widerstand Belgiens und Osterreichs.
Neuerdings erhebt die EU-Kommission grundsatzliche Bedenken, weil es sich um ein sog.
~,Gemischtes Abkommen* handelt; das (angeblich) nur von allen EU-Staaten und der Kom-

mission gemeinsam unterzeichnet werden darf.

1.3.4. Athener-Ubereinkommen fiir Passagiere und Gepack

Hinsichtlich desAthener-Ubereinkommens von 1974 in der Fassung des Protokolls von

1990 Uber die Beférderung von Reisenden und ihrem Gepéck tber S&ehat der IMO
Rechtsausschuss eine Diplomatische Konferenz fur Oktober 2002 vorgeschlagen. Auch in
dieses Ubereinkommen soll eiRflichtversicherung nach Vorbild des Olhaftungs-Uberein-
kommens mit direktem Anspruch des Geschadigten gegen den Versicherer eingefuhrt werden.
DarUber hinaus sollen die Anspruchsgrundlagen der Haftung zugunsten der Passagiere ver-
scharft werden. Fur schiffstypische Schaden (Untergang, Kollision, Strandung, Explosion,
Feuer und Mangel des Schiffes) ist bis zu einer noch zu bestimmenden Schadenshéhe eine
Gefahrdungshaftung vorgesehen. Fir dartber hinausgehende Personenschaden und andere
Personen- und Gepackschéaden soll der Beforderer fur vermutetes Verschulden mit der Még-

lichkeit der Entlastung haften. Die Haftungshéchstsummen fur Passagier- und Gepackschaden

B Athens Convention Relating to the Carriage of Passengers and Their Luggagell$y &4890.
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sollen in einem noch zu bestimmenden Umfang erhdht werden. Damit sind erheblich stei-

gende Versicherungspramien, flir Personenfahren und fur Kreuzfahrtschiffe zu erwarten.

Deutschland ist diesem 1987 in Kraft getreten Ubereinkommen bisher nicht beigetreten, weil
die Haftungshochstsumme von 46.000 SZR pro Passagier als zu gering erachtet wurde.
Deutschland forderte Haftungsbetrage in der Gré3enordnung von 320.000 DM. Wenn es auf
der kommenden Konferenz - wie zu erwarten - eine deutliche Erhéhung der Haftungssummen
gibt, wird auch ein deutscher Beitritt moglich. Es ist damit zu rechnen, dass das neue Uber-
einkommen zumindest in Europa umgehend zur Anpassung der nationalen Rechtsvorschriften
fihren wird. Die EU Kommissidh hat ihrerseits erste Vorschlage gemacht, die eine ver-
schuldensunabhéngige Haftung bis zu 2500080 Passagier mit Versicherungspflicht und
Direktanspruch gegen die Versicherung vorsehen. Bei Verschulden des Versicherers soll die

Haftung unbeschrankt sein.

Aus dem Kreise der Ostseestaaten sind derzeit nur Polen und Russland Vertragspartei.

1.3.5. HNS-Ubereinkommen

Das 1996 in der IMO beschlosserBblS-Ubereinkommert® tiber Haftung und Entschadi-

gung fir Schaden im Zusammenhang mit der Beférderung von gefahrlichen und schad-

lichen Stoffen auf Seesoll das bestehende Abkommen tiber die Haftung fur Olunfallschaden
(Tankerhaftung) erganzen, indem auch fiir andere Gefahrgutschiffe als Tanker ein Entschadi-
gungsfonds eingerichtet wird, der von den Empfangern — also den Importeuren - der Gefahr-
gutladungen zu finanzieren ist. Die Entschadigungsleistung soll auf 250 Mio. SZR pro Scha-
densfall begrenzt werden. Hier ergibt sich fir die EU Staaten ein praktisches Problem, denn es
muss aus Grinden der Wettbewerbsgleichheit ein einheitliches administratives Melde- und
Erfassungssystem fur die Gefahrgutladungen und zur Erhebung der Beitrage an den HNS
Fonds geschaffen werden. Die Kosten des Systems konnten sich so auf den Endverbraucher

auswirken.

Bisher haben nur Russland und Irland dieses Ubereinkommen ratifiziert. Der EU Verkehrsmi-

nisterrat beschaftigte sich zum wiederholten Male am 06.07.2001 mit der Dringlichkeit einer

3 Vgl. oben Zziff. 1.3.1.

= Convention on Liability and Compensation for Damages in Connection with the Carriage of Hazardous

and Noxious Substances 1996, noch nicht in Kraft.
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konzertierten Ratifikation durch die EU und deren Mitgliedstaaten. Das Vereinigte Konigreich
regte an, diese sollten sich ein Zieldatum fir die Ratifikation, beispielsweise den Juni 2004,
setzen. Das Problem bleibt vorlaufig offen. Aber der Rat sprach sich fiir die Erarbeitung eines
Zeitplanes zur schnellen Ratifikation aus. Diese Aufgabe wurde an den AStV (Ausschuss der
Standigen Vertreter, d.h. die stéandige Arbeitsgruppe der EU Botschafter in Brissel) delegiert.
Mit Datum vom 22.11.2001 schlug das Ratssekretariat eine Entscheidung des Rates zur Er-

machtigung der Mitgliedstaaten vor, das HNS-Ubereinkommen zu ratifi¥ieren

Somit hat die Empfehlung Nr. 28 aus dem Bericht der Grobecker-Kommission noch nicht zu
dem geforderten Erfolg gefuhrt, aber die Bemiuhungen laufen in der EU in erfolgversprechen-

den Bahnen.

1.4. AIS und VDR Technik

Ab 01.07.2002 greift die Pflicht des SOLAS-Ubereinkommemeue Tanker, Passagier- und
Frachtschiffe mit derutomatischen Identifizierungssystem (AlS)sowie mit dem Schiffs-
datenschreibeMoyage Data Recorder VDR, besser bekannt als “black box”, auszurtsten.
Nach dem (noch) geltenden Zeitplan miussen schrittweise alle Seeschiffe tber 300 BRZ bis
2008 mit AIS ausgerustet werden. In der IMO laufen Verhandlungen, diesen Termin auf
20048 vorzuziehen. Eine verbindliche Aussage zu den endgiltigen Terminen ist bis Ende
2002 zu erwarten. Die ersten Bestellungen fir AIS Gerate gingen an die Leica Geosystems
Marine GPS mit Sitz in Kalifornien und in Kopenhagfeibas Bundesamt fiir Seeschifffahrt

und Hydrographie (BSH), Hamburg/ Rostock erteilt die technischen Zulassungen. Die Kosten
pro AIS Transponder werden auf 10.@0@eschitzt. Deutlich preiswertere Geréte (und damit

ein zusatzlicher Markt!!) sind fur die Sportschifffahrt zu erwarten, fir deren Zwecke Gerate in

der Preisklasse von 2.06Q.u erwarten sind.

Hinsichtlich der VDR Gerate haben der schwedische Hersteller Consilium Navigation AB und

der britische Hersteller Broadgate die Prufverfahren fir das VDR-Gerat beim deutschen BSH

% Rat der EU 14376/01, MAR 114 vom 22.11.2001.

37 Neues Kapitel V des SOLAS Ubereinkommens tritt am 01.07.2002 in Kraft.

8 AIS Einfihrung wird im Zusammenhang mit Hafensicherheit als sehr dringlich angesehen, vgl. unten
Ziff. 1.9.1.

% Schiff & Hafen 2/2002, 6.
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durchlaufe® und diirfen eingebaut werden. Es handelt sich um ca. 12 Kg schwere Geréte, die
z.B. auf dem Peildeck angebaut werden und von Tauchern nach einem Unfall geborgen wer-
den koénnen, um Aufschluss Uber die letzten zum Unfall fihrenden Schiffsmanéver zu geben.
Der deutsche Hersteller Avecs in Fichtenwalde hat ein integriertes AIS/VDR Gerat

entwic??kelt, das ebenfalls vom BSH zertifiziert witde

Rechtzeitig zur ab 01.07.2002 beginnenden Ausrustungspflicht der ersten Schiffe mit AIS und
VDR beginnt der Aufbau der Landinfrastruktur in Deutschland. Der BMVBW wird die Ver-
kehrszentralen an den deutschen Kisten — in der Ostsee die Verkehrszentrale Rostock — mit

einem Aufwand von insgesamt 12,5 Mgomit Empfangsgeriten ausriisten*2,

Uber die Einfilhrung der AIS Technik in der Ostsee, d.h. das Thema IV der Sonderkonferenz
der Ostseeverkehrsminister in Kopenhagen am 10.09.2001 informiert dieses Gutachten an

anderer Stell€.

1.5. AFS-Ubereinkommen

Internationales Ubereinkommen (ber die Kontrolle von schadlichen Anti-Fouling Sy-

stemen von Schiffen (AFS)

Nach 13-jahrigen Vorarbeiten, die von vielen Umweltorganisationen gefordert und unterstitzt
wurden, ist am Ende der Diplomatischen Konferenz vom 01. — 05.10.2001 in London das
neue weltweite Ubereinkommen zum Verbot von giftigen Schiffsanstrichen, die “International

Convention on the Control of Harmful Anti-Fouling Systems on Ships, 200bh 68 der

anwesenden 75 Staafemerabschiedet worden.

4 Schiff & Hafen 12/2001, 20.

4 Schiff & Hafen 4/2002, 15.

42 Schiff & Hafen 4/2002, 223; HANSA 2002 Nr. 7 S. 21 ff.
a3 Vgl. unten Ziff. 3.1.

a4 IMO, Adoption of the Final Act...”International Convention on the Control of Harmful Anti-Fouling

Systems on Ships, 2001”; AFS/Conf/26 vom 18.10.2001.
5 AFS/Conf/25 vom 08.10.2001.
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Nachdem schon seit langerer Zeit giftige Unterwasseranstriche in Deutschland in die Sport-
schifffahrt verboten sirfd, hat sich nun auch in der internationalen Berufsschifffahrt die Er-
kenntnis durchgesetzt, dass die tblichen organozinnhaltigen (Tributylzinn TBT) Schiffsfarben

zu schweren Schéadigungen in der marinen UnfMgihren.

Nach dem neuen, 21 Artikel, 4 Annexe und 2 Appendixe umfassenden Ubereinkommen diir-
fen TBT-haltige Anstriche ab 01.01.2003 nicht mehr neu aufgebracht werden. Ab 01.01.2008
sind sie ganzlich verboten, d.h. sie mussen auf bestehenden Schiffen entfernt oder durch einen
“sealer” versiegelt werden. Geeignete TBT-freie Schiffsanstriche mit einer Wirksamkeit bis
zu 5 Jahren stehen seit einiger Zeit zur Verfligung, sind aber teurer als herkbmmliche Anstri-

che.

GemaR Art. 18 tritt das Ubereinkommen 12 Monate nach der 25. Ratifikation/Beitritt bzw.
Zeichnung in Kraft, vorausgesetzt, dass diese Staaten zusammen mindestens 25% der Welt-
schifffahrtstonnage reprasentieren. Deutschland und die EU-Staaten, die zusammen tber 20%
der Welthandelstonnage (mit den Beitrittsstaaten sogar 30%) reprasentieren, bemuhen sich um
eine zlugige Ratifikation. Trotzdem sind Hoffnungen auf ein internationales Inkrafttreten
schon in 2003 verfriht. Gleichwohl strebt die EU ein vorzeitiges Verwendungsverbot bereits
ab 01.01.2003 an. Sie ist in der Pflicht, schnellstmdglich eine Verordnung zur einheitlichen
Umsetzung in den EU-Staaten vorzulegen und hat dies im Juli 2002 angekiimiegt ist

Voraussetzung fur eine zligige Umsetzung in deutsches Recht noch in 2002.

Die im Ubereinkommen festgelegten Termine beginnen mit dem Verbot zum 01.01.2003, auf
das sich die Wirtschaft auf jeden Fall einstellen sollte. Mit der am Ende der Konferenz verab-
schiedeten Resolution 1 und einer Protokollerklarung des Exekutivsekteténsien die

Staaten und die Industrie aufgerufen, die Verpflichtungen ab 01.01.2003 soweit wie moglich
zu beachten, auch wenn das Inkrafttreten bis dahin nicht erreicht wird. In der rechtlich interes-

santen Protokollerklarung wird klargestellt, dass der Termin fur das Verbot ab 01.01.2003 als

46 EU Richtlinie 89/677 EWG mit TBT Verbot fiir Schiffe unter 25 m Lange.

4 Mdglicherweise Uber die Nahrungskette auch Auswirkungen auf das menschliche Hormonsystem, vgl.

Wattenmeer International 4/2001, 12.

a8 Proposal for a Regulation on the Prohibition of Organotin Compounds on Ships. COM (2002) 396 final

vom 12.07.2002.
49 AFS/CONF/RD/2 vom 05.10.2001 und AFS/CONF/25 vom 08.10.2001.
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rechtlich verbindliche Verpflichtung nicht einzuhalten ist, falls die Konvention bis dahin noch
nicht in Kraft getreten sein sollte (womit zu rechnen ist). Aber es ist den Staaten freigestellt,
durch eigene Gesetzgebung rechtzeitig zumindest fur Schiffe unter eigener Flagge den Ver-
botstermin einzuhalten. Gegenulber fremden Schiffen dirfen die Staaten jedoch die Bedingun-
gen des Ubereinkommens nicht durchsetzen, solange dieses nicht in Kraft ist. Von einer

ruckwirkenden Kraft der Termine kann also keine Rede sein.

Gleichwohl stellt sich die Praxis auf die Neuregelungen ein. Wichtige Vertreter der Farbindu-
strie haben bekannt gegeben, ab Anfang 2003 keine TBT-haltigen Unterwasseranstriche mehr
zu vertreiben. Ebenso haben Behérdenfahrzeuge, die Deutsche *Marideeinige bedeu-

tende Reedereien, z.B. in der Seetouristik, schon seit einiger Zeit auf umweltfreundliche An-

striche umgestellt.

Im Einzelnen enthalt das Ubereinkommen folgende operationelle Regelungen:

Nach Art. 3 gelten die Vorschriften fatle Schiffe und Plattformen, die unter der Flagge ei-

nes Vertragsstaates oder — ggf. auch unter einer fremden Flagge — aber unter der Zustandigkeit
eines Vertragsstaates fahren. AuRerdem sind alle sonstigen Schiffe erfasst, die einen Hafen,
eine Werft oder einen Offshore-Terminal eines Vertragsstaates anlaufen. Mit dieser Regelung
werden alle fremden Schiffe, die die Hafen eines Vertragsstaates anlaufen, zur Einhaltung
dieses Ubereinkommens gezwungen, selbst wenn deren Flaggenstaaten diesem Ubereinkom-
men nicht beigetreten sind, denn diese Schiffe durfen gem. Art. 3 (3) nicht gegentber den

Schiffen der Vertragsstaaten giinstiger behandelt werden.

Art. 4 verbietet die Anwendung, Erneuerung, Installation oder den Gebrauch der in Annex 1
genannten organozinnhaltigen Anstriche, wahrend Art. 5 die umweltfreundliche Entsorgung
dieser Stoffreste im Gebiet der Vertragsstaaten fordert. Das Verbot neuer, d.h. anderer als or-
ganozinnhaltiger giftiger Anstriche kann gem. Art. 6 in einem besonderen Verfahren ange-
nommen werden. Das Ubereinkommen ist also auf inhaltliche Weiterentwicklung der Ver-

botsstoffe angelegt.

0 Die Deutsche Marine kann nach § 24 Chemikaliengesetz mit Ausnahmegenehmigung TBT-Anstriche

weiter verwenden, wenn es militdrische Grinde gibt, z. B. fir Uboote und Minensucher.
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Schiffe tiber 400 BRZ, auf die das Ubereinkommen Anwendung ha#nd nach Art. 10

und Annex 4 mit einem gultigen Zertifikat Gber den zulassigen Schiffsanstrich auszustatten
und dirfen in allen Vertragsstaaten durch bestellte Besichtiger kontrolliert werden. Diese In-
spektionen sind in Art. 11 grundsatzlich auf die Kontrolle des Zertifikats beschrankt, jedoch
durfen auch einfache Proben genommen werden, die die Aul3enhaut des Schiffes nicht beein-
trachtigen. Erweiterte Inspektionen sind zuldssig, wenn klare Griinde (“clear grounds”) fur
eine Verletzung des Ubereinkommens sprechen. VerstoRe berechtigen dazu, das Schiff zu
verwarnen, festzuhalten, auszuweisen oder von Hafen dauerhaft auszuschlieBen, falls das
Schiff die Bedingungen nicht erfullt. AuRerdem sind alle Versté3e dem Flaggenstaat zu mel-
den, der seinerseits nach Art. 12 dazu verpflichtet ist, Verstol3e seiner Schiffe zu verfolgen

und zu ahnden. Unberechtigtes Festhalten fuhrt gem. Art. 12 zu Schadensersatzansprichen.

In vier Resolutionetf, die empfehlenden Charakter haben, spricht die Konferenz vom Okto-
ber 2001 die Schritte zur Umsetzung des Ubereinkommens an. Resolution 1 fordert die Staa-
ten und die Industrie auf, die Termine zu beachten, den Beitritt zu beschleunigen und die An-
striche umzustellen. Resolution 2 mahnt die Erarbeitung von Leitlinien zur Umsetzung an,
wahrend Resolution 3 die Staaten auffordert, Zulassungsbedingungen und Register sowie
harmonisierte Testmethoden zu schaffen. Die vierte Resolution fordert Kooperation bei der

Entsorgung von Schadstoffen.

Damit ist angerissen, was die EU, die Vertragsstaaten und die Industrie an praktischen und
administrativen Vorbereitungen treffen missen. Es erscheint in hohem Grade fraglich, ob die
diversen Leitlinien bis zum 01.01.2003 fertig gestellt und eingefihrt werden kénnen. In jedem
Falle ist es wichtig, dass rechtzeitig Inspektoren bestellt und geschult werden, die tunlichst
bei der ohnehin bestehenden Hafenstaatkontrolle (und nicht in zusatzlichen Institutionen)
anzusiedeln sind. Auch missen Sanktionsvorschriften fur Verstol3e (Buf3gelder?) eingefuhrt
werden. Es ist erforderlich, dass die EU eine einheitliche und wettbewerbsneutrale Umset-
zung fir ihre Mitgliedstaaten vorbereitet. Schliel3lich entsteht ein Markt flr neue Produkte bei

den Schiffsfarben und fiir die Uberprifung der korrekten Anstriche.

1 Das gilt auch fiir Schiffe von Nicht-Vertragsstaaten, vgl. Art. 3 (1) ¢ dieses Ubereinkommens.

32 Resolution A.928 (22) vom 29.11.2001; Texte der Resolutionen in AFS/Conf/25 vom 08.10.2001.
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1.6. Ballastwasser Management

Der IMO Umwelt-Ausschuss (MEPC) arbeitet an einem Entwurf zum Ballastwasser Mana-
gement, nachdem seit 1997 die IMO Resolution A.868(20) (unverbindliche) Leitlinien fur
Kontrolle und Management von Ballastwasser eingefuhrt hat. Das Problem des Ballastwassers
liegt darin, dass die Schiffe bei Leerfahrten zur eigenen Stabilitdt Ballastwasser aufnehmen
und haufig vor Ladungsaufnahme im weit entfernten Zielhafen auspumpen. Dadurch wird
Meerwasser von Kontinent zu Kontinent transportiert. Okologisch nicht angepasste Arten
gelangen im Wege der “Bioinvasioi’in andere Seegebiete und stéren dort das 6kologische
Gleichgewicht. Technische Méglichkeiten fir GegenmalRnahmen reichen von bioziden Innen-
anstrichen der Tanks tuber Chemiekalieneinsatz (Biozide) bis zum Fluten der Tanks mit Stick-
stoff, der alles Leben im Inneren der Tanks abtbtéiilter, Bestrahlung und Tankwasche
werden ebenfalls diskutiert. Die Einfuhrung dieser oder &hnlicher Ma3nahmen bedeutet fur
die rund 33.000 Seeschiffe dieser Kategorien bauliche Veranderungen und Investitionen in
erheblicher Hohe. Die als vorlaufige Ersatzmal3nahme praktizierte Methode, das Ballastwas-
ser mitten auf dem Ozean auszutauschen (sog. mid ocean exchange), l6st die Probleme nicht

und verlangt ebenfalls nach einer Regelung.

Auf der Grundlage eines Entwurfes fir eirigréft International Convention for the Con-

trol and Management of Ships” Ballast Water and Sedimenits® wird eine Diplomatische
Konferenz fir 2003 erwartet. Der aktuelle Konventionsentwurf schreibt Auffanganlagen in
den Hafen, Ballastwasser Management Plane fiir jedes Schiff, Uberprifung und Zertifizierung
aller Schiffe uber 400 BRZ, Inspektionen in fremden Hafen sowie Ballastwasserbehandlungs-
systeme mit 95-100% Abtdtungswirkung vor, wobei offenbar noch keine klaren Vorstellungen
Uber die Art und Wirkungsweise bestehen. Auch der Austausch des Ballastwassers auf See
soll unter bestimmten Bedingungen zuldssig bleiben. Fir besonders geféahrdete Seegebiete
werden Sonderstandards diskutiert, deren rechtliche Vereinbarkeit mit dem Internationalen

Seerecht zweifelhaft ist.

> FAZ vom 21.01.2002.
> FAZ vom 21.01.2002.
s Harmful Aquatic Organisms in Ballast Water, MEPC 47/2 vom 30.11.2001.
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Zur Vorbereitung gab es im Marz 2001 einen “ International Ballast Water Treatment Work-

shop

®® und im November 2001 einen Workshop bei der World Maritime University in

Malmo, auf dem sechs “Pilotlander” ihre rechtlichen Uberlegungen zur Regelung dieses Pro-

blems vorstelltet{. Weiterhin gibt es eine IMO Korrespondenzgruppe, die Ballastwasser-Be-

handlungsstandards erarbeiten %olFiir denOstseeraumfand vom 22. bis 24.10.2001 in

Tallinn ein “Baltic Regional Workshop on Ballast Water Treatment” statt, der die regionale

Zusammenarbeit und das Problembewusstsein herstellen’s@itendete mit einer Resolu-

tion dahingehend, dass im Rahmen der HELCOM Zusammenarbeit ein regionales Konzept fur

die Ostseestaaten zu entwickeln ist. Zu ahnlichen Ergebnissen kam der Nordic Ballast Water
Summit vom 26.-29.01.2002 in Hovik, Norweg§&n

Im Vorfeld der angekiindigten Diplomatischen Konferenz I&asst sich somit sagen, dass es er-

hebliche rechtlich-administrative Probleme gibt, die sich wie folgt skizzieren fassen

¢

es gibt unterschiedliche technische Ldsungen, und vollig neue Technologien sind zu-
kunftig zu erwarten, wobei es schwer fallt, konkrete technische schiffbauliche oder be-
triebliche Bedingungen zu definieren,

ein zusatzliches Melde- und Dialogsystem zwischen Schiff und Hafen wird erforderlich,

in den Hafen sind umfangreiche Auffanganlagen und Verfahren zur endgtltigen Be-
handlung fur grol3e Wassermengen einzurichten,

die Verantwortlichkeiten des Flaggenstaates und des Hafenstaates hinsichtlich der Kon-
trolle sind zu definieren und personell umzusetzen (Hafenstaatkontrolle?),

Staaten mit einem foderativen Aufbau haben es bei der administrativen Umsetzung
schwerer als zentralistische Staaten: in Deutschland ein Bund/L&nder Problem,
privatisierte Hafen und Olterminals im Eigentum von privaten Firmen bedeuten eine
weitere administrative Schwierigkeit,

in regionalen Meeren wie z.B. der Ostsee ist eine einheitliche regionale Vorgehensweise

sowohl aus 6kologischen als auch aus wettbewerblichen Griinden dringend erforderlich.
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Umfangreiche Unterlagen und Ergebnisse des Workshops in: MEPC 47/INF.5 (82 Seiten).

Harmful Aquatic Organisms in Ballast Water, The Legislative Review Project..., MEPC 47/INF.10 vom
21.12.2001.

MEPC 47/2/3 vom 30.11.2001.

MEPC 47/2/5 vom 07.12.2001.

HELCOM SEA 5/2002 INF.3 vom 18.03.2002.

Kursorische Problembeschreibung in MEPC 47/INF.10 vom 2Z1002.
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Wegen der vielen ungeklarten technischen Probleme ist nicht mit einem schnellen Inkrafttre-
ten zu rechnen. Die 48. MEPC Sitzung im Oktober 2002 wird die Textentwlrfe weiter ausar-
beiten. Von regionalen Sonderregeln fir bestimmte Seegebiete ist abzuraten, weil Schifffahrt
und Hafenwirtschaft auf globale Méarkte angewiesen sind. Ahnlich wie bei dem oben be-
schriebenen AFS-Ubereinkommen tber schadliche Schiffsanstriche und fir die AlIS Technik
ist auch fir das Ballastwassermanagement ein Markt fur Geréte und Verfahren an Bord der
Schiffe aber auch fir die technische Uberpriifung zu erwarten, auf den sich die maritime In-

dustrie in den norddeutschen Landern vorbereiten sollte.

1.7. Wrackbeseitigungs-Ubereinkommen, Wreck Removal Convention (WRC)

Die seit langerem im IMO Rechtsausschuss (Legal Committee) andauernde Diskussion Uber
ein Internationales Wrackbeseitigungs-Ubereinkommen “Wreck Removal Convention WRC”
wird voraussichtlich nach mehrfacher, von der HELCOM bedaleiertagung erst in den

Jahren 2004/5 in einer Diplomatischen Konferenz beraten und ggf. angenommen werden.

Auch von diesem zukiinftigen Ubereinkommen sollte eine “padagogische” Wirkung ausgehen,
die die Reeder daran hindert, das Eigentum und damit die Haftung fir verungliickte Schiffe
aufzugeben. Zumindest sollte es eine Versicherungspflicht zur Abdeckung der Bergungs- bzw.

Beseitigungskosten des Wracks geben.

1.8. PSSA-Richtlinie

PSSA Gebiete (Particularly Sensitive Sea Areas) sind kistennahe Meeresgebiete, die aufgrund
ihrer 6kologischen, dkonomischen, kulturellen oder wissenschatftlichen Bedeutung und Ver-
wundbarkeit durch schadliche Auswirkungen des Schiffsverkehrs eines besonderen Schutzes
der Schifffahrtsorganisation IMO bediirffénEs handelt sich also nicht um eine Art Natur-
schutzgebiet, sondern um Seegebiete, die vor den Gefahren der Schifffahrt zu schiitzen sind.
Seit 1991 gibt es IMO Leitliniéf fir die Beantragung und Zulassung von PSSA Gebieten,

von deren Méglichkeit bisher nur zweimal Gebrdcfemacht wurde.

62 Summary Report on the Baltic Maritime Co-ordinating Meeting in Conjunction with MEPC 46, vom

22.04.2001.

&3 Grundsatzlich zu PSSA Gebieten, vgl. Ergénzungsgutachten unter Ziff. 3.1.4., S. 18 ff.

o4 Guidelines for the designation of special areas and the identification of particularly sensitive sea areas,

A.720(17) und A.885(21).

Great Barrier Reef, Australien und Archipelago of Sabana-Camaguey, Cuba.
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Wegen des zunehmenden Interesses der Staaten an PSSA Gebieten und nach langeren Vorbe
reitungen hat die IMO Versammlung am 29.11.2001 mit der Resolution A.927(22) neue
“Guidelines for the Designation of Special Areas under MARPOL 73/78 and Guidelines for
the Identification and Designation of Particularly Sensitive Sea AP&asigenommen, die ab
Dezember 2001 die bisherigen guidelines von 1991 ersetzen. Im Vorgriff auf diese Neurege-
lung nahm das MEPC schon im November 2001 “im Prinzip” neue PSSA Gebiete fir die Flo-
rida Keys und Malpelo Island &n Die endgiiltige Bestatigung dieser Gebiete erfolgte in der

47. MEPC Sitzung im Marz 2062 Die neuen PSSA Gebiete werden nach einheitlichen und

verbindlichen Symbolen in Seekarten eingetragen.

Weitere PSSA Gebiete sind fir das Trilaterale Wattenmeer der Nordsee und fir Teile der Ost-
see vorgeschlagen worden und werden derzeit von den jeweils dafur zustandigen Gremien

gepruft und ggf. zu einem Antrag an die IMO verdichtet.

1.8.1. PSSA Wattenmeer

Die 9. Ministerkonferenz (Umweltminister) der Trilateralen Wattenmeer Konferenz hat am
31.10.2001 in Esbjerg u. a. unter Ziffer 65 und 66 beschlossen:

“To submit a trilateral application to the IMO for the designation of the Wadden Sea as a
PSSA, as defined in the map in Annex 4, exclusively on the basis of existing measures in the

field of shipping safety, access to harbours and the protection of the marine environment.”

Wie aus der entsprechenden Karte 1 (vgl. Anlagen) ersichtlich ist, handelt es sich um die

schon heute geschiitzten Teile der Wattenmeere vor den Kisten der Niederlande, Deutsch-
lands und Danemarks, also um den Gebietsbestand der Naturschutzgebiete und National-
parke, die samtlich innerhalb der 12 Sm Kistenmeergrenze liegen. Das Antragsgebiet liegt zu
60% in deutschen, zu 30% in niederlandischen und zu 10% in danischen Hoheitsgewassern.

Dieses Wattenmeergebiet hat eine GréRe von rund 9.580rkMeutschland und Danemark

&6 Resolution A.927(22) vom 29.11.2001, A22/Res. 927 vom 15.01.2002.
67 Antrage der USA, MEPC 47/8 vom 01.11.2001; sowie Antrag Kolumbiens fir Malpelo Island.
o8 MEPC 47/20 vom 18.03.2002.
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sind die Flussmindungen bzw. die Zufahrten zu den gré3eren Hafen aus den Nationalparken

ausgenommen und damit von dem IMO Antrag nicht erfasst.

Bemerkenswert an dem Ministerbeschluss ist die Aussage, dass das zukiinftige PSSA Wat-
tenmeer keine neuen Schutzmalinahmen gegentber den Gefahren der Schifffahrt ausweisen
soll, weil es bereits ausreichende Schutzmaflinahmen gibt. Nur unter dieser Einschrankung
waren die Verkehrsminister der drei Staaten zur politischen Zustimmung bereit, weil sie an-
dernfalls Einschréankungen bei den seewartigen Zufahrten der wichtigen Hafen der Nordsee
befiirchtetef?.

Zur Konkretisierung eines PSSA Antrages fur das Wattenmeer arbeitet seit Januar 2002 eine

Gruppe von Schifffahrts- und Umweltexperten der drei beteiligten Staaten. Sie haben die

Aufgabe, nach dem Vorbild der jingsten US Antrage und der neuen IMO guidelines sowie der

dazu ergangenen Verwaltungshinwéisden Antrag zu formulieren und zu begriinden.

Folgende Struktur der Antrage ist einzuhalten:

¢ summary of the proposal,

¢ description of the area (geografisch, kartenméafig),

¢ significanceof the area (6kologisch, sozio-6konomisch, wissenschatftlich),

¢ vulnerability to damage by international shipping activities (Analyse der Schifffahrtsrisi-
ken), Wegefuhrung, Meldepflichten, Lotsenannahme, Einleitungsverbote,

¢ associated protectiveneasures (bestehende und geforderte MalRnahmen wie z.B. Be-
triebsbeschrankungen, verbotene Téatigkeiten, soweit diese Mal3nahmen in die Zustandig-
keit der IMO fallen oder nach Art. 211 (6) Seerechtsibereinkommen zulassig sind),

¢ implementation (Bekanntgabe in Karten, Uberwachung und Durchsetzung).

Der endgultige trilaterale Antrag zur Ausweisung des Wattenmeeres als PSSA einschlief3lich

einer Liste der schon heute geltenden MaRnahmen und einer Karte liegt seit Juni 2002 vor

69 Die 9. Trilaterale Wattenmeerkonferenz wurde durch diese von den Verkehrs- und
Wettbewerbsinteressen durchgesetzte Einschrénkung daran gehindert, die vollen Mdglichkeiten eines
PSSA Antrages auszuschopfen, die u. a. Verkehrsbeschrankungen bis hin zu Sperrgebieten erlauben
kénnen. Auch sonst war die Konferenz nicht besonders erfolgreich, denn man konnte und wollte sich
nicht darauf einigen, das Wattenmeer zum Weltnaturerbe bei der UNESCO zu erklaren.

& Guidelines gem. A22/Res.927 vom 15.01.2002 und “Draft guidance document for submission of PSSA
proposals, submitted by the United States”, MEPC 47/8/1 vom 10.12.2001.
& MEPC 48/7/2 vom 28.06.2002.

32



Das niederlandische Verkehrsministerium hat den Antrag in der 47. MEPC Sitzung vom 04.
bis 08.03.2002 in London angekindigt, da die Niederlande derzeit in der trilateralen Watten-
meerkonferenz fur drei Jahre den Vorsitz fihren. Der Antrag soll in der 48. Sitzung im Okto-

ber 2002 vorgelegt werden.

1.8.2. PSSA Gebiete in der Ostsee

Die Sonderkonferenz der Verkehrsminister der Ostseestaaten hatte am 10.09.2001 in Kopen-
hagen u. a. beschlossen, die Vor- und Nachteile einer Ausweisung von Teilen der Ostsee als
PSSA zu priifen. Dieser Priifauftrag findet sich als Purikioér Kopenhagener Erklaruffy

Die entsprechenden Arbeiten einer Bestandsaufnahme der SicherheitsmalRhahmen und Er-
mittlung eventueller Defizite haben begonnen. Die Darstellung dieser Arbeiten findet sich in
diesem Gutachten im Abschnitt 3.1 “Ergebnisse der Sonderkonferenz der Verkehrsminister

der Ostseestaaten vom 10.09.2001 und deren Umsetzung”.

1.9. Sonstige IMO Initiativen

1.9.1. Hafensicherheit - Port Security und Terrorismusbekampfung

Nach den New Yorker Ereignissen des 11. September 2001 und dem beginnenden internatio-
nalen Kampf gegen den Terrorismus soll neben dem Luftverkehr auch der Seeverkehr besser
abgesichert werdéh NaturgemaR setzen derartige Uberlegungen im Hafen an, weil dort

Schiffe, Passagiere und Ladung am stérksten gefahrdet erscheinen, wenn man einmal von der

(ebenfalls in manchen Seegebieten notorischen) Piratengefahr absieht.

Unter dem Stichworport security hat die IMO am 20.11.2001 die Resolution IMO A.924
(22) zur Uberpriifung von MalRnahmen zur Verhinderung von Terrorismushandlungen gegen

Schiffe, Besatzungen und Passagiere verabschiedet. Wichtige Stichworte sind:

e beschleunigte Einfihrung des AIS-Systems, mdglicherweise auch mit weitreichendem

AIS (long range AlS),

& Declaration on the Safety of Navigation ...adopted on 10 September 2002 in Copenhagen, HELCOM

SEA 4/2001 2/1.

Hierzu: Warnungen vor Angriffen auf Ol- und Gastanker sowie Kreuzfahrtschiffe in FAZ vom
04.05.2002.
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e Schiffssicherheitsplane, die Gber SOLAS Kapitel XI oder den ISM-Code verbindlich zu

machen sind,
e Hafensicherheitsplane/Hafensicherheitsmanagement,
e Sicherheitsuberprifung von Seeleuten,
e Vernetzung der Nachrichtendienste und Meldesysteme,
e Zugangskontrollen fur Personen und Waren,
e Inhaltskontrolle von Containern und Ladung,
e Sicherheitszonen auf dem Wasser,

e Nutzung von Satelliten.

Die IMO wird im vom 09. bis 12.12.2002 eine internationale diplomatische Konferenz tber
maritime Sicherheit abhalten mit dem Ziel, das SOLAS-Ubereinkommen mit entsprechenden
verpflichtenden Regelungen zu ergarZemngestrebt wird eine Ergdnzung des SOLAS-
Ubereinkommens in den Kapiteln V und XI sowie die Verabschiedung eines neuen Codes zur
Hafensicherheit ergéanzt durch “guidelines” mit Empfehlungscharakter. In spatestens vier Jah-
ren (2006) soll das neue Sicherheitssystem in Kraft sein, wéhrend zugleich eine vorzeitige

Inkraftsetzung schon bis Jahresende 2004 diskutiert wird.

Ausloser dieser Beratungen sind die USA, deren Gesetzgebungsorgane und deren Coast
Guard ein umfassendes Konzept erarbeitet haben. Die USA fordern u. a. die beschleunigte
Einfuhrung des AIS-Systems, eine bessere Uberwachung der Schifffahrtswege, zwingend
vorgeschriebene Sicherheitsplane fur Schiffe, zwingende Sicherheitsplane fur die Hafen, Ein-
setzung von Sicherheitsoffizieren, Zuverlassigkeitspriufungen fur Seeleute, starkere Personen-
kontrollen im Hafenzugangsbereich und Risikoanalysen fir alle Hafen. Insbesondere soll die
Herkunft von Containern und ihrer Ladung leichter erkennbar gemacht werden (,operation
safe commerce*). Im Entwurf eines “Port and Maritime Security Act” will die USA die Si-
cherheitsiberlegungen im eigenen Land regeln. Auf3erdem gibt es in den USA Plane, auslan-
dische Hafen mit unzureichender Sicherheit auf eine “schwarze Liste” zu setzen und Schiffe,
die aus diesen Héafen in die USA einreisen, einer besonderen Kontrolle zu unterwerfen, es sei

denn, es wird eine Inspektion durch US-Dienste im fremden Hafen zugélagsmGrund-

74 IMO News 2001, 19; IMO Circular Letter No. 2391 vom 19.06.2002.
" Gedacht wird an US-Zollbeamte in fremden Hafen, vgl. ESPO-News 8.09 vom 11.06.2002.
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gedanke ist, dass die Terroristengefahr und Massenvernichtungswaffen nicht auf dem Seeweg
“importiert” werden durfen. Seit kurzem gibt es erste Vereinbarungen zwischen den jeweili-
gen Zolldiensten Uber die Stationierung von US-Zélinern in Singapur, Kanada, Russland,
Frankreich (Le Havre), Belgien (Antwerpen) und Niederlande (Rottef8aRir Hamburg

und Bremerhaven werden Vereinbarungen vorbereitet. Die Aufgaben der US Zdéllner be-

schréanken sich auf Beratung und Informationsaustausch.

In den USA werden bereits heute erste Malinahmen praktiziert, darunter ein Film- und Foto-
verbot in Hafen, Finanzhilfen fur die Hafen (Personalkosten), bewaffnete “sea marshalls” auf
besonders gefahrdeten Schiffen, 96 Stunden Anmeldepflicht fur einlaufende Schiffe und Be-

wachung von Kreuzfahrtschiffen in den Hafen seeseitig und landseitig.

Die Vorschlage der USA, die den Beigeschmack eines nationalen Alleingangs haben, erzeug-
ten zundchst Unruhe, zumal auch in Pressestimmen US-Kontrollrechte gegenuber fremden
(européaischen Hafen) verlangt wurden. Zwischenzeitlich durfte klarer geworden sein, dass die
USA einen dreifachen Ansatz verfolgen:

¢ Einbringung nationaler Gesetze zur Hafensicherheit (und gleichzeitig)

¢ eine vertragliche Losung innerhalb der IMO

¢ Vereinbarungen mit den wichtigsten Containerhéfen der Welt.

Auch besteht offiziell keine Absicht, nur noch zehn europaische Hafen als Abgangshafen fir
Ladung in die USA zuzulassen. Stattdessen sollen internationale Sicherheitskriterien fir
Hochrisiko-Container mit einem pre screen-Verfahren (d.h. keine Kontrolle aller Container)
erarbeitet werdefh. Weiterhin ist ein Daten-Netzwerk zwischen den Hafengesellschaften zur

Sicherheitskontrolle der Container im Gesprach.

Die intersessionale Arbeitsgruppe fiir Schiffssicherheit der ‘iMiagte vom 11. bis
15.02.2002 in London, um eine Revision der IMO-Regelungen zur maritimen Sicherheit zu
beraten. Die Arbeitsgruppe kam zu ersten Empfehlungen, die in der 75. MEPC-Sitzung im

Mai 2002 weiter beraten wurden und im Dezember 2002 - nach Vorbereitung durch eine wei-

" ESPO News 8.6 vom Juni 2002; Deutsche VerkehtsrgDVZ vom 25.0€2002 und 16.07.2002.
77 ESPO News 8.2, Februar 2002.
8 Intersessional Working Group - ISWG - on Maritime Security, Report MSC 75/17/1 vom 25.02.2002

mit Annexen zur Anderung des SOLAS Ubereinkommens und Entwiirfen fiir den Inhalt der guidelines.
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tere intersessionale Arbeitsgruppe vom 09.-13.09.2002 - der diplomatischen Konferenz zur

Entscheidung vorgelegt werden sollen. Ab April 2002 begann eine auf3erordentlich breite, alle

internationalen Schifffahrts- und Hafenorganisationen und viele Schifffahrtsnationen einbin-

dende Diskussion zur Ausgestaltung der neuen Sicherheittodlagestrebt werden ver-

bindliche Beschliisse zur Anderung des SOLAS-Ubereinkommens, insbesondere der Kapitel

V und XP° und der Abschluss eines neuen ,lInternational Ship and Port Facility Security
Code* (ISPS Code) mit einem verpflichtenden Teil®{Alnd einem empfehlenden Teil (B).

Die neuen Regelungsansatze gehen - soweit bisher erkennbar - in folgende Richtungen:

AIS-System Verbesserung der Schiff-Land-Schnittstelle durch Vorziehen der Ausri-
stungspflicht mit AIS-Transpondern fur Schiffe bis 50.000 BRZ auf den 01.07. oder
31.12.2004, bzw. fur kleinere Schiffe bis 01.07.2006. Bisher war die Ausrustungspflicht
gestaffelt nach GrofRenklassen bis zum 01.07.2008 ausgedehnt. Die Reichweite der AIS
Gerate soll raumlich erweitert werden und ein Verbot des Abschaltens ist einzufiigen.

Hierzu sind Anderungen des SOLAS-Ubereinkommens in Kapitel V erforderlich.

Risikoanalysen - Vulnerability AssesmentSchiffe, mobile Plattformen sowie Hafen
missen eine Schwachstellen- und Risikoanalyse (Gefahrdungsanalyse) mit Sicherheits-
planen ausarbeiten. Fur Fahr- und Passagierterminals bzw. fur einzelne Hafenanlagen (fa-

cilities) sind Sonderregeln vorgesehen.

Sicherheitsbeauftragte- Company Security Officers, Ship Security Officers —also spezi-
elle Sicherheitsbeauftragte ahnlich den bisher schon tblichen Gefahrgutbeauftragten sind
mit einem konkreten Aufgabenspektrum einzusetzen und zu schulen; auch das sonstige

Personal muss fiur Sicherheitsaufgaben trainiert werden.

Schiffssicherheitsplane- Ship and Mobile Offshore Drilling Unit Security wird in Form

von Sicherheitsplanen mit Schutzbereichen, Beleuchtung, Inspektionspflichten, Alarm-

79
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IMO MSC 75/17/ Nr. 1-40 ff. mit diversen Stellungnahmen, darunter ausformulierte Vorschlage fur
neue SOLAS Regeln u. a. von den USA, Liberia und Singapur.

Hierzu erste Formulierungsvorschlage in MSC 75 ISWG/WP 4 vom 2002.
Erste Textentwirfe in MSC 76/ISWG/2 vom 24.06.2002.
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anlagen und entsprechender Ausbildung fir alle Schiffe und fir mobile Offshore-Olein-
richtungen vorgeschrieben einschliel3lich Fortschreibung und Genehmigung durch die zu-

standige Stelle.

e Hafensicherheitsplane.Port Facility Security schreibt fir alle Hafen Sicherheitsplane
vor mit u. a. Schutzbereichen, Zaunen und Schranken, Uberpriifung des Personals, Zu-
gangskontrollen, regelmaRiger Fortschreibung und Uberprifung, Genehmigung durch die

zustandige Stelle.

e Zugangskontrolle und Identitdtsnachweise fir SeeleuteSchiffsbesatzungen, Besu-
cher, Passagiere, Zulieferer und deren Gepack und Fahrzeuge sind (im Rahmen der Si-
cherheitsplane) einer verscharften Kontrolle zu unterwerfen, Seeleute sind durch beson-

dere Identitatskontrollen zu Uberprifen, die die ILO vorbereiten soll.

e Berichterstattung/ Informationsaustausch. Reports of Unlawful Acts. Alle Unregel-

maligkeiten missen gemeldet und zentral ausgewertet werden.

Eine derartige Sicherheitskonzeption fir die Hafen (und Schiffe) erfordert eine enge und per-
manente Zusammenarbeit u. a. zwischen Hafenbehdrden, allen Hafennutzern, Kistenwache,
Polizei, Zoll, Auslanderbehérden, Feuerwehr, Krankenhauser, Umweltbehtrden in Gestalt
eines “Hafensicherheitsausschusses” fir jeden internationalen Hafen. Aus der Hafenwirtschaft
kommt die berechtigte Anregung, zwischen umfassenden Hafensicherheitsplanen und Planen
fir einzelne Terminals/Anlagen zu unterscheiden, da die Risikosituation durchaus unter-
schiedlich sein kann und grol3e Hafenareale sowieso nicht absperrbar sind. In vielen Hafen
gibt es auch heute schon fir sensible Bereiche Sicherheitsvorkehrungen, die ggf. zu optimie-

ren sind.

Die gewinschte Inspektion von Containern bringt enorme praktische Probleme mit sich.
Wollte man alle Container kontrollieren, so mussten die Kontrollen am Ort der Verpackung
beim Absender, auf dem Landweg und im Hafen, mithin auf der gesamten Transportkette
greifen. Der Arbeitsaufwand und die damit verbundenen Kosten wirden das Prinzip des
freien Handels empfindlich storen. Somit bleiben wohl nur gezielte Containerkontrollen,

Stichproben u. a. maoglich. Allerdings kdnnen die Begleitpapiere fur Container, elektronische
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Siegel an den Containern und X-Ray (Rontgen) Gerate interessante Losungen des Problems
bieten. Die deutsche Verkehrswirtschaft beginnt damit die praktischen Probleme des ,glaser-

nen Verladers* zu diskutieréh

Auch die EU-Kommission ist inzwischen in Fragen der Terrorismusbekampfung fir die
Schifffahrt aktiv geworden. Fur den Herbst 2002 hat sie eine eigene “Mitteilung” angekin-
digt. Die spanische Prasidentschaft, die im 1. Halbjahr 2002 den EU-Vorsitz fihrte, hat zum
Kampf gegen den Terrorismus aufgerufen und verschiedene Ansatzpunkte definiert, die in der
Ratsarbeitsgruppe “Verkehr” vertieft werd@&nDie EU-Kommission klart zusammen mit der
Europaischen Seehafenorganisation ESPO zunachst, welche Ansatzpunkte bearbeitet werden
missen. Es gibt klare Stimmen, die einen EU-Alleingang ablehnen und stattdessen auf die
internationale Regelung Uber die IMO vertrauen. Allerdings sieht die EU-Kommission mit
gewissem Recht eigene Zustéandigkeiten berthrt, da die IMO im Hafen und an Land keine
eigenen Rechte und Zustandigkeiten habe, denn sie beschranke sich auf die internationalen
Vorschriften der Schifffahrt, die nur auf See gelfeim Rat der Verkehrsminister vom
19.06.2002 wurde daran appelliert, in der IMO solidarisch aufzutreten. Zugleich werden die
Kontakte zwischen EU- und US-Behdrden intensiviert, um eine EU-einheitliche Lésung der

Container-Kontrolle im Handel mit den USA zu erreichen.

In jedem Fall macht die EU deutlich, dass Hafensicherheit in Europa ernst zu nehmen ist, dass
neben Terrorismus auch andere Risiken wie illegale Wanderungen und Diebstahl in den Hafen
zu bekampfen sind, und dass alle neuen Malinahmen wettbewerbsneutral fir alle EU-Hafen
gelten mussen. Neun seefahrende EU Staaten haben in der IMO gemeinsame Vorschlage un-
terbreitet, die u. a. auf schnelle, allgemein verbindliche und praktisch durchfuhrbare Schritte

drangef®.

Nun bleibt abzuwarten, welche Konkretisierung die ersten MaRnahmenvorschlage in den Be-
ratungen nehmen. Rechtlich bedenklich ist die vertiefte individuelle Zuverlassigkeitskontrolle

aller Seeleute, da eine Verletzung des Personlichkeitsrechts und des Datenschutzes vorliegen

82 Deutsche Verkehrszeitung DVZ vom 25 2@02.
8 ESPO News Vol. 8.1, January 2002, 8.

84 ESPO News Vol. 8.1, January 2002, 5.

8 MSC 75/17/12 vom 12.04.2002.
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kann. Hoheitliche Kontrolle auf fremdem Staatsgebiet (US-Zdllner in EU-Hafen) kdnnte

ebenso wie Kontrollen von Schiffen auf Hoher See vdlkerrechtswidrig sein. Gegen eine bera-
tende Rolle der US-Beamten dirfte nichts einzuwenden sein. Es handelt sich im Grunde um
einen Austausch von Fachleuten und Daten, wie er auch sonst zwischen den Staaten Ublich

ist.

Eine praktische Schwierigkeit stellt sich fir die deutschen Hafen, da lickenlose Absperrungen
und Personenkontrollen fur alle Kaiflachen (z.B. in den o6ffentlich zugéanglichen Innenstadten

unserer Hafen) einen unverhaltnismaligen Aufwand erfordern wirden. Hier bietet es sich an,
den Zugang zum Schiff (nicht aber zum Hafen) einzuschranken bzw. zu kontrollieren. In jedem
Fall besteht ab sofort erhéhter Beratungsbedarf zwischen den Hafentragern und den Regie-
rungen von Bund und Kuistenlandern. Die Losung der Hafensicherheitsprobleme kann nur in
einem realistischen Kompromiss zwischen Kontrolle einerseits und Freizligigkeit von Perso-
nen und Waren andererseits liegen. Die Grindung einer Bund-Kistenlander Arbeitsgruppe

zur Umsetzung der neuen Regelungen ist absehbar.

Hafen und Reedereien wird ein erheblicher Arbeits-, Organisations- und Kostenaufwand ab-
verlangt. Absehbar ist vor allem ein zusatzlicher Bedarf an Fachpersonal und dessen spezielle
Ausbildung und Fortbildung. Hinzu kommt Investitionsbedarf fir Zaune, Kameras und elek-
tronische Ausriistungen. Vor einer Ausweitung von Gremien und Zustandigkeiten ist zu war-
nen. Im Kreise der Hafenbehérden, der (fir die Gefahrenabwehr zustandigen) Innenministe-
rien, der Hafenstaatkontrolle (Bund), des Zolls (Bund), der Kistenwachorganisation
(Bund/Lander) und der Hafenwirtschaft muss eine praktisch vertretbare Losung gefunden

werden.

Fur die Ostseestaaten bieten die Aufgaben der Hafensicherheit einen zuséatzlichen Anlass flr
eine engere Zusammenarbeit der Hafenbehdrden und der Sicherheitsbehdrden. Zu der Idee
einer Ostsee-Kiistenwadfidesteht ein sachlicher Zusammenhang, denn alle Kontrollen der
Schifffahrt, sei es das Meldesystem, sei es die Schiffssicherheit im Rahmen der Hafenstaat-
kontrollen, sei es die Uberwachung der Kriminalitat und der Terroristen laufen im Hafen

zusammen und konne dort (besser als auf See) konzentriert durchgefiihrt werden.

8 Vgl. unten Ziff. 3.3.3.
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Hafensicherheit und Terrorismusbekdmpfung bieten schon wegen des Umfangs und der
Schwierigkeit der neuen Aufgaben einen erneuten und dringlichen Anlass, in Deutschland

eine leistungsfahige zentrale Kiistenwache zu schaffen

1.9.2. Internationale Schifffahrtssprache

Infolge einer deutschen Initiative hat die IMO im Dezember 2001 die sog. Standard Marine
Communications Phrases (SMCP) verabschiedet. Die Erarbeitung von Standard Redewen-
dungen fur die Schifffahrt wurde notwendig, weil die Verstandigungsschwierigkeiten multi-
nationaler Besatzungen nicht nur untereinander, sondern auch im Verkehr mit anderen Schif-
fen und mit Landeinrichtungen wie Verkehrszentralen und Lotsen zu einem Sicherheitsrisiko
wurden. Ausgehend von einem auf deutsche Initiative herbeigeflihrten Beschluss der IMO aus
dem Jahre 1993 hat die deutsche Seite es ubernommen, eine auf dem Englischen beruhende
Arbeitssprache zu entwickeln. Das Projekt stand unter der wissenschaftlichen Betreuung von
Prof. Dr. Peter Trenknevom Fachbereich Seefahrt Warnemiinde der Hochschule Wifsmar

Die Standard Redewendungen sollen nun Bestandteil internationaler Ubereinkommen und in
die seemannische Ausbildung ubernommen werden. Das « babylonische Sprachengewirr »
wird allerdings nur langfristig zu Uberwinden sein. Der Luftverkehr ist in diesem Bereich der
Schifffahrt weit voraus, wahrend in Deutschland auch der Lotsendienst weiterhin in deutscher

Sprache ablauft.

1.9.3. Aufgaben der Flaggenstaaten

Eine der Ursachen vieler Schiffsunfalle ist die bedauerliche Tatsache, dass viele Flaggenstaa-
ten die Aufsicht Uber Schiffe unter ihrer Flagge nicht ernst genug nehmen. Deshalb haben die
Verkehrsminister aus 22 Staaten, darunter Deutschland, im Januar 2002 auf einer Konferenz
in Tokio ein gemeinsames Programm aufgestellt. Danach sollen sich die 160 IMO-Staaten,
soweit sie Flaggenstaaten sind, einem externen Bewertungsverfahren &hnlich dem Audit-Ver-
fahren der Luftfahrt unterwerféh In diesem Verfahren ist zu priifen, ob die Staaten ihre Ver-
pflichtungen bei der Umsetzung und Kontrolle internationaler Sicherheitsstandards erfiillen.

In der IMO wird daher Uber ein flaggenstaatliches Bewertungsverfahren beraten, das wahr-

87 Vgl. unten Ziff. 5.
88 Marine Forum 2002 Nr. 4, 42.
89 Schiff & Hafen 3/2002, 12; Pressemitteiy des BMVBW vom 16.02002.
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scheinlich zunachst freiwillig wéare. Ergebnisse liegen noch nicht vor. Die Ergebnisse der Ha-
fenstaatkontrollen bestatigen eindrucksvoll, dass viele Flaggenstaaten ihren Pflichten nicht
nachkommen. Dies gilt auch fur die erforderlichen Ausbildungszeugnisse, die fir alle See-
leute an Bord vorzuhalten und seit Februar 2002 Gegenstand der Hafenstaatkontrotfen sind.
Der Vorsitzende des Pariser Memorandum of Understanding zur Hafenstaatkontrolle, das fur
19 europaische Staaten und fur Kanada gilt, hat als Jahresergebnis 2001 erneut tausende Man-
gel von defekten Rettungsbooten bis zum durchrosteten Schiffsboden festgestellt. Er rlgte
einige Flaggenstaaten, die ,offenbar starker an Gebuhreneinnahmen als an Sicherheitsstan-

dards interessiert seiel*

%© DVZ, Deutsche Verkehrszeitung vom 22218)2; Defizite, die in der Ostsee festgestellt wurden in:

HELCOM Sea 5/2002 3.4/11 vom 10.05.2002.
o Deutsche Verkehrszeitung DVZ vom 11 2002.
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2. EU REGELUNGEN

Spéatestens nach dem Untergang der “PALLAS” und der “ERIKA” wurde die Schiffssicher-
heitspolitik zu einem prioritaren europaischen Thema. Schon vorher gab es eine Vielzahl von
Regelungsansétzen, die im Hauptgutachitangesprochen wurden. In relativ kurzer Zeit rea-
gierten ab dem Jahre 2000 EU Kommission, Ministerrat (Verkehrsminister) und Europaisches
Parlament (EP) mit jeweils drei Vorschlagen zu den sog. ERIKA | und ERIKA Il Paketen
sowie mit der beschleunigten Behandlung weiterer Richtlinien und Verordnungen zur
Schiffssicherheit. Die EU entwickelt sich dabei zum “potenziellen Durchsetzungstfegen”

IMO.

2.1. ERIKA I-Paket

2.1.1. Richtlinie Gber Schiffsiberprifungs- und -besichtigungsorganisationen (Klas-

sifikationsgesellschaften-Richtlinie)

Die “Klassifikationsgesellschaften-Richtlinie” 2001/105 vom 19.12.29a4ill durch Ande-

rung der Vorgénger-Richtlini2 die Kontrolle iiber die nationalen Schiffsiiberpriifungs- und -
besichtigungsorganisationen (Klassifikationsgesellschaften), die fir die technische Kontrolle
der Seeschiffe in den EU Mitgliedstaaten zustandig sind, deutlich verschéarfen und auf ein
einheitliches Qualitatsniveau heben. Diese (dem TUV vergleichbaren) Klassifikationsgesell-
schaften bestehen in den gréReren EU Staaten wie Deutschland (Germanischer Lloyd), Frank-
reich (Bureau Veritas), England (Lloyds) und Italien (RINA) und sind von unterschiedlicher
Zuverlassigkeit. Einige dieser Organisationen sind durch eine Haufung von Unféllen durch
Schiffe unter ihrer Aufsicht unangenehm aufgefallen. Auf3erdem ist ein Trend bei Schiffseig-
nern zum Ausweichen unter “bequeme” Uberpriifungsorganisationen zu beoBadbées

die EU Ernst macht mit der ,Kontrolle der Hafenstaatkontrolle* zeigt sich daran, dass sie

92 Dort Ziff. 3.2, S. 38 ff.

% Graf Vitzthum Schiffssicherheit als potenzieller Durchsetzungsdegen der IMO, Vortrag auf dem 9.

Seerechtsgesprach in Rostock am 05. 11. 2001, Veroéffamtcim Druck.

o Richtlinie 2001/105 des Europ. Parlaments und des Rates vom 19.12.2001 zumgrekar Richtlinie
94/57 EG Uber gemeinsame Vorschriften und Normen fur Schiffsiberprifungs- und -
besichtigungsorganisationen und die einschlagigen Mal3nahmen der Seebehérden, ABI. EG L 19/9 vom

22.01.2002.
% Richtlinie 94/57 EG, ABI. L 319 vom 12.12.1994 S. 20.
% Vgl. oben Ziff. 1.9.3.
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Frankreich und Irland vor dem EuGH verklagen will, weil diese beiden Staaten die vorge-

schriebene Kontrolle von 25% aller einlaufenden Schiffe nicht erreicht Haben

Die Richtlinie konnte Ende 2001 im Vermittlungsverfahren fertig gestellt werden und er-

schien am 22.01.2002 im Amtsblatt der EU. Wichtige Neuregelungen sind u. a.:

¢ die Anerkennung neuer Organisationen obliegt der EU Kommission (Art. 4),

¢ die anerkannten Organisationen werden regelmafiig tberwacht und in einem Verzeichnis
erfasst (Art. 4),

¢ bestehende Organisationen unterliegen ebenfalls der Uberpriifung durch die Kommission
(Art. 4),

¢ die Organisationen haften fiir Sach- und Personenschaden im Rahmen von HOchstgrenzen,
die bei Tod durch Fahrlassigkeit auf 4 Méound bei fahrldssigen Sachschdden auf 2 Mio.
€ begrenzt sind. Bei Vorsatz und grober Fahrldssigkeit haftet die Organisation in der
Hohe, wie sie von einem Gericht festgestellt wird, also unbegrenzt (Art. 6),

¢ Organisationen, die bestimmte in einem Anhang festgelegte Kriterien nicht erfullen, ver-
lieren ihre Anerkennung (Art. 9),

¢ Hafenstaaten, die erhebliche M&ngel an Schiffen feststellen, melden dies unter Angabe der
fur die Schiffszeugnisse verantwortlichen Organisation an die Kommission und an den
Flaggenstaat (Art. 12),

¢ der Wechsel von einer Besichtigungsorganisation in eine andere ist meldepflichtig an das
SIRENAC Informationssysteffiund darf nur vorgenommen werden, wenn die abgebende

Organisation alle Unterlagen (z.B. Uber fallige Besichtigungen) mitliefert (Art. 15).

Die Richtlinie wurde am 06./07.12.2001 im Rat der Verkehrsminister und anschlieRend im EP
angenommen trat am 22.01.2002 mit ihrer Verdffentlichung im Amtsblatt der EU in Kraft.

Die Staaten haben genau 18 Monate bis zum 22.07.2003 Zeit, um die Rechts- und Verwal-
tungsvorschriften zur nationalen Umsetzung zu erlassen. Die Bundesregierung beabsichtigt
diese Richtlinie mit der Vierten Schiffssicherheitsanpassungs-Verordnung noch in 2002 um-

zusetzen.

o7 ESPO News 2002 Nr. 8.6 vom Juni 2002.

%8 SIRENAC Systeme d’Information Relatif aux Navires Controllés in St. Malo, Frankreich.
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2.1.2. Richtlinie zur Hafenstaatkontrolle

Die Richtlinie 2001/106 vom 19.12.2001 zur Hafenstaatkonffolléll mit Anderung der

schon bestehenden Richtlinie 95/21 B&die Durchfiihrung der Hafenstaatkontrolle in den
Hafen der EU Staaten verscharfen und vereinheitlichen. Internationale Grundlage der Hafen-
staatkontrolle ist das Pariser Memorandum of Understanding vori®39&ch dem sich in-
zwischen 19 Européaische Staaten zur technischen Kontrolle fremdflaggiger Schiffe, die in ihre
Hafen einlaufen, verpflichtet haben. Die Kontrolle der Schiffe unter eigener Flagge ist be-
kanntlich Gber das Flaggenstaatsprinzip und die Klassifikationsgesellschaften ohnehin bereits
vorgeschriebeli?. Dass die EU die Kontrolle tiber die Hafenstaaten ernst nimmt, zeigt sich
daran, dass sie Frankreich und Irland vor dem Européischen Gerichtshof verklagen will, weil
diese Staaten die vorgeschriebenen Kontrollen von 25% aller einlaufenden Schiffe nicht er-
fiillt habert®.

Die neue Richtlinie ist im Januar 2002 im Amtsblatt der EU erschienen. Wichtige Neurege-

lungen sind u. a.:

¢ die Mitgliedstaaten mussen die erforderliche Zahl von Besichtigern bis zum 01.01.2003
aufstocken (Art. 4 und 7), wobei Rotterdam 6 Monate mehr Zeit eingerdumt wird,

¢ die Kontrolle von 25% der einlaufenden Schiffe wird durch Prioritatsfaktoren fur Risiko-
schiffe und regelmalige erweiterte Prifungen z.B. fur altere Schiffe (Art. 5 und 7) so
strukturiert, dass die Behorden in der EU mit einheitlicher Schérfe vorgehen,

¢ besonders auffalligen Schiffen, die unter der Flagge eines Staates auf der “schwarzen Li-
ste” fahren, oder die innerhalb von 24 Monaten zweimal festgehalten wurden, kann der
Zugang verweigert werden (Art. 7b),

¢ zu den Grunden des Festhaltens eines Schiffes zahlt auch das Fehlen eines Schiffsdaten-

schreibers (voyage data recorder VDR oder “black box”) fur Schiffe mit mehr als 3.000

9 Richtlinie 2001/106 des Europ. Parlaments und des Rates vom 19.12.2001 zum@rearRichtlinie
95/21 EG zur Durchsetzung internationaler Normen fir die Schiffssicherheit, die Verhitung von
Verschmutzung und die Lebens- und Arbeitsbedingungen an Bord von Schiffen, die Gemeinschaftshafen
anlaufen und in Hoheitsgewassern der Mitgliedstaaten fahren (Hafenstaatkontrolle), ABI. der EG L
19/17 vom 22.01.2002.

100 ABI. L 157 vom 07.07.1995, zuletzt geandert durch Richtlinie 2001/106 EG.
101 Geltende Fassung in BGEI000 Il S. 892.
102 Vgl. oben Ziff. 1.9.3.

103 ESPO News 2002, 8.6 vom Juni 2002. Wéhrend Irland die 25% fast erreichte (21%), liegt Frankreich
mit 9,6% weit zuriick, obwohl gerade Frankreich nach dem ERIKA Unfall fir eine verbesserte
Hafenstaatkontrolle pladierte.
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BRZ, sofern dessen Verwendung gem. Anhang XII der Richtlinie vorgeschrieben ist. In
Anhang XII werden die Fristen der IMO Uber die schrittweise Ausrustungspflicht aller
Schiffe mit Schiffsdatenschreibern ab 01.07.2002 bis 01.01.2008 tlbernommen (Art. 9),

¢ umfangreiche Melde- und Informationspflichten sowie Registrierung aller Vorgénge in
den Datenbanken SIRENAC und EQUASIS sind Pflicht (Art. 15.),

¢ schlieBlich sind die Staaten verpflichtet, bei ihrer innerstaatlichen Umsetzung der Richtli-

nie Sanktionen fir VerstoRe vorzuschreiben.

Die Richtlinie passierte am 06./07.12.2001 den Rat der Verkehrsminister, wurde anschliel3end
im EP angenommen und trat danach mit der Verdoffentlichung im Amtsblatt am 22.01.2002 in
Kraft. Wie in allen diesen Fallen bleibt fur die innerstaatliche Umsetzung durch die Bundes-
regierung (und die Lander) ein Zeitraum von 18 Monaten also bis zum 22.07.2003. Die Bun-
desregierung beabsichtigt diese Richtlinie mit der Vierten Schiffssicherheitsanpassungs-Ver-
ordnung noch in diesem Jahr umzusetzen. Die Kommission wird die Durchfiihrung zum
22.07.2006 uberprifen, wobei insbesondere die Anzahl der Besichtiger und die durchgefihr-

ten Uberprifungen untersucht werden.

2.1.3. Beschleunigte Einfihrung der Doppelhtllentanker

Die Verordnung (EG) Nr. 417/2002 vom 18.02.2002 zur beschleunigten Einfihrung von
Doppelhiillen oder gleichwertigen Konstruktionsanforderungen fir Einhullen-Oltankschiffe
und zur Aufhebung der Verordnung (EG) Nr. 2978/94 des Rates” ist im Marz 2002 im Amts-
blatt'®* veroffentlicht worden. Sie gilt gem. Art. 13 ab dem 01.09.2002.

Doppelhullentanker vermindern das Risiko von Schadstoffaustritten deutlich, ohne jedoch
absoluten Schutz zu bieten. Als Teil des ERIKA | Paketes drangte die EU seit Ende 2000 er-
folgreich auf deutlich kiirzere Restlaufzeiten fiir die (alten) Einhillentdhkeie nach alter
Rechtslage bis max. 2026 fahren durften. Die IMO reagierte sehr schnell und anderte in der
46. Sitzung des MEPC im April 2001 die Vorschriften des MARPOL Anlage |, wo in der Re-
gel 13 G das Lebensalter der Einhillentanker so verkirzt wird, dass ab 2003 bis 2015 schritt-

weise je nach Baujahr stillgelegt werden muss. Verscharfte Prifungen nach dem sog. Zu-

104 ABI. der EG vom 07.03.2002, L64/1.
105 Vgl. Hauptgutachten Ziff. 3.2., S. 48 f.
45



standsbewertungsschema “Condition Assessment Scheme (CAS)” sollen den Wartungsstand
der verbleibenden Einhillentanker strenger als bisher kontrollieren. Nach einer Sonderklausel
kénnen die Staaten dafir optieren, in Ausnahmefallen bestimmte, dann noch nicht 25 Jahre
alte Tanker bis 2017 weiter verkehren zu lassen. Diese Anderungen des MARPOL Uberein-
kommens treten planmaRig am 01.09.2002 weltweit in Kraft — also zum gleichen Zeitpunkt

wie die EU-Verordnung.

Das verscharfte CAS Uberpriufungssystem wird ab September 2002 weltweit verbindlich sein.
Dazu richtet die IMO eine elektronische Datenbank ein und bereitet sich auf die administra-

tive Uberwachung dieser Vorschrift v&t

Die EU hat mit dieser Verordnung in 13 Artikeln die IMO Mal3nahmen nun fur den eigenen
Zustandigkeitsbereich umgesetzt und die gestaffelten Stilllegungstermine fur drei Kategorien
von Tankern in den Art. 4 bis 6 definiert. In Art. 7 hat sie von der Option Gebrauch gemacht
und erklart, dass nach dem Jahre 2015 auch diejenigen Tanker, die ausnahmsweise bis 2017
weiter betrieben werden durfen, nicht mehr in EU Héfen einlaufen dirfen, auf3er in Fallen
eines Nothafens oder zur Reparatur (Art. 8). Fiir eventuelle nachtragliche Anderungen der
Verordnung gilt ein vereinfachtes Anderungsverfahren gem. Art. 11. Die friihere Verordnung
Nr. 2978/94, die u. a. eine Gebuhrendifferenzierung zugunsten von getrennten Ballasttanks
einfuhrte, wird gem. Art. 12 der neuen Verordnung zum 31.12.2007 aufgehoben, da die Frist

fur derartige Schiffe mit dem Jahre 2007 endet.

Da es sich bei dieser Regelung um eine Verordnung (und nicht um eine Richtlinie) handelt,
gilt diese Verordnung unmittelbar in jedem Mitgliedsland ab 01.09.2002. Weitere formliche

UmsetzungsmalRnahmen auf nationaler Ebene sind nicht erforderlich (ggf. Erlasse?).

Die EU will zusatzlich eine Liste der “Schwarzen Schafe” unter den auffalligen Tankern und
sonstigen Schiffen unabhangig von der Verdéffentlichung der Richtlinien einrichten und ab
Anfang 2002 im Amtsblatt veroffentlichen. Als potenziell unsicher angesehene Tanker wer-
den den strengen jahrlichen Kontrollen unterworfen. Wahrend derzeit in der EU jahrlich
10.000 bis 12.000 Schiffe routinemaf3ig untersucht werden, darunter 700 Schiffe in einer in-

tensiven Untersuchung, sollen zuklnftig bis zu 4.000 Tanker intensiv untersucht werden. Die

106 MEPC 47/11/3 vom 07.12.2001.
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Kommission erwartet, dass die 15 EU Staaten sofort mit der Umsetzung beginnen und Tan-

ker-Inspektoren rekrutieren.

Daneben fuhrt die Umweltorganisation GREENPEACE eine eigene “schwarze Liste” von
etwa 700 bis 800 alten Schiffen, die jahrlich weltweit auRer Dienst gestellt werden rfftissten
GREENPEACE schliel3t nach eigenen Angaben direkte Aktionen gegen diese Schiffe nicht

aus®,

2.2. ERIKA Il Paket

2.2.1. Schiffstiberwachungs-Richtlinie

Der erste Vorschlag aus dem sog. ,Erika Il Paket" ist die ,Richtlinie des Europaischen Parla-
ments und des Rates tber die Einrichtung eines gemeinschaftlichen Uberwachungs- und In-
formationssystems fiir den Schiffsverkehr und zur Aufhebung der Richtlinie 93/75 EWG des
Rates'®. Diese Schiffsiiberwachungs-Richtlinie will, wie im Hauptgutachfemnd im Er-
ganzungsgutachtéft dargestellt, die vorhandenen Meldepflichten erweitern, den Datenaus-
tausch verbessern, die AIS- und VDR - Geréateausstattung forcieren, Vorschriften fur ein
Auslaufverbot bei extrem schlechtem Wetter einfihren, eine Seeunfalluntersuchung nach den
Vorgaben des IMO Codes sowie die Vorbereitung von Notliegeplatzen fur alle EU Staaten
vorschreiben. Auf diese Weise werden die entsprechenden IMO-Regelungen schnell und
energisch fur die EU-Staaten verbindlich gemacht. Der Rat der Umweltminister hat diese
Richtlinie am 25.06.2002 endgultig verabschiedet. Die Verotffentlichung im Amtsblatt wird

kurzfristig folgen.

Gemald Art. 29 der Richtlinie missen die Staaten innerhalb von 18 Monaten die innerstaatli-
chen Verwaltungsvorschriften erlassen, die in diesem Falle recht umfangreich und kompliziert

werden durften.

107 Internet: www.greergace.org.

108 DVZ Deutsche Verkehrs Zeitung vom 14 2302.
109 KOM (2000) 802 endg. vom 08.12.2000.
110 Vgl. Hauptgutachten ziff. 3.2.2.2.1.

1L Vgl. Ergénzungsgutachten Ziff. 3.2.6.1.
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Die meisten Vorschriften der Richtlinie stieRen bei Rat und EP auf breite Zustimmung. Dies
gilt z. B. fur
¢ die Verpflichtung aller Schiffe die Meldeverfahren, die Wegefiihrung und Ver-
kehrslenkung, die automatischen ldentifizierungssysteme (AIS bzw. VDR) zwin-
gend zu beachten (Art. 4 — 8),
¢ die Gefahrgut- und Unfallmeldungen streng durchzufiihren (Art. 12 ff),
¢ die Pflichten der Mitgliedstaaten zur Einrichtung der entsprechenden Landstationen
und Bereitstellung des Personals (Art. 9), zur Kontrolle der AIS- und VDR Technik
an Bord (Art. 10) sowie zur Durchflihrung von Unfalluntersuchungen gem. IMO
Code (Art. 11),
¢ flur die (sehr sinnvolle) Verpflichtung der Schiffe, das AIS System standig einge-
schaltet zu lassen (Art. 6 Abs. 2),
¢ die Pflicht der EU Staaten zur Einrichtung von Notliegeplatzen an den Kisten, wo-
bei im konkreten Seenotfall die Genehmigung der zustandigen Behdrde zu beachten
ist (Art. 20).

Die Meinungsverschiedenheiten konzentrierten sich auf einige Seerechtsfragen. Ein Streit-
punkt betraf dieverkehrslenkung, das sog. VTS (Vessel Traffic Management System). In

Art. 8 werden die Schiffe, deren Bestimmungshafen ein Hafen in der EU ist, verpflichtet, die
Verkehrslenkung nicht nur innerhalb des Kistenmeeres, sondern auch aul3erhalb d.h. in der
AWZ zu beachten. Das Seerechts-Ubereinkommen der Vereinten Nationen lasst verkehrsre-
gelnde Malinahmen nur innerhalb des eigenen Kiistenmeeres der Staaten zu; aul3erhalb gilt die
Freiheit der Schifffahrt (Navigationsfreihéit). Soweit Art. 8 der Richtlinie die Schiffe unter

der Flagge eines EU Staates zur Einhaltung von Verkehrslenkung auf3erhalb der 12 sm Grenze
des Kustenmeeres verpflichten will, ist dieses nur mit Zustimmung der betreffenden Staaten
moglich. Eine solche Regelung kann aber immer nur inter partes gelten. Die Klausel in Art. 8b
ist also volkerrechtlich auf3erst bedenklich, soweit sie sich an Schiffe unter der Flagge eines
Drittstaates wendet. Zul&ssig ist es jedoch, wenn in Art. 8 ¢ Schiffe unter Drittlandsflagge, die
keinen EU Hafen anlaufen wollen, sich also im Transit befinden, verkehrslenkende Vor-

schriften auch auf3erhalb des Kiistenmeeres ,so weit wie mdglich® einhalten sollen.

12 Vgl. Art. 21 und 87 in Verbindung mit Art. 58 SRU.
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Das Auslaufverbot bei au3ergewdhnlich schlechtem Wetter bietet ebenfalls rechtliche Pro-
bleme, weil in die Dispositionsfreiheit des Kapitéans eingegriffen wird. Die neue Regelung in
Art. 18 verfolgt einen zweistufigen Ansatz. Bei ,erheblichen Gefahren ...fur Menschenle-
ben...oder fur ein Verschmutzungsrisiko® kdnnen geeignete Mal3hahmen bis hin zum Aus-
laufverbot ergriffen werden. Bei sonstigen (normalen) Gefahren soll es bei einer Empfehlung
nicht auszulaufen bleiben. In Art. 18 Abs. 2 wird das MalBhahmenpaket wieder relativiert,
denn weder das Auslaufverbot noch die Empfehlung ,prajudizieren jedoch nicht die Ent-
scheidung, die der Kapitan nach seinem fachlichen Urteil nach MaRgabe des SOLAS-Uber-

einkommens trifft".

So bleibt letztlich unklar, wie dieser Artikel anzuwenden und durchzusetzen ist, zumal die
Richtlinie keine Rechtsgrundlage fir ein Auslaufverbot nennt. Die EU wére gut beraten, sol-

che missverstandlichen Regelungen zu unterlassen.

Es bleibt ein weiterer wichtiger Aspekt ungeklart, der die Akzeptanz und Praktikabilitat der
Richtlinie beruhrt. Es stellt sich die Frage, wie diese vielen neuen Meldepflichten mit den
vorhandenen (alten) Meldepflichten koordiniert werden, ohne die Schiffsfihrung und die
Landeinrichtungen zu tberfordern. Bekanntlich gibt es neben der auf der EU Richtlinie 93/75
beruhenden Anlaufbedingungs-Verordntiigine neue EU Melde-Richtlinie 2002/6mit
einheitlichen Formvorschriften. Zusatzliche Meldepflichten werden sich aus der Schiffsent-
sorgungs-Richtlinig® ergeben, nach der Schiffe ihren Entsorgungsbedarf vor dem Einlaufen
melden mussen. Die nationalen deutschen Durchfihrungsbestimmungen sind im Bund-Lan-
derverhdltnis besonders sorgfaltig zu beraten, damit Praktikabilitdt und Rechtmafigkeit be-

achtet werden.

2.2.2. Errichtung eines zusatzlichen Entschadigungsfonds

Der Kommissionsvorschlag zur Errichtung eines zusatzlichen Europaischen Entschadigungs-
fonds zum Ausgleich von Olverschmutzungsschaden (COPE Fonds) wurde kontrovers disku-

tiert. Der Vorschlag wird derzeit nicht mehr verfolgt, da sich eine weltweite Neuregelung im

13 Anlaufbedingungsverordnung (AnlBVO) vom 230894, BGBI. | S. 2246, zuletzt geandert am
18.12.2000 BGBI. | S. 1735.

14 Vgl. unten Ziff. 2.3.3.
15 Vgl. unten Ziff. 2.3.1.
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Rahmen des Olhaftungssystems der IMO abzeittinebie Subsidiaritatsprifung hat
ergeben, dass eine regionale EU Regelung nur dann in Betracht kommt, wenn die von allen
EU Staaten in der IMO unterstitzte Anhebung der Haftungssummen im Internationalen
Haftungssystem scheitern sollte. Die Vollversammlungen der IMO und des Internationalen
Olhaftungsfonds haben im November 2001 bzw. April 2002 eine Diplomatische Konferenz

fir Mai 2003 vereinbart, auf der eine (freiwillige) dritte Haftungsstufe zu beschliel3en ware.

2.2.3. Europaische Maritime Sicherheits-Agentur EMSA

Der Verordnungstext fur die rund 55-80 Mitarbeiter starke und mit einem jahrlichen Budget
von 7,6 Mio.€ ausgestattete Europdische Maritime Sicherheits-Agentur ist im Rat der Um-
weltminister am 25.06.2002 verabschiedet worden, wobei der Sitz der neuen Organisation
allerdings offen blieb. Zweck der Verordnung ist die Errichtung einer Agentur fur die Sicher-
heit des Seeverkehrs, die fur die Mitgliedstaaten und die Kommission das erforderliche Fach-
wissen und die technisch-wissenschaftliche Unterstiitzung im Hinblick auf eine ordnungsge-
mafle Anwendung der Gemeinschaftsvorschriften im Bereich der Seeverkehrssicherheit be-
reitstellen soll, was zu einem hohen, einheitlichen Sicherheitsniveau in den Bereichen Seever-
kehrssicherheit und Verhiutung von Verschmutzungen in der Gemeinschatft beitragen soll (Art.
1). Kontrollaufgaben in den Mitgliedstaaten (Art. 3) sind moglich. Die Agentur besitzt
Rechtspersonlichkeit, wird von einem weisungsunabhéngigen Exekutivdirektor geleitet (Art.
15) und kann regionale Zentren einrichten (Art. 5). Sie wird von einem Verwaltungsrat mit
2/3 Mehrheitsentscheidungen gesteuert, der den Exekutivdirektor ernennt und Arbeitspro-
gramme und Haushalt verabschiedet (Art. 10-14). Die Agentur nimmt innerhalb von 12 Mo-

naten nach Inkrafttreten der Verordnung ihre Arbeit auf (Art. 23).

Das EP hat in seiner Sitzung vom 11. bis 14.06.2001 dem Entwurf mit einer Reihe von Ande-
rungen zugestimmt, die der Rat weitgehend Gibernahm. Zu den Anderungen zahlen die Einfiih-
rung des Umweltschutzes unter den Zielen der EMSA, die Starkung der Rechte der Staaten

bei Kontrollen und die Einfihrung unangemeldeter Kontrollbesuche.

Als relativ schwach erscheinen die Aufgaben der Agentur, Art. 2 nennt “unterstitzende Auf-
gaben” gegeniber der Kommission, “Zusammenarbeit” mit den Mitgliedstaaten bei der Aus-

bildung und der Suche nach technischen Losungen, “erleichterte Zusammenarbeit” bei dem

116 Vgl. Ziff. 1.3.2.
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neuen Uberwachungs- und Informationssystem, bei der Untersuchung von Seeunfallen und
beim Datenaustausch. Exekutive Aufgaben fehlen. Stattdessen bleibt der Eindruck einer aus-

gelagerten “Denkfabrik” der Kommission.

Zum Sitz der EMSA gibt es noch keine Entscheidung. Portugal (Lissabon), Griechenland (Pi-
raus), Italien (Genua) und Frankreich (Nantes) sowie Spanien haben sich um den Sitz bemunht.
Die politische Entscheidung obliegt den EU Gipfelkonferenzen. Der EU Gipfel unter belgi-
schem Vorsitz in Laeken am 14.12.2001 konnte keine Einigung uber die rund zehn verschie-
denen, neu zu grindenden EU Agenturen finden, unter denen sich auch eine von ltalien bean-
spruchte Lebensmittelagentur mit Sitz in Parma befindet. Uber diese wurde besonders intensiv
gestritten, was einen Konsens uber die anderen Agentursitze verhinderte. Der nachste Gipfel
wird gegen Jahresende 2002 in Danemark stattfinden, sodass moglicherweise die Sitzent-

scheidung auf einer Gipfelkonferenz in diesem Ostseestaat fallt.

Die Bundesregierung ist stark daran interessiert, den Sitz der ebenfalls neuen Europaischen
Agentur fur Flugsicherheit EASA fiir Kéln zu gewindi&hund hat daher den Sitz der EMSA
nicht aktiv verfolgt, obwohl Libeck, Emden und andere Standorte Interesse bekundet hatten.
Die EASA mit einem Etat (2004) von 29 Mi6.und 200 Mitarbeitern hat groBBe praktische
Bedeutung fur die Luftfahrtindustrie und den Luftverkehrsmarkt. Sie soll u. a. gemeinsame
Regeln fur die Zertifizierung und Wartung von Luftfahrtprodukten festlegen und deren An-
wendung Uberwachen. Damit wird diese Behorde verantwortlich fur die Zulassung von Flug-
zeugen. Aul3erdem soll sie die technischen Vorschriften harmonisieren und fir den Umwelt-
schutz zustandig sein. Die EASA wird also - anders als die EMSA - eine exekutive Einrich-
tung mit weitreichenden Kompetenzen. Die Verkehrsminister haben am 19.06.2002 die Er-
richtung der EASA im Prinzip beschlossen. Die endgultige Sitzentscheidung liegt bei den EU-
Staats- und Regierungschefs

Der Wunsch nach einem deutschen Sitz der EMSA sollte nicht voreilig aufgegeben werden.
Auch der Sitz von einem der nach Art. 5 mdglichen “regionalen Zentren” kénnte fir deutsche
Standorte z.B. an der Ostsee und fir die Ostseeregion interessant sein. In der Antwort der

Bundesregierung auf eine Kleine Anfrage der FDP heifl3t es tBafern sich im Verlauf der

17 Deutsche Verkehrs Zeitung DVZ vom 10202,
118 Mitbewerber fiir Kéln ist Amsterdam, FAZ vom 20.06.2002.
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Behandlung des gegenwartigen Standortpaketes eine realistische Chance ergibt, die EMSA
nach Deutschland zu holen, wird sich die Bundesregierung dafur einsetzen, dass die vorlie-
genden deutschen Standortangebote ...beriicksichtigt wettfenrid weiter:“Sobald be-

kannt ist, ob (regionale) Zentren vorgesehen sind und welche Aufgaben und Anforderungen
von derartigen Einrichtungen zu erfullen sind, werden diese Informationen an diejenigen
Stadte bzw. Bundeslander Ubermittelt, die sich als Agenturstandort angeboten haben”.
Neuerdings scheint wieder offen zu sein, welche Aufgaben die EMSA Ubernehmen soll, da nun
auch Aspekte der Hafensicherfi&lund Terrorismusbekampfung in den Vordergrund treten,

fiir die bisher eine Verwaltungsstruktur féfit

2.3. Andere EU Regelungen

2.3.1. Schiffsentsorgung in den Hafen

Schatzungen gehen davon aus, dass jahrlich ca. 70.000 Kubikmeter Mull von Schiffen allein

in die Nordsee entsorgt und erhebliche Mengen Ol und 6lhaltige Gemische eingeleitet werden,
die im normalen Schiffsbetrieb, also nicht im Zusammenhang mit Unféllen entétefén

die Ostsee durften geringere Abfallmengen, zugrunde zu legen sein. Hinzu kommt die Bela-

stung der Meere durch Schiffsabwasser aus Maschinenrdaumen, Kombisen und Unterkinften.
Zwar sind Nordsee und Ostsee im Rahmen des MARPOL-Ubereinkommens als “Special

Area” ausgewiesen, in denen Ol und Schiffsmiill nicht eingeleitet werden diirfen, aber viele

Schiffe ignorieren diese Regeln oder entsorgen illegal.

Die Richtlinie 2000/59 uiber Hafenauffanganlagen und Ladungsriick&tatitezum Jahres-
ende 2002 in Kraft. Bis dahin missen die EU-Staaten den Anschluss- und Benutzungszwang
fur alle Schiffe, die dazugehdrige Gebuhrengestaltung und die Hafenabfall-Bewirtschaftungs-

plane in nationales Recht umsetzen. Dies geschieht in Deutschland durch Verordnungen des

19 BT-Drs. 14/8467 vom 12.03.2002 (Kleine Umfrage der FDP).
120 Vgl. oben Ziff. 1.9.1.
121 ESPO News 2002 Nr. 8.6 vom Juni 2002.

122 Thema Europa, Verkehr und Umwelt, Strategien fir ein nachhaltiges Verkehrssystem in Europa,

Fraktion der Sozialdemokratischen Partei Europas (SPE), 2002, S. 42.
123 ABI. EG L 332/81 vom 28.12.2000, vgl. auch Hauptgutachten Ziff. 3.2.1.

52



Bunde$?* und Verordnungen oder Gesetze der norddeutschen Kiistehfarbarder Betrieb
der Hafen Landerzustandigkeit ist, liegt die Hauptlast der Umsetzung und des spéateren Ent-
sorgungsbetriebes bei den Hafenbetreibern und den Landern. Die Aufgaben des Bundes be-

schréanken sich auf internationale Melde- und Kontrollaufgaben.

Das neue System der Schiffsentsorgung wird die bisherigen illegalen Oleinleitungen in Ostsee
und Nordsee deutlich reduzieren, da zuklnftig grundsatzlich jedes Schiff vor dem Auslaufen
aus einem EU-Hafen entsorgen muss (Aushahmen fur Fahr- und Linienschiffe, die die ord-
nungsgemalfe Entsorgung in einem der angelaufenen Hafen nachweisen missen). Zugleich

entstehen administrativer Aufwand in den Hafen und Kosten fiir die Schifftahrt

2.3.2. Richtlinie Gber das sichere Be- und Entladen von Massengutschiffen

Zweck der “Richtlinie 2001/96 vom 04.12.2001 zur Festlegung von harmonisierten Vor-
schriften und Verfahrensregeln fiir das sichere Be- und Entladen von Massengutséhiffen”

ist es, die Sicherheit von Massengutschiffen zu erhéhen, die Umschlagsanlagen zum Laden
oder LOschen anlaufen. Dabei soll das Risiko Ubermafiger Belastung und mechanischer
Beschadigung durch unsachgemafe Beladung vermieden werden, denn in der Vergangenheit
sind Massengutschiffe wiederholt wegen falscher Beladung auseinander gebrochen und
gesunkelf®. Mit der Richtlinie werden der IMO BLU Code (Bulk and Unloading CdYe

und die SOLAS -Regel VI/7 in der 1996 geanderten Fassung in das Gemeinschaftsrecht

eingefuhrt.

Die Richtlinie gilt fur alle Massengutschiffe unabhangig davon, welche Flagge sie fihren und

fur alle Umschlagsanlagen auf dem Hoheitsgebiet der Mitgliedstaaten, die fur das Be- und

124 Dritte SchiffssicherheitsanpassungsVO vom 22081 BGBI. 2001 | S. 2276 sowie Entwurf der
Vierten SchiffssicherheitsanpassungsVO.

125 In MVP: Entwurf Schiffsentsorgungsgesetz vom 1£2001.
126 Vgl. unter Ziff. 3.2.
127 Text in ABI. der EU L 13/9 vom 16.01.2002.

128 In 20 Jahren gingen 170 Masgetschiffe mit 1300 Besatzngsmitgliedern verloren, Hamburger

Abendblatt vom 12.06.2006.
129 IMO Resolution A.862(20) vom 27.11.1997.
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Entladen von Massengutschiffen ausgeristet sind. Die Richtlinie hat u. a. folgende wesentli-

che Bestandteile:

¢ Anforderungen an die Betreiber der Anlagen, fir die Umschlagsvorgange verantwortliche

Vertreter zu benennen und deren Zustandigkeiten gegenuber dem Kapitan festzulegen,
¢ Aufstellung von Eignungsanforderungen fir die Schiffe und Umschlagsanlagen,

¢ EinfGhrung von harmonisierten Verfahrensweisen im Zusammenwirken zwischen Schiff

und Umschlaganlage, einschliel3lich Informationsaustausch und Lade- bzw. Léschplan,

¢ Betreiber der Anlage missen ein zertifiziertes Qualitatsmanagementsystem gem. ISO
9001-2000 anwenden,

¢ Berechtigung der Behoérden, das Laden und Loschen bei Gefahr anzuhalten,
¢ Meldepflichten bei falligen Reparaturen,

¢ Berichterstattung der Mitgliedstaaten tber die Umsetzung.

Die Richtlinie verbessert also die Sicherheit von Massengutschiffen, die wesentlich von der
richtigen Beladung und Gewichtsverteilung im Schiff abhangt. Dies hat auch fur die Ostsee
mit ihrem hohen Anteil von Massengutverkehren (z.B. Kohle, Baustoffe) Bedeutung. Die
Richtlinie wurde am 16.01.2002 im Amtsblatt der ‘B eréffentlicht. Die Staaten miissen

die Richtlinie bis zum 05.08.2003 in nationales Recht umsetzen. Die Bundesregierung beab-
sichtigt die Richtlinie noch in diesem Jahr mit der Vierten SchiffssicherheitsanpassungsvVO

umzusetzen. Auch auf die Lander kommen damit neue Aufgaben zu.

Die Umschlagsanlagen und ihre Betreiber z.B. in Wismar und Rostock mussen sich auf hohe-
ren Personalaufwand einstellen. Auf die zustandigen Behérden kommt Mehrarbeit zu. Der

Bund und die L&nder mussen z.B. durch Verordnung die Aufgaben den zustandigen Behdrden
zuweisen und deren Arbeit GUberwachen. Es dirfte sich anbieten, alle derartigen Aufgaben bei

der Hafenstaatkontrolle zu konzentrieren.

130 ABI. EU L 13/9 vom 16.01.2002.
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2.3.3. Richtlinie Uber Meldeformalitdten

Die EU-Richtlinie vom 18.02.2002 Uber “Meldeformalitaten fur Schiffe beim Einlaufen in
und/oder Auslaufen aus Hafen der Mitgliedstaaten der Gemeinschaft” dient dem Ziel, die von
der IMO gem. Ubereinkommen zur Erleichterung des Internationalen Seeverkehrs (IMO FAL-
Ubereinkommen vom 09.04.1965) empfohlenen Standardformifafiér die An- und
Abmeldung in den H&afen der EU einheitlich und verbindlich einzufiihren und auf unter-
schiedliche nationale Formulare zu verzichten. Die Richtlinie, die auch die Kustenschifffahrt
in der EU attraktiver machen soll, fand im Rat der EU Verkehrsminister am 06./07.12.2001
und im EP breite Unterstitzung und wurde am 09.03.2002 im Amtsblatt der EU vero6ffent-
licht**2 Sie tritt am Tag der Veréffentlichung in Kraft. Die Mitgliedstaaten haben jedoch gem.

Art. 7 Zeit bis zum 09.09.2003 fir die Erarbeitung der Rechts- und Verwaltungsvorschriften.

Die Richtlinie bedarf der innerstaatlichen Umsetzung durch die Bundesregierung, die hierzu
die Anlage zum Schiffssicherheitsgesetz andern wird. Sobald sich das neue System in allen
EU Hafen und mdglichst auch in denen der Beitrittsstaaten durchsetzt, wird eine gewisse Ver-
einfachung fur Kapitane und Landdienststellen eintreten, indem das Meldeverfahren fur finf

Bereiche standardisiert ablauft:

¢ Allgemeine IMO Erklarung Gber das Schiff,

¢ IMO Erklarung Uber die Schiffsvorrate,

¢ IMO Erklarung Uber die personliche Habe der Besatzung,
¢ IMO Besatzungsliste,

¢ IMO Fahrgastliste.

Im Hinblick auf grenzpolizeiliche Kontrollerfordernisse wird den deutschen Interessen durch
eine Protokollerklarung der Mitgliedstaaten Rechnung getragen, nach der in der IMO eine

Erganzung der Fahrgastliste um Angaben tber Art und Anzahl der Identitatspapiere veranlasst

werden soll.

181 Convention on Facilitation of International Maritime Traffic, FAL Convention, BGBI. 1967 Il S. 2434
und BGBI. 1984 Il S. 938; in Kraft fir 83 Staaten; unter den Ostseestaaten fehlen lediglich Estland und
Litauen.

182 Richtlinie 2002/6/EG vom 18.02.2002 iiber Meldeformalitaten..., ABl. EG L 67/31 vom 09.03.2002.
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Damit das neue Meldesystem in der gesamten Ostsee gilt, sind Estland und Litauen als die
letzten noch fehlenden IMO Vertragsstaaten in der Ostsee aufgefordert, dem IMO FAL-Uber-
einkommen von 1965 beizutreten. Wie auch Estland bereits 1992 sind Lettland und Litauen
1993 bzw. 1995 Mitglieder der IMO geworden. Da liegt es in der Logik der Dinge, dass diese
beiden Staaten auch dem IMO FAL-Ubereinkommen beitreten, wie es Lettland 1998 vollzog.
Dasselbe Ergebnis wirde aber auch erreicht werden, sobald diese Staaten im Zuge des EU
Beitritts diese Richtlinie Ubernehmen, da die zu verwendenden Meldeformulare im Anhang
der EU Richtlinie vorgeschrieben sind. Die Bundesregierung wird diese Richtlinie mit der
Vierten SchiffssicherheitsanpassungsVO bzw. durch Erganzung der AnlaufbedingdhgsvO

umsetzen.

2.3.4. Verordnung Uber den Seesicherheitsausschuss

Der Verordnungsvorschldl tiber den “Ausschuss fiir die Sicherheit im Seeverkehr und die
Verhitung der Umweltverschmutzung durch Schiffe...”, der €@SS-Auschusswill die in
verschiedenen alteren Richtlinféh jeweils vorgesehenen Ausschiisse in einem Seesicher-
heitsausschuss zusammenfassen und so das Know-how biindeln und die weitere Aktualisie-
rung der Verordnungen und Richtlinien erleichtern, indem die Ubernahme neuer internatio-
naler Vorschriften beschleunigt und vereinfacht wird. Der Rat der Verkehrsminister vom

25./26.03.2002 erzielte Einigung zum gemeinsamen Standpunkt.

Der neue Seesicherheitsausschuss, der gem. Art. 3 der Verordnung aus Vertretern der Mit-
gliedstaaten besteht, kann erhebliche Bedeutung gewinnen fir die Weiterentwicklung und
standige Aktualisierung des EU Schiffssicherheitsrechtes. Wenn die Mal3hahme einen Sinn
haben soll, dann missen auch die neuen Verordnungen und Richtlinien des ERIKA | und

ERIKA Il Paketes unter die Zustandigkeit dieses Seesicherheitsausschusses gestellt werden.

133 BGBI. 1994 | S. 2246.
134 KOM (2000) 459; BR-Drs. 651/00 vom 16.10.2000.

135 Richtlinie  93/75 (ber Mindestanforderungen an Seeschiffe; Richtlinie 94/57  (ber
Klassifikationsgesellschaften, Richtlinie 94/58 (ber Mindestanforderungen an Seeleute sowie die
Verordnungen Nr613/91 lber Umregistriang von Schiffen, Nr2978/94 (ber die Vermassg von
Ballastrdumen auf Tankschiffen und Nr. 3051/95 Uber sicheren Betrieb von Ro-Ro-Fahrgastfahrschiffen.
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Die norddeutschen Kistenlander sollten im Einvernehmen mit der Bundesregierung minde-

stens einen Sitz im Seesicherheitsausschuss beanspruchen.

2.3.5. Sicherheit von RoRo- und Fahrgastschiffen

Die Kommission hat am 25.03.2002 eine Mitteilung zur Erhéhung der Sicherheit von Fahr-
gastschiffen in der Gemeinschaft vorgelegt, die u. a. einen “Richtlinienvorschlag tber beson-
dere Stabilitatsanforderungen fiir Ro-Ro Fahrgastschiffe” sowie einen “Vorschlag zur Ande-
rung der Richtlinie 98/18 vom 17.03.1998 Uber Sicherheitsvorschriften und —normen fir
Fahrgastschiffe” enthaf. Inoffiziell werden diese Vorschlage bereits ,ERIKA Ill Paket*

genannt.

Die Richtlinie versto(3t allerdings in der aktuellen Fassung des Art. 3 gegen geltendes Volker-
recht, worauf die deutsche Verhandlungsdelegation stets hifitviést. 3 verpflichtet aus-
dricklich auch RoRo-Fahrgastschiffe unter der Flagge von Staaten auf3erhalb der EU zur
Einhaltung der erhdhten Stabilitdtsanforderungen. Dies widerspricht dem UN Seerechtsiber-
einkommet® und dem SOLAS Ubereinkomrti@nDiese Rechtsfrage ist noch nicht gelést.

Vor einer Umsetzung dieser Vorschrift in nationales Recht ist unbedingt zu warnen. Es wirde
sich um den wohl ersten ernsten Fall einer Abweichung der EU vom Grundsatz der Vertrag-
streue gegeniber hoherrangigem Vélkerrecht im Seerecht handeln. Es geht um das Prinzip,
ob weiterhin verbindliche Standards durch die Vereinten Nationen und die IMO mit Wirkung

fur und gegen alle Flaggen vereinbart werden oder ob regionale Standards gelten sollen.

Der erstgenannte Vorschlag soll die Stabilitadtsanforderungen des fur acht Nordsee- und Ost-
seestaaten (Danemark, Deutschland, Finnland, Irland, Niederlande, Norwegen, Schweden,

England) geltenden Stockholmer-Ubereinkommi&hmit seinen Vorschriften zum Schutz der

136 Mitteilung der Kommissio2002/0074 (COD) vom 25.03.2002; BR-Drs. 321/02 vom 15.04.2002.
187 Rat der EU 9664/02 vom 07.06.2002.

138 Art. 217 Abs. 3 und Art. 21 Abs. 2 SRU verpflichten die Staaten die international anerkannten
Zeugnisse, Regeln und Normen anzuerkennen.

139 SOLAS Regel I-19, Pflicht zur Anerkennung giiltiger Zeugnisse des Flaggenstaates.

140 Stockholm Ubereinkommen von 1996 (als Reaktion auf das ESTONIA Ungliick), IMO Circ. No. 1891
vom 29.04.1996.
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unteren Decks gegen eindringendes WasSsauf die gesamte EU ausdehnen. Alle Neubauten
missen demnach ab 01.10.2004 die erhohten Stabilitditsanforderungen gegen eindringendes
Wasser auf den Ladedecks erfiillen. Altere Schiffe erhalten eine Ubergangsfrist bis Oktober

2010 oder mussen bis 2015 aus dem Verkehr genommen werden.

Die Richtlinie versto(3t allerdings in der aktuellen Fassung des Art. 3 gegen geltendes Volker-
recht, worauf die deutsche Verhandlungsdelegation stets hifitviast. 3 verpflichtet aus-
dricklich auch RoRo-Fahrgastschiffe unter der Flagge von Staaten auf3erhalb der EU zur
Einhaltung der erhdhten Stabilitdtsanforderungen. Dies widerspricht dem UN Seerechtsiber-
einkommet® und dem SOLAS-UbereinkomrfénDiese Rechtsfrage ist noch nicht geldst.

Vor einer Umsetzung dieser Vorschrift in nationales Recht ist unbedingt zu warnen. Es wirde
sich um den wohl ersten ernsten Fall einer Abweichung der EU vom Grundsatz der Vertrag-
streue gegeniber hoherrangigem Voélkerrecht im Seerecht handeln. Es geht um das Prinzip,
ob weiterhin verbindliche Standards durch die Vereinten Nationen und die IMO mit Wirkung

fur und gegen alle Flaggen vereinbart werden oder ob regionale Standards gelten sollen.

Ziele des zweiten Vorschlags sind Verscharfungen zum Schutz behinderter Fahrgaste, zur
Einbeziehung der inlandischen Passagierverkehre und bauliche Verbesserungen durch Ande-
rung der bestehenden Richtlinie 98/18 Uber Sicherheitsvorschriften und —normen fur Fahr-
gastschiffe. Zusatzlich stellt die Kommission ihre Forderungen zur Reform der Haftung von
Personenschéaden (Athener-Ubereinkomiftervor. Die Kommission schlagt erhdhte Haf-
tungsgrenzen, obligatorische Versicherung und einen Direktanspruch des Geschadigten gegen
die Versicherung vor. Sie erwartet diese Anderungen von der laufenden Novellierung des
Athener-Ubereinkommens in der IMO und méchte danach umgehend eine einheitliche Um-

setzung in der EU vorschreiben.

141 Schwimm- und Mandvrierfahigkeit muss bis 4 m Wellenhdhe garantiert sein, wahrend SOLAS nur 1,5

m Wellenhdhe vorschreibt.
12 Rat der EU 9664/02 vom 07.06.2002.
143 Art. 217 Abs. 3 und Art. 21 Abs. 2 SRU verpflichten die Staaten die international anerkannten

Zeugnisse, Regeln und Normen anzuerkennen.

1a4 SOLAS Regel I-19, Pflicht zur Anerkennung giiltiger Zeugnisse des Flaggenstaates.

145 Zum Athener Ubereinkommen vgl. oben Ziff. 1.3.4.
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Die weitere Beratung zu diesem Vorschlagsbiindel ist abzuwarten. Vorschlage, die in erster
Linie auf den haufig besonders riskanten Passagierverkehr des Mittelmeeres abzielen, brin-
gen auch fur die Ostsee Verbesserungen, indem alle Ro-Ro Féhren, Hochgeschwindigkeits-
fahrzeuge und Kreuzfahrer erfasst werden, die Hafen der EU anlaufen. Die Vorteile fir be-

hinderte Fahrgéaste und die einheitliche Haftung sind in jedem Falle zu begriif3en, auch wenn
sie Kosten auslosen. Erneut wird an diesen Vorschlagen deutlich, dass nicht immer alle Ost-
seeanlieger gemeinsam agieren. Das Stockholm-Ubereinkommen (ber die Sicherheit von
Fahrschiffen gilt zwar fir acht westeuropdaische Schifffahrtslander, nicht aber fur Russland,

Estland, Lettland, Litauen und Polen.

Der Rat der Verkehrsminister kam am 19.06.2002 zu diesen beiden Vorschlagen zu einer

»2Allgemeinen Ausrichtung“. Die Stellungnahme des EP ist der nachste Schritt.

2.4. Die Rolle der EU im maritimen Sicherheitskonzept

Die vorangehenden Ausfuhrungen verdeutlichen den hohen Grad der Verrechtlichung der
Schiffssicherheit in der EU. Dennoch kénnen internationale Schiffssicherheitsnormen nur
effektiv wirken, wenn sie einer einheitlichen, an Effektivitdtsmal3stdben ausgerichteten Im-
plementierung unterliegen. Denn neben dem Charakter der IMO-Codes als soft-law und der
Uneinheitlichkeit maritimer Verwaltungs- und Infrastrukturen fihren Kooperationsdefizite zu
einer heterogenen und lickenhaften Anwendung internationalen Rechts. Die EU hat daher
maf3geblich zur Implementierung internationalen Regelwerkes beizutragen. Diesem Beitrag
korrespondiert in der Regel ein weites Umsetzungsermessen internationaler Normen, wie z.B.
der SOLAS-Regulation 11-1/12(5) fur doppelte Schiffsbéden bei Passagierschiffen. Die zu-
stéandige Stelle kann nach dieser Vorschrift erlauben auf doppelte Schiffsbéden zu verzichten,
"if [it is] satisfied that the fitting of a double bottom [...] would not be compatible with the
design and proper working of the ship”. Hier kann die implementierende Stelle von einem
weitgehenden Ermessen Gebrauch machen. Aufgrund derartiger Ermessensspielraume ver-
wundert es nicht, dass der Grad der Umsetzung unter den IMO-Mitgliedstaaten stark variiert.
Diesen Defiziten sucht die EU durch Verbindlichmachung und gemeinschaftsweit einheitli-
cher Umsetzung des internationalen Regelwerkes abzuhelfen, z.B. mit der Richtlinie Gber

Sicherheitsvorschriften und Normen fiir Fahrgastscfifff®ie Implementierung internatio-

146 Richtlinie 98/18/EG und ihre Verschéarfung vgl. oben Ziff. 2.3.5.
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naler Standards wird dartber hinaus durch die EU auch gegenuber Drittlandschiffen im Rah-
men der Hafenstaatkontrolle sowie gegeniber Schiffen, die sich vor den Kisten der EU auf
Durchfahrt befinden, forciert. Beispielhaft daftr steht die dargestellte Verscharfung der Ha-

fenstaatkontrolle durch das erste Erika-Paket sowie die Einrichtung eines gemeinschaftlichen
Uberwachungs-, Kontroll- und Informationssystems fiir den Seeverkehr im Zuge des zweiten
Erika-Pakets. Dieses fordert zugleich den Ausbau der maritimen Infrastruktur durch Verkehrs-

regelungs-, Berichts- und Managementsysteme.

Eine weitere nicht unbedeutende Rolle kommt der EU im Rahmen der Koordinierung des
mitgliedstaatlichen Vorgehens in der IMO zu. Das Gewicht, das die EU-Mitgliedstaaten bei
Konzertierung besitzen, wurde auf der 46. Sitzung des Marine Environment Protection Com-
mittee der IMO beim Durchsetzen des vereinfachten MARPOL-Anderungsverfahrens fiir die
Einfuhrung von Doppelhillentankern deutlich. Auch die im Oktober 2000 beschlossene An-
hebung des unter der Olhaftungsiibereinkommen und dem IOPC-Fund zu zahlenden Schaden-
ersatzes um 50% ware ohne Koordinierung im EG-Rat schwerlich mdglich gewesen. Letztlich
versucht sich die EU an einer institutionellen Verankerung ihrer Aktivitaten. Durch die Grin-
dung der Europaischen Agentur fir die Sicherheit im Seeverkehr (EMSA) und der Bereitstel-
lung der Datenbank EQUASIS gewinnt die EU an Gewicht hinsichtlich der Schiffssicherheit

in europaischen Gewassern.

Zugleich kommen der EU Vorteile ihrer Supranationalitat zu Gute. Mit Art. 211 EGV verfugt

sie in Gestalt der Kommission Uber das zentrale Uberwachungsorgan fiir die mitgliedstaatli-
che Umsetzung, Einhaltung und Anwendung der europdischen Schiffssicherheitsstandards,
mithin tber ein Instrument zur Erfiillungskontrolfé Dieses kann die EU mittels der Hafen-
staatkontrolle sogar auf Drittstaaten ausdehnen. Auch Erfullungshilfe kann Brissel leisten.
Diese setzt beim Flaggenstaat an und kann so eine Licke zur Hafenstaatskontrolle schlief3en.
Letztere genugt gleichwohl nicht Ausflaggungen in so genannte ,flags of convenience® um-
fassend zu bekdmpfen. Innergemeinschatftlich leistet die EU Erfullungshilfe durch Unterstit-
zung bei der Anwendung der Gemeinschaftsvorschriften. Die EU-Agentur EMSA konnte die
willkommene Rolle als regionale Erganzung des globalen Flag State Committee der IMO

Ubernehmen.

147 Gemal Art. 228 Abs. 2 EGV kann der Eu&dfjar Zwangsgelder gegen einen Mitgliedstaat verhéngen.
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Das Potential der EU, selbstregulierende Kodizes durch steuerliche Anreize, differenzierte
Hafengebiihrelf® und verbesserten Informationsaustausch zu férdern, unterstreicht ihre Rolle
im maritimen Sicherheitskonzept. Reicht private Regulierung nicht, kann die EU hoheitlich
nachhelfen. Der Verlust der Anerkennung etwa wiurde fur eine Klassifikationsgesellschaft ihr
faktisches Aus bedeuten. Eine regelungswissenschaftlich interessante Mischform zwischen
hoheitlicher Verhaltenssteuerung und unternehmerischer Eigenverantwortlichkeit — Stichwort:
Sicherheitspartnerschaft Staat/Reederei/Schiff — ist die Einbeziehung des ISM-Codes in die

Melderichtlinie.

Dennoch bleibt zu bertcksichtigen: Die Kompetenzen der EU im maritimen Sicherheitsge-
flecht sind begrenzt. Hafenstaatbehdrden oder ihre Zustandigkeiten und Verfahren kann die
EU nicht ohne weiteres regeln. Unterschiedliche Verwaltungstraditionen und -strékuren

kommen hinzu, gerade im Bereich der Seeverkehrssicherheit. Einige Staaten haben zivile
Verwaltungen, andere militarische, und Bundesstaaten mit fdderalen Strukturen und kommu-

naler Selbstverwaltung sind zusatzlichen Problemen ausgesetzt.

Gegen eine starkere Stellung der EU bei der Durchsetzung von internationalen Sicherheits-
standards spricht auch, dass im Rat kein formalisiertes Verfahren fur ein abgestimmtes Vor-
gehen im Rahmen der IMO besteht. Zudem ist die Kompetenzverteilung zwischen der EG und
den Mitgliedstaaten bei Abschluss und Umsetzung internationaler Ubereinkommen zur
Schiffssicherheit nicht eindeutig; im Rahmen gemischter Abkommen steht nicht fest, wer in-
tern fur die Umsetzung zustéandig ist. Durch interne Reibungsverluste kdnnte die EU extern

sogar bremsend wirken.

Dennoch hat sich der europaische Gesetzgeber seit der Verkiindung einer "Gemeinsamen
Politik im Bereich der Sicherheit im Seeverkehr" auf die Durchsetzung und einheitliche An-
wendung von IMO-Standards konzentriert. Nur selten zielte die EU auf Kollision mit der IMO
ab. Meist betonte die EU den Primat der IMO. Dass trotzdem manche Aktivitaten der Euro-

paischen Union auf Skepsis stol3en, liegt weniger an Sorgen beziglich der Wahrung der

148 Zum sog. Green Shipping* sielew.green-shipping.dend unter Ziff. 4.4.

149 DazuHerber, Seehandelsrecht S. 4 ff.
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freien, globalen Schifffahrt (obwohl eine Politisierung und Regionalisierung der IMO drohen
konnte) als an der mitgliedstaatlichen Angst vor Kompetenzeinbul3en. Gegeniiber einem
“Kompetenzverlust” Richtung Brussel mag der potentielle Gewinn an gemeinsamer Sicher-

heit durch gemeinschatftliche, europaweite Kompetenzwahrnehmung tberwiegen.

Festzuhalten bleibt: Das Setzen neuer Standards bleibt Aufgabe fir die IMO, das Durchsetzen
dieser wird eine Schlusselaufgabe fur die Européische Union. Dies nicht zuletzt vor dem

Hintergrund des bevorstehenden Beitritts von Polen und den drei Baltischen Staaten zur EU.
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3. Ostsee Regelungen (HELCOM)

3.1. Ergebnisse der Sonderkonferenz der Verkehrsminister der Ostseestaaten vom
10.09.2001 und deren Umsetzung

Die HELCOM Sonderkonferenz der Umwelt- und Verkehrsminister der Ostseestaaten endete
am 10.09.2001 in Kopenhagen mit einem Mal3nahmenpaket zur Verbesserung der Schiffssi-
cherheit und des Unfallmanagements in der Ostsee. Der Text der “HELCOM Copenhagen
Declaration® - erganzt durch ein erlauterndes Hintergrundp&liergliedert sich in 15 (ro-

misch nummerierte) EinzelmaRnahmen. Diese werden nachfolgend in Erinnerung gerufen und
erlautert, wobei an der rémischen Nummerierung festgehalten werden soll, gefolgt von der
Beschreibung der jeweiligen ersten Umsetzungsschritte, die von der zustandigen HELCOM
SEA-Based Pollution Group koordinert werf&nDie MaRnahmen waren zugleich Gegen-
stand der 5. HELCOM SEA Tagung vom 13. bis 17.05.2002, die die ersten Umsetzungs-
schritte feststellten konrt€. In Deutschland erfolgt die Umsetzung der ersten MaBnahmen

durch die ,1. Ostseeschutz-Anderungsverordntiig

l. Wegefuhrung (routeing measures)

Gefordert werden gemeinsame Initiativen der Ostseestaaten in der IMO zur Verbesserung der
bestehenden Wegefuhrung durch Verlangerung des Tiefwasserweges (DW 17) um 5 sm in die
Kadetrinne hinein — eine MaRnahme, die zwischenzeitlich verwirklicht Wirdadere For-
derungen sind die Einrichtung eines neuen Tiefwasserweges im 0Ostlichen Golf von Finnland
als Zugang nach Primorsk, wo die Olverladung von Tankern bis 150.000 tdw im November
2001 begann; neue Wegefuhrungen fir tiefgehende Schiffe (bis 15 m) bei Gotland und ein

neues Verkehrstrennungsgebiet zwischen Bornholm und Schweden.

150 Declaration on the Safety of Navigation..., adopted on 10 September 2001 in Copenhagen by the

HELCOM Extraordinary Ministerial Meeting. HELCOM SEA 4/2001, 2/1 vom 10.09.2001.
151 Background Document to the Declaration on the Safety of Navigation and Emergency Capacity in the
Baltic Sea Area vom 10.09.2001.
1oz HELCOM SEA, minutes of the fourth meeting, HELCOM SEA 4/2001 4/1Rev.1.
153 HELCOM SEA 5/2002 5/3 vom 23.05.2002.
154 Vgl. unten Ziff. 3.4.

155 Diese MalRhahme war Gegenstand von Beratungen im zustdndigen Fachgremium der IMQ0&1 Juli

und wurde zum 01. 01. 2002 eingefihrt, vgl. unten Ziff. 5.6.
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Diese MalRnahmen der Wegefiihrung sind teils verwirklicht, teils auf den Weg gebracht. Die
Verlangerung des Tiefwasserweges um 5 sm in die Kadetrinne hinein ist am 07.01.2002 de
facto wirksam geworden (Karte 2) und in einem IMO Circular sowie in deutschen und dani-
schen Seekarten eingezeichnet und bekannt geltfagtie HELCOM Staaten werden. Diese
Anderung wurde beim 75. Meeting des IMO MSC im Mai 2002 nachtraglich gebilligt. Die
Neuregelung der Wegefihrung im Golf von Finnland betreibt Russland in der IMO unterstutzt
von allen Ostseestaaten. Der neue Tiefwasserweg fur Tanker sidlich von Gotland wird von
Schweden in der 48. MEPC Sitzung bei der IMO im Juli 2002 eingebracht werden. Fur das
neue Verkehrstrennungsgebiet zwischen Bornholm und der schwedischen Kiiste liegt ein ge-

meinsamer Vorschlag vbY.

Il. Lotsenzwang (mandatory pilotage)

Zum Thema Lotsenzwang fordert das Papier fur bestimmte Gefahrgutsaififier Route T

und im Sund neue nationale Gesetzgebungen, die die eigenen Schiffe dem Lotsenzwang un-
terwerfen, wahrend fremdflaggige Schiffe durch Absprachen mit den Verladern und den Emp-
fangern der Ladungen zur Lotsenannahme durch Vereinbarung veranlasst werdér. sollen
Aulerdem wurde Danemark um Vorlage eines gemeinsamen IMO-Antrags zur Erganzung der
IMO Res. A.620(15) gebeten, der die (bestehende) Lotsenannahmeempfehlung fur die Ost-
seezugange auf Schiffe mit 11-13 m Tiefgang fur die (gesamte) Route T ausdehnt. Damit soll
die freiwillige Lotsenannahme erhdht werden. Somit verfehlte die Konferenz das urspriinglich
gewinschte Ziel, einen Lotsenzwang Uber die IMO einzuftihren. Danemark verweist zur Un-
terstitzung seiner Vorschlage darauf, dass die bestehende IMO-Lotsenempfehlung A.620

(15), die fur Schiffe tber 13 m Tiefgang einen Lotsen dringend empfiehlt, von angeblich 96 %

156 IMO SN /Circ. 218; HELCOM SEA 4/2001 2/6/Rev.1 vom 14.11.2001.

157 HELCOM SEA 4/2001 vom 23.11.2001.

158 Diese beiden Versuche zum Lotsenzwang in internationalen Gewassern, wie sie die danischen

Meerengen und die Kadetrinne darstellen, sind nach Meinung dieses Gutachters rechtlich und praktisch
nicht durchsetzbar, weil sie volkerrechtlich bedenklich sind. Die Rechtsordnung der Meerengen lasst
derzeit keinen Lotsenzwang zu. Ein Lotsenzwang auf internationalen Gewassern fur bestimmte Schiffe
und verbindlich fir alle Flaggen lasst sich nicht mit privatrechtlichen Vereinbarungen erreichen.
Zweitens ware der birokratische Kontrollaufwand erheblich und die betroffenen Reeder, Verlader und
Ladungsempféanger kénnten im Zweifel das Fahrtgebiet meiden. Die danischen Vorschlage sind auch als
Zwischenldésung ungeeignet. Jedes Lotsenannahmeregime, welches nur zwischen den HELCOM-Staaten
vereinbart ware, wirde die groe Zahl der Tanker und Gefahrgutschiffe unter der Flagge von
Drittlandern nicht binden kdnnen. Ggf. mégen diese Rechtsfragen gesondert gutachtlich geklart werden,
denn sie sprengen den Rahmen dieses Gutachtens.
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der Schiffe in Anspruch genommen witd Mehrere Ostseestaaten sprachen sich indes gegen

einen Lotsenzwang aus.

Danemark bereitet, den Anderungsantrag fur IMO Res. A.620 (15) fir die kommende 48. Sit-
zung des IMO Unterausschusses “Safety of Navigation (NAV)*¢atie im Juli 2002 statt-

findet. Als zusatzliche Malinahme im Rahmen von HELCOM hat Danemark den Entwurf
einer HELCOM Empfehlun§* vorgelegt mit dem Inhalt, dass Schiffe, die aus Ostseehéfen
auslaufen, an die dringende Lotsenempfehlung der IMO erinnert werden. Die Ostseestaaten
sollen durch geeignete gezielte Informationen sicherstellen, dass auslaufende Schiffe, d.h.
haufig auch beladene Tanker, gezielt an die Lotsenannahmeempfehlung fur die Ostseezugéange
erinnert werden. Zugleich sollen die auslaufenden Schiffe einer in Danemark noch ein-
zurichtenden Stelle zur Kontrolle (im Sinne eines Early Warning Systems) gemeldet werden.
Dieses System soll nicht spater als zum 01.01.2003 in den Ostseestaaten verwirkiféht sein
Schiffe, die von aulRerhalb in die Ostsee einlaufen, werden von diesem “Erinnerungsverfah-

ren” jedoch nicht erfasst. Es bleibt abzuwarten, ob dieser ehrgeizige Zeitplan einzuhalten ist.

lll.  Elektronische Seekarten (Electronic Chart Display and Information Systems
ECDIS)

Gefordert werden die beschleunigte Einfiihrung zur standig aktualisierten Uberdeckung der
wichtigen Schifffahrtswege mit elektronischen Seekarten und der Pflicht diese ab Ende 2004
zu benutzet?® AuRerdem soll eine Sicherheitstiberpriifung der wichtigeren Schifffahrtswege

und Héafen bis 2003 stattfinden.

Danemark, Deutschland, Schweden, Finnland, Polen, Estland und Lettland haben sich zur
Sicherheitstberprifung ihrer Schifffahrtswege ab 2002 bereit erklart. Dieselben Staaten haben
oder werden ihre Seegebiete kurzfristig mit Elektronischen Seekarten (Electronic Navigatio-

nal Charts —ENC) abdecken und standig aktualisieren. Russland und Schweden haben ahnli-

che Zusicherungen abgegeben. Ab 01.07.2002, wenn das neue SOLAS Kapitel V in Kraft tritt,

159 HELCOM EXTRA PREP 2/2001 Doc. No. 9 vom 18.6.2001.
160 HELCOM SEA 4/2001, 2/11/Rev.1 vom 30.11.2001.

161 HELCOM SEA 4/2001, 2/9 vom 16.11.2001.

162 Helcom Recommendation 23/3, die am 06.03.2002 angenommen wurde.

163 Rechtlich bedenklich, da die ECDIS-Nutzung im SOLAS-Ubereinkommen, Part V, bisher nur freiwillig
vorgesehen ist.
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werden Elektronische Seekarten (ECDIS) als gleichwertig zu den Papierkarten anerkannt und
die Staaten werben bei Reedern fur die Einfuhrung der neuen Systeme. Demnach fehlen bei
diesen Initiativen nur noch Estland und Litauen. Viele Ostseestaaten werden mehr Zeit
benotigen. Die Aktualisierung der hydrographischen Daten und deren internationaler Aus-

tausch erfordert einen neuen Datenvertriebsdienst.

Danemark und Deutschland haben auf der 35. Sitzung des Pariser Memorandums of Under-
standing im Mai 2002 in Halifax erfolgreich den Vorschlag unterbreitet, eine starkere Kon-
trolle der Seekarten als Teil der Hafenstaatkontrolle einzufihren. Damit wird erreicht, dass die
Hafenstaatkontrolle auch in den Ostseestaaten gezielt auf aktuelle Seekarten angesetzt wird,
da fehlende oder veraltete Seekarten sich als mitursachlich fir mehrere Zwischenfélle in der

Kadetrinne erwiesen haben.

IV.  Einfuhrung des AIS-Systems

Die Einfuhrung des AIS-Systems mit nationalen Landstationen in den Ostseestaaten (automa-
tic identification system) ist bis zum 01.07.2005 mit ostsee-weiter Vernetzung und einheitli-
cher Uberwachungspraxis vorgesefiérDie AIS Technik wird es erlauben, den Schiffsver-

kehr zusammenhangend im Bereich Fehmarnbelt und Kadetrinne zu tberwachen, zumal Da-
nemark mit einer einheitlichen Uberwachung durch die Verkehrszentrale Warnemiinde ein-

verstanden ist.

Bis auf Lettland, das noch Finanzierungsprobleme sieht, haben alle Ostseestaaten zugesagt,
das AIS System termingerecht zu installieren. Unter Vorsitz von Schweden wurde eine Ex-
perten Arbeitsgruppe fir AIS eingesetzt, die seit Februar 2002 tagt, um die Vernetzung der
AIS Systeme sicherzustellen. Sie hat in ersten Arbeitspapieren technische Anforderungen
skizziert und Vorschlage fur ein arbeitsteiliges Vorgehen gemacht. Auf3erdem wird dariiber

diskutiert, ob der Termin fur die Einfihrung von AIS auf den 01.07.2004 vorgezogen werden
kann®,

Jedes AIS System besteht notwendigerweise aus Geraten an Bord, Landstationen und einem

Netzwerk mit weiteren Partnern wie z.B. benachbarten AlS Landstationen oder kommerziellen

164 Zur AIS-Technik vgl. auch oben Ziffer 1.4 und Ziff. 5.6.
165 HELCOM SEA 5/2002 3.3/4 vom 03.05.2002, Bericht iiber die AIS-Expertengruppe.
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Partnern im Hafen, Reedereien usw. Wie die Geratetechnik stellt auch die Software und die
standige Pflege der Systeme erhebliche Qualitatsanforderungen und bietet einen neuen Markt
im Inland und mehr noch im Ausland flr anspruchsvolle Gerate und Dienstleistungen der
maritimen Industrie. Es ware nicht ratsam, diesen Markt auslandischen Anbietern zu Utberlas-

sen.

V. Zusammenarbeit mit der EU-Kommission

Durch umfassenden Datenaustausch und ein technisches Abkommen mit der geplanten Euro-
paischen Maritimen Schiffssicherheits-Agentur EMSA soll die Zusammenarbeit der EU-
Kommission verstarkt werden. Diese Malinahmen konnen jedoch erst dann angegangen wer-
den, wenn die EMSA und das angekiindigte EU Memorandum zum Datenaustausch installiert

sind.

VI.  Ausphasen der Einhillentanker

Durch Verpflichtung der Ostseestaaten zu entsprechenden Erklarungen gegenuber der IMO,
beim Ausphasen der alten Einhillentanker keinen Gebrauch von den Ausnahmeklauseln zu
machen, die einen eingeschréankten Betrieb von Einhulllentankern auch nach dem Jahr 2015
(bis spatestens 2017) zulassen, soll mit Hilfe der neuen HELCOM Empfehlung (22E/5) der
Annex IV des HELSINKI-Ubereinkommens um eine rechtliche Verpflichtung erweitert wer-
den, nach 2015 keine eigenen oder fremden Tanker in den Hafen der Staaten zuzulassen. Au-
Rerdem soll mit den kommerziellen Partnern eine Regelung gefunden werden, um Orimulsio-

nent® sicherer zu transportieren

Die EU Staaten der Ostsee haben sich der EU Erklarung zum definitiven Ausphasen der Ein-
hillentanker ab 2015 angeschlossen, wahrend die Nicht-EU Staaten der Ostsee eigene Erkla-
rungen gegenuber der IMO mit entsprechendem Inhalt abgeben werden. Hinsichtlich des Im-
und Exportes von Orimulsionen soll sich die HELCOM mit Prioritat dieses Problems anneh-

men.

VIl. Hafenstaatkontrolle (port state control)
Das Papier fordert die Einfuhrung der Hafenstaatkontrollen auch in Lettland und Litauen auf

Grundlage des Memorandums of Understanding von 1982 oder der entsprechenden EU-

166 In Wasser sich schnell verdiinnende Ole.
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Richtlinie, nachdem Estland seit dem 05.05.2001 Uber einen Sonderstatus bereits in der Ha-

fenstaatkontrolle mitarbeitet und Zugang zur Datenbank SIRENAE hat

Estland, Lettland und Litauen bereiten mit konkreten Schritten ihre Vollmitgliedschaft im
Memorandum der Hafenstaatkontrolle von 1982 vor. Ein Termin wurde aber noch nicht ge-

nannt.

VIIl. Prafung der Vorteile von PSSA
Die Vor- und Nachteile einer PSSA-Regelung fiir Teile der Ofseellen bis zum Jahre

2003 nach Identifizierung geeigneter Gebiete geprtft werden.

Das Verfahren zur Prifung der Frage, ob zusatzliche PSSA Gebiete in der Ostsee sinnvoll
sind, ist in dem umfangreichen Arbeitspapier “A possible designation of certain areas in the
Baltic Sea Area as a Particularly Sensitive Sea Area (P$3Ayrgezeichnet. Danach wer-

den zunachst die bestehenden SicherheitsmalRnahmen erfasst, gefolgt von einer Bedarfsana-
lyse fur eventuelle zusatzliche Mal3nahmen, einer Prufung der Durchsetzungsmdglichkeiten
und schlieRlich eines Antrags bei der IMO gem. den neuen Leitilflidbie Ostseestaaten
sollen bis Ende Juni 2002 ihre Angaben fiir die Bestandsaufi@hmechen, bevor
HELCOM SEA uber die Frage zusatzlicher MaRnahmen beraten kann, fir die ein “lead coun-
try” zur Verfolgung eines eventuellen Antrags bei der IMO gefunden werden muss. Am
07.05.2002 fand in Espoo (Finnland) ein eintdgiger PSSA-Workshop auf Initiative von WWF
Finnland statt. Schlie3lich will man auch die Ergebnisse des PSSA-Antrages fur das Watten-

meer in die eventuelle Antragstellung einbeziéffen

167 HELCOM 2/6 Rev.1, Add. 1.

168 Das danische Hintergrundpapier zu PSSA-Ausweisungen in der Ostsee regt fur die Bedurfnisprifung u.

a. ein Inventar der bestehenden SicherheitsmalRnahmen und der zusétzlichen Vorteile und
Belastungen/Nachteile sowie Studienvergabe an einen unabhéngigen Gutachter an; zusatzliche
MalRnahmenvorschlage sollen auf ihre Vereinbarkeit mit dem Vdlkerrecht geprift werden; HELCOM
EXTRA PREP 2/2001 Doc. No. 5 vom 18.6.2001.

169 HELCOM SEA 4/2001, 2/7 vom 12.11.2001.
170 Vgl. oben Ziff. 1.8.2.
i Vorlaufige Bestandsaufnahme in HELOM SEA 5/2002 3.3/1 vom 26.04.2002.
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IX.  Schiffssicherheitsinformationen auf den nationalen Web-sites (information rela-
ted to safe navigation)
Erforderlich sind umfassende elektronische Informationen zur Schiffssicherheit durch alle

Ostseestaaten mit links zu besonderen Risiken, Dienstleistungen und Unfallmanagement.

Diese MalRBhahme ist durchaus umsetzbar, obwohl die Staaten zu bedenken geben, dass derar-
tige Informationen in mehreren Organisationen und Netzen veréffentlicht und gepflegt werden

mussen. Danemark wird als erstes Land am Netz sein.

X. Schaffung einer gemeinsamen “Sicherheitskultur” bei der Untersuchung von
Seeunfallen (investigations into marine casualities)

Die Schaffung einer gemeinsamen “Sicherheitskultur” bei der Untersuchung von Seeunféllen
soll u. a. durch Aufdeckung von Unregelmafiigkeiten bei der Umsetzung des ISM Codes, Um-
setzung des IMO-Codes fur Seeunfalluntersuchung und Einfihrung eines Datenaustausches

Uber Unfalle realisiert werden.

Alle Ostseestaaten arbeiten an der entsprechenden nationalen Gesetzgebung zur Seeunfallun-
tersuchunyy>. Die Notwendigkeit einer gemeinsamen Unfall-Datenbasis fiir alle Ostseestaaten
war Gegenstand von HELCOM SEA 5 im Mai 2002. Méglicherweise wéare eine Datenbank

im Rahmen der IMO sinnvoller als eine regionale Ostsee — Dateribank

XI.  Bereitstellung von ausreichenden Kapazitaten an Feuerldschschiffen, Notleichte-
rungen und Schleppern (fire-fighting, emergency lightering and emergency towing)

sowie Plane zur besseren ZusammendrBeind schnellen Reaktion insbesondere in der siid-
westlichen und der mittleren Ostsee sowie im Golf von Finnland, wo nach HELCOM Unter-

suchungen noch Defizite bestehen.

Hierzu liegt ein Empfehlungsentwdff vor, der die Ostseestaaten auffordert, diese Ber-

gungsmittel stets in Bereitschaft zu halten, entsprechende Vereinbarungen mit den Bergungs-

12 HELCOM SEA 5/2002 5/3 S. 10.

173 Hinsichtlich der Probleme bei der deutschen Gesetzgebung vgl. 4.1.

174 HELCOM SEA 5/2002 5/3 S. 10.

175 Diese Forderung sollte um die Pflicht zur schnellen gegenseitigen Information bei Unfallen ergénzt

werden.
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firmen zu schlieRen, bilaterale Plane fur einzelne Seegebiete zu prifen und bei Neubauten von

vornherein Rettungskapazitaten sicher zu stellen.

XIl.  Planung von Notliegeplatzen (places of refuge)
fur Schiffe in Not fur die eigenen Gewasser und Austausch der Informationen sowie Unter-

stitzung dieser Bemiuhungen in der EU und der IMO.

Notliegeplatze missen durch innerstaatliche Ma3nahmen ausgewiesen werden. Die Ostsee-
staaten werden die Frage selbstandig prifen. Derzeit sind sowohl in der EU als auch in den

IMO Arbeitsgruppen Gesetzgebungsvorhaben in Vorbereifling

XIll.  Sicherstellung angemessener Schadstoffbekampfungskapazitaten (adequate re-
sponse capacities)

durch Erfullung der ohnehin bestehenden HELCOM-Empfehlungen; hierzu aber auch For-
schung und Entwicklung fiir den Umgang mit hochdichten Olen und “orimulsions” (in Wasser

sich schnell verdiinnende Ole) sowie fur die Bekampfung von Schadstoffen im Eis.

In den deutschen Ostseehafen gibt es bisher keinen Umschlag von Orimulsionen. Die Be-
kampfung von Orimulsionen wird Gegenstand von HELCOM SEA 5 im Mai 2002, wahrend
die Schadstoffbekampfung im Eis in einem Workshop in Helsinki vom 20/22.11.2001 mit

dem Ergebnis behandelt wurde, dass weiterer Forschungsbedarf besteht.

XIV. Zusammenarbeit bei Reinigungsarbeiten an der Kiiste
durch bessere nationale Vorkehrungen und vertraglich organisierte Zusammenarbeit stof3t
weiterhin auf praktische Schwierigkeiten. Das 5. HELCOM SEA Meeting im Mai 2002 hat

diesen Aspekt der Zusammenarbeit vorlaufig zuriickgeStlit

Alle Ostseestaaten verfliigen bereits Uber gewisse Kapazitaten zur Reinigung verschmutzter

Kiisten, wobei Deutschland tber die eigenen Vorkehrungen besonders infdffhigue

176 HELCOM SEA 5/2002 4.3b/1 vom 26.03.2002.
ok Vgl. unten Ziff. 5.4 , Konzept fiir Notliegeplatze*.
178 HELKOM SEA 5/2002 5/3 S 14.

179 HELCOM SEA 4/2001, INF.5/ltem 2 vom 30.11.2001.
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Verbesserung der Zusammenarbeit in diesem Bereich sind die Staaten aufgefordert, bis Sep-
tember 2002 Uber ihre jeweiligen Kapazitaten und zustandigen Organisationen zu informieren,

damit das HELCOM Sekretariat daraus Vorschlage ableiten kann.

Deutschland, Danemark und Schweden stehen kurz vor dem Abschluss einer trilateralen Ver-
einbarung, die den bilateralen DENGER Plan tber die Zusammenarbeit bei Umweltunfallen
auf Schweden ausweitet. Polen reorganisiert seine gesamte Notfallplanung; ebenso Deutsch-
land"®®, wahrend Schweden iber die Anschaffung von zwei neuen Mehrzweckschiffen fiir
seine Coast Guard nachdenkt, die Notschleppen und Schadstoffaufnahme leisten kdnnen.
Zwischen Deutschland und Polen wurde am 20.11.2001 ein Zusammenarbeitsabkommen fir

Seeunfall- und Olbekampfung fiir das Seegebiet ,Pommersche Bucht* abgeschlossen.

XV. Begruung des deutschen Angebots, einen gemeinsamen IMO/HELCOM work-
shop “Environmental Impacts due to the Increased Density of Shipping in the Baltic
Sea’”

mit einer Erfolgskontrolle tber den Umsetzungsstand der Beschlisse der Sonder-Verkehrsmi-

nisterkonferenz in 2002 iRostock durchzufiihren.

Hinsichtlich des gemeinsamen Workshops der IMO/HELCOM/EU in 2002 wurden die Staa-
ten aufgefordert Themenvorschlage vorzulegen. Der deutsche Vorschlag geht dahin, im Marz
2003 einen zweitagigen Workshop in Rostock mit Plenarsitzungen und Panels zur Schad-
stoffbelastung, zu Routeing, Eisverkehren, Schadstoffbekampfung, Ballastwasser Manage-
ment und zu Sanktionen gegen RechtsversttRe durchzufihren. Als Plenarthemen denkt man
an eine Art Erfolgskontrolle zu den Mal3nahmen der Sonderkonferenz der Verkehrsminister

und an eine Analyse der Verkehre in der Kadetrinne.

Angesichts dieser vielfaltigen Aktivitaten im Nachgang zur Sonder-Verkehrs-ministerkonfe-

renz kann somit festgestellt werden, dass viele positive Initiativen in Gang gekommen sind. Zu
verbindlichen rechtlichen Beschlissen konnte es in der Konferenz vom September 2001 nicht
kommen. Der Sinn der Veranstaltung lag jedoch in dem realistischen Versuch, einerseits noch
bestehende Meinungsunterschiede zwischen den EU-Mitgliedern unter den Ostseestaaten ab-

zubauen und andererseits Russland, Polen und die Baltischen Republiken zu einem strengeren

180 Vgl. unten Ziff. 5.3.
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Kurs in der Schiffssicherheitspolitik zu gewinnen und eine gemeinsame Vorgehensweise in der
IMO und in HELCOM zu verabreden.

3.2. Sonstige HELCOM-Aktivitaten

Die 5. HELCOM SEA - Tagung vom Mai 2002 beschaftige sich u. a. miclaffsentsor-
gung, wobei es darum ging, die vom ,no special fee system" gepragte Schiffsentsorgung der

Ostseestaaten mit der EU-Richtlinie 2000/59 zur EU-weiten Schiffsentsorgung zu harmonisie-

rensl,

HELCOM-SEA entschied, das ,,no special fee system”, das bisher nur fur die Entsorgung von
Olhaltigen Abfallen vorgeschrieben ist, auf den Bereich Schiffsmuill (,garbage”) auszudehnen.
Hinsichtlich der Pflicht, Fékalien (,sewage") von Sportbooten in Rickhaltetanks an Bord der
Sportboote zu sammeln und im Hafen zu entsorgen, wurde der Wunsch nach flexibleren Re-
geln deutlich. Die Ubergangsfristen fir die Nachriistung alterer Sportboote bis 2005 bedeuten
nicht nur hohe Kosten, sondern auch technische Probleme fir die vielen Sportboothafen sowie
den Zwang zu standardisierten Abwasser-Anschlé&sdper finnische Seehafen Turku hat
Daten Uber das Abfallmanagement in einem langeren Probelauf ermittelt, die Erfahrungswerte
Uber Inanspruchnahme und Finanzierung der Schiffsentsorgung in einem Umschlaghafen

bieten.

Von aktueller Bedeutung war der danische Bericht Uber,BASTIC CARRIER" Un-

glick'®, den die 5. HELCOM SEA Tagung behandelte. Das Ungliick, das sich am
29.03.2001 in der deutschen AWZ ereignete, wahrend die 2.700 t auslaufendes Ol die
danische Kuste verschmutzte, hat exemplarische Bedeutung, da die gesamte danische
Notfallorganisation und die Zusammenarbeit mit Deutschland und Schweden im Ernstfall
gefordert waren. Aus den Schlussfolgerungen des danischen Berichtes ist wichtig

festzuhalten:

181 HELCOM SEA 5/2002 5/3 S. 3 f.
182 Standard discharge connection ist Gegenstand der EU-Richtlinie 94/25, die zurzeit novelliert wird.

183 Baltic Carrier Incident and the Response to the Spill, HELCOM SEA 5/2002 4.3b/6 vom 26.04.2002.
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e die Alarmphase, der Einsatz der déanischen Schiffe und die Zusammenarbeit mit den
Nachbarl&andern waren sehr zufrieden stellend, wobei sich die Fuhrung durch die Dani-
sche Marine sehr bewahrt hat,

e schnelle Olprobenanalyse durch Hubschrauber ist verbesserungsbediirftig,

o die Olbekampfungsschiffe hatten erhebliche Probleme mit der Aufnahme von hoch
viskosem O,

e in Danemark fehlen Schiffe fur die Olaufnahme im Flachwasser,

o Olauffangschiffe miissen das aufgefangene Ol aufheizen kénnen, um es abzugeben,

o die Ladekapazitat fur den Verbleib des aufgefangenen Ols ist nicht ausreichend,

e es werden keine irreversiblen Schaden fur die Vogelwelt und die Natur erwartet.

Das HELCOM Handbuch zur Bekampfung von Meeresverschmutzungenist als
“HELCOM Manual on Co-operation in Combatting Marine Pollution, Volunt&*ih einer
aktualisierten Fassung vom April 2002 neu erschienen. Es fasst in 12 Kapiteln auf rund 180
Seiten alle nationalen Informationen, Verfahren zur gegenseitigen Hilfeleistung, Fragen der
Luftiberwachung, Organisations- und Finanzfragen und Leitlinien fir Ubungen zusammen.
Schweden hat es tbernommen, das verbleibende Vol. Il detbHehes zu aktualisieren und

hat im Mai 2002 auf der 5. HELCOM SEA Sitzung dariiber beritfhtet

Die strafrechtliche Verfolgung von illegalen Oleinleitungen ist Gegenstand eines Berichtes
vom Mai 2002, der fiir 2000 rund 472 illegale Oleinleitungen erfasst, von denen aber nur we-
nige zur Strafverfolgung fiihrtéff. Andererseits ist die Zahl und Menge der Oleinleitungen

Uber die Jahre hinweg leicht ricklaufig.

Die nachste gemeinsanidbung zur Olbekampfung (“BALEX DELTA Exercise 2002”)
findet auf Einladung des lettischen Umweltministeriums vom 21. bis 22.08.2002 in Liepaja
statt®’. In Polen fand vom 21 bis 22.02.2002 eine Planungskonferenz statt, die sich speziell

mit derzivil-militdrischen Zusammenarbeit im Falle groRer Katastrophen besch&ftigte

184 Abrufbar unter internet: www.helcom.fi.

185 Einzelheiten unter www.coastguard.se/ra/vol3/pages/manual.htm.

186 Expert Group on Environmental Crime in the Baltic Sea Redi8iR@port, May 2002, Office of the
Director of Public Prosecution, Copenhagen.

187 HELCOM SEA 5/2002 5/3 S. 17.

18 Schreiben der HELCOM vom 29.01.2002.
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Fur 2003 bereitet HELCOM eindikologischen Statusbericht,State of the Baltic Sea Ma-
rine Environment in 1999-2002“ vor, der den Zustand der Ostsee fur die Jahre 1999 bis 2002

fortschreibt.

Finnland und Lettland hat einen Vorschlag formuliert, nach dem alle Einhillentanker ab einer
bestimmten, noch zu definierenden GroRRe Eenort-Schleppernzu begleiten sind, wahrend

sie die Ansteuerung zwischen Hafen und der freien See passieren, wobei die Schleppverbin-
dung zum Heck des Tankers sténdig bestehen soll. Der Vorschlag ist auf die Verhaltnisse des

Golfs von Finnland abgestéfit.

Finnland und Lettland legten eine erste, noch unvollstantligstellung und Karten tber

89 Schiffsunfallein der Ostsee im 2-Jahreszeitraum 2000/2001°Vdpanach ereigneten

sich die meisten Unféalle (Grundberihrungen) in der Nahe von Hafen und in Meerengen,
insbesondere in den Ostseezugdngen. Unter den 89 Unfallen fihrten 13 zu Olaustritten.
Insgesamt verunglickten 8 Tanker, darunter 5 Einhullenschiffe und 3 Doppelhillentanker.
Die groRte Olverschmutzung geht auf das Konto eines Doppelhiillent2hkBisse Analyse

hat vorlaufigen Charakter und ist noch nicht abgeschlossen. AuRerdem hat Finnland eine
statistische Analyse zu déitransportmengen fiir die gesamte Ostsé& vorgelegt, die die
Anzahl der Schiffsbewegungen von Tankern und die umgeschlagenen Mengen auflistet. Fur
das Jahr 2015 wird mit einem Zuwachs der Olmengen von 40% gerechnet. Die endgiiltige

Fassung dieses Berichtes wird kurzfristig verdffentlicht.

Wichtige weitere Veranstaltungen der HELCOM werden in Deutschland stattfindeB4 Die
HELCOM Plenartagung ist fur den 23. - 27.06.2003 in Bremen als gemeinsame Minister-
konferenz HELCOM/OSPAR (Nordatlantikzusammenarbeit im Meeresumweltschutz) vorge-
sehen. Auf der Tagesordnung steht u. a. ein Statusreport tiber den Stand der Umsetzung aller
bisherigen HELCOM Empfehlungen durch die Ostseestaaten — gleichsam die “Stunde der

Wahrheit”, wie ernst man es mit dem Schutz der Ostsee nimmt. AuRerdem wird eine Ministe-

189 HELCOM SEA 5/2002 3.2/2 vom 26.04.2002.
190 HELCOM SEA 5/2002 3.2/3 vom 30.04.2002.
191 Kollision BALTIC CARRIER/TERN mit 2700 t Olaustritt dstlich der Kadetrinne.
192 HELCOM SEA 5/2002 3.2/4 vom 30.04.2002.

74



rielle Deklaration vorbereitet, die die Kopenhagener Erklarung vom Sept. 2001 und die Ber-
gen-Erklarung der 5. Nordseeschutz-Konferenz fortschreiben soll. Auch die wichtige
HELCOM SEA Gruppe, die fur schiffsabhangigen Meeresschutz zustandig ist, wird im Herbst

2003 zu ihrem 6. Treffen iRostock erwartet.

3.3. Uberlegungen zu einer Internationalen Kiistenwache im Ostseeraum

Die Frage einer gemeinsamen Kistenwache der Ostseestaaten wurde — soweit bekannt — bis-
her nicht ernsthaft diskutiert. Auf der Tagesordnung der HELCOM standen derartige Fragen
bisher nicht. Bevor auf die Idee einer Ostsee Kistenwache naher eingegangen wird, ist zu-
nachst an die Risiken zu erinnern, die in der Ostsee gemeinsam zu bek&mpfen sind. Die
Schiffssicherheit als auslésendes Moment ist Gegenstand dieses Gutachtens und bedarf daher
keiner Wiederholung. Neben der Schiffssicherheit gehort die Hafensich&rimeitieses Sze-

nario, seit mit Terrorangriffen gerechnet werden muss.

Die terroristischen Ereignisse des Jahres 2001, aber auch der andauernde Drogenschmuggel,

Menschenhandel, die illegale Migration (besonders im Mittelmeer) und die organisierte Kri-

minalitat auf See sowie - im weltweiten Zusammenhang die Piraterie - haben in den letzten

Monaten eine lebhafte Diskussion zu allen Fragen der Sicherheit auf See ausgel6st, die auch

fur die Ostsee Bedeutung hat, wo eine gewisse Sicherheitspartnerschaft bereits besteht. Zu

denken ist z.B. an

¢ die organisierte Kriminalitat,

¢ die Umweltkriminalitét, die der Ostsee Schaden zuflgen kann (z.B. radioaktives Mate-
rial)

¢ der Menschenhandel bzw. die Schleuseraktivitat oder

¢ die erschreckenden Szenarien von Terrorangriffen auf See gegen Kreuzfahrtschiffe oder
Tanker mit gefahrlicher Ladung,

¢ Terroranschlage auf Schiffe in Hafen und Kanalen.

193 Vgl. hierzu die Ausfiihrungen unter Ziff. 1.9.1.
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3.3.1. Zusammenarbeit der Grenzbehdrden - Sicherheitspartnerschaft in der Ostsee

Fur die Wettbewerbsfahigkeit einer Region ist Sicherheit ein zentraler Faktor. Deshalb hat der
Ostseerat auf der Ebene der Regierungschefs auf dem Gipfeltreffen am 3./4.05.1996 in Visby
die "Baltic Sea Region Border Control Cooperation” beschlossen. In der Politischen Ostsee-
Zusammenarbeit ist das Thema auch als "Civic Secltftgingefiihrt. Die Innen- und Ju-
stizminister des Ostseerates wollen den Staats- und Regierungschefdaeitige Sicher-
heitskonferenz auf Ministerebenevorschlagef?®. Der Rat der Ostseestaaten konnte sich am
10.06.2002 in St. Petersburg aber nur darauf verstandigen, organisierte Kriminalitat und Ter-
rorismus im Rahmen der bisherigen Zusammenarbeit zu behandeln und in zwei Jahren zu

iberpriifen®.

Der lose organisatorische Zusammenschluss der "Baltic Sea Region Border Control Coopera-
tion” dient der Bekampfung der organisierten Kriminalitat im Ostseeraum. Die kriminellen
Einfallstore sind z.B. Konigsberg/Kaliningrad und Tallinn, was Drogen, ansteckende Krank-
heiten, organisiertes Verbrechen, Waffenhandel, Frauenhandel und Menschenschmuggel an-
geht®’. Die beteiligten Lander der Zusammenarbeit auf diesem Gebiet umfassen nicht nur die
neun Ostseeanliegerstaaten, sondern auch Norwegen. Jeder Staat stellt ein National Coordina-
tion Center zur Verfuagung, das u. a. wdchentliche Lageberichte und Dateien sowie Informa-
tionen verwaltet und austauscht. Die Arbeiten werden durch eine Task Force koordiniert, die
sich aus den personlichen Beauftragten der Regierungschefs zusammensetzt. Die Task Force

berichtet den Regierungschefs in regelmafligen Abstanden.

Die fachliche Arbeitsebene der Task Force bildet das Operative Committee OPC, fir das vom
1. Januar 2001 bis zu 31. Dezember 2002 Danemark den Vorsitz fuhrt. Beim Vorsitz liegen
auch die Sekretariatsaufgaben. Jeder teilnehmende Staat tragt seine eigenen Kosten beziiglich
der Mitarbeit. Die Task Force soll die schon friiher begonnene Zusammenarbeit zwischen den
Generalstaatsanwaltef und den Direktoren der Steuerverwaltung der Ostseeanrainerstaaten

erganzen.

104 Baltic Sea States Summit Riga, 22-23 January 1998; Presidency Declaration.

195 Ergebnisse der Innen- und Justizministerkonferenz in Liibeck vom 07.05.2002, FAZ vom 08.05.2002.

196 Chairman’s Conclusions" Baltic Sea States Summit 10 June 2002.

197 Die Ostsee — Ein Binnenmeer der Prosperitdt und Stabilitat? Bergedorfer Gespréachskreis, 121.

Protokoll, Kérber-Stiftung Hamburg002, S. 54, 60, 78.

198 Déanemark (der prosecutor general) koordiniert die Zusammenarbeit der Strafverfolgungsbehérden.
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Die operative Arbeit wird im OPC geleistet. Es soll mindestens funfmal im Jahr zusammen-
kommen und zweimal pro Jahr an die Task Force berichten. Die teilnehmenden Lander haben
sicherzustellen, dass im OPC eine multidisziplindre Teilnehmerschaft aus den Bereichen Poli-
zei, Zoll, Grenzschutz, Kustenwache und anderen Strafverfolgungseinheiten vertreten ist. In
Deutschland liegt die Hauptarbeit beim Bundesgrenzschutz-See bei der Inspektion Neustadt.
Das OPC ist verantwortlich fur die Arbeit der bestehenden 7 Expertengruppen zu Einzelthe-
men (z.B. Umweltkriminalitat, illegale Migration und Schleuserunwesen/ Menschenhandel,
Geldwasche, Rauschgiftkriminalitdt, Ampethaminherstellung und -schmuggel, internationale
Kfz-Verschiebung, Schmuggel). Die Zusammenarbeit erstreckt sich auch auf den Informati-
onsaustausch, Zusammenarbeit der Justiz und Forderung der gemeinsamen Aus- und Fortbil-
dung. Die Kustenlander Schleswig-Holstein und Mecklenburg Vorpommern haben einen fe-
sten Sitz im OPC.

Es gibt eine Reihe von Beispielen fur gelungene gemeinsame Aktionen, die allerdings natur-
gemaf mit Schwergewicht zu Festnahmen und Strafverfolgungen an Land bzw. in den Hafen
und nicht zu Aktionen auf See fuhrten. Gemeinsame Ermittlungsgruppen von Schutz- und
Kriminalpolizei, Wasserschutzpolizei, BGS und Zoll in den Hafenstadten sind ublich gewor-
den. Sie pflegen den direkten Kontakt zu ihren Partnereinrichtungen in den anderen Ostseeha-

fen, insbesondere zu solchen Hafen, mit denen ein direkter Fahrverkehr besteht.

In all diesen Fragen hat die Zusammenarbeit in der Ostsee bereits einen hdheren Integrations-
grad erreicht als in der Nordsee. Im Ergebnis ist festzuhalten, dass es im Netzwerk der Uber 70
Ostsee-Kooperationen eine pragmatische polizeiliche Zusammenarbeit rund um die Ostsee auf
wichtigen Teilgebieten seit geraumer Zeit gibt. Sie erstreckt sich auch auf umfangreiche, z. T.

bilaterale Ausbildungs-, Ausstattungs- und Beratungshilfen.

Rund um die Ostsee blihen nicht nur Wirtschaft und Verkehr sondern auch das Verbrechen.
Die Ostsee als Fluchtweg und als "Meer der kriminellen Méglichkeit&hist eine traurige

Realitat.

199 FAZ vom 12.11.1996.
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Der Schwerpunkt der Bekdmpfung dieser Erscheinungen ist zweifellos an Land und nicht auf
See. Die Hafen als Knotenpunkte und der Personen- und Warenverkehr im Seehafenhinter-
landverkehr missen polizeilich kontrolliert werden. Die Kontrolle auf See, z.B. mit Schiffen
und Hubschraubern einer Kustenwache hat repressive Bedeutung.

Wegen des in letzter Zeit stark zunehmenden Menschenschmuggels im Mitt¥imeszhaf-

tigt sich nun auch der EU Ministerrat der Justiz- und Innenminister mit der illegalen Einwan-
derung aus Drittlandern. Die Kommission denkt an eine neue “Ruckfihrungspolitik”, ein in-
tegriertes Konzept zur Seegrenzkontrolle und politische Mal3hahmen gegen Staaten, die als
Herkunfts- oder Transitlander die illegale Migration dulden. Eine Expertengruppe zu illegaler
Zuwanderung und Menschenhandel begann ihre Arbeit im Mai 2002. GegenmalRnahmen mus-

sen moglichst vor dem Auslaufen der Schiffe in den Herkunftslandern wirken.

3.3.2. Terrorismusbekampfungsgesetz in Deutschland

Das neue deutsche “Gesetz zur Bekdmpfung des internationalen Terrorismus (Terrorismusbe-
kampfungsgesetz)”, das nach Annahme im Bundestag am 14.12.2001 seit 01.01.2002 in Kraft
ist%., enthalt unter Art. 6 eine wichtige Anderung des Bundesgrenzschutzg&éeizasach

wird die Grenzuiberwachung von der seewartigen Begrenzungslinie — also von der 12 Sm Ho-
heitsgrenze — landeinwarts auf 50 Km ausgeweitet. Zusatzlich wird der Bundesinnenminister
ermachtigt, durch Rechtsverordnung mit Zustimmung des Bundesrates die Grenziberwachung
von der seewartigen Begrenzungslinie landeinwarts auf bis zu 80 Km auszuweiten, falls dies
erforderlich ist. Diese MalRBhahme erweitert den Zustandigkeitsbereich des Bundesgrenzschut-
zes fur die Personenkontrolle weitraumig und passt sie den neuen Bedrohungen an. Praktisch
bedeutet dies den Zugriff des BGS auf illegale Einwanderer und Kriminelle auf Stralen und

Bahnen bhis weit in das Hinterland der Hafenstadte.

Bis zum Jahre 2004 sollen die Einwanderungsregeln einschliel3lich der Asylgesetzgebung in
der EU angeglichen werden. Deren Umsetzung an den Aul3engrenzen — auch auf See — setzt

eine nach gleichen MaRRstédben durchgefiihrte Kontrolltatigkeit, also ein integriertesKonzept

200 Allein von Januar bis April 2002 Uber 7300 illegale Einwanderer Uber die italienischen Seegrenzen.

201 Terrorismusbekampfungsgesetz vom 9. Jap0@g, BGBI 2002 |, S. 361.
202 Bundesgrenzschutzgesetz, BGBI. 1994 | S. 2978, zuletzt geadndert BGBI. 2001 | S. 904.

78



fur Seegrenzkontrollen voraus. Auch aus dieser Entwicklung auf EU Ebene wird sich Hand-

lungsbedarf fir moderne Kistenwachen ergeben.

3.3.3. Denkmodell Gemeinsame Kistenwache in der Ostsee

Wahrend Uber eine EU Kiustenwache in den neunziger Jahren in Gremien des Europaischen
Parlaments ergebnislos diskutiert wiffdeund neuerdings wieder Auftrieb durch Forderun-

gen nach einer besseren Sicherung der Seegrenzen®®tfidtrtler Gedanke einer gemeinsa-

men Ostsee Kistenwache — soweit ersichtlich — noch nicht ernsthaft aufgegriffen worden. So
forderte z.B. die Grobecker Kommission in ihrem Schlussbericht lediglich die auf See téatigen
Dienste des Bundes in einer (deutschen) “Seewache” zusammenzfagdienSchwach-
stellenanalyse voRrofessor Dr. ClauserKiel fordert unter der Empfehlung 21 u. a. “eine
gemeinsame europdische Regelung fur Nord- und Ostsee” und schlie3lich auch: ,Eine euro-
paische Kustenwache wird eingerichtet; hilfsweise eine deutsche, mit hochrangiger Lei-

tu ng”206.

Vorbild und Wunschvorstellung aller Kistenwachen ist di& Coast Guard Sie verwirk-

licht fir den Bundesstaat USA in einer effizienten Form Instanzenvielfalt und Kompetenz,
erfreut sich hohen Ansehens und ist in der Schifffahrt aller Flaggen gefiirchtet und respek-
tier?®”. Die im Vergleich zu Mittelmeer, Nordsee und Ostsee relativ geringe Zahl von
Schiffsunfallen vor den Kusten der USA spricht fur sich. Allerdings ist die US Coast Guard
eine militéarisch gefihrte Einrichtung mit 35.000 Offizieren und Mannschaften (zusatzlich
8.000 Reservisten) mit hunderten von Dienststellen, Schiffen und Flugzeugen. Die Aufgaben-
vielfalt erstreckt sich auf:

¢ Rettung von Leben und Eigentum auf See (SAR und Bergung)

203 Jenisch Hoheitliche Aufgaben fur Polizei und Umweltschutz vor den deutschen Kisten, NuR 2000, 200

ff.; Lorenzen Uberlegungen zu einer europaischen Kiistenwache. Auf Grund gelaufen, Beiheft zur
“Schwachstellenanalyse aus Anlass der Havarie der Pallas, KFS Publikation Nr. 10, Kiel 2000, S. 114
ff.

204 Forderungen nach einer gemeinsamen EU Grenzpolizei und Sicherheitspolitik, FAZ voraQl204.

205 Unabhangige Expertenkommission “Havarie Pallas”, Bericht GogbeckerBericht), BMVBW vom

16.02.200, Empfebihg Nr. 1, S. 76.

206 Clausen Schwachstellenanalyse aus Anlass der Havarie der Pallas. Katastrophenforschungsstelle der

Univ. Kiel, 1999.

207 Zur US Coast Guard vgbchmidt US Coast Guard, HANSA 2000, 12 fean Sydney E., Die
Militéarische Rolle der US-Kustenwache, Marineforum 1999 Nr. 12, 3 f.
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¢ Organisation sicherer und effizienter maritimer Transportsysteme (WasserstralRenverwal-
tung und Navigationssysteme)

¢ Umweltschutz auf dem Wasser (Schiffskontrollen und Unfallmanagement)

¢ Kontrolle und Durchsetzung nationaler und internationaler Gesetze (einschl. Kontrolle
von Schmuggel, Drogen, Kriminalitdt und Einwanderung)

¢ Wahrnehmung nationaler Sicherheitsinteressen im Verteidigungsfall.

Wollte man dem Gedanken einer Ostsee Kistenwache néher treten, so stellen sich zu Beginn

wie im Falle einer EU Coast Guard stets einige politische Kernfragen:

1. Sind die Staaten bereit, Hoheitsrechte der Eingriffsverwaltung abzugeben, und wenn
ja, in welchem Umfang und unter welchen Bedingungen?

2. Wie soll das Verhaltnis zu den (weiter) bestehenden nationalen Diensten insbesondere
den Marinen und den Polizeikréften geregelt sein?

3. Gibt es Uberhaupt hoheitliche Dienste in allen Staaten, die zusammengelegt werden
kénnten?

4. Wie sind Finanzierung und Kommandostruktur zu regeln?

Der Einsatzraum einer Ostsee Kistenwache wirde von Skagen bis St. Petersburg reichen und
sich Uber die hoheitlichen Gewdasser (Eigengewasser, Kistenmeere, Wirtschafts- und Fische-
reizonen von neun Staaten erstrecken. Damit sind neun verschiedene Rechtsordnungen mit
unterschiedlichen Verwaltungstraditionen und —strukturen (Polizeirecht, Umweltschutzrecht,
Eingriffsrechte, Rolle der Marinen) im Spiel. Die EU-Staaten der Ostsee bilden zwar eine teil-
homogene Gruppe, die sich nach aul3en (Schengener Abkommen) abgrenzt, wahrend die
Nicht-EU-Staaten an der EU Gesetzgebung (z.B. hinsichtlich der Schiffssicherheit) bisher
nicht direkt teilhaben.

Die “Operationsgebiete” fur eine zentrale Kiistenwache der Ostsee sind hinsichtlich der nau-
tisch-hydrographischen Verhaltnisse, der Schifffahrtsrisiken, des Eisgangs und der Umweltge-
fahrdung durchaus unterschiedlich, weil sich die Ostsee wie eine Reihe von Seebecken uber
ca. 2.000 Km in die Lange zieht. Der Bottnische Meerbusen ist hinsichtlich der Risiken nicht

mit der Kadetrinne zu vergleichen. Die Tankerhafen konzentrieren in der 6stlichen Ostsee,
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wahrend die starken Passagierverkehre sich auf wenige feste Routen in der westlichen und in

der 6stlichen Ostsee beschranken.

Eine gemeinsame Kustenwache braucht, um effektiv zu sein, eine straffe Organisation, eine
verbindliche Kommunikationsstruktur und die unmittelbare und uneingeschréankte Verfi-
gungsmacht tber Schiffe, Flugzeuge, Helikopter, Bergungs- und Bek&mpfungsschiffe und

Gerat, mit anderen Worten: Personal und Ressourcen.

Schaut man in der Ostsee in die Runde, sdhatmark die Aufgaben der Kistenwache und

der Olbekampfung auf seine Marine verlagert und unter militarischer Filhrung im Marine-

kommando Aarhus Rettung, Bergung, Brandbekampfung und sonstige Interventionen kon-
zentrierf®® Das ist zweifellos die billigste und beste Lésung, weil sie der Danischen Marine

eine sinnvolle Friedensaufgabe gibt und den Aufbau paralleler ziviler Strukturen einspart.
Allerdings ist die Kustenwachrolle der Marine nicht zum Nulltarif zu haben. Sie ist mit zu-

satzlichen Haushaltsmitteln zu finanzieren.

Das Bild in Deutschland ist bekanntlich untibersichtlich und vielschicAtlg Wahrend die
Drogenkontrolle beim Zoll liegt, Menschenschmuggel beim BGS See, wirden gezielte Ag-

gressionsakte wohl auch die Marine herausfordern, obwohl die Rechtslage daftr unklar ist.

Schwedenverfiigt seit ca. 10 Jahren Uber eine eigene gesetzlich geschaffene Kiistenwache mit

weitreichenden eigenen Ressourcen und dem Zugriff auf die Mittel anderer BéHbrden

In Finnland liegt die Hauptverantwortung beim Amt fir Umwelt (Miljokontoret), das dem

Umweltministerium unterstellt ist. Daneben gibt es Grenzschutz und Feuerwehren.

Norwegenbevorzugt eine regionale Gliederung unter der Verantwortung der Polizei, wahrend

eine Art Kiistenwache der Marine unterstellt ist und mit der Olindustrie zusammenarbeitet.

208 Implementation of HELCOM Recommendation in Denmark, HELCOM SEA 5/2002 4.6/9 vom
08.05.2002.

209 Vgl. unter ziff. 5.1;Hermg 9. Rostocker Seerechtsgesprach zur Schiffssicherheit auf der Ostsee, NuR

2002, 286 f.

Sjostom  Seeunfélle anderswo- wie regeln Nachbarn Kuistenunfélle?, Polizei Dein Partner,
Dokumentation zur Fachtagung der Gewerkschaft der Polizei Landesbezirk Schleswig-Holstein, Januar
2000, S. 26 ff.

210
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In Polenbefindet man sich noch im Aufbaustadium. Es gibt eine “Polish Rescue Organization
PROQO”, eher in der Form einer privaten Gesellschaft. Auch die Hafenverwaltungen spielen eine

wichtige Rolle.

Estland hat angefangen im Rahmen der Staatlichen Maritimen Administration auch eine Ol-

bekdmpfungsorganisation aufzubauen

In Lettland verlaufen die Anséatze eher im Rahmen der Marine.

In der HELCOM Zusammenarbeit laufen standig verschiedene Umfragen und Erhebungen zur
Inventarisierung der Rettungsmittel, der Notschlepper und Bergungskapazitaten sowie der
Ressourcen zur Schadstoffbekampfdhgm Rahmen von HELCOM wird auf vielen Teilge-

bieten massive Information und Entwicklungshilfe angeboten.

Bei dieser Faktenlage steht fest, dass die Zeit fir eine Ostsee Kistenwache nicht reif ist. Ab-
wegig ist der Gedanke jedoch nicht. Als Fernziel erscheint auch eine EU Kistenwache, ggf.
beschrankt auf Seegebiete wie die Nordsee, noch am ehesten erreichbar, weil es eine gemein-
same Bedrohung, einen Rahmen an gemeinsamen (EU) Vorschriften und Einsichten in ge-
meinsame Notwendigkeiten etwa im Verhaltnis Niederlande, Deutschland, Danemark gibt.
Eine EU Kiistenwache “von Haparanda bis zum Marmara Meérvare ein allzu kithnes
Projekt, da die Schifffahrtsverhaltnisse zu unterschiedlich und das Subsidiaritatsprinzip ver-
letzt waren. Fur die Ostsee jedoch ist in Form der HELCOM Organisation und der Zusam-
menarbeit der Innen- und Justizminister eine Basis an gemeinsamen Interessen vorhanden,

auf der aufgebaut werden kdnnte.

Startpunkte weiterer Uberlegungen tiber eine Ostsee Kiistenwache sind u. a.:

¢ eine synoptische Bestandsaufname der Kistenwachdienste in der Ostsee,

¢ der zlugige Aufbau von Kiustenwachen in den Landern, wo dies noch fehlt,

211 Vgl. hierzu unter 3.1und 3.2.

212 Zitat Kestingin: Lorenzen Uberlegungen zu einer europaischen Kiistenwache, a.al@®4 §.
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¢ Vernetzung der bestehenden Kistenwachdienste (elektronisch, gemeinsame Stébe, Melde-
kopfe, Ubungen usw.),

¢ Einsetzung einer Arbeitsgruppe mit dem Auftrag , ein Konzept fir eine Ostsee Kistenwa-
che und ihre schrittweise Verwirklichung zu entwickeln,

¢ und/ oder Vergabe eines Gutachtenauftrags zur Konzeption.

3.4. Umsetzung der HELCOM-Empfehlungen - 1. Ostseeschutz-AnderungsVO

Die zustandigen Bundesministerien fur Umwelt und Verkehr (BMVBW) haben mit der Vor-
lage des Entwurfs der ,1. Ostseeschutz-Anderungsverordnung® im Maf'2@@2 Umset-

zung einer grofReren Zahl von HELCOM-Empfehlungen in deutsches Recht vorbereitet.

Der Art. 1 der Verordnung transformiert die HELCOM-Empfehlungen Nr. 21/1 und 21/2 so-
wie 22E/5. Bei der zuletzt genannten Empfehlung handelt es sich um die Ergebnisse der Son-
derverkehrsministerkonferenz vom 10.09.281Die erstgenannten Empfehlungen beziehen
sich auf landwirtschaftliche Einleitungen und auf die Schiffsentsorgung. Die neue Verordnung
enthalt in ihrer Anlage der Einfachheit halber die deutsche Ubersetzung der englischen

HELCOM Empfehlungen und erklart diese fir anwendbar.

Somit werden in deutsches Recht transformiert:
e Abwasser-Ruckhalte- und Auffanganlagen fur Toiletten (auch fir Sportboote),
¢ Pflicht zur Einleitung aller Abfalle in Hafenauffanganlagen,
e Verbot der Verbrennung von Schiffsabfallen,
e Verbot von Einhillentankern spatestens bis 2015,
e Verbesserte hydrographische Dienste und elektronische Seekarten,
e Einfuhrung des AIS-Systems,
e Durchfiuihrung der Hafenstaatkontrolle,
e Schaffung eines gemeinsamen Verfahrens fur die Seeunfalluntersuchung,

e Planungen fur Schutzhafen/Notliegeplatze-

213 BR-Drs. 496/02 vom 30.05.2002.
214 Vgl. oben unter Ziff. 3.1.
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Mit diesem Verfahren wird die (erstaunlich) schnelle Umsetzung der HELCOM-Empfehlun-
gen aus den Jahren 2000 und 2001 in deutsches Recht sichergestellt. Die neue Verordnung
tritt hinsichtlich der Schiffsentsorgung und der meisten anderen Aufgaben am 01.01.2003 in
Kraft, falls der Vorschlag den Bundesrat und den Bundestag passiert, womit zu rechnen ist.

Damit wird diese MaRnahme an den Zeitplan der EU-Schiffsentsd’gamgeglichen.

4. Nationale Initiativen/ Sonstige Schiffssicherheits- und Umweltaspekte

4.1. Neuregelung des Seesicherheits-Untersuchungs-Gesetzes (SUG)/ 2. Seeschifffahrts-

Anpassungs-Gesetz

Seit Februar 2002 gibt es ein neues Seesicherheits-Untersuchungs-Gesetz (SUG) mit einem
vollig neuen Untersuchungsverfahren, das die bewéahrte alte Regelungatilst neue Ge-

setz trat im Juni 2002 durch Verdffentlichung im Bundesgesetzblatt ifKré&fas neue Sy-

stem einschlie3lich der Behoérdenstruktur wird bis Jahresende 2002 installiert sein. Die Ge-
schaftsordnung wird vorbereitet. Das SUG hat in den Kistenlandern und bei allen Kreisen der
Schifffahrt heftigen und der Umweltverbéande Widerstand ausgeldst, sodass es angebracht ist,

das neue System hier etwas ausfuhrlicher darzustellen.

4.1.1. Inhalt des neuen SUG

In einem umfangreichen “Artikelgesetz”, dem Gesetz zur Anpassung bestimmter Bedingun-
gen in der Seeschifffahrt an den internationalen Stafidahét der Bundestag mit Stimmen

der Koalitionsfraktionen am 21.2.2002 grundlegende Reformen der Seeunfalluntersuchung
vorgenommen. Das in Artikel 2 des Gesetze enthaltene Seesicherheits-Untersuchungs-Gesetz
(SUG) regelt offentlich-rechtliche Verwaltungstatigkeit des Bundes im Bereich der Seeschiff-
fahrt (Art. 74 Nr. 21 GG), die der Bund nach Art. 87 Abs. 1 Satz 1 GG durch eigene Behdrden

wahrnimmt.

215 Vgl. oben Ziff. 2.3.1.

216 Seeunfalluntersuchungsgesetz (SeeUG) vom (883, BGBI. | S. 2146.
2t BGBI. 2002 | S. 1815 ff.

218 Zweites Seeschifffahrtsanpassungsgesetz, BT-Di8488/om 27.6.2001.

84



Wegen anhaltender Kritik’, insbesondere seitens der Kiistenlaffam Entwurf des Seeun-
falluntersuchungsgesetzes, kam es im November 2001 zu einer AnhOrung im Verkehrsaus-
schuss des Bundestages.

Wesentliche Kritikpunkte der Lander waren:

- die Abschaffung der Zweistufigkeit des Verfahrens,

- die Ausrichtung des Verfahrens am Flugunfall-Untersuchungs-Gesetz,

- die Trennung von Ursachenermittiung und Vorwerfbarkeit und die

- Nicht-Offentlichkeit des Verfahrens.

Nach dem bisherigen Gesetz und nach dem neuerf’5isGes Ziel der Seeunfalluntersu-
chung, Ursachen und Umstande des Seeunfalls objektiv zu ermitteln, um festzustellen, worauf

der Seeunfall zurtickzufiihren ist.

Das neue SUG verzichtet auf mehrere bisherige Prinzipien der seeamtlichen Untefétichung
Zukunftig soll auf die Doppelfunktion der heutigen Seeadmter verzichtet werden; anstelle des-
sen soll die Ursachenermittlung einer aus dem Bundesoberseeamt zu bildenden Bundesstelle
Ubertragen werden und die Seeamter nur fur den Entzug von Berechtigungen zustandig blei-
ben. Abgeschafft wird auch die bisherige Zweistufigkeit des Verfahrens bei der objektiven

Ursachenfeststellung, d.h. es wird nicht mehr die Méglichkeit eines Widerspruchs geben.

Die objektive Feststellung der Ursachen eines Seeunfalls wird in Anlehnung an die Regelung
zur Flugunfalluntersuchung durch ein verwaltungsinternes Verfahren eff&iEhts Bundes-

oberseeamt in Hamburg wird in "Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung” umbenannt und soll

219 Die Lander verlangten dieses Gesetz als Zustimmungsgesetz auszuweisen, da u. a. wegen der

Staatshaftung Landerinteressen vital berthrt wirden. In der einstimmigen Stellungnahme des
Bundesrates vom 1.6.2001 wurde jedoch nicht nur die Zusthgsibedurftigkeit des gesamten
Gesetzes, sondern auch Nachbesserungen zum Seeunfalluntersuchungsgesetz gefordert. Die Lander
wehren sich nicht gegen eine Novellierung und Modernisierung des Seesicherheits-Untersuchungsgesetz
(SUG), sie verlangen aber ein Antragsrecht des ortlich zustandigen Seeamtes, den Einsatz von
Sachverstandigen mit revierspezifischen Kenntnissen, Offentlichkeit des Verfahrens und die
Mdglichkeit eines Widerspruchs. Weiterhin wird der SUG-Novellierung entgegengehalten, sie sei zwar
sinnvoll aber nicht dringlich, wenn man sie mit den Problemen der Kistenwache und des
Havariekommandos vergleiche.

220 BT-Drs. 14/6455, Anlage 2 gemeinsame 8tejhahme der Lander.
22 BT-Drs. 14/6455.

222 Bornsen MdB sprach am 5. Juli 2001 im Bundestag von “einem radikalen Systembruch bei der

Seeunfalluntersuchung”.
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funktionell unabhangig agieren sowie Weisungen nicht entgegennehmen durfen. In An-
lehnung an das Flugunfall-Untersuchungs-Gesetz wird das Verfahren in ein rein technisches
Untersuchungsverfahren Uberfiihrt. Die Bundesstelle soll eng mit der Bundesstelle fur Flugun-
falluntersuchung zusammenarbeiten. Der Untersuchungsfuhrer ist fortan nicht mehr Jurist,

sondern ein Bundesbediensteter mit technisch-nautischer Qualifikation.

Die bisherigen Seeamter behalten lediglich eine Art Rumpfzustandigkeit und sollen nur noch
Uber den Entzug einer Berechtigung (Patententzug) entscheiden. Ihre bisherige Unabhangig-
keit wird stark eingeschrankt. Die Seeamter durfen nur noch tatig werden, wenn sie dazu von
der Vorprufstelle der Wasser- und Schifffahrtsdirektion beauftragt werden. Bei schweren
Trunkenheitsfahrten konnen Patente nicht mehr vorlaufig entzogen werden, denn die entspre-
chende Rechtsgrundlage des § 14 Abs. 6 SeeUG wurde gestrichen. Offentliche Verhandlun-

gen wird es nur noch geben, wenn die Betroffenen zustimmen.

Auch der Verfahrensgrundsatz der Offentlichkeit des Seeamtsverfahrens wird aufgegeben.
Offentlichkeit fihrt jedoch zu Transparenz und dadurch zu einem hohen Grad an Akzeptanz
der Seeamtsspriche und zu einem héheren Mal3 an Rechtsfrieden. Das gilt insbesondere bei
Unfallen, die auf ein starkes offentliches Interesse stoRen. Die Offentlichkeit zwingt das See-
amt wie die Beteiligten zugleich zur notwendigen Obijektivitat. Welch hohe Bedeutung der
Offentlichkeit und der Transparenz zukommt, zeigen die Untersuchungen des Unfalls der
"ESTONIA", die nicht offentlich geftihrt worden sind. Noch lange nach der Vorlage des Un-
tersuchungsberichts wurden seine Ergebnisse nicht akzeptiert, sondern Vorwirfe gegen die
Untersuchungskommission und einzelne ihrer Mitglieder erhoben. Dieser Untersuchungsbe-

richt hat demnach in Skandinavien und Estland nicht zum Rechtsfrieden beigetragen.

Nach dem neuen SUG wird die Untersuchung in ein reines verwaltungsinternes Amtsermitt-
lungsverfahren Uberfuhrt, das mit einem Gutachten enden wird. Es gibt keine aktiven Gestal-
tungsmaoglichkeiten fur die Beteiligten im Rahmen dieses Verfahrens. Auch gibt es keine
zweite Tatsacheninstanz zur Korrektur von Ermittlungs- und Bewertungsfehlern. Rechtsmittel

gegen den Untersuchungsbericht sind nicht vorgesehen.

223 So regelt § 15 des Gesetzes die entsprechende Geltung wesentlicher Vorschriften des Flugunfall-

Untersuchungs-Gesetzes.
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Die Mitwirkung des Betroffenen an dem Untersuchungsbericht der neuen Bundesstelle be-
schréankt sich darauf, den Entwurf des Berichts kommentieren zu kénnen und ihm notfalls eine
"Dissenting Opinion" beizufiigen. Dies ist vom Grad Mitwirkung nicht zu vergleichen mit
dem bisherigen Seeamtsverfahren, das im Rahmen eines o6ffentlichen Verfahrens den Betei-
ligten die Moglichkeit gab, die Meinungsbildung selbst Uber den Unfallhergang und seine
Bewertung durch den Vortrag von Tatsachen und Meinungen zu beeinflussen. Die Tatsache,
dass bisher gegen Seeamtsspriche relativ selten Widerspruch eingelegt wird, wurzelt auch in

der Offentlichkeit der Verfahren und damit in inrer Transparenz.

Der Gesetzesentwurf orientiert sich in erster Linie an dem Flugunfall-Untersuchungs-Gesetz.
Es stellt sich die Frage, ob diese Anpassung sachgerecht ist, und ob Schiffs- und Flugzeugun-
falle von ihrer Art her miteinander zu vergleichen sind. Bei der Aufklarung von Flugzeugun-
fallen geht es in erster Linie darum, aus den Uberresten des Flugzeugs den Unfallverlauf zu
rekonstruieren, insbesondere die black box zu finden. Es stehen dort hoch komplizierte tech-
nische Aufklarungen im Vordergrund. 80 % aller Seeunfélle beruhen nach der Statistik auf
menschlichem Versagen. Aufgabe der Seeunfalluntersuchung ist es, die Umstande dieses Ver-
sagens, insbesondere aber die Ursache hierfir aufzuklaren. Dies geschieht in aller Regel und
in erster Linie durch die Befragung der Besatzungsmitglieder, seien sie Beteiligte oder Zeu-

gen.

Flugzeugunfalle haben haufig katastrophenéahnliche Ausmal3e. Das Ineinandergreifen komple-
xer technischer Systeme steht im Mittelpunkt der Untersuchung. Die technische Analyse steht
daher bei der Flugunfalluntersuchung im Vordergrund. In der Seeschifffahrt geht es in der
Mehrzahl um die Bewertung menschlichen Verhaltens bei der Ursachenermittlung. Die Ori-
entierung der Seeunfalluntersuchung am Vorbild der Flugunfalluntersuchung ist daher wohl

als problematisch anzusehen, entzieht sich aber weitgehend einer juristischen Beurteilung.

Besonderer Betrachtung bedarf jedoch die Vereinbarkeit des neuen SUG mit dem Voélker-,

Europa- und nationalen Verfassungsrecht.
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4.1.2. Vorgaben internationalen Rechts

Die Bundesrepublik Deutschland ist als Flaggenstaat nach mehreren vélkerrechtlichen Uber-
einkommen verpflichtet, amtliche Untersuchungen von Seeunfallen durchfiihren zu lassen, an
denen Schiffe unter ihrer Flagge beteiligt waren.
Diese Untersuchungspflichten sind in folgenden Bestimmungen enthalten:
e Art. 94 Abs. 7 des Seerechtstibereinkommens der Vereinten Nationen;
e Art. 23 des Internationalen Freibord-Ubereinkommens von 1966;
e Art. 12 des Internationalen Ubereinkommens von 1973 zur Verhiitung der Meeresver-
schmutzung durch Schiffe in der Fassung des Protokolls von 1978 (MARPOL 73/78);
e Kapitel | Regel 21 der Anlage zum Internationalen Ubereinkommen zum Schutz des
menschlichen Lebens auf See (SOLAS);
e Art. 2 Ubereinkommen Nr. 147 von 1976 der Internationalen Arbeitsorganisation

(ILO) Uber Mindestnormen auf Handelsschiffen.

AuRerdem kann die Bundesrepublik als Kiistenstaat nach Art. 2 SRU Seeunfalle und Vor-

kommnisse aller Schiffe, unabhéngig von deren Staatszugehorigkeit, in ihrem Kistenmeer
oder in den inneren Gewassern untersuchen. Da sie nach Art. 194 Abs. 3 Buchst. b SRU ins-
besondere MalRnahmen ergreifen soll, um die Meeresverschmutzung durch Schiffsunfalle zu
verhiten, besteht dort auch eine Pflicht zu einer auf die Unfallvermeidung gerichteten Unfal-

luntersuchung. Die IMO hat diesen volkerrechtlichen Standard der Seeunfalluntersuchung in
ihrer EntschlieBung A.849(20) vom 27. November 1997 mit dem in deren Anlage enthaltenen

“Code fiir die Untersuchung von Unfallen und Vorkommnissen auf?%e@MO-Code)

sowie mit einer Erweiterung durch ihre Entschlielung A.884(21) vom 25. November 1999

inhaltlich genauer bestimmt und ergéanzt.

Die Anpassung der deutschen Rechtslage an die notwendigen internationalen und europai-
schen Anforderungen und Rahmenbedingungen stellt nach Ansicht des Bundes den Haupt-
grund fir die Neuregelung der Seeunfalluntersuchungf>d@eitens der Bundesregierung

wird angefuhrt, dass das alte Seeunfalluntersuchungsgesetz (SeeUG) nicht dem IMO-Code

entsprache und es daher einer Neuregelung des Verfahrens der amtlichen Untersuchung scha-

224 IMO Code in: Verkbl. 2000, S. 128, Anlagenband B 8124, S. 21.
225 Siehe BT-Drs. 14/6455, S. 1 vom 27.6.2001; &BotbeckesBericht, S. 72, 99.
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den- oder gefahrverursachender Vorkommnisse in der Seefahrt nach dem internationalen

Standard bediirfe.

Der IMO-Code soll ein einheitliches Vorgehen der Staaten “bei der Untersuchung von Unféal-
len und sonstigen Vorkommen auf See sowie der Zusammenarbeit zwischen Staaten bei der
Ermittlung der Umstande, die zu Seeunféllen beitragen”, féttfeflr enthalt eine Vorgabe

fr die Ausgestaltung der Seeunfalluntersuchung. Es heif3t in dem Code:

"The objective of any marine casualty investigations is to prevent similar casualties in the future. Investigations
identify the circumstances of the casualty under investigation and establish the causes and contributing factors, by
gathering and analysing information and drawing conclusions. Ideally, it is not the purpose of such investigations
to determine liability, or apportion blame. However, the investigating authority should not refrain from fully

reporting the causes because fault or liability may be inferred from the findings."
In den "Guidelines to Assist Investigators in the Implementation of the Code" heil3t es u. a.:

"In particular, co-operating investigators must be guided by the requirements of national law over issues such as

the presence of legal advisors or other third parties during an interview".

Zu dem Zweck des einheitlichen Vorgehens der Staaten bei der Seeunfalluntersuchung
schliel3t der Code die Klarung von Haftungsfragen und Schuldzuweisungen bei der Unfallun-
tersuchung nach Méglichkeit &a§ beriicksichtigt die Prinzipien der Hoheitsge@dltbe-
stimmte zentrale Begriffe einschlieRlich des Begriffs des “Seeurifdllshd die Untersu-
chungspflicht®®, enthalt Richtlinien furr die Durchfiihrung der Untersuclithdonkretisiert

die in Art. 94 Abs. 7 Satz 2 SRU enthaltene Zusammenarbeitspflicht des Flaggenstaates mit
anderen Staaté#f sowie den Grundsatz der Anonymftatund macht Vorgaben fiir die Er-
stellung der Berichte und ihre Weiterleitung an die ffOAndererseits Iasst der IMO-Code

eine umfassende Weitergabe von personenbezogenen Daten an Drittlander zu und stellt 6f-

226 IMO-Code Punkt 1.2., a.a.0.

22 Punkt 2,no blamePrinzip, a.a.O.
Punkt 3, a.a.O.

Punkt 4, a.a.O.

Punkt 6, a.a.O.

Punkt 5, a.a.O.

Punkte 7-9, a.a.O.

Punkt 10, a.a.O.

Punkte 12, 14, a.a.O.

228
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fentliche und nicht 6ffentliche Unfalluntersuchungen grundsatzlich gleich, d.h. er Uberlasst

den Staaten die Ausgestaltung.

AulRerdem erkennt der IMO-Code, wie bereits erwahnt, das Recht der “Staaten mit einem er-
heblichen Interesse” an, sich auch an einer Unfalluntersuchung zu beteiligen. Ein solches In-
teresse schliefdt tatsachliche oder drohende schwere Umweltschaden durch fremde Schiffe
aul3erhalb ihres Kistenmeeres oder den Tod oder schwere Verletzungen von Staatsangehori-

gen ein.

Der IMO-Code besitzt als Teil der IMO-EntschlieBung A.849(20) nach Art. 15 j des Uberein-
kommens Uber die Internationale Seeschifffahrts-Organisation zwar nur die Rechtsnatur einer
Empfehlung. Dies bedeutet aber nicht, dass der Code volkerrechtlich unbeachtlich ware. Da
jeder Seeunfall erfahrungsgeman die Gefahr einer Verschmutzung durch Schiffe in sich birgt,
die von den Staaten zu verhiten ist, gehotrt die Regelung der Seeunfalluntersuchung zu den
Gesetzen und sonstigen Vorschriften, welche die Bundesrepublik nach Art. 211 Abs. 2 Satz 1
SRU zur Verhutung der Meeresverschmutzung fur Schiffe unter ihrer Flagge erlassen soll.
Diese Gesetze und sonstigen Vorschriften diirfen nach Art. 211 Abs. 2 Satz 2 SRU “nicht we-
niger wirkungsvoll sein als die allgemein anerkannten internationalen Regeln und Normen”
[im englischen Original: standards], die im Rahmen der IMO aufgestellt sind. Diese allgemein
anerkannten internationalen “Normen” fur die Untersuchung von Seeunféallen und Vorkomm-
nissen auf See enthalt der IMO-Coé&e.bildet demnach den vélkerrechtlichen Mindest-
standard, den nationale Gesetze und sonstige Vorschriften Uber Seeunfélle nicht unter-
schreiten dirfen. Soweit die Bundesrepublik Deutschland vdélkerrechtlich verpflichtet ist,
Seeunfalluntersuchungen durchzufiihren, sollen diese nach den Vorgaben des IMO-Codes im

Rahmen des jeweiligen nationalen Rechts erfolgen.

Waéhrend der bisherige § 24a SeeUG den internationalen Anforderungen nach Meinung der
Bundesregierung (a.A. waren die Kustenlander) nicht genugte, entsprechen 88 9-19 SUG in
inhaltlicher Hinsicht den Anforderungen des IMO-Codes. Damit erfullt das neue SUG formal
die volkerrechtliche Verpflichtung der Bundesrepublik Deutschland zur Seeunfalluntersu-
chung unter Beriicksichtigung des mit dem IMO-Code geschaffenen Mindeststandards fir

Untersuchungen.
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Es bleibt jedoch festzuhalten, dass der IMO Code zwar diese (technischen) Verbesserungen
am SUG erforderte, aber an keiner Stelle die Abschaffung des Offentlichkeitsprinzips ver-

langt.

Weiterhin findet sich im SUG ein Verweis auf die Richtlinie 1999/35/EG des Rates vom 29.
April 1999. Diese bezieht sich nur auf Seeunfalle oder Vorkommnisse auf See, an denen ein
Ro-Ro-Fahrgastschiff oder ein Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeug beteiligt ist, das im
Linienverkehr in der Auslandfahrt oder in der Inlandfahrt von und nach dem Hafen eines Mit-
gliedstaates eingesetzt wird (Art. 3). Nach Art. 12 Abs. 1 der Richtlinie sollen die Mitglied-
staaten “im Rahmen ihrer jeweiligen Rechtsordnung einen Rechtsstatus” festlegen, damit sie
an der Untersuchung eines Seeunfalls oder Vorkommnisses auf See teilnehmen, mitarbeiten
oder, sofern der IMO-Code dies vorsieht, diese Untersuchung leiten kénnen. Der IMO-Code
verpflichtet alle Flaggenstaaten zur Untersuchung aller schweren und schwersten Seeun-
falle?®. Findet der Unfall in einem Kiistenmeer statt, soll sich der Flaggenstaat mit dem Kii-
stenstaat Uber die Federfiihrung bei der Untersuchung verstandigen. Andere Staaten mit einem
“erheblichen Interesse” kbnnen sich an der Untersuchung beteiligen. Ein erhebliches Interesse
hat ein Staat unabhangig vom Unfallort auch dann, wenn der Unfall einen schweren Umwelt-
schaden in seiner Ausschliel3lichen Wirtschaftszone verursacht hat, oder zu verursachen droht

oder wenn seine Staatsangehdrigen betroffen sind.

Nach Artikel 12 Abs. 3 der Richtlinie soll die Untersuchung von dem Mitgliedstaat eingeleitet
werden, in dessen Gewassern der Unfall oder das Ereignis eingetreten ist, oder von dem letzen
aufgesuchten Mitgliedstaat. Ferner schreibt die Richtlinie bestimmte Schlisselbegriffe des
IMO-Codes fur die Untersuchung von Seeunfallen (Art. 12 Abs. 2) sowie eine mdglichst effi-
ziente und zeitsparende Leitung bzw. Teilnahme oder Mitarbeit an der Untersuchung “geman
den Bestimmungen des Codes” vor (Art. 12 Abs. 4). Die Untersuchungsberichte sollen verof-

fentlicht und der EG-Kommission Gbermittelt werden (Art. 5).

Jeder EU Mitgliedstaat hat das Untersuchungsverfahren sowie seine Teilnahme oder Mitarbeit
an der Untersuchung unter Bertcksichtigung der in der Richtlinie 1999/35/EG und den darin
in Bezug genommenen Bestimmungen des IMO-Codes wirksam im Rahmen seiner Rechts-

ordnung umzusetzen.

235 Siehe oben Zziff. 1.2.
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Das neue deutsche SUG nimmt diese Umsetzung in seinem Abschnitt 3 vor. Das SUG ist da-
mit ein Ausfihrungsgesetz der Richtlinie 1999/35/ EG und als solches mit dieser vereinbar.
Jedoch kann auch die EU Richtlinie nicht als Begriindung fir die Abschaffung des Offentlich-

keitsprinzips herangezogen werden.

4.1.3. SUG als Zustimmungsgesetz?

Das SUG ist Regelungsbestandteil des Zweiten Seeschifffahrtsanpassungsgesetzes. Dieses
sieht in Art. 1 Nr. 3 die Einfuhrung eines neuen § 3e in das Seeaufgabengesetz (SeeAufgG)
vor, der einen Anspruch auf Ersatz des erlittenen Verlustes oder Schadens des Eigentimers
oder Betreibers gegen die Verkehrsbehorde vorsieht, wenn das Schiff rechtswidrig, das heif3t

“‘in unangemessener Weise”, festgehalten wird.

Diese Haftungsregelung ist kein Fall der Amtspflichtverletzung i.S.v. § 839 BGB i.V.m. Art.

34 GG, die ein Verschulden des handelnden Beamten voraussetzt. Gleichwohl wéare mit § 3e
SeeAufgG eine gesetzliche Regelung auf dem Gebiet der “Staatshaftung” im Sinne des Art.
74 Abs. 1 Nr. 25 GG vorgesehen, denn bei der Einfihrung dieser Vorschrift ist der Begriff der
“Staatshaftung” umfassend und einschrankungslos aufgenommen worden, so dass damit alle
Anspruchsgrundlagen erfasst sind, die herkbmmlich diesem Gebiet systematisch zugeordnet
werden. Der vorgeschlagene § 3e SeeAufgG bedurfte nach Ansicht des Bundesrates gem. Art.
74 Abs. 2 GG also der Zustimmung des Bundest&tdsie Lander haben diesen Punkt aber

stillschweigend hingenommen.

Die Zustimmungsbedurftigkeit des SUG bzw. des Seeschifffahrts-Anpassungsgesetzes ergibt
sich auch nicht aus betroffenen Landerzustandigkeiten auf dem Gebiet des Seefahrtsbil-
dungswesens oder des Hafenrechtes, wie gelegentlich von Landerseite behauptet worden war.
Entgegenzutreten ist der Auffassung des Bundesrates, dass das Gesetz im Hinblick auf das
Seefahrtbildungswesen (Art. 1 Nr. 2, 8 2 Seeaufgabengesetz) und den die Lade-, Lésch-,
Liege- und Werftplatze einschlieBenden Geltungsbereich (Art. 2, 8 1 Abs. 3 SUG) seiner Zu-

stimmung bedurfe.

236 So auch Bundesrat, BR-Drs. 248/01, S. 1.
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Ein Gesetz ist nur dann zustimmungsbedurftig, wenn das Grundgesetz dies ausdriicklich vor-
sieht. Die in § 2 SeeAufgG vorgesehenen Anderungen und Erganzungen betreffen jedoch ein
Gesetz, das selbst nicht zustimmungsbedurftig war. Demnach kame hier nur eine Zustim-
mungsbedurftigkeit nach Art. 84 Abs. 1 GG in Betracht. Diese scheidet aber aus, weil die
Lander nach dem geanderten § 2 SeeAufgG keine “eigenen Angelegenheiten” wahrnehmen.
Die neuen Absatze 4 und 5 des 8 2 SeeAufgG regeln auch dann nicht die Einrichtung von
Behdrden und das Verwaltungsverfahren der Lander, wenn sie materielle Standards fur die
Erteilung, Verlangerung oder Anerkennung von Befahigungszeugnissen im Sinne von Abs. 3
vorschreiben. Dieses sind keine Mallnahmen des Seefahrtsausbildungswesens der Lander,
sondern MalRnahmen im Rahmen der dem Bund nach 8§ 2 Abs. 2 Satz 1 SeeAufgG obliegen-
den Uberpriifung von Bewerbern, die der Schiffssicherheit dienen. Auch eine Beteiligung von
Behorden der Landesverwaltung im Wege der Organleihe auf der Grundlage von Verwal-
tungsvereinbarungen des Bundes mit dem jeweiligen Bundesland nach dem vorgeschlagenen
8§ 2 Abs. 7 SeeAufgG fihrt nicht zur Zustimmungsbedirftigkeit des Gesetzes nach Art. 84
Abs. 1 GG, weil demgemal die entliehenen Organe Angelegenheiten des Bundes wahrneh-
men. Der Auffassung des Bundesrates ist in diesem Punkt also nicht zu folgen. Das Gesetz ist

wegen der vorgeschlagenen Anderung des § 2 SeeAufgG nicht zustimmungsbeddrftig.

Entsprechendes gilt auch fir die Auffassung des Bundesrates, das “Zweite Seeschifffahrtsan-
passungsgesetz” sei zustimmungsbedurftig, weil die Geltung des Seesicherheits-Untersu-
chungs-Gesetzes (SUG) nach der gesetzlichen Klarstellung in 8 1 Abs. 3 Satz 2 SUG fur die
gesamte Seefahrt einschliel3lich des Aufsuchens, Benutzens und Verlassens “der zugehdrigen
Lade-, Losch-, Liege- und Werftplatze” durch Seeschiffe gilt. Wenn es sich bei § 1 Abs. 3
SUG um eine Vorschrift zur Regelung von Fragen der See- oder Binnenhéfen der Lander und
Kommunen handelte, wirde sie nicht die Zustimmungsbedurftigkeit des Gesetzes ausldsen.
Vielmehr ware die Vorschrift mangels einer Befugnis des Bundes zur Gesetzgebung verfas-
sungswidrig und damit nichtig, weil die Gesetzgebungskompetenz fir solche Hafen (mit Aus-
nahme der Foérderung der Leistungsfahigkeit der Seehéfen, 8 1 Nr. 1 SeeAufgG) bei den Lan-

dern liegt.

Indes handelt es sich nach Gegenstand und Inhalt des § 1 Abs. 3 Satz 2 SUG bei dieser Vor-
schrift — wie schon bei dem geltenden § 1 Abs. 1 Nr. 2 SeeUG — nicht um eine hafenrechtliche

Vorschrift, sondern um die bundesrechtliche Bestimmung des raumlichen Geltungsbereichs
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des SUG. Dieses gilt nach § 1 Abs. 3 Satz 1 SUG sachlich fir die “gesamte Seefahrt”, die
hinsichtlich der Seesicherheits-Untersuchung ungeachtet der Legaldefinition der “Grenzen der
Seefahrt” in § 1 Flaggenrechtsverordnung nach § 1 Abs. 3 Satz 2 SUG auch “das Aufsuchen,
Benutzen und Verlassen der zugehdrigen Lade-, Lésch-, Liege- und Werftplatze” umfassen
soll. Diese Bestimmung bedarf nach dem Grundgesetz nicht der Zustimmung des Bundesra-

tes.

4.2. Umweltschutz- und Naturschutzrechte in der AWZ

Die Ausschlie3liche Wirtschaftszone (AWZ) umfasst das jenseits des Kiistenmeeres gelegene
Meeresgebiet. Vorlaufer der AWZ waren die Fischereizonen der einzelnen Staaten. Das SRU
legt Rechte und Hoheitsbefugnisse des Kistenstaates und Rechte und Freiheiten anderer
Staaten fest. Die AWZ darf eine Breite von 200 sm - gemessen von der Basislinie - nicht
uberschreiten, Art. 55, 57 SRU. Die wichtigsten Rechte und Regelungsbefugnisse beziehen
sich auf die Fischerei, die Ausbeutung der mineralischen Ressourcen, die wissenschatftliche
Meeresforschung und den Schutz und die Bewahrung der marinen Umwelt. Der Kistenstaat
muss bei der Austibung seiner Rechte die Rechte anderer Staaten, insbesondere die Schiff-
fahrtsfreiheit gebiihrend berticksichtigen (Art. 56 Abs. 2 SRU). Die Bundesrepublik Deutsch-
land beansprucht mit Wirkung vom 1.1.1995 eine Ausschliel3liche Wirtschaftzone. Diese
zahlt, anders als das Kustenmeer nicht zum Hoheitsgebiet des Staates, mithin der Bundesre-
publik Deutschland. An dieser Stelle stellt sich die Frage nach den jeweiligen Kompetenzen,

insbesondere solchen des Umwelt- und Naturschutzes in der AWZ.

4.2.1. Naturschutzprobleme und Meeresschutzgebiete

Die deutsche AWZ ist insbesondere im Bereich der Ostsee von einem erheblichem Verkehr-
saufkommen betrofféfi’. Hinzu kommen Probleme aus dem Fischfang und aus bergbaulichen
Aktivitaten, wie dem Abbau von Kiesen und Sanden sowie der zunehmenden Bedeutung von
Offshore-Windenergie. Aus wirtschaftlichen Gesichtspunkten ist die AWZ als bedeutenden-
des Meeresgebiet einzustufen. Die wirtschaftliche Nutzung dieser Meereszone bringt Um-
weltprobleme mit sich. So tragen der Schiffsverkehr, die Fischerei und der Bergbau zu einer

negativen Beeinflussung der Meeresumwelt bei. Der Abbau von Kiesen und Sanden findet in

237 Siehe hierzu ausfiihrlich Hauptgutachten Ziff. 2.
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dem Deutschland vorgelagerten marinen Bereich vor allem in der (recht flachen) Ostsee statt.
Die Lagerstatten befinden sich z.T. in den inneren Gewassern, hauptsachlich jedoch im Ku-
stenmeer und in der AW?. Windenergieanlagen kénnen negative Auswirkungen auf die
marine Umwelt mit sich bringen. Als Antwort auf die zunehmende Beeinflussung der Mee-
resumwelt mehren sich die Stimmen derer, die eine Ausweitung von Schutzgebieten in die
AWZ fordern. Kanada hat dies mit dem Ocean Act vom 18.12.1996get@anach ist eine
Marine Protected Area ,an area of the sea that is part of ... the exclusive economic zone of
Canada”. Auf dieser Grundlage sind von Kanada Schutzgebiete sowohl im Atlantik wie im
Pazifik ausgewiesen word@fl Australien hat bereits bis 1977 3,5% seiner AWZ zu Meeres-
schutzgebieten erklart. Weiterhin haben die USA, Irland Danemark, Norwegen und Portugal
Meeresschutzgebiete ausgewiéserGleiches gilt fir Italien und Spanféf Es stellt sich

mithin die Frage, ob und gegebenenfalls auf welche Weise Schutzgebiete in der AWZ mit

Wirkung fur Schiffe unter eigener oder fremder Flagge ausgewiesen werden kdnnen.

Der Schutz der Umwelt und der Natur in der AWZ ist unter rechtlichen Gesichtspunkten in
erster Linie von der Frage der Kompetenzen bestimmt. Die folgenden Ausfihrungen widmen
sich, hierarchisch gegliedert den einzelnen Ebenen umweltschutzrechtlicher Bemihungen in

dieser Zone, soweit sie sich auf die Schifffahrt beziehen.

4.2.2. Marine Schutzgebiete im internationalen Recht

Bereits festgestellt wurde, dass die AWZ nicht zum Hoheitsgebiet der Staaten gehdrt, der Ki-
stenstaat aber bestimmte Rechte, Hoheitsbefugnisse und auch Pflichten in dieser Meereszone
hat. Im Seerechtsiibereinkommen kann man dies aus dem Umstand ableiten, dass in der AWZ
gem. Art. 58 Abs. 2 SRU die Vorschriften tiber die Hohe See gelten, sofern nicht die Vorga-
ben fur die AWZ etwas anderes vorsehen. Im Bereich der Hohen See ist es allen Staaten gem.

Art. 89 SRU verwehrt, Souveranitatsanspriiche geltend zu nfdth&nf der anderen Seite

238 Czybulka Naturschutzrecht im Kistenmeer und in der AusschlieRlichen Wirtschaftszone, NuR 1999,

562 (563).

239 Vgl. Jarass Naturschutz in der AusschlieRlichen Wirtschaftszone, S. 10.

240 Sable Gally im Atlantik und Endeavour Hot sowie Bowie Seamont im Pazifik.
241 Dazu Bericht des Bundesamtes fiir Naturschutz vom Nov. 2000.

242 Vgl. UN Doc. A/54/429 vom 30.09.1999, zit. iBzybulka Geltung der FFH-Richtlinie in der
Ausschlie3lichen Wirtschaftszone, NuR 2001, 24, Fn. 17.

243 Jarass a.a.0., S. 13.
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werden in den Vorgaben fir die AWZ dem Kustenstaat weitreichende und exklusive Rechte
eingerdumt, die ihm in einem Teilbereich eine &hnliche Stellung wie auf seinem Staatsgebiet
verleihen. Man spricht daher mit Blick auf die AWZ von einem ,Funktionshoheitsraum®, dem
ein Zwischenstatus zwischen dem Staatsgebiet und der souveranitatsfreien Hohen See zu-
komm©**

Maritime Schutzgebiete bzw. sonstige Umweltschutzbemihungen sind auf 3 verschiedenen
Ebenen vorstellbar:

1. auf internationaler Ebeffé
2. auf europarechtlicher Ebene

3. auf nationaler Ebene

Zur Verhiitung und Uberwachung der Meeresverschmutzung durch die Schifffahrt hat die
IMO das Internationale Ubereinkommen zur Verhitung der Meeresverschmutzung
durch Schiffe von 1973 ergénzt geandert durch das Protokoll von #878ngenommen
(MARPOL 73/78%*8 Darin werden insbesondere Regelungen zur Verhiitung der Meeresver-
schmutzung durch Ol infolge unfall- und betriebsbedingter Olaustritte bei der Schifffahrt ge-

regelt.

MARPOL 73/78 ermachtigt die IMO, ein bestimmtes Meeresgebiejsakscial area” zu
deklarieren, ,in dem aus anerkannten technischen Grinden im Zusammenhang mit seinem
ozeanographischen und 6kologischen Zustand und der besonderen Natur seines Verkehrs die
Annahme besonderer obligatorischer Methoden zur Verhitung der Meeresverschmutzung

durch Ol erforderlich ié*. Diese ,special areas* werden z.B. in Anlage | des MARPOL-

244 Jarass a.a.0., S. 13.

245 Vgl. hierzu auch Hauptgutachten Ziff. 3.1.

246 International Convention for the Prevention of Pollution from Ships, 1973 (MARPOL).

247 Protocol of 1978 relating to the International Convention for the Prevention of Pollution from Ships,

1973.

248 Das MARPOL-Ubereinkommen ist fiir die Bundesrepublik Deutschland seit dem 2. Oktober 1983
einschlieRlich der Anlage | hierzu in Kraft (Gesetz zu dem Internationalen Ubereinkommen von 1973
zur Verhitung der Meeresverschmutzung durch Schiffe und zu dem Protokoll9v@nzu diesem
Ubereinkommen vom 23. Dezember 1981, BGBI. Il S. 2; Bekantinngcder amtlichen Ubersetzung
des Ubereinkommens vom 5. Marz 1984 BGBI. Il S. 230, zuletzt geandert durch die dritte
Anderungsverordnung vom 18. Oktold&88, BGBI. Il S. 974), die Anlage Il trat am 6. April 1987, die
Anlage V am 31. Dezember 1988 in Kraft.

249 Vgl. Regel 1 Nr. 10 der Anlage I/MARPOL 73/78.
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Ubereinkommens aufgenommen. In ihnen sind Oleinleitungen grundsatzlich verboten. Ab
dem 1.8.1999 ist beispielsweise die Nordsee fur alle Schiffe tber 400 BRZ zum Sondergebiet
erklart worden. Fur diese Gebiete gelten verbindlich die strengen umweltrechtlichen Bestim-
mungen in Bezug auf die Verhiitung der Verschmutzung duref! @id zur Uberwachung
der Verschmutzung durch als Massengut beforderte schadliche’Stddie Ostsee ist sogar

nach drei MARPOL-Anlagen ,Sondergebiet” fir Ol, Abfalle und Abwasser.

Neben diesem Schutz relativ groRraumiger Seegebiete als ,special area“ kann die IMO auf der
Grundlage der TSPP-Resolutiof?® Richtlinien zur Bestimmung, zum Schutz und zum Ma-
nagement besonderes empfindlicher Meeresgebiete entwickeln (Particular Sensitive Sea Areas
(PSSA)).

Die volkerrechtliche Zulassigkeit von PSSA-Gebieten als Ausnahmetatbestand vom Grund-
satz der Schifffahrtsfreiheit ergibt sich aus Art. 211 Abs. 6 des Seerechtsiibereinkommens.
PSSA-Gebiete kdnnen in der AWZ, aber auch im Kistenmeer von 12 sm Breite eingerichtet
werder?>®. Die PSSA-Gebiete unterfallen nicht dem (internationalen) Naturschutzrecht oder

dem Recht der Nationalparke, sondern dem internationalen Seerecht, weil sich ihre Mafl3nah-
men auf den Schiffsverkehr beziehen. Uber die PSSA-Antrage im deutschen Kiistenraum un-

terrichtet dieses Gutachten unter Ziff. 1.8.

Gestlitzt auf Art. 15 des Helsinki-Ubereinkomnféfikaben die Vertragspartner mit der 1994
angenommenen Empfehlung 15/5 beschlossen, ein System von geschutzten Kisten- und Mee-
resgebieten in der Ostsee zu errich®Raltfc Sea Protected Areas - BSPA Aufgabe dieses
Vorhabens ist die Darstellung 6kologisch bedeutsamer Regionen unter anderem an der deut-

schen Ostseekiste aus benthostkologischer, fischereibiologischer, ornithologischer und geo-

250 Regel 10 der Anlage I/MARPOL 73/78.

251 Regel 5 der Anlage II/MARPOL 73/78.

252 Resolution 9, ,Protection of Particular Sensitive Sea Areas“, angenommen durch die International

Conference on Tanker Safety and Pollution Prevention (TSPP) in London, Februar 1978.

253 Jedoch nicht in den Inneren Gewassern.

254 Nach Art. 15 HU treffen die Vertragsparteien einzeln und gemeinsam alle geeigneten MaRnahmen

hinsichtlich des Ostseegebietes und seiner von der Ostsee beeinflussten Kistendkosysteme, um
naturliche Lebensrdume und die biologische Vielfalt zu erhalten sowie 6kologische Ablaufe zu schiitzen.
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logischer SicHt®. Bei Baltic Sea Protected Areas handelt es sich sowohl um schutzwiirdige
Meeresteile als auch um innere Kustengewasser der Ostsee, die haufig mit terrestrischen Ku-

stenlebensrdumen ein gemeinsames Vorschlagsgebiet bilden.

GemaR Art. 211 SRU i.V.m. SOLAS, Kap. V Regel 8 Buchst. b) und c) ist die IMO die einzig

anerkannte Organisation, die MalRBnahmen auf internationaler Ebene zu Schifffahrtswegen
erlassen kann. Seitens der HELCOM koénnen somit lediglich die Vertragsstaaten der Ostsee
gebunden werden. Eine Bindungswirkung fur Schiffe anderer Flaggen scheidet kategorisch

aus.

Special Areas nach MARPOL und PSSA-Gebiete dienen in erster Linie dem Meeresumwelt-
schutz und nur mittelbar der sicheren Schifffahrt. Als Instrument zur Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit auf den Schiffswegen sollte daher nicht der Umweg Uber potenzielle IMO-
Schutzgebiete gegangen werden. Effektiver und sinnvoller erscheint ein gemeinsames Vorge-
hen der EU-Staaten in den Gremien der IMO. Auf diesem Wege miusste z.B. die Einflihrung

einer Lotsenpflicht fur Verkehrsschwerpunkte in Nord- und Ostsee angestrebt werden.

4.2.3. Europaische Initiativen in der AWZ

Neben volkerrechtlichen Umweltschutzaktivitaten in der AWZ ist an solche der Europaischen
Gemeinschaft zu denken. Festzustellen istJaniass dass der EG-Vertrag auch in der AWZ

gilt, soweit dort den Mitgliedstaaten Hoheitsbefugnisse zustehen. Das Sekundarrecht der Ge-
meinschaft hat nach richtiger Ansicht den gleichen Anwendungsbereich wie der EG-Vertrag,
soweit sich aus der betreffenden Regelung nichts anderes ergibt. Soweit die Europaische Ge-
meinschaft internationalen Ubereinkommen beigetreten ist, kommt diesen Ubereinkommen
der Vorrang vor dem Sekundarrecht zu. Dies gilt unter anderem fur das Seerechtstberein-
kommer>®. Somit stellt sich die Frage der Zulassigkeit und der Anwendungsbreite von EU-
Umweltschutz-Richtlinien in der AWZ.

25 Dazu ausfuhrlich: Ballschmidt-Boog Rechtliche Vorgaben und Defizite beim Schutz der
Kistentkosysteme der Ostsee unter besonderer Berlicksichtigung des Naturschutzrechts.

256 Jarass a.a.0., S. 48 ff.
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Die Anwendung von EG-Umweltschutzrichtlinien in der AWZ erscheint fraglich. Insbeson-
dere die Ausweisung von sog. FFH-Gebieten nach der FFH-Richtfiise in diesem Zu-
sammenhang interessant. Die FFH-Richtlinie zwingt bekanntlich die Mitgliedstaaten in be-
stimmten Féllen dazu FFH-Gebiete zu meldfarassbetont in seinem Gutachten, dass die
FFH-Richtlinie erkennbar nicht auf den terrestrischen Bereich beschrankt ist, sondern auch
Meeresgebiete erfasst. So werden nach der Definition der ,natlrlichen Lebensrdume* in Art.
1b der Richtlinie neben terrestrischen auch ,aquatische Gebiete" erfasst. In Art. 4 findet sich
eine Regelung zur Schutzgebietsauswahl im Hinblick auf ,im Wasser lebende Tierarten®.
DarlUber hinaus werden in Anhang | der Richtlinie, in dem die ,nattrlichen Lebensrdume von
gemeinschaftlichem Interesse, fir deren Erhaltung besondere Schutzgebiete ausgewiesen
werden missen® aufgefihrt sind, gleich zu Beginn unter der Uberschrift ,Meeresgewéasser
und Gezeitenzonen“ in Nr. 1170 ,Riffe* sowie in Nr. 1180 ,Submarine durch Gasaustritte
entstandene Strukturen“ genaiint Fur die Anwendung der FFH-Richtlinie in der AWZ

sprach sich auch der englische High Court of Justic@’aus

Weniger kompliziert stellt sich die Anwendung der UVP-Richtfilen der AWZ dar. Nr. 2c

des Anhangs der Richtlinie spricht von der ,Gewinnung von Mineralien durch die Baggerung
auf See*" als ein potentiell UVP-pflichtiges Vorhaben. Auch das ist nur mdglich, wenn sich die
Richtlinie nicht auf den terrestrischen Bereich beschrankt. Anhaltspunkte fur die Beschréan-
kung der Richtlinie auf Innere Gewasser oder das Kustenmeer bestehen nicht. Damit gewinnt
entscheidende Bedeutung, dass Richtlinien, die keinen Anhaltspunkt flr eine Beschrankung
des Anwendungsbereichs enthalten, dem Anwendungsbereich des EG-Vertrags folgen. Da der
Vertrag auch in der AWZ zum Tragen kommt, muss das grundsatzlich auch fir die UVP-

Richtlinie gelteR®.

Dennoch konnen sich fir die (in der AWZ anwendbaren) europaischen Richtlinien Beschréan-
kungen aus dem Seerechtsibereinkommen betreffend die Regelung der Sicherheit des

Schiffsverkehrs ergeben, denn bei der Anwendung der Richtlinien sind die Vorgaben des See-

7 Fauna-Flora-Habitat-Richtlinie, RL 92/43.
258 Jarass a.a.0., S. 53.
29 Entscheidung vom 5.11999 - CO/1336/1999 -.

260 Richtlinie 85/337/EWG (iber die Umweltvertraglichkeitspnig bei bestimmten 6ffentlichen und
privaten Projekten.

261 Jarass a.a.0., S. 61.
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rechtstibereinkommens zu beriicksichtf§énDies macht eine restriktive Auslegung der
Richtlinie notwendig, soweit ein Meeresschutzgebiet zu Beschrankungen der Schifffahrt, der
Fischerei sowie der Verlegung von Rohrleitungen und Kabeln fihren wirde. Insofern bedarf
es fur die Seeschifffahrt, die Fischerei und die Verlegung von Rohrleitungen und Kabeln der
Modifikation der Richtlinie. Die Mitgliedstaaten kénnen durchaus verpflichtet sein, be-
stimmte Flachen in der AWZ zu melden, die gegen sonstige belastende Aktivitaten durch die
Ausweisung eines Schutzgebietes geschiitzt werden*8dllEmfluss auf den Schiffsverkehr
steht dem europaischen Richtliniengeber nichtlmuZusammenhang mit der Regelung

der Schiffssicherheit kommt der FFH-Richtlinie somit, insbesondere was Drittstaaten
betrifft nur untergeordnete Bedeutung zu.Lediglich aus der Schifffahrt resultierende Fol-
geprobleme der Umweltverschmutzung kénnen Gegenstand der Richtlinie sein. Denn einem
volkerrechtlichen Abkommen, wie dem des SRU, dem die EG beigetreten ist, kommt im EG-
Recht gem. Art. 300 Abs. 7 EGV der Vorrang vor dem sekundaren RéthtBei der Fest-
legung der ,ndtigen Erhaltungsmal3nahmen*” i.S.v. Art. 6 Abs. 1 RL 92/43 ist das zu berlck-
sichtigen. Wegen dieses Vorrangs, muss Skelsundarrecht entsprechend dieser Vorgaben

ausgelegt werdéfr.

424, Nationales Naturschutzrecht in der AWZ

Neben volkerrechtlicher und europarechtlicher Kompetenzen in der AWZ stellt sich die Frage
nach dem Restgehalt an nationaler Regelungsmaterie. Da die AWZ nicht zum Hoheitsgebiet
des Kustenstaates gehort, darf dieser in Bezug auf Meeresschutzgebiete nur solche Regelun-
gen erlassen und MalRnahmen mit Wirkung gegeniber Dritten ergreifen, die er auf seine sou-
veranen Rechte und Hoheitsbefugnisse in dieser Zone stiitzen kann. Anderenfalls wirde sich
der Kistenstaat Hoheitsbefugnisse anmal3en, die ihm nach dem Vélkerrecht nicht zustehen
(Gefahr der sog. ,creeping jurisdictiof®). Der Kiistenstaat hat in der AWZ ,souverdne
Rechte" sowie ,ausschlie3liche”, das heil3t andere Staaten ausschlieRende Hoheitsbefugnisse.

Souveranitat kann er jedoch nicht fiir sich beanspridéhedur aus diesen Befugnis$&h

262 Jarass a.a.0., S. 56.

263 Jarass a.a.0., S. 57.

264 OppermannEuroparecht, Rn. 1719.

265 Jarass a.a.0., S. 51.

266 Lagoni Die Entwicklung von Schutzgebieten in der ausschlielBlichen Wirtschaftszone aus

volkerrechtlicher Sicht, NuR 2002, 121.

267 Lagoni a.a.0.
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kann sich das Recht des Kistenstaates ergeben ein Meeresschutzgebiet in der AWZ zu er-

richten.

Bzgl. der Errichtung von Schutzgebieten in der AWZ verbietet sich somit zunachst eine An-
wendung nationalen Rechts aufgrund territorialer Souveranitat. Kompetenzen ergeben sich
lediglich aufgrund der vdlkerrechtlich anerkannten Rechte und Hoheitsbefugnisse. Diese sind
in Teil V des SRU normiert. Danach hat der Kiistenstaat souverane Rechte in Bezug auf le-
bende und nicht lebende natirliche Ressourcen sowie hinsichtlich anderer Tatigkeiten zur
wirtschaftlichen Erforschung und Ausbeutung der Zone. Hoheitsbefugnisse beziehen sich auf
kinstliche Inseln, Anlagen und Bauwerke in der AWZ, die wissenschaftliche Meeresfor-
schung und den Schutz und die Bewahrung der Meeresumwelt. Bedeutung hat die originare
Kompetenz des Kustenstaates aufgrund von Vdlkerrecht in Abgrenzung zu Kompetenzen in
einem Schutzgebiet aufgrund regional-vilkerrechtlichen Vertrages, wie z.B. im Falle von
BSPA-Gebieten der HELCOM. Im ersten Fall kann der Kustenstaat Schutzmal3nahmen in
dem Gebiet gegentiber jedermarrmgé omnegergreifen, wahrend er sie im zweiten Fall nur

mit Wirkung gegentiber anderen Vertragspartnern bzw. ihren Staatsangehorigen und Schiffen

unter ihrer Flaggeirfter parte$ wahrnehmen karify.

Nach richtiger AnsichLagonisenthalt das geltende Vdlkerrecht noch kein Recht des Kisten-
staates zur Errichtung mariner Schutzgebiete in der ZQEine Ausnahme bildet lediglich

Art. 211 Abs. 6 SRU, der den Kiistenstaat mit Zustimmung der IMO dazu erméchtigt, gegen-
Uber der internationalen Schifffahrt wirkende Schutzgebiete zu errichten. Diese schaffen je-

doch keine zusatzlichen Hoheitsbefugnisse bzw. wirken nur gegeniber den Vertragspart-

nerrf’*.

Klarstellungen fur die Errichtung, insbesondere von FFH- und Vogelschutzgebieten nach EU-
Recht schafft § 38 des neuen BundesnaturschutzgeSétizisser erlaubt die Anwendung

der bundesnaturschutzrechtlichen Regelung zur Errichtung européischer Schutzgebiete fir die

268 Art. 55 ff. SRU.
269 Lagonj a.a.0. S. 122.
210 Lagonj a.a.0. S. 122 ff.

2n Siehe dazu die Ausfihrungen zu PSSA- und MARPOL-Sondergebieten in diesem und
denvorangegangenen Gutachten.

212 BGBI. 2002 | S. 1193 ff.
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AWZ. Jedoch misst der Gesetzgeber in § 38 BNatSchG gleichzeitig MaRnhahmen am Vorrang
internationalen Rechts. So darf der Schutz von Meeresflachen im Bereich der AWZ nicht zu
Beschrankungen des Flugverkehrs, der Schifffahrt, der nach internationalem Recht erlaubten
militarischen Nutzung sowie von Vorhaben der wissenschaftlichen Meeresforschung im Sinne
des Artikels 246 Abs. 3 SRU fiihren. Die Neuregelungen des BNatSchG haben somit keinen
wesentlichen Einfluss auf die Sicherheit des Schiffsverkehrs und den mit diesem einherge-
henden Gefahren fir die Umwelt.

Festzuhalten bleibt, dass nach geltendem Voélkerrecht den Kistenstaaten als Instrument zur
Verbesserung des Meeresumweltschutzes durch entsprechende Schutzgebiete die Moglichkeit
bleibt diese vertraglich-regional zu errichten. Derartige positive Ansatze finden sich bei der
HELCOM in der Errichtung sog. BSPA-Gebiete. Manko dieser Schutzgebiete bleibt jedoch
die fehlende Regelungs- und Durchgriffskompetenz gegeniber Drittstaaten, die nicht Ver-
tragspartner sind (Wirkung nur inter partes). Ein ganzheitlicher Schutz der Meeresumwelt
durch Schutzgebiete ist letztlich bei der IMO zu suchen. Entsprechende Bemuhungen, wie z.B.
in der Vergangenheit die Ausweisung von ,Special Areas" oder die Vereinfachung des PSSA-
Antragsverfahrens sind zu unterstiitzen. Eine klare Absage ist jedenfalls der Ahgicht
erteilen, dass das Seerechtsibereinkommen dem Kistenstaat im Rahmen der Ausiibung seinet
souveranen Rechte und ausschliel3lichen Hoheitsbefugnisse die allgemeine Mdglichkeit zu-
stehe, Umwelt- und Naturschutzgebiete in seiner AWZ, insbesondere mit Wirkung gegentber
der Schifffahrt einzurichten. Lagoni stuft diese Form nationalen Natur- und Umweltschutzes
richtigerweise als eine Form der ,creeping jurisdiction® ein. Schon aufgrund der Rege-
lungsebene (nationales Gesetz) kann auch das neue BNatSchG an dieser Tatsache nichts an-

dern.

2 Nach dieser Ansicht sind die in Art. 56 Abs. 1 Buchst. B) iii) SRU erwahnten Hoheitsbefugnisse des
Kistestaates in Bezug auf ,den Schutz und die Bewahrung der Meeresumwelt* im Zusammenhang mit
der in Art. 192 SRU statuierten allgemeinen Verpflicly der Staaten, ,die Meeresumwelt zu
beschiitzen und zu bewahren* und der Klarstellung in1®4. Abs. 5 SRU zu lesen, wonach zu den in
Ubereinstimmung mit dem Teil XIl SRU ergriffenen MaRnahmen auch die erforderlichen MaRnahmen
zum Schutz und zur Bewahrung seltener oder empfindlicher Okosysteme sowie des Lebensraums
gefahrdeter, bedrohter oder vom Aussterben bedrohter Arten gehd@goni a.a.O0. S. 128 mit
Verweis auf Czybulka a.a.0., NuR 1999, 563 fders Das Rechtsregime der Ausschlief3lichen
Wirtschaftszone (AWZ) im Spannungsfeld von Nutzungs- und Schutzinteresser208UR367 ders
a.a.0., NuR 2001, 24.
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4.3. Offshore-Windenergie und Schiffssicherheit

Das am 1.4.2000 in Kraft getretene Erneuerbare Energiengesetz (EEG) beglnstigt die Rah-
menbedingungen fur die Errichtung von grol3 angelegten Off-Shore Windenergieparks. Jedem
Energieerzeuger wird fir neun Jahre ein Abnahmepreis von 9,1 Cent je kWh garantiert, wenn
die Anlage bis spatestens Ende 2006 in Betrieb geht. Weltweit wurden im Jahre 2001 rd.
25.000 MW durch Windenergie produziert. Im Fruhjahr 2002 lagen dem BSH als Genehmi-
gungsbehdrde rund 30 Antrage fur Anlagen mit insgesamt 25.000 MW vor. Bereits im Vor-
feld von formellen Antragen hat sich herausgestellt, dass im Hinblick auf die vielfaltigen und
teilweise entgegengesetzten Nutzungsinteressen nur wenige Raume in Nord- und Ostsee fur
eine Nutzung von groRflachigen Windenergieparks zur Verfiigung stehen tirigie be-

reits oben geschildert bildet das Seerechtsibereinkommen der Vereinten Nationen den rechtli-
chen Rahmen fur die Nutzung des Meeres. Dies gilt auch fir die Energiegewinnung in der
AW?Z, die nach Art. 56 zulassig ist. Einschlagig ist hier insbesondere Art. 60 SRU. In dem
heil3t es:

»In der AusschlieRlichen Wirtschaftszone hat der Kistenstaat das ausschlie3liche Recht, folgende Einrichtungen

zu bauen und den Bau, den Einsatz und die Nutzung folgender Einrichtungen zu genehmigen und zu regeln:
a) kunstliche Inseln;
b) Anlagen und Bauwerke fiir die in Art. 56 vorgesehenen Zwecke und andere wirtschaftliche Zwecke;

C) Anlagen und Bauwerke, welche die Ausiibung der Rechte des Kiistenstaats in der Zone beeintrachtigen

kénnen. (...)"

Die Genehmigung dieser Anlagen in der AWZ wurde durch den Bundesgesetzgeber an das
BSH delegiert. Dies regelt 8 1 Nr. 10a des Seeaufgabengesetzes, in dem die Prifung, Zulas-
sung und Uberwachung derartiger Anlagen als Aufgabe des Bundes norrffi2r§idt Nr.

10a des Seeaufgabengesetzes stellt somit gleichzeitig die innerstaatliche Umsetzung von Art.
60 SRU dar.

Eine nationale Genehmigungspflicht derartiger Anlagen stellt § 2 der Seeanlagenverordnung
(SeeAnIVO¥’® auf. Nach § 2 der SeeAnIVO ist fiir die Errichtung, den Betrieb und die Nut-

24 Vgl. Vortrag vonDahlkeam 6./ 7. Juni 2001 beim Meeresumweltsymposium des BSH.

25 I.V.m. einer Verordnungserméachtigung des Bundesministeriums fir Verkehr, Bau und Wohnen.

216 BGBI. 1997 | S. 57; vgl. auckenisch Offshore-Windenergieanlagen im Seerecht, NuR 1997, 373 ff.
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zung von derartigen Anlagen im Bereich der deutschen AWZ, die der Energieerzeugung aus
Wasser, Stromung und Wind dienen, eine Zulassung erforderlich. Zustandig ist das BSH, wo-
bei die ortlich zustandige Wasser- und Schifffahrtsdirektion unter dem Gesichtspunkt der Si-
cherheit und Leichtigkeit des Verkehrs ihre Zustimmung erteilen muss. Die Genehmigung hat
den Charakter einer Baugenehmigung, stellt aber im Ergebnis eine polizei- und naturschutz-
rechtliche UnbedenklichkeitsbescheinigungtaDie SeeAnIVO sieht — mangels planeri-

scher oder raumordnerischer Befugnisse — fur Antrage, die die gleichen Flachen betreffen,

kein Auswahlverfahren vor.

Das Genehmigungsverfahren, das kirzlich im Zuge der Neuregelung des Bundesnaturschutz-
gesetzes verfeinert wurd® ist durch das BSH mehrstufig ausgestaltet worden. Die betroffe-
nen Trager Offentlicher Belange werden mit den Antragen in mehreren Entwicklungsstufen
konfrontiert, wobei der Kreis der beteiligten Stellen von Stufe zu Stufe steigt. Interessenver-
bande (Naturschutz, Schifffahrt, Fischerei, Windenergie etc.) werden in der zweiten Stufe, in
der auch die Offentlichkeitsbeteiligung durchgefiihrt wird, in das Verfahren einbezogen. Ab-
geschlossen wird diese zweite Stufe mit der Durchfihrung einer Antragskonferenz. Deren
Zweck und Ziel ist die Erorterung des Projektes, etwaiger entgegenstehender Belange, Nut-
zungen sowie die Abstimmung einer Untersuchungsrahmens fir ein prozessbegleitendes Mo-
nitoring zur Ermittlung von etwaigen Auswirkungen auf die marine Uni(#eBeit der o.g.

Novellierung ist eine Umweltvertraglichkeitsprifung nach § 2a SeeAnlVO erforderlich.

Die SeeAnlVO kennt jetzt vier Versagungsgrinde, ndmlich die Beeintrachtigung der Schiff-
fahrtsanlagen, der Sicherheit und Leichtigkeit des Seeverkehrs, der Gefahrdung der Mee-
resumwelt oder des Vogelzug®sIn einem Beitrag von Peter Ehlers, dem Direktor des BSH,
sind die Kriterien der Schiffssicherheit zusammengefasst, die letztlich von der zustandigen
Wasser- und Schifffahrtsdirektion zu beachten sind:

e genugend freier Seeraum zwischen zwei Gebieten;

e Abhangigkeit der Grof3e und Lage vom Schiffsverkehr;

e Durchfahrtsbreite mindestens 2 Sm;

2 Dahlke a.a.O.
278 Bundesnaturschutzneuregelungsgesetz BEEI2 | S. 1193, insbes. S. 1216.
219 Dahlke a.a.O.

280 Vgl. Ehlers Genehmigung von Offshore-Windenergieparks in der AWZ, HANEBA2, 51 f. sowie
Neufassung SeeAnlVO in BGBI2002 S. 1216.
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e Abstand zu anderen Gebieten (Reeden, Sperrgebieten) mindestens 2 Sm

e Abstande zwischen den einzelnen Anlagen nicht gro3er als 1000 m;

e Abstand zu Verkehrstrennungsgebieten mindestens 2 Sm zuztglich einer Sicherheits-
zone von 500 m;

¢ keine Riegelbildung.

Nimmt man den Versagungsgrund der Gefahrdung der Meeresumwelt hinzu, so dirfte klar
sein, dass hier im Prinzip ein sachgerechtes an der Sicherheit des Schiffsverkehrs orientiertes
Genehmigungsverfahren des Bundes besteht. Der Schiffssicherheit dient zuséatzlich die Pflicht
zum Abbau der Anlagen nach Nutzungsende, was in der Genehmigungspraxis durch Burg-
schaften abgesichert wird. Die Zahl und Ausdehnung der Windparks wird sich danach richten,
ob die technischen, betriebswirtschaftlichen und finanziellen Probleme I6sbar sind. Die Ge-
samtkosten der Offshoreanlagen liegen mindestens 70% Uber denen von Landanlagen und es
fehlen bisher Nachweise der Betriebssicherheit und der Wettbewerbsfahigkeit von Offshore-

anlagef®:

Dieselbe Risikoeinschatzung gilt auch fur das Genehmigungsverfahren fir Windenergieanla-
gen innerhalb des 12 Sm breiten Kiistenmeeres vor den Kisten der Lander Mecklenburg-Vor-
pommern und Schleswig-Holstein in der Ostsee. Hier liegt die Genehmigungszustandigkeit
bei den Landern. Der Bund ist Uber die Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord eingebunden,
die nach den gleichen Grundsatzen wie in der AWZ die Fragen der Sicherheit und Leichtig-
keit des Seeverkehrs bei Windkraftantragen zu beurteiléfi> hatihrend die Landespla-
nungsbehoérde ein Raumordnungsverfahren durchzufiihren hat. Der Germanische Lloyd hat
eine Richtlinie zur Erstellung von technischen Risikoanlagen fur Offshore-Windparks im Juni
2002 veroéffentlicht, sodass die Antragsteller und die Genehmigungsbehdrden sich in Metho-

dik, Umfang und Qualitat an dieser Richtlinie orientieren kofftien

281 Handelsblatt vom 10.05.2002.

282 Ehlers a.a.0., S. 51.

283 Germanischer Lloyd, Vorschriften und Richtlinien, IV Nichtmaritime Technik, Richtlinie zur Erstellung

von technischen Risikoanalysen, Ausgabe 2002. Vdbraasch Windpark-Risikoanalysen, in: Schiff
& Hafen Nr. 6 S. 85 ff.
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4.4. Okonomische Anreize fiir umweltfreundlichen Seeverkehr

Um die Seehafen entwickelt sich ein zunehmendes Spannungsfeld zwischen den wachsenden
Umschlagsmengen, verbunden mit einer Erhéhung des Verkehrsaufkommens und der Interes-
sen des Tourismus in Kistenregionen einerseits sowie denen des Umweltschutzes anderer-
seits. Die stetig zunehmenden Transportvolumina des Schiffsverkehrs bringen steigende
Emissionsbelastungen fur die Hafen und ihre Umgebung mit sich. Dartber hinaus sind auf
internationaler Ebene Umweltstandards haufig weniger stringent als auf nationaler Ebene. So
aullerten auf der 37. Sitzung des Meeresumweltschutzkomitees der IMO (MPEC) norwegi-
sche Delegierf&* Kritik an der Umweltpolitik der IMO. Sie konstatierten, dass die IMO die
Verminderung der Umweltverschmutzung durch Schiffe im Prinzip durch den Erlass interna-
tionaler Vorschriften forcieren kann. Derzeit sei die Effektivitat der IMO-Vorschriften be-
grenzt. Nach Ansicht der Delegierten dauert es in der IMO zu lange, um eine Vereinbarung
Uber strengere Regeln zu treffen und diese zu implementieren. Dies gelte selbst dann, wenn

die Notwendigkeit auf wissenschaftlicher Basis begrundet ist,

1. gelten die neueren und strengeren Regeln nur fir neue Schiffe; existierenden Schiffen

wird weiterhin die Abgabe hoher Schadstoffe erlaubt,

2. gibt es gegenwartig keine wirklichen 6konomischen Anreize fur die Reedereien in
umweltfreundliche Schiffe zu investieren oder bereits fahrende Schiffe umweltfreund-

lich auszustatten.

Die norwegischen Delegierten schlugen 6konomische Anreize, wie Rabatte auf die Hafenge-
buhren, auf Steuern und Versicherungspramien vor. Gegenwaértig sind Reedereien, die Inve-
stitionen in eine umweltfreundliche Ausstattung ihrer Schiffe unterlassen gegenuber jenen, die
solche MalRBhahmen ergreifen, beglnstigt. In den letzten Jahren haben sich aber eine Reihe von
sog. regionalen “Green-Shipping-Modellen” herausgebildet, die durch 6konomische Vorteile
einen Okologischeren Schiffsbetrieb beglnstigen. So existieren fir Tanker mit getrennten
Ballasttanks und Doppelhtllen bereits auf der IMO-Resolution A747 (18) basierende Bonus-

systeme.

284 Einleitung, ,6konomische Anreizsysteme fir umweltvertraglichen Seeverkehr®, Institut fur

Seeverkehrwirtschaft und Logistik (ISL), Bremen 2000.
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Darliber hinaus hat sich das niederlandische System des “Green Rwargnational be-

wahrt. Ziel des Green Award Zertifizierungssystems ist es, sicheres und umweltfreundliches
Verhalten von Schiffen, Mannschaften und des Managements zu férdern. Das System wurde
durch die Green Award Stiftung 1994 entwickelt und im Jahr darauf in Kraft gesetzt. Green

Award ist ein dynamisches System mit jahrlicher Evaluierung und Beriicksichtigung neuer

Entwicklungen. Es soll Reedereien fir umweltfreundlichen und sicheren Schiffsbetrieb auf

der Basis differenzierter Hafengebihren und Prozeduren begtinstigen.

Bonus-Rabatte flr emissionsarme Schiffe und Malus-Zuschlage fir Schiffe mit hohen Emis-
sionen und die damit verbundenen Wettbewerbsaspekte kdnnen im Zeitalter eines globalen
Marktes Anreize fur umweltfreundlichen Seeverkehr bieten. Okonomische Anreizsysteme
versuchen, beispielsweise durch differenzierte Hafengebuhren den Umweltschutz fur Reeder
attraktiver, insbesondere wettbewerbsneutral zu machen. Ein vom Bremer Institut fir Seever-
kehrswirtschaft und Logistik im Januar 2000 vorgestelltes Guta€hteat jedoch gezeigt,

dass bisher keine Anreizinstrumente eingefiihrt wurden, die international Ubertragbar, auf alle

Schiffstypen und alle Umweltkriterien eines Schiffes anwendbar sind.

4.4.1. Gebihrennachlasse fur SBT- und Doppelhillentanker in europaischen Héafen

Bei Tankschiffen mit getrennten Ballastwassertanks (segregated ballast water tanks, SBT)
oder Doppelhiillen sinkt die Gefahr unfallbedingter Olemissionen. Dadurch wird die Ladeka-

pazitat eingeschrankt. Um diesen Wettbewerbsnachteil zu kompensieren, wurde von der IMO
in der Resolution A. 747 (18) ein Nachlass auf das Hafengeld von 17% fur SBT-Tanker vor-

geschlagen. Darauf aufbauend verpflichtet die Verordnung (EG) Nr. 2978/94 des Rates vom
21. November 1994 diese Regelung fur Hafen in der EU einzufihren. Die europaischen Hafen
haben diese Vorgabe in ihrer Hafengeldstruktur umgesetzt und teilweise erganzt. So offerieren
die Hafen Hamburg, WilhelImshaven und Emden derzeit eine Reduktion der Hafengebuhren
um 17 % fur SBT-Tanker und um 25 % fir Doppelhillentanker. Die Hafen Antwerpen und

Rotterdam vermindern die tonnenageabhangigen Gebuhren fur SBT-Tanker um 17 %. In
Brunsbuttel belaufen sich ErméaRigungen auf 20 % fir beladene SBT-Tanker und auf 25 % fur

den gleichen Tankertyp, der in Ballast oder leer den Hafen anlauft. Die Erm&Rigungen flur

285 Vgl. hierzu unten Ziff. 4.4.2.

286 Gutachten ,Okonomische Anreizsysteme fiir umweltvertraglichen Seeverkehr, Endbericht Januar 2000,

Institut fir Seeverkehrswirtschaft und Logistik (ISL), Bremen
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Doppelhillentanker betragen sogar 27 bzw. 32 %. Die Bremischen Hafen reduzieren das Vo-
lumen der separaten Wasserballasttanks von der Bruttovermessung der Schiffe, welche die
Basis fur die Berechnung der Hafengebihren bildet. Der Hafen von Nordenham verfahrt in

gleicher Weise.

4.4.2. Green Award

Im Rotterdamer Hafen erhalten Doppelhtllentanker keine zusatzlichen ErmaRigungen. Daflr
wurde 1994 das Green-Award-Zertifizierungssystem entwickelt, das sicheres und umwelt-
freundliches Verhalten von Schiffen und Mannschaften sowie des Managements &i5weist.
Das System integriert bestehende Qualitats- und Zertifizierungskriterien wie beispielsweise
ISO 9002, ISM, etc. Es wurde fur Tanker tber 20.000 tdw entwickelt und findet ab 2001 auch
fur Bulk Carrier tber 50.000 tdw Anwendung. Derzeit wird die Einbeziehung von Container-

schiffen vorbereitet.

Die Zertifizierung eines Schiffes wird auf Antrag der Reederei von Green-Award-Inspektoren
durchgefuhrt. Die Reedereien mussen sowohl Gebdihren fur die Zertifizierung als auch fur die
jahrlichen Prifungen zahlen. Daflr ist es den Schiffen méglich, in verschiedenen Hafen von
reduzierten Hafengeblihren und anderen Anreizen zu profitieren. Im Rotterdamer Hafen er-
halten Tanker beispielsweise eine sechsprozentige Ermafiigung der Hafengebihren, ebenso in
den niederlandischen Hafen Vlissingen, Terneuzen und Dordrecht. Einen Nachlass von funf
oder drei Prozent gibt es in einigen portugiesischen Hafen. Die sechs sudafrikanischen Port-
net-Hafen (Saldanha, Kapstadt, Mossel Bay, Port Elisabeth, East London, Durban) und der
britische Olhafen Sullom Voe bieten fiinf Prozent GebiihrenermafRigung an. In 13 spanischen

Hafen missen Green-Award-Schiffe nur 93% des relevanten Hafengeldtarifs zahlen.

Neben reduzierten Hafengebuhren profitieren Green-Award-Schiffe auch noch von Vorteilen,
die ihnen von verschiedenen Entsorgungsunternehmen, Hafenschlepperreedereien oder Lotsen
angeboten werden. In Hamburg werden beispielsweise die Entsorgungskosten bei der Fa.
Ec??kelmann Cleaning Service fir Green-Award-Schiffe um 5% reduziert. Je nach
Fahrtgebiet gelingt es den Schiffen hierdurch, die Kosten des Green-Award-Zertifikats zu

kompensieren. Dartber hinaus hat der Green Award auch eine Bedeutung als

287 Dazu: Green Award, Seacure for Operations 2000, 7th ed., Rotterdam 1999.
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Qualitatsmerkmal. Schiffe kbnnen mit dem Zertifikat ihre Umwelt- und Sicherheitsstandards

nachweisen.

Die Prozeduren der Prufung und Zertifizierung sind ausfuhrlich in Regeln niedergelegt, die
von der Green-Award-Stiftung zur Verfiigung gestellt weffeiGegenwartig findet das Sy-

stem nur auf Tanker Gber 20.000 tdw Anwendung. Es ist geplant, in Zukunft auch andere
Schiffstypen einzubeziehen. Zurzeit laufen Vorbereitungen fur Bulk Carrier tiber 50.000 tdw.
Die Prifung und Zertifizierung beruht auf einer Checkliste und einem Punktvergabesystem fir
das Erfullen von bestimmten Anforderungen. Fur die Erfullung der Anforderungen an die
Mannschaften und das Management konnen derzeit maximal 236 Punkte erreicht werden. Als
Mindestvoraussetzung fur den Green Award sind 125 Punkte in diesem und 75 Punkte im
technischen Bereich gefordert. Bis Ende September 1999 waren 104 Tanker Gber 20.000 tdw
zertifiziert. Dies entspricht auf der Basis der Tragfahigkeit 0,7 % der gesamten Welttanker-

flotte.

Die Analyse der zertifizierten Tanker zeigt, dass es sich hauptsachlich um Schiffe der Afra-
maxgrof3e und darlber handelt. Nur vier Einheiten haben eine Transportkapaztitat von unter
50.000 tdw. Diese Zahlen zeigen gleichzeitig die Schwéache des Green-Award-Systems. Ein
Green Award zertifizierter Tanker (200.000 tdw) kann bspw. in Rotterdam pro Anlauf den
zwolffachen Betrag im Vergleich zu einem kleinen Tanker von 20.000 tdw einsparen. Natir-
lich kann davon ausgegangen werden, dass kleinere Schiffe haufiger einen Hafen anlaufen, da
diese in der Regel im short sea shipping eingesetzt werden. Aber selbst auf der Basis einer
dreifach erhéhten Anlauffrequenz fur kleinere Schiffe ist der Vorteil fir die grol3eren Schiffe
noch um das Vierfache hoher. Diese Differenz kann weder durch die fallige Beitragsgebuhr
noch durch die jahrliche Gebuhr, die fur kleinere Schiffe um 25 bis 30 % niedriger liegt, aus-

geglichen werden.

Fur die eher kleineren Hafen in Mecklenburg-Vorpommern stellt das System des Green
Award derzeit keine ausreichende Losung zur Verbesserung der Umweltbedingungen in der
Schifffahrt dar.

288 Green Award, a.a.0., S. 16-108.
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4.4.3. Schwedisches System differenzierter WasserstraRen- und Hafengebihren

Wahrend der Green Award auf nahezu alle Umweltkriterien abstellt, ist Ziel des schwedischen
Systems die Verminderung von Luftemissionen. Im April 1996 haben die schwedische Schiff-
fahrtsverwaltung, der schwedische Reederverband und der schwedische Hafen- und Stauerei-
verband eine Vereinbarung getroffen, um die Schwefel- und Stickstoffemissionen der Schiffe
innerhalb eines Finfjahreszeitraums um 75 % zu reduzieren. Um dieses Ziel zu erreichen,
wurde vereinbart, 6konomische Anreize auf der Basis differenzierter Wasserstralen- und Ha-
fengebuhren (fairway dues) zu gewahren. Die reduzierten Gebuhren sollten insbesondere Fah-
ren und andere Schiffe, die haufig schwedische Hafen anlaufen, zu Mal3hahmen der Vermin-
derung der Stickstoffemissionen und zur Verbrennung niedrigschwefelhaltiger Brennstoffe

veranlassen.

Die nach Umweltgesichtspunkten differenzierte WasserstralRengebihr, die von der schwedi-
schen Schifffahrtsverwaltung erhoben wird, wurde zum 1. Januar 1998 eingefihrt. Sie besteht
aus zwei Elementen, einem einheitlichen Nachlass fur den Einsatz von Brennstoffen mit ei-
nem Schwefelgehalt von unter einem Prozent und einem gestaffelten Nachlass fur die Redu-
zierung von Stickoxidemissionen. Wahrend fur emissionsarme Schiffe so die Kosten gesenkt

werden konnen, werden andere Schiffe durch insgesamt hdhere Tarife benachteiligt.

Die Differenzierung der Wasserstral3engebihr geschieht, indem jedes Schiff entsprechend
seiner BRZ Vermessung und seiner individuellen Stickstoff- und Schwefelemissionen belastet
wird. Die schwedische Schifffahrtsverwaltung erstattet zudem die bereits bezahlten Wasser-
stralRengeblhren Uber einen Zeitraum von finf Jahren bei Einbau eines Katalysators. Falls die
Katalysatoren vor dem Jahr 2000 eingebaut wurden, konnten bis zu 40% der Kosten des Ein-

baus verrechnet werden, danach bis zu 30%.

Die Nachlasse fur schwefelarmen Brennstoff und fir Emissionsreduktionen kdnnen bis zu
50% der zu zahlenden Wasserstral3engebuhren erreichen. Rund zwanzig schwedische Hafen
bieten zusatzliche Rabatte an, mit der ebenfalls verminderte Stickstoff- und Schwefelemissio-
nen honoriert werden sollen. Die Hafen gewahren allerdings fur die verschiedenen Emissions-
stufen unterschiedlich hohe Ermafigungen, beispielsweise hat der Hafen von Stockholm die
Hafengebihren erhdht, wenn die Stickstoffemissionen 12 g/kWh Ubersteigen. Goteborg bietet

einen Bonus flr emissionsarme Schiffe an.
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Zusatzlich zu den staatlichen Wasserstral3engebihren haben rund 20 schwedische Hafen die
Moglichkeit der Rabattgewéahrung, mit der ebenfalls verminderte Stickstoff- und Schwefele-
missionen honoriert werden sollen, in ihre Gebihrenordnung aufgenommen. Jeder schwedi-
sche Hafen ist autonom und kann nach eigenem Ermessen uber die Tarife und Hafengebuhren
entscheiden. Wegen der in den verschiedenen Hafen gegebenen unterschiedlichen Verkehrs-
strukturen wurden mehrere Alternativen der Rabattierung emissionsarmer %thiffe

entwic??keft>,

4.4.4. Hamburger Modell

Hamburg hat fir umweltfreundliche Schiffe eine ErmaRigung der Hafengebihren eingefihrt.
Die Entwicklung einer Gebuhrendifferenzierung in Hamburg haben insbesondere die Gebuh-
rennachlasse fur Tanker mit getrennten Ballastwassertanks (SBT) und fur Doppelhullentanker
in europaischen Hafen, der Green Award und das in Schweden eingeflhrte System differen-
zierter Passage- und Hafengebihren beeinflusst. Das System beruht auf verschiedenen An-
reizsystemen, wie dem Green Award und dem Bonussystem fir SBT und Doppelhillentanker.
Seit dem 01. Juli 2001 wird fur Schiffe, die auf dem Gebiet der Abgasbelastung, des Schiffs-
anstrichs oder bei der Umweltzertifizierung hohe Standards einhalten, das Hafengeld um 6
oder 12 Prozent gesenkt. Das Green-Shipping-Projekt ist zunachst auf 5 Jahre befristet. Die
Umweltbehorde stellt 750.000 Mark fir die Finanzierung bereit. Das System erfordert also

direkte Subventionen, die einer EU Genehmigung beddurfen.

Wer ein Umweltzertifikat nach ISO 14.001 oder den Green Award, das niederlandische Zerti-
fikat fir umweltfreundliche und sichere Tankschiffe nachweisen kann, zahlt um 6 Prozent
ermafigte Gebuhren. 12 Prozent der Gebihren spart ein Schiff, das ausschlief3lich Treibstoff
mit einem Schwefelgehalt von weniger als 1,5 Prozent verwendet oder die Abgasnormen der
zukunftigen Anlage VI im internationalen MARPOL-Abkommen fir neue Schiffsmotoren
um 15 Prozent unterschreitet oder mit TBT-freiem Anstficfahrt. TBT (Tributylzinn) ist

289 Reedereien, die reduzierte Wasserstralen- und Hafengebihren in Anspruch nehmen wollen, benétigen

ein Zertifikat Uber die Emissionen eines jeden Schiffes. Die Zertifikate werden durch Labore und
Klassifikationsgesellschaften, die bei der schwedischen Schifffahrtsverwaltung akkreditiert sind,
ausgestellt.

290 Dazu:LemieszewskiThe Swedish incentive scheme of differentiated fairway and harbour dues related
to their environmental impact, in: Sustainable Transport Solutions in the Baltic Region 1999.

291 Vgl. Ziff. 1.5.
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ein extrem giftiger Stoff, der in herkdbmmlichen Schiffsfarben enthalten ist. Der Bonus wird
bei jedem Anlauf einmal gewahrt und kann maximal 12 Prozent betragen. Der Mindestrabatt
liegt bei 50 Mark.

Alle Bedingungen beruhen auf bereits bestehenden Zertifizierungssystemen oder leicht nach-
weisbaren Umweltschutzmalinahmen. Bereits bestehende Anreizsysteme wie der Green
Award aus Rotterdam werden genutzt. Auf ein eigenes Hamburger Zertifikat wird verzichtet.

Das System ist damit einfach und funktioniert ohne grof3en birokratischen Aufwand.

Die Hamburger Erfahrungen sind durchweg positiv: Je nach Schiffstyp und nach der Zahl der
Besuche in Hamburg ist der Anreiz der ErmaRigung unterschiedlich grof3. Selbstverstandlich
spielt auch die Hohe der notwendigen Investition fur die UmweltschutzmalRnahme eine Rolle.
So spart ein groBeres Containerschiff (35.000 BRZ) bei jedem Anlauf 754 bzw. 1.508 Mark,
ein Tanker (67.000 BRZ) 1.199 bzw. 2.398 Mark. Kleinen Container- und Stuckgutschiffen

kommt die Mindestermafiigung von 50 Mark zugute, die sich bei haufigen Anlaufen sum-

miert. Die Mehrkosten fir einen TBT-freien Anstrich kdnnen durch den Green-Shipping-Ra-

batt vollstandig kompensiert werden, wie ein Gutachten des Germanischen Lloyd im Auftrag
der Umweltbehérde zefgt.

Insgesamt ist der Warentransport per Schiff zwar vergleichsweise umweltfreundlich, die
Schiffe selbst sind aber haufig nicht mit fortschrittlicher Umwelttechnik ausgestattet. So fuh-
ren veraltete Motorentechnik und die Verwendung minderwertiger Brennstoffe zu erheblichen
Belastungen der Luft. Seeschiffe verursachen in Hamburg inzwischen rund 40 Prozent der
Schwefelemissionen aus dem Verkehr. In vielen Schiffsanstrichen ist das giftige TBT enthal-
ten, das bereits in geringen Mengen das Leben im Wasser schadigt. In Hamburger Gewassern

und ihren Sedimenten ist TBT inzwischen regelmé&fig zu finden.

Der aulRerordentlich scharfe internationale Wettbewerb erschwert haufig Investitionen fir
Umweltschutz und Sicherheit auf Seeschiffen. Bei der Entwicklung technischer Standards,
wie sie von der IMO volkerrechtlich verbindlich vorgegeben werden, bestimmt nur zu oft der

langsamste Mitgliedsstaat das Tempo. So will die IMO mit dem absehbaren Inkrafttreten der

292 Gutachten ,6konomische Anreizsysteme fir umweltvertraglichen Seeverkehr®, Endbericht Januar 2000,

Institut fir Seeverkehrwirtschaft und Logistik (ISL), Bremen.
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MARPOL Anlage VI einen internationalen Grenzwert fir den Schwefelgehalt von Brennstof-
fen in Hohe von 4,5 Prozent, gebietsweise auch 1,5 Prozent einfihren. Fir KFZ-Motoren in
Europa sind dagegen heute schon Treibstoffe mit weniger als 0,2 Prozent Schwefelgehalt vor-

geschrieben.

Im Februar 2000 hat die Umweltbehdrde in Hamburg eine internationale Konferenz zum
Thema 6konomische Anreizsysteme fiir einen umweltfreundlichen Seeverkehr verafistaltet
Dort wurde diskutiert, wie tber gtltige internationale Standards hinaus Marktakteure zu 6ko-
logischen Verhaltensweisen motiviert werden kénnen. Es liegt auf der Hand, dass ein solches
System seine Wirkung vergrol3ert, je grol3er die Zahl der beteiligten Hafen ist. Hamburg ver-
folgt deshalb das Ziel, ein international integriertes System zur Férderung des umweltfreund-
lichen Schiffsverkehrs tber die Gestaltung der Hafengebuhren zu erreichen. Zunachst wurde
eine enge Zusammenarbeit mit Bremen vereinbart. Dort wird zurzeit ebenfalls ein 6konomi-
sches Anreizinstrument entwickelt, das noch in 2002 in einer virtuellen Testphase erprobt

werden soll.

445, Lubecker Modell

Neben Hamburg geht auch Libeck einen eigenen Weg im Bereich des umweltfreundlichen
Schiffsverkehrs. Die Hansestadt reagiert damit auf spezielle Probleme von Luftverschmutzung
im Bereich des Ostseebades Traveminde, wo haufig mehrere Fahrschiffe gleichzeitig
wahrend der Hafenliegezeit ihre Motoren zur Elektrizitdtserzeugung laufen lassen. Hier be-
tragt der Anteil der Schifffahrt an den NOx Emissionen mit 464 t pro Jahr ca. 76,1 % der Ge-
samtbelastung. Bei den SOx Emissionen liegt der Anteil mit 393 t pro Jahr sogar bei 94,3
%?%* Diese Emissionsbelastungen filhrten zu einem Projekt im Rahmen der Umsetzung der
Agenda 21%°. Als vorrangiges Ziel dieses Projekts ist die Reduzierung der Luftschadstoffe-

missionen. Loésungsmadglichkeiten werden derzeit untersucht, man scheint sich auf eine land-
seitige Versorgung der Schifffahrt mit Strom zu einigen. Untersuchungsergebnisse, insheson-
dere eine rechtliche Wirdigung der Verpflichtung Landstrom zu beziehen, existieren noch

nicht.

293 Pressemitteilung Stadt Hamburg vom 11. BEO1.

294 Hellberg Bericht an die Biirgerschaft der Hansestadt Liibeck, Umweltamt.

2% Beginn des Vorhabens 1.6.2001, Ende 31.5.2004.
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4.4.6. Andere HafengebuhrenermalRigungen
Neben den beschrieben Anreizsystemen gibt es weitere lokale L6%tingen

1. Passagierschiffe, die regelmafiige 6ffentliche Transportdienste anbieten, erhalten ei-
nen Rabatt von 40% auf die Hafengebihren in Helsinki, wenn innerhalb der finni-
schen Territorialgewésser Treibstoffe mit einem Schwefelgehalt von unter 1% ver-

wendet werden.

2. Der Hafen von Vasteras plant die Ermé&Rigung seiner Hafengebihren um 50% fir

Schiffe, die mit einem Katalysator ausgestattet sind.

3. Die Hafen von Kaliningrad und Szczecin-Swinoujscie offerieren ebenfalls einen fi-

nanziellen Anreiz zur Reduktion der Luftverschmutzung.

DarlUber hinaus gibt es die regionalen Losungen, wie das “Safety Point System” der US-KU-
stenwache, das “OMS Screener” des Bundesstaates Washington und das “Green Bonus Sy-

stem” in Australien.

Die EU-Kommission bereitet fur Herbst 2002 einen Vorschlag vor fur die Vergabe eines Prei-
ses zur Auszeichnung von Reederein, Werften oder Hafenbehdérden, die erfolgreich Seever-

kehr mit Niedrigemissionen fordern oder betreiben (sog. ,Clean Marine Award Scheme*).

Zusammenfassend bleibt festzuhalten, dass es eine Reihe mehr oder weniger effektiver Losun-
gen zur Verbesserung der Umweltvertraglichkeit des Schiffsverkehrs gibt. All diesen Systemen
fehlt jedoch eine gemeinsame Grundlage hinsichtlich der Bewertungskriterien von Umweltri-
siken sowie der Bemessungskriterien fir die Malus- oder Bonus-Regelung bei den vielen un-
terschiedlichen Abgaben und Entgelten. Informationen zum Schiff, zur Mannschaft oder zum
Management konnen véllig unterschiedlich bewertet werden, und dies selbst in Systemen, die
identische Zwecke verfolgen. Probleme beim “Green Award” ergeben sich vor allem daraus,
dass in erster Linie nur gro3e Schiffe angesprochen werden. Fur kleinere Hafen kann dieses
System derzeit also keine Vorreiterrolle spielen. Das schwedische System zielt (&hnlich einer

Maut) auf die Verminderung der Abgase von Schiffen, die schwedische Hafen und Wasser-

296 Dazu: Bartels/ Grittner Ostseehéfen und ihre Aktivititen zur Minderung schifffahrtsbedingter
Luftschadstoffemissionen, Berichte des Innovations- und Bildungszentrums Hohen Luckow e.V., Nr. 9,
1999.
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straRen anlaufen. Ein Problem besteht jedoch darin, dass eine Ubertragung dieses Systems
auf andere Lander an der Verschiedenartigkeit der Hafengebuhren und deren Zusammenset-
zung scheitern koénnte. Aus der Sicht der internationalen maritimen Gemeinschaft wére es
daher sehr wiinschenswert, wenn ein allgemeiner, international akzeptierter Kriterienkatalog
zur Bewertung der “Umweltleistung” eines Schiffes entwickelt werden kdnnte. An dieser

Stelle bedirfte es eines Impulses der IMO.

In Kenntnis dieser Schwierigkeiten insbesondere der fehlenden Eignung der Hafengebihren
als Steuerungsinstrument kommt die neueste Studie von Bremer Forschungseinrichtungen zu
dem Vorschlag, statt der Hafengebuhren die Lots- und Fahrwasserabgaben zur Forderung von
,Quality Shipping* als Steuerungsinstrument zu nut2emer neue Vorschlag geht dahin, die
hoheitliche Lotsabgabe zu einem Bonussystem auszubauen. Die Lotsabgaben haben ohnehin
einen direkten Bezug zur Verkehrssicherheit und zum Schutz der Kisten und gehen dber die
lokalen Interessen der einzelnen Hafen hinaus. Das Bonussystem rdaumt nach einem Punkte-
schema dem umweltfreundlichen Schiff Rabatte bis zu 100% ein, wenn in den Bereichen
Reedereimanagement, Schiffstechnik und Schiffsbetrieb alle verfligbaren Sicherheits- und
UmweltschutzmalRhahmen angewendet oder ausgeschopft werden. Die neue Abgabe soll, of-
fenbar um Befurchtungen der Lotsen vor Einkommenseinbuf3en zu zerstreuen, als ein schiffs-
bezogener Zuschlag zur Lotsabgabe erhoben werden. Das gesamte System, das noch nicht

diskutiert wurde, soll fur eine EU-weite oder internationale Anwendung geeignet sein.

297 Gutachten ,Entwicklung eines Modells fur ein integratives und international einsetzbares Bonussystem

Quality Shipping“,GAUSSundISL, Bremen, Januar 2002.
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5. Verbesserung des maritimen Notfallmanagements

5.1. Ansatze fUr ein zentrales Notfallmanagement in Bundestag und Landtagen

Der Frage der Neuorganisation des maritimen Notfall- bzw. Unfallmanagements haben sich
verschiedene Legislativorgane angenommen. So heil3t es in einem Antrag der CDU/CSU-

Fraktion im Deutschen Bundestag vom 6. Marz 3801

1. ,Die Bundesregierung wird aufgefordert, alle rechtlichen und tatsachlichen Voraussetzungen fir die Bildung
einer Leitstelle fir Seesicherheit zu schaffen und dem Deutschen Bundestag einen entsprechenden Ge-
setzesentwurf schnellstmdglich zuzuleiten.

2. In der neu zu schaffenden Leitstelle fir Seesicherheit sind alle Aufgaben zusammenzufiihren, die in dem
Aufgabenkatalog des § 1 Seeaufgabengesetz aufgelistet sind. Diese Aufgaben sind dariiber hinaus, auf das
Kustenmeer auszudehnen.

3. Im Katastrophenfall sind innerhalb der Leitstelle fir Seesicherheit alle Kompetenzen in einem Handlungs-

zentrum, mit einer einheitlichen Fiihrung von Bundes- und Landeskraften zusammenzufassen.”

In der Begrindung des Antrags werden als Voraussetzung zur Umsetzung genannt:

1. ,die Anderung des Grundgesetzes, um die bisherige Aufgabenzuordnung an Bund und Landern im Seekata-
strophenfall zusammenzufassen;

2. die Vorlage eines Gesetzesentwurfs durch die Bundesregierung mit dem Ziel, alle bisher verteilten Zustan-
digkeiten auf eine Leitstelle in einem Bundesministerium mit der Entscheidungszustandigkeit einer Person,
entsprechend der Institution des Duty Commander bei der Bundesmarine, zu konzentrieren;

3. die Schaffung von Rechtsklarheit, um gegebenenfalls mit der Bundesmarine im See-Katastrophenfall einen

gemeinsamen Einsatz sicherzustellen.”

Der Antrag der CDU wurde auf Empfehlung des federfihrenden Ausschusses fur Verkehr,
Bau und Wohnungswesen im Wesentlichen mit der Begriindung abd¥etiat Antrag sei
inhaltlich Gberholt, weil die Bundesregierung eine einheitliche Einsatzfuhrung bereits mit der

Einrichtung des Havariekommandos verwirklicht habe.

Deutlich sind auch die Bestrebungen des Landtags Mecklenburg-Vorpommern hinsichtlich
einer Verfassungsanderung zugunsten eines einheitlichen Unfallmanag&eBs

beschloss der Landtag in seiner 63. Sitzung am 28.6.2001 folgender®®ntrag

298 BT-Drs. 14/5450 vom 19.03.2001.
299 BT-Drs. 14/8611 vom 20.03.2002; Plenarprotokoll 14/233 vom 25.04.2002.
300 Dazu LT MV Drs. 3/2111, Ziff. 2.1.1.
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Die Landesregierung wird aufgefordert, zusammen mit den tbrigen vier Kiistenl&dndern eine Bundesratsinitiative
anzustreben, mit dem Ziel durch eine Grundgesetzénderung eine grundlegende Neustrukturierung des maritimen
Sicherheitskonzeptes in der Bundesrepublik Deutschland zu erreichen. Diese Neustrukturierung bedingt die
gemeinschaftliche Wahrnehmung von Bundes- und Landeraufgaben auf See und lasst sich nur durch eine Ande-
rung der grundgesetzlichen Kompetenzverteilung (Art. 87 Abs. 1, 89 GG) oder durch Normierung einer neuen
Gemeinschaftsaufgabe (Art. 91 a Abs. 1 Nr. 3 GG) erreithen

Der Landtag von Mecklenburg-Vorpommern bekréftigte diese Haltung erneut im Sommer

2002, als er dem Vertrag zur Errichtung des Havariekommandos zusiithinteine ahnli-

che Richtung gehen die Bemihungen des Landtags von Schleswig-Holstein, der am 26. Ja-

nuar 2000 im Hinblick auf die Gefahrdungslage im Bereich der maritimen Sicherheit be-

schloss, dass “notwendige Verfassungsanderungen kein Hindernis sein dirfen”, und als erster

Schritt eine zentrale Fiihrungseinheit Kiistenwache zu schafféh sei

Nach Auffassung Schleswig-Holsteins sollte eine kurzfristig erreichbare deutsche Kistenwa-

che folgende Eckpunkte erfullen:

» Einheitliche FUhrungsorganisation mit einem Fuhrungs- und Einsatzstab. Dieser Fuh-
rungs- und Einsatzstab baut auf den Alltagsorganisationen in den Kistenwachzentren in
Neustadt und Cuxhaven auf.

» Standige Analyse der Gefahrenlage auf See; Bewertung; Aufstellung von Gefahrenpro-
gnosen.

> Feststellung einer Schadenslage durch den Fiihrungs- und Einsatzstab und Ubernahme der
Einsatzleitung bei komplexen Schadenslagen.

» Wahrnehmung der Leitung des Fuhrungs- und Einsatzstabes durch den Bund.

Neben diesen parlamentarischen Initiativen auf3erten sich auch Rechts- und Schifffahrtsex-

perten zu diesem Thema. So auf3erte siclGdaeckerKommission zur derzeitigen Aufga-

benverteilung. Nach Ansicht der Kommission gewahrleiste ein Nebeneinander der verschie-
denen Dienste nicht das erforderliche Hochstmal? an Effektivitat bei der Aufgabenbewalti-

gung>® Dies werde derzeit durch die Vielzahl von auf See zustandigen Behorden erschwert.

01 Entspricht der Empfehlung Nr. 1 des Gutachtens “Rechtliche Beurteilung der maritimen Sicherheit unter

besonderer Bertcksichtigung der Interessen des Landes Mecklenburg-Vorpommern”, LT MV Drs. 3/70.
302 Hilfsweise beantragt der LT MV eine Stéarkung des Koordinierungsverbundes Kiistenwache.
303 LT MV Drs. 3/3019 vom 26.06.2002.

304 Schleswig-Holsteinischer Landtag, Drs. 15/532 vom 14.11.2000 und Drs. 14/2695 vom 26.1.2000;
nochmals Drs. 15/909 vom 26.4.2001, vgl. auch LT-Drs. 15/378 vom 14.09.2000 (PALLAS Bericht).

305 GrobeckefBericht, a.a.0., S. 31.
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Noch deutlicher fallt die Kritik am bestehenden maritimen Sicherheitskonzept in der sog.
“Schwachstellenanalyse aus Anlass der Havarie der PALI°A&Us. In dieser Analyse der
Katastrophenforschungsstelle der Christian-Albrechts-Universitat Kiel wurden 21 Schwach-
punkte im Umgang mit der Gefahrensituation festgestellt. Diese beziehen sich neben der di-
rekten Gefahrenabwehr am Ort des Unfalls auf das Auftreten der betroffenen hoheitlichen
Stellen und den Informationsaustausch zwischen den am Unfallmanagement Beteiligten. Auf-
grund der derzeitigen Kompetenzverteilung zwischen Bund und Landern seien Zerwirfnisse
unter den beteiligten Stellen vorherzusagen, weil bei Einheit der Problemstellung die Zustan-
digkeit sehr artifiziell geteilt erscheitfé So kommtClausenzu folgender Schwachstellena-
nalyse:

“Schwachstelle 1 ist die Weise der grundgesetzlichen Aufteilung der seerechtlichen Kompetenzen des Kisten-
staates Deutschland auf Bund und Lander: Sie hat eine Reihe von ad-hoc-Regelungen beglnstigt, deren jede
praktisch begriindbar war, die insgesamt aber neue institutionelle Konflikte wahrscheinlich machen, wo sie am
gefahrlichsten sind: wo Katastrophen naher riicK&n”

Neben der fehlenden Koordination zwischen deutschen und déanischen Behorden gab es er-
hebliche Méangel zwischen den deutschen Entscheidungsgremien. Wichtige Informationen
wurden vom Zentralen Meldekopf in Cuxhaven verspatet weitergegeben, was dazu flhrte,
dass die Schlepper MELLUM und NEUWERK erst 20 Stunden nach Bemerken des Feuers
auf dem Havaristen eintrafen. Ein friheres Eintreffen von Hilfsschiffen bei dem Havaristen
hatte zu friher eingeleiteten Schleppversuchen fiihren kénnen. Vor allem der Bergungs-
schlepper OCEANIC, der aufgrund seines Pfahlzuges am ehesten fir erfolgreiche Schleppver-
suche in Frage gekommen ware, wurde erst spat zur PALLAS beordert. Ahnlich unkoordiniert
verlief der Einsatz von Hubschraubern vor Ort. Wurden diese bendétigt, so fand oftmals eine
verspatete Anforderung statt. Ein weiterer organisatorischer Schwachpunkt war, dass seitens
der deutschen Behérden zu lange auf ein Bergungskonzept der Reederei der PALLAS gewar-
tet wurde. Die Reederei hat wéahrend der Havarie nicht produktiv zur Sicherung der PALLAS
beigetragen. Wahrend die ELG auf ein verninftiges Bergungskonzept von der Reederei war-
tete, wurden an der PALLAS Schlepper eingesetzt, die fur diese Aufgabe nicht geeignet wa-
ren. Ahnliche Kritik am nationalen Unfallmanagement auR3erten u. a. folgende weitere Unter-

suchungen:

306 Clausenerstattete am 4.5.1999 eine Schwachstellenanalyse im Auftrag der Landesge§ienleswig-

Holstein, (im Weiteren: Schwachstellenanalyse).

307 So z.B. die unterschiedlichen Kompetenzen beim verkehrssichernden und frachtsichernden Feuerschutz.

308 Schwachstellenanalyse, a.a.0., S. 13.
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1. “Unabhangige Expertenkommission Havarie PALLAS” unter dem Vorsitzenden

Claus Grobecker,

2. Gutachten zur seerechtlichen Fragen aus Anlass der Havarie der PALLAS, Prof. Dr.
Doris Koénig CAU Kiel,

3. Gutachten “Rechtliche Beurteilung der maritimen Sicherheit unter besonderer Be-
ricksichtigung der Interessen des Landes Mecklenburg-Vorpommern”, Landtag

Mecklenburg-Vorpommern, LT-Drs. 3/70.

Die Kooperationsdefizite bei der Schadensbekdmpfung des PALLAS-Unfalls veranschauli-
chen das Bedirfnis nach neu zu entwerfenden, einheitlichen Organisationsmodellen fur Re-
gelbetrieb und Unfallmanagement der nationalen maritimen Behoérdenstruktur. Ein effektives
Unfallmanagement, d.h. die sachgerechte Bewaltigung besonderer Lagen auf See, erfordert
die Bundelung aller erforderlichen Kréafte und des erforderlichen Sachverstands unter ein-
heitlicher Fuhrung. Wie dargestellt, ziehen sich die Kompetenzgrenzen nicht nur durch den
maritimen Schadensfall als solchen, etwa mit Blick auf die Aufgaben, die sich bei der Stran-
dung eines Oltankers oder eines Passagierschiffes stellen, sondern sogar mitten durch eine
sich wahrend eines Schadensfalles ergebende einzelne Verwaltungsaufgabe, wie z.B. der Be-
kampfung eines Brandes oder einer Olverschmutzung auf See (im Kustenmeer). Eine Ent-
scheidung de8undesverwaltungsgericfits aus dem Jahre 1990 verdeutlicht den Konflikt
zwischen foderaler Aufgabentrennung und maritimer Schadensbewaltigung. Das Gericht hatte
sich mit der Frage auseinanderzusetzen, welchem Kompetenzkreis die Beseitigung einer Ol-
verschmutzung auf deutschem Hoheitsgéiietuzurechnen ist. Es kam zu dem Ergebnis,
dass das beklagte Land mit der Beseitigung von Olverschmutzungen auf den bezeichneten
Bundeswasserstral3en - selbst unterstellt, die Verursachung durch die Schifffahrt sei erwiesen -
keine Aufgabe der Schifffahrtspolizei wahrgenommen und somit nicht im Kompetenzbereich
des Bundes agiert habe. Das Gericht stellt in dieser Entscheidung sehr konsequent auf die
grundgesetzliche Aufgabentrennung ab. Hat sich ein Schadstoff mit dem Wasser vermischt, so

handelt es sich bei der Beseitigung nicht mehr um Mal3nahmen verkehrlichen Charakters.

309 BVerwG NuR 91, 279.

310 Es handelte sich um Verschmutzungen im Bereich der Kiistengewasser sowie auf der Elbe, Trave und

auf dem Nord-Ostsee-Kanal.
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Der auch hier in der Rechtsprechung ersichtlichen strikten Trennung hoheitlicher Verwal-
tungsaufgaben steht das Bedurfnis einer leistungsfahigen Verwaltung gegeniber, die den
standig wachsenden und sich diversifizierenden Verwaltungsaufgaben gerecht werden muss.
Das (faktisch) begrindete Verlangen nach einem effektiven Unfallmanagement erlangt im
Zusammenhang mit interdisziplinarer Verwaltungskooperation und dem Grundsatz effizienten

Verwaltungshandelns verfassungsrechtliche Bedeutung.

Verwaltungseffizienz spielt in der rechtlichen Diskussion um neue Organisationsmodelle eine
nicht unbedeutende Rolle. Unter dem Gesichtspunkt effektiven Verwaltungshandelns, wel-
ches im Falle von Katastrophen auf See insbesondere durch eine klare monokratische Fuhrung
seine Konkretisierung find&t, stellt sich die Frage nach der Uberwindung derartiger Kom-

petenzgrenzen zwischen Bund und Landern.

Die LOsung des Problems eines einheitlichen Notfallmanagements muss sich an den hier dar-
gestellten Forderungen der Parlamentarier und der verfassungsrechtlichen Situation messen
lassen. Bekanntlich steht nach langeren Beratungen iRrdggktgruppe Maritime Notfall
Vorsorge, in der Vertreter der Bundesregierung und der Kistenlander seit dem Sommer 2000
alle Aspekte der maritimen Sicherheit auf konkrete Umsetzungsmaoglichkeiten prifen, nun die
Einrichtung desHavariekommandosunmittelbar bevor. Die Kiistenlander sind zurzeit aufge-
fordert, kurzfristig ihre Bereitschaft zur Unterzeichung zur Bund-L&nder-Vereinbarung tber
die Errichtung eines Havariekommandos zu erklaren. Im Folgenden soll die angestrebte Ver-

waltungsvereinbarung hinsichtlich ihres Inhaltes kurz vorgestellt und bewertet werden.

5.2. Havariekommando als Ergebnis der Projektgruppe Maritime Notfall Vorsorge

Die Bundesregierung berief nach Beendigung der Arbeit der Grobecker-Kommission die
Projektgruppe maritime Notfallvorsorge, mit dem Ziel der Umsetzung der Empfehlungen o. g.
Kommission eifi'2 Im Rahmen der Projektarbeit befasste sich die Teilprojektgruppe 5

(Struktur) mit der Bewertung der Vorschlage zum Havariekommando. Ergebnis der Projekt-

gruppenarbeit ist die Errichtung eines sog. Havariekommandos unter der Fihrung des Leiters

311 Schnoorin: Polizei - Dein Partner v. 17.1.2000, S. 15 “Aus fachlicher Sicht erfordert die sachgerechte
Bewadltigung bedeutender polizeilicher Lagen oder anderer Grof3lagen - an Land wie auf See - die
Bindelung aller erforderlichen Kréafte und alles erforderlichen Sachverstands unter einer einheitlichen
Fihrung”.

312 Vgl. Hauptgutachten unter Ziff. 6.2., S. 123 ff. und Ergémgsgutachten unter Ziff. 5., S. 51 ff.
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des Havariekommandos. Partner der Vereinbarung Uber die Errichtung des Havariekomman-
dos sind die Bundesregierung, vertreten durch den BMVBW, und die funf norddeutschen Ki-
stenlander. Der Staatssekretar im BMVBW Rolf Nagel sprach in diesem Zusammenhang von
einer “entscheidenden Verbesserung des Notfallmanagements”. Seiner Ansicht nach kdnne
dieses Havariekommando im Einsatzfall allen verfligbaren Bundes- und Landesbehdrden
Auftrage erteilen und Einsatzabschnitte einricftérDie Regierungen der Kiistenlanttér

haben die Vereinbarung im Juni 2002 im Umlaufverfahren unterzeichnet. Die Ratifikation —
soweit erforderlich — durch die Landtdfewird folgen. Das Havariekommando wird im

Herbst 2002 einsatzbereit sein, wahrend ein Aufbaustab schon heute arbeitet.

Zum Aufbau und zur Durchfiihrung eines gemeinsamen Unfallmanagements auf Nord- und
Ostsee bilden Bund und Kustenl&nder eine gemeinsame Einrichtung unter der Bezeichnung
“Havariekommando” mit Sitz in Cuxhaven. In der Alltagsorganisation wird dieses aus ei-

nem Kompetenzzentrum und einem maritimen Lagezentrum bestehen. Im Einsatzfall bilden

diese Zentren die Basis fur einen sdgvariestab.

5.2.1. Kompetenzzentrum

Das Kompetenzzentrum soll in erster Linie den Alltagsbetrieb des Havariekommandos ge-

stalten. Dieser wird bestimmt durch:
1. die Fuhrung des Lagebildes;

2. die Erstellung und Abstimmung der Grundséatze fur die Durchfiihrung von Vorsorge-
und Beka&mpfungsmalinahmen, der Arbeit im Havariekommando und im Ha-

variestab;
3. die Durchfuhrung von Alarmplanung und Erarbeitung von Einsatzkonzepten;

4. die Auswertung von komplexen Schadenslagen und schadens- oder gefahrverursa-

chender Vorkommnissen auf See;

5. die Planung, Durchfihrung und Auswertung von Aus-, Fort- und Weiterbildungs-

mafl3nahmen;

313 Pressemitteilung BMVBW NB79/01 vom 7. Dezember 2001.

314 Zustimmung des Kabinetts in Schwerin am 02062.
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6. die Erfassung technischer Entwicklungen fir die Schadensvorsorge und -

bekampfung

7. sowie die Durchfiihrung der Offentlichkeitsarbeit.

5.2.2. Maritimes Lagezentrum

Das maritime Lagezentrum soll als gemeinsame Einrichtung aus Beschéftigten der Wasser-
schutzpolizeien der Lander und der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes zu glei-
chen Teilen besetzt werden. Im 24-Stunden Dienstbetrieb sollen alle Informationen tber Um-
stande, die fiir die Bekampfung einer komplexen Schadef¥i@gkeblich sein kénnen, ge-
sammelt, aufbereitet und bewertet werden. Wie auch das Kompetenzzentrum wird das mari-
time Lagezentrum insbesondere aus den Beschaftigten des Bundes und der Kistenlander ent-
sprechend § 9 der Vereinbarung zwischen dem Bund und den Kustenlandern tUber die Be-

kampfung von Meeresverschmutzungen bestehen.

5.2.3. Havariestab/Fuhrungs- und Durchgriffskompetenzen im Einsatzfall

Im Falle einer komplexen Schadenslage gehen die Kompetenzen auf den Havariestab uber.

Dies gilt fur komplexe Schadenslagen:

1. in Gebieten, in denen die Bundesrepublik Deutschland aufgrund internationaler Ver-
einbarungen aulRerhalb ihrer AWZ Verpflichtungen zur maritimen Notfallvorsorge zu

erfullen hat;
2. inder AWZ der Bundesrepublik Deutschland;

3. auf den Seewasserstral3en im Sinne des 8§ 1 Abs. 2 S. 1 des Bundeswasserstra3enge

setzes;

4. auf den Seeschifffahrtsstra3en Elbe (mit Ausnahme des Delegationsgebietes Ham-

burgs), Nord-Ostsee-Kanal, Trave, Warnow und Weser nach Seeschifffahrtsstral3en-

315 LT MV Drs. 3/2967 vom 12.06.2002.

316 Eine komplexe Schadenslage im Sinne der Bund-Lander-Vereinbarung liegt vor, wenn eine Vielzahl
von Menschenleben, Sachguter von bedeutendem Wert, die Umwelt oder die Sicherheit und Leichtigkeit
des Schiffsverkehrs gefahrdet sind oder eine Stérung dieser Schutzglter bereits eingetreten ist und zur
Beseitigung dieser Gefahrenlage die Mittel und Krafte des taglichen Dienstes nicht ausreichen oder eine
einheitliche Fihrung mehrerer Aufgabentrager erforderlich ist, § 1 Abs. 4 der Vereinbarung.
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ordnung sowie Ems gem. 8 1 der Verordnung zur Einfiilhrung der Schifffahrtsordnung

zur Emsmundung.

Der Havariestab wird in verschiedene Stabsbereiche gegliedert. Diese werden von Mitarbei-
tern des Kompetenzzentrums mit dem Maritimen Lagezentrum besetzt und vom Bund bzw.
den Landern auf Anforderung des Leiters des Havariekommandos in erforderlichem Umfang
verstarkt. Folgend8tabsbereichesind vorgesehen:

1. Einsatz (Schiffsbrandbekdmpfung, Schadstoffunfallbekampfung, Rettung, Verletz-

tenversorgung, Bergung, Schleppmaf3nahmen);

2. Fihrungs- und Einsatzmittel (Information und Kommunikation, Fahrzeuge und Ge-

rat);
3. Offentlichkeitsarbeit;

4. Zentrale Dienste ( Recht, Haushalt/VVersorgung, Personal/Zentraler Dienst).

Im Falle einer unmittelbar bevorstehenden komplexen Schadehslagaler Leiter des Ha-
variekommandos eiBelbsteintrittsrecht hinsichtlich der Einsatzleitung ubernehmen. Er hat

die Pflicht zur Ubernahme der Einsatzleitung und somit eine Ermessensreduzierung auf
Null, wenn eine komplexe Schadenslage eingetreten ist oder das in seinem Zustandigkeitsbe-
reich betroffene Kistenland oder das zustéandige Wasser- und Schifffahrtsamt ihn darum er-
sucht®’. Im Umkehrschluss bringt dies das Recht des Havariekommandeurs mit sich, auch
ohne das Einverstandnis bzw. gegen den Willen des betroffenen Kistenlandes die Einsatzfuh-
rung, und somit auch Landesaufgaben, wie z.B. die Bekdmpfung von Schadstoffen im Wasser
zu Ubernehmen. Hat einem Ersuchen keine komplexe Schadenslage zugrunde gelegen, so
sollen die MalRBnahmen des Leiters der Havariekommandos nicht nach der Bund-Lander-Ver-
einbarung betr. das Havariekommando Anwendung finden, sondern als Amtshilfe gelten. Fin-
den hingegen Malinahmen nach dieser Vereinbarung statt, so soll der Havariekommandeur
diese als im Auftrag des Landes wahrnehmen. Nach Ansicht der Verfasser der Bund-Lander-

Vereinbarung handelt es sich in diesem Fall rechtlich um eine Organleihe.

Mit dem Selbsteintrittsrecht obliegt dem Havariekommandeur die Fuhrung des Einsatzes. So

haben die Partner der Vereinbarung, darunter die Kistenlander, gem. 8 8 Abs. 3 der Verein-

317 § 9 Abs. 1 der Vereinbarung.
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barung ihre Einsatzkréafte und -mittel zur Erfullung der Auftrage des Leiters des Havariekom-

mandos diesem bereitzustellen. Dieser gibt die Ziele zur Bekdmpfung der komplexen Scha-
denslage vor und soll den “insoweit zustandigen Stellen” “entsprechende Auftréage” erteilen.

Da er nur die ,Ziele* vorgeben darf, entscheiden die ,insoweit zustandigen Stellen” tber die

Art und Weise, wie sie die Ziele mit den ihnen zur Verfigung stehenden Mittelgener

Verantwortung erreichen wollen. Dieses Verfahren wird als , Auftragstaktik* beschrieben.

Letztlich dirfte damit sichergestellt sein, dass die Dienste von Bund und Landern in der Wahl
der Mittel frei bleiben. Das Weisungsrecht beschrankt sich also auf die Vorgabe der Ziele und
allenfalls Prioritaten und strategisches Vorgehen. Die Partner erklaren andererseits in § 9 Abs.
3, dass dem Havariekommandeur “im Einsatzfall weitestgehend fachliche Unabhangigkeit”

einzuraumen sei.

An dieser Stelle sind Konflikte im konkreten Schadensfall vorherzusehen, denn die Vereinba-
rung vermeidet die Verwendung von Begriffen wie ,Weisungsbefugnis* oder ,Durchgriffs-
recht*. Dennoch muss davon ausgegangen werden, dass echte Durchgriffsrechte Ziel der
Vereinbarung sind, um Kompetenzkonflikte zu vermeiden. Ohne weitgehende Weisungsbefug-
nisse bzw. Durchgriffsrechte auf alle zur Verfiigung stehenden Krafte wirde die Position des

Havariekommandeurs teilweise “leerlaufen”.

Eine weitere Unsicherheit bietet die Frage, ob wirklich alle Dienste des Bundes, also der
Bundesgrenzschutz See, der Seezoll und die Fischereiaufsicht unter diese Vereinbarung fal-
len. Die Vereinbarung nennt als Partner zwar ,die Bundesregierung, vertreten durch das
BMVBW?*, sodass man damit nicht nur die Einsatzmittel des BMVBW (z.B. die Notschlepper
und die Mehrzweckschiffe), sondern die Einsatzmittel der gesamten Bundesréfieinng
beziehen kénnte. Ausdricklich werden die Dienste des BMI, BMF und BML jedoch nicht ge-
nannt. Mit Sicherheit gehdren die Dienste des BGS-See, des See-Zolls und der Fischereiauf-
sicht nicht zum Alltagsbetrieb des ,Kompetenzzentrums*®, denn sie behalten ihre Zentralen
Meldekopfe in Cuxhaven und Neustadt! Auch gehdren der Bundesinnenminister, der Bundes-
finanzminister und der Landwirtschaftsminister nicht zu den Zeichnern der Vereinbarung.

Deshalb ist es nach Einschatzung der Schutzgemeinschaft Deutsche Nordseekiiste (SDN) un-

318 Die Zusammenarbeit mit der Bundeswehr/ Marine ist Gegenstand einer besonderen Vereinbarung; auch

der Einsatz der DGzRS wird in einer besonderen Vereinbarung geregelt.
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verstandlich, dass die schwimmenden Einheiten von BGS und Zoll nicht in diese Organisation
eingebunden seiéll. Wiinschenswert wére eine Klarstellung — z.B. im Rahmen noch zu er-
stellender Dienstvorschriften bzw. Geschaftsordnung -, dass die “Auftragsbefugnis” des Lei-

ters des Havariekommandos auch gegentiber diesen Diensten des Bundes besteht.

Hinsichtlich des Status des Havariekommandeurs als Beamter des Bundes stellen sich Fragen
nach der rechtlichen Begriindung seiner vorgesehenen Kompetenzen im Bereich der origina-
ren Landeszustandigkeiten. Insbesondere wegen fehlender Normierung von Fuhrungsinstru-
menten wie der Weisung oder des Rechts zum Durchgriff auf andere Behdrden bleibt an die-
ser Stelle die Reichweite der Kompetenz des Havariekommandeurs unklar. Bereits die diesem
vorangehenden Rechtsgutachten attestierten dem Havariekommandeur die Kompetenz zur
Erteilung von unverbindlichen “Handlungsempfehlungen”. Es bleibt daher die Frage nach
einer Uber den Empfehlungscharakter hinausgehenden Weisungsgewalt des Leiters des Hava-
riekommandos auf Landeseinrichtungen. Jedenfalls ist auch nicht zu erwarten, dass diese
geschilderten ,Schwachstellen* der Vereinbarung in dem gemaf3 Art. 11 der Vereinbarung
vorgesehenen ,Kuratorium Maritime Notfallvorsorge” geklart werden kdnnen, da in diesem
Gremium nur einvernehmlich entschieden wird. Bei dieser Sachlage ist es angezeigt, die ge-
samte Rechtskonstruktion des Havariekommandos einer umfassenden rechtlichen Kritik zu

unterwerfen.

5.2.4. Rechtliche Kritik an der Bund-Lander Vereinbarung Havariekommando

Die Verwaltungsvereinbarung spricht in § 5 Abs. 2 von einer ,Aufgabenerfillung im Auftrage
der Lander”. Neben der Bundesauftragsverwaltung (Art. 85 des Grundgesetzes) kennt dieses
jedoch keine Ausfuihrung von Landesgesetzen durch den Bund; denn sollte der Bund durch die
Lander ,beauftragt” sein, so galte dies im Rahmen der maritimen Schadensbekampfung auch
fur landeseigene Vollzugsaufgaben, wie die allgemeine Gefahrenabwehr oder die Be-
kampfung von Wasserverunreinigungen. Die angestrebte Vereinbarung zwischen Bund und
Landern tragt somit nicht dazu bei, die Rechtsstellung des Havariekommandos als Kooperati-

onsgremium zu konkretisieren und auf ein rechtlich abgesichertes Fundament zu stellen.

319 Schleswig-Holsteinische Landeszeitung vom 12062.
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Als denkbare Kooperationsmodelle konnten bei der Ausgestaltung des Bund-/ Lander-Hava-
riekommandos die Modelle der Landesauftragsverwaltung, Amtshilfe oder Organleihe in
Betracht kommen, falls deren rechtliche Voraussetzungen erfillt sind. Diese sollen hinsicht-
lich ihrer Zulassigkeit im Allgemeinen und im Bereich der maritimen Aufgabenbewaltigung

naher untersucht werden.

5.2.4.1.  Ausfuhrung von Landesgesetzen durch den Bund?

Der Wortlaut des § 5 Abs. 2 der Vereinbariifigeutet zunéchst auf den Willen der Vertrags-
partner hin, der Havariekommandeur werde im Auftrage der Lander tatid@gubdesverfas-
sungsgerichstellt jedochunmissverstandlich fest, dass Organe des Bundes nicht zum hoheit-
lichen Vollzug von Landesrecht zustandig sein kofffletm 21. Band hatten sich die Verfas-
sungsrichter wiederholt mit der Frage auseinander zu setzen, ob der Bund Landesgesetze voll-
ziehen darf. Sie stellten die Unzulassigkeit derartigen Handelns fest und attestierten dem
Bund, dass in der Ausfiuihrung des hessischen Wasserrechts durch die Behdrden der Bundes-
wasserstral3enverwaltung ein Eingriff in die grundgesetzlich garantierte Landeszustandigkeit

im Bereich der Verwaltung, namlich ein VerstoR gegen Art. 30 und 83 GG?fiege

Ausgangspunkt fur diese Argumentation ist die bereits im 15. Band festgestellte Begrenzung
der Gesetzgebungs- und Verwaltungskompetenz des Bundes auf Wasserstrd8ee aits-

wege Denn als Merkmal, das den in Art. 74 Nr. 21 GG gemeinten Kompetenzbereich der
~Wasserstrallen" von dem Kompetenzbereich ,Wasserhaushalt* aller Gewasser nach Art. 75
Nr. 4 GG unterscheidet, kommt allein dierkehrsfunktion der Wasserstral3enin Be-
tracht®?® Im Jahre 1991 bezog sich d&sndesverwaltungsgerichuf o.g. Urteile der Verfas-
sungsrichter und konstatierte, dass die schifffahrtspolizeiliche Aufgabe des Bundes dort ende,
wo es nicht mehr um Anforderungen an die Schiffe und deren Betrieb zur Verhitung von Ge-

fahren fur die Reinheit des Wassers gehe. Sobald Wasser verunreinigt sei, greife fur die zur

320 § 5 Abs. 2 ,Der Leiter des Havariekommandos ist Beschéftigter des Bundes. Soweit er im Verlauf seiner

Tatigkeit Aufgaben der Kustenlander erfillt, erfolgt das in ihrem Auftrage. Die gesetzlichen
Zustandigkeiten bleiben unberihrt.”

321 BVerfGE 12, 205 (221); 21, 312 (325 f.).

322 BVerfGE 21, 312 (326); angesichts der klaren Ableng der Ausfiihrung von Landesrecht durch den
Bund durch das Bundesverfassungsgericht, wird man sich auch nicht mékidlaé berufen kénnen,
der der (seinerzeitigen) Verfassungswirklichkeit besondere Beachtung schenkt, allerdings zwischen
Ausfuhrung und Anwendung von Landesrecht nicht deutlich unterscheidet.

323 BVerfGE 15, 1 (15).
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Beseitigung der Verunreinigung zu treffenden hoheitlichen MaRnahmen die wasserpolizeili-
che Zustandigkeit des jeweiligen Landes ein. Die schifffahrtspolizeiliche Zustandigkeit des
Bundes erstrecke sich auch nicht ,kraft Sachzusammenhangs* auf die Begriindung von Ver-
waltungskompetenzen des Bundes fir wasserwirtschaftliche oder wasserpolizeiliche Aufga-
ben. Ein wirksamer Vollzug der schifffahrtspolizeilichen Aufgaben des Bundes hange nicht
davon ab, dass der Bund auch zustandig sei fur polizeiliche Anordnungen uber die Beseiti-
gung von schifffahrtsverursachten Verunreinigungen des Wa&sdEme Ausfilhrung der
Landesgesetze durch den Bund, hier vertreten durch den Leiter des Havariekommandos
kommt somit nicht in Betracht. Insoweit kann 8 5 Abs. 2 der Vereinbarung nicht als ,Landes-

auftragsverwaltung® verstanden werden.

5.2.4.2. Amtshilfe

Als zweite Rechtskonstruktion bleibt die Mdglichkeit, das Handeln des Havariekommandeurs
im Bereich der origindren Landesaufgaben rechtlich als Amtshilfe zu qualifizieren. Amtshilfe
ist die Tatigkeit einer Behdrde, die diese im Rahmen ihrer Zustandigkeit auf Ersuchen einer
anderen Behorde der gleichen oder einer anderen Gebiets- oder sonstigen offentlich-rechtli-
chen Korperschaft zur Unterstiitzung der ersuchenden Behérde in der Wahrnehmung ihrer
offentlichen Aufgaben iibernimiit. Sie findet sich in Art. 35 GG verankert. Amtshilfe ist
dann ein geeignetes Kooperationsinstrument, wenn eine originare Aufgabenerfiillung durch
rechtliche oder tatsachliche Griinde nicht oder nur unter unverhéltnisméafRigem Aufwand
durchfuhrbar ist. Konkretisiert wird Art. 35 Abs. 1 GG durch die Verwaltungsverfahrensge-
setze der Lander und das des Bundes. Grundlage fur die weiteren Ausfuhrungen ist das Ver-

waltungsverfahrensgesetz des Bundes.

Ob, und wenn ja inwieweit eine Amtshilfe im Bereich der Kooperation zwischen Bund und
Landern im Rahmen der maritimen Aufgabenbewaltigung im Kustenmeer Anwendung finden

kann, bedarf einer Auseinandersetzung mit den einzelnen Merkmalen der Amtshilfe.

324 BVerfGE, 15, 1 (15).

325 Peters Lehrbuch der Verwaltung, S. 59.
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Voraussetzungen der Amtshilfe

Zunachst musste es sich beim Bundeshavariekommando ufetidedei.S.v. Art. 35 Abs.

1 GG, 8§ 4 Abs. 1 VwVfG handeln. Dies ist unstreitig der Fall. 8 4 Abs. 2 Nr. 2 VwVIG
schliel3t dartiber hinaus das Vorliegen von Amtshilfe aus, sofern die Hilfeleistung in Hand-
lungen besteht, die der ersuchten Behdrdeigkne Aufgabeobliegen. Um eigene Aufgaben

i.d.S. handelt es sich, wenn die in Frage stehende Handlung nicht nur in den Zustandigkeitsbe-
reich der ersuchten Behdrde féallt (was auch Voraussetzung fir die Amtshilfe ist), sondern
aufgrund eines Gesetzes, einer Rechtsverordnung, Satzung oder Verwaltungsvorschrift eine
Verpflichtung zu dem in Frage stehenden Verwaltungshandeln bé%tale Voraussetzung

fur das Vorliegen einer Amtshilfe ist somit festzuhalten: Die hilfeleistende Behd6rde hat ihre
Befugnisse nur zur Erfullung fremder Aufgaben, namlich derer der ersuchenden Behorde ein-

zusetzen.

Die Amtshilfe des Havariekommandos miusste sich demnach auf Tatigkeiten beschranken, die
den Behorden der Kistenlander auf See, insbesondere den Wasserschutzpolizeien obliegen.
Neben der allgemeinen Gefahrenabwehr gilt dies im speziellen fir den Bereich der Schad-
stoffbekdmpfung. Fur den Bereich der Abgrenzung zwischen Bundes- und Landesaufgaben im
Bereich des Kiustenmeeres ist die Aussage des Bundesverfassungsgesictesn 15. Band
heranzuziehen. Dieses fuhrt aus, dass die Verwaltungskompetenz des Bundes nicht
weitergehen koénne als dessen Gesetzgebungskompetenz; diese sei vielmehr die &ulRerste
Grenze der Verwaltungskompetéfiz Der Havariekommandeur kann im Rahmen der
Amtshilfe somit neben der allgemeinen Gefahrenabwehr im Bereich der Schadstoffbe-
kampfung tétig werden, sofern es sich hierbei um eine wasserwirtschaftliche Aufgabe

des Landes handelt und nicht um eine schifffahrtspolizeiliche Vollzugsaufgab®&ies

wird in aller Regel der Fall sein, sobald sich der ausgetretene Schadstoff mit dem Meerwasser

vermischt hat.

Erorterungsbedurftig scheint im Zusammenhang mit den Anforderungen an eine maritime
Verwaltungskooperation, die Frage nach einer Pflicht zur Inanspruchnahme von Amtshilfe.
Wirde dem Land diese nicht obliegen, lage der Einsatz eines Havariekommandos als ersuchte

(Bundes-) Behorde hinsichtlich der Wahrnehmung von Landesaufgab&mniessen der

326 Kopp/ RamsaueNerwaltungsverfahrensgesetz-Kommentar, § 4 Rn. 16.

21 BVerfGE 15, 1 (16).
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ersuchenden (Landes-) Behorde. Ein derartiges Ermessen widersprache dem in § 9 Abs. 1 der

Vereinbarung normierte8elbsteintrittsrecht des Havariekommandeurs.

BereitsSchmidthat jedoch § 5 Abs. 1 VwWV{G kein Ermessen der das Hauptverfahren betrei-
benden Behérde attestieren kdnnen, ob sie Amtshilfe in Anspruch nehmen will od&f nicht
Richtig erkennen dementsprechedte/ Laubinger dass eine eventuelle Verpflichtung der

das Hauptverfahren betreibenden Behérde sich aus den fir die ersuchende Behdrde geltenden
Verwaltungsverfahrensvorschriften ergeben kofint®ie Pflicht zur Inanspruchnahme von

Hilfe einer anderen Behdrde kann sich somit im Einzelfall ergeben, namlich dann, wenn die
Behorde des Hauptverfahrens ohne die Amtshilfe dieses nicht ordnungsgemafd durchfiihren
kann, z.B. gegen Verwaltungsverfahrensvorschriften verdtoBies wird im Falle von mari-

timen Schadenslagen dann der Fall sein, wenn das betroffene Land aus tatsachlichen oder

rechtlichen Grinden nur unzureichende SchadensbewaltigungsmalRnahmen treffen kann.

Im Gefolge dieser Feststellung, stellt sich die Frage ob dem Bund das in § 9 Abs. 1 der Ver-
einbarung normiertgSelbsteintrittsrecht* zur Amtshilfe zustehen kdnnte. Dieses wurde das
jeweilige Ersuchen um Amtshilfe Gberflissig machen und die Entscheidung hinsichtlich des
,0b" in die Verantwortung des Bundes ubertragen. Zustandig fur die Entscheidung hinsicht-
lich der Unterstitzung des Landes im Bereich der im Kistenmeer stattfindenden Landesauf-

gaben konnte dann das (Bundes-) Havariekommando sein.

Amtshilfe kann grundsatzlich jedoch nur auf Ersuchen geleistet werden, 8 4 Abs. 1
VWVFG. Sie ist nicht spontan moglith. Versteht man die in § 9 Abs. 1 angesprochene Ko-

operation als Amtshilfe, so wére ein Selbsteintrittsrecht ohne Ersuchen zweifelsohne unzulds-

sig.

Gleichwohl kdnnte dem gesetzlichen Erfordernis des Ersuchens ein sog. ,antizipiertes Ersu-

chen® Rechnung tragen. Dieses vorweggenommene Ersuchen wirde vorliegen, wenn die hil-

328 Schmidt Die Amtshilfe nach dem VwVfG, in: Schmitt Glaeser (Hrsg.), Verwaltungsverfahren —

Festschrift zum 50-jahrigen Bestehen des Richard Boorberg Verlages, S. 144 f.

329 Ule/ Laubinger Verwaltungsverfahrensrecht, § 11 Rn. 16.

330 A.A. Dreher, Die Amtshilfe, S. 110, der annimmt, dass die Inanspruchnahme von Amtshilfe in das

Ermessen der ersuchenden Behdrde gestellt sei.

331 Knack Verwaltungsverfahrensgesetz-Kommentar, § 4 Rdnr. 2.4 m.w.N.
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fesuchende Behdrde vor einem mdaglichen konkreten Ersuchen einen Kriterienkatalog mit dem
potenziellen Hilfeleistenden verabredet, nach dessen Eintritt eine Hilfeleistung in Anspruch
genommen werden soll, d.h. ein Ersuchen wird fir bestimmte Falle vor Eintritt des
Schadensereignisses vereinbart. Umsetzbar ware ein derartiges vorweggenommenes Ersucher
beispielsweise durch eine Vereinbarung der auf See zustandigen Landesbehdrden mit dem
Havariekommando in der, &hnlich der ELG-Vereinbaftmgein Kriterienkatalog fiir den

Eintritt der Amtshilfe festgelegt ware.

Um die rechtliche Zulassigkeit dieses ,antizipierten Ersuchens” nach festgelegten Kriterien
beurteilen zu kdnnen, muss auf die verfassungsrechtlichen Grundlagen des Instituts der Amts-
hilfe, insbesondere aber auf die Lehre der Gewaltenteilung zuriickgegriffen werden. Dabei ist
insbesondere die Fragestellung als entscheidend anzusehen, ob ein ,antizipiertes Ersuchen”
fur klar definierte Einzelfalle, den Anforderungen des vertikalen Gewaltenteilungsprinzips
gerecht wirde. Die Entscheidung dieser Rechtsfrage kann jedoch dahinstehen, wenn die
Amtshilfe als Kooperationsinstrument aus anderen Grinden nicht flr eine Zusammenarbeit

der maritimen Dienste in Betracht kommt.

Inhalt und Grenze der Amtshilfe des Havariekommandos

Wie bereits die eingehenden Ausflihrungen zur Amtshilfe deutlich gemacht haben, kann diese
nur ergdnzende Hilfesein. Dieses Wesensmerkmal zeigt ihr im féderalen Randbereich der
Verwaltungskooperation enge Grenzen auf. Es gilt somit zu klaren, wo die Grenzen der Ko-
operation im Einzelfall zu ziehen sind und welche Dichte an Kooperation einem (Bundes-)
Havariekommando letztendlich noch zur Verfiigung stehen kann. Besonderes Augenmerk soll
dabei, neben sachlicher und personeller Unterstlitzung, dem Kooperationsmittel einer mono-

kratischen FUhrung aller Einsatzkréafte durch das Bundeshavariekommando zukommen.

Fur die Olunfall- und Schadstoffbekampfung stehen dem Bund und den Landern zurzeit etwa
30 Schiffe zur Eingrenzung, Abschopfung und Separation von Ol zur Verfiigung. Ferner ste-
hen Leichterungssysteme, Olsperren, Olabschopfgerate, hochradrige Gelandefahrzeuge, z.B.
fur den Transport von Personen und Geraten in schwer zugénglichen Wattgebieten, Hoch-
druckreiniger fur das Saubern fur Uferformationen und Ersteinsatz-Container mit Schutzklei-

dung und Handarbeitsgeraten fur Einsatzpersonal zur Verfigung. Dartber hinaus kann auch

332 Siehe im Hauptgutachten Ziff. 7.
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auf die im Wesentlichen zur Aufklarung von illegalen Oleinleitungen in das Meer eingesetzte
Luftiberwachung des Bundes zur Bekampfung von Olverschmutzungen zuriickgegriffen wer-
der”3 Einen GroRteil dieser Schadstoffbekampfungsgerate betreibt der Bund (insbesondere
die WSV und die Bundeswehr). Im Falle einer Amtshilfe zugunsten der Lander, kdnnen diese
Gerate sowie deren Personal im Bereich der Landesaufgabe Schadstoffoekampfung eingesetzt
werden. Zunachst gilt es herauszufinden, inwiefern eine derartige sachliche und personelle
Unterstlitzung als ergénzende Hilfe i.S.v. 8 4 Abs. 1 VwVfG verstanden werden kann. Wie
dargelegt, zeichnet die Ergédnzungsfunktion insbesondere zwei Merkmale aus:

1. Es darf sich bei der Unterstiitzung nur um Teilakte des Verwaltungsverfahrens han-

deln;

2. diese Teilakte dirfen keine Eigenstandigkeit im Kompetenzbereich der ersuchten Be-

horde besitzen, d.h. sie kommen nur im fremden Interesse in Betracht.

Im Rahmen einer Schadstoffbekampfung in Amtshilfe des Bundes wird dem Kriterium des
unterstitzenden Teilaktes dann Rechnung getragen, wenn neben den personellen und sachli-
chen Einsatzmitteln des Landes auch solche des Bundes unterstitzend Verwaltungsaufgaben
wahrnehmen. Hinsichtlich der Schadstoffbekampfung ist beim Einsatz von schadstoffaufneh-
menden Geraten u.a. zu bertcksichtigen, dass neben der Aufnahme des Schadstoffes auch de
weiterfiihrende Transport sowie die Entsorgung der Schadstoffe zu der Verwaltungsmal3-
nahme gerechnet werden missen. Derartige Aufgaben koénnen regelmé&Rig durch Verwal-
tungskrafte der Lander wahrgenommen werden. Der Anteil der Schadstoffaufnahme am Ort
des Schadstoffaustritts durch den Einsatz von Bundesmitteln kann somit relativiert werden.
Dieser stellt gleichzeitig eine fremde Aufgabenwahrnehmung dar, womit auch dem zweiten
angesprochenen Kriterium der Erganzungsfunktion der Amtshilfe Rechnung getragen werden
kann. Vor diesem Hintergrund bedarf die Amtshilfe durch Krafte des Bundes einer Beurtei-
lung im Einzelfall. Obwohl generelle Mal3stébe insbesondere vor dem Hintergrund vielfaltiger
Havarieszenarien nur bedingt entwickelt werden kénnen, dirfte das Merkmal der erganzenden
Hilfe als Voraussetzung der Amtshilfe durch das Zusammenspiel der technischen Mittel von

Bund und Landern erfillt sein.

333 Dazu im EinzelnefsrobeckesBericht, a.a.0., S. 65 ff.
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Das Merkmal der erganzenden Hilfe kann jedoch durchdieungsstruktur des Leiters

des Havariekommandosverletzt sein. Wie bereits erlautert, ist im Zusammenhang mit dem
Unfall der PALLAS vielfach von einer monokratischen Fuhrungsstruktur des Havariekom-
mandos die Rede. D&robeckesBericht, die Schwachstellenanalyse v@lausenund auch

die Projektgruppe ,Maritime Notfallvorsorge” stellen diese als Losung der Koordinierungs-
probleme zwischen den Behdrden dar. So erfahrt das Kooperationsinstrument der monokrati-
schen Fuhrungsstruktur auch in dieser Arbeit besondere Wurdigung. Dieses Fuhrungsmittel
findet sich auch in der Verwaltungsvereinbariihguind soll unter Beriicksichtigung der

Merkmale und Grenzen der Amtshilfe naher untersucht werden.

Im Hinblick auf verfassungsrechtliche Grenzen der vertikalen Verwaltungskooperation mis-
sen monokratische Fuhrungsstrukturen jedenfalls kritischer als die rein séchliche und perso-
nelle Unterstitzung der Lander im Bereich der Schadstoffoekampfung betrachtet werden. Dies
gilt insbesondere hinsichtlich des Erganzungscharakters der Amtshilfe. Amtshilfe ist stets nur
erganzende Hilfe. Die erbetene Handlung darf nur ein Teilstiick des fur die ersuchte Stelle
fremden Gesamtverfahrens ausmadfferDas bedeutet z.B., dass das Amtshilfeverhaltnis
entfallt, wenn die Erledigung des Gesamtverfahrens vollig auf die unterstiitzende Behérde
Ubergeht. Liegt der Schwerpunkt der Aufgabenwahrnehmung nicht bei der das Hauptverfah-
ren betreibenden Behorde, so kann auch in diesem Fall nicht von einer rechtmafigen Amts-
hilfe ausgegangen werden. Insbesondere kann dann nicht mehr von einem Amtshilfeverhaltnis
gesprochen werden, wenn die ersuchende Behérde zwar formell Herrin des Verfahrens bleibt,
ihre Tatigkeit sich aber darauf beschrankt, generelle und allgemeingehaltene Richtlinien fur
die Vornahme der Amtshandlung durch die ersuchte Stelle zu erteilen, wenn sie zwar nach
aullen als die das Verfahren betreibende Behorde erscheint, die Angelegenheit aber im we-
sentlichen von der ersuchten Behérde bearbeitet¥Rirrledigt die ersuchte Stelle demge-
genuber lediglich ergdnzend zum Hauptverfahren einen Teilabschnitt desselben, dann halt

sich die ersuchte Amtshandlung im Rahmen der Amtshilfe.

334 So bspw. die Begrindung der Verwaltungsvereinbarung: ,Das Havariekommando erhélt ein

Selbsteintrittsrecht insoweit, als dass es im Vorfeld eines komplexen Schadensereignisses die
einheitliche Einsatzfiilhrung tibernehmen kann. Die Ubernahme der Einsatzleitung ist fiir alle betroffenen
Stellen der Vertragspartner (Anm. des Verf.: und somit auch die der Lander) verbindlich. Damit sollen
letztlich Kompetenzkonflikte, die die Einsatzfihrung verzégern oder erschweren kdnnten, vermieden
werden.

33 Dazu bereitsFriedrichs Amtshilfe, in: Stengerl/ Fleischmann (Hrsg.), Worterbuch des Deutschen
Staats- und Verwaltungsrechts,138.

336 So schoreher, a.a.0., S. 31 f.
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So bleibt der Amtshilfe zu attestieren, dass sie unter keinen Umstanden die Ubernahme eines
gesamten Verfahrens oder wesentlicher Verfahrensabschnitte begriinden kann. Insbesondere
liegt ein Verstol3 gegen die Erganzungsfunktion der Amtshilfe dann vor, wenn eine Schwer-

punktverschiebung zu Lasten der ersuchenden Behérde im Sinne eines, wenn auch nur zeit-

weisen, Wegfalls der Einflussméglichkeit auf die wesentliche Verfahrensgestaltung stattfin-
def®’.

An diesen verfassungsrechtlichen Schranken der Amtshilfe ist das Recht des Havariekom-
mandos zur alleinigen Fuhrung der Einsatzkréfte zu messen. Ein deutlicher Verstol3 gegen die
Erganzungsfunktion der Amtshilfe ist jedenfalls dann dem Havariekommando zu attestieren,
wenn es im Bereich der Landeskompetenzen tatig wird (z.B. im Bereich der Schadstoffbe-
kdmpfung) und den Landern keinen eigenen Entscheidungs- insbesondere Ermessensspiel-
raum belasst. In diesem Fall lage ein nicht zu rechtfertigender Verstol3 gegen die Entscheidung
des Gesetzgebers vor, getrennte Verwaltungsraume einzurichten. Eine mdgliche Amtshilfe
des (Bundes-) Havariekommandos musste folglich im Fall der einheitlichen Einsatzfiihrung
dem Land eigene Ermessensspielrdume hinsichtlich seines Verwaltungsverfahrens belassen.
Gerade das soll aber im Interesse einer einheitlichen effizienten Einsatzfihrung nicht der Fall
sein. Deshalb ist eine Letztverantwortung hinsichtlich entscheidender Verfahrensabschnitte
nicht mit den der Amtshilfe obliegenden verfassungsrechtlichen Schranken verBiaiar.
Grundsatz effizienten Verwaltungshandelns kann eine Amtshilfe im Bereich der
Unfallmanagements auf See nicht gerecht werden. Als Kooperationsmodell scheidet die

Amtshilfe des Havariekommandos somit aus.

5.2.4.3. Organleihe

Als weiteres Rechtsinstrument zur Kooperation der auf See zustandigen Behérden von Bund
und Landern konnte die Organleihe in Betracht kommen. So findet sich auch in der Begriin-
dung der Verwaltungsvereinbarung der Hinweis darauf, dass es sich im Falle dieser Verwal-
tungskooperation nicht um einen Fall der verfassungsrechtlich unzulassigen Mischverwaltung
handele, sondern um eine verfassungsrechtliche Organleihe. Die Kistenlander wirden sich
des Leiters des Havariekommandos zur Erfiillung ihrer Aufgaben bedienen. Ob die Vereinba-

rung als solche rechtlich einzuordnen ist, bedarf der Klarung. Der Hinweis auf dieses Recht-

337 So auckHoffmann,in: Obermayer (Begr.), Verwaltunsverfahrensgesetz-Kommentar, § 4 Rn. 24.
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sinstitut in der Begriindung der Verwaltungsvereinbarung @ndert nichts an deren Rechtscha-

rakter. Dieser ergibt sich lediglich aus dem Wortlaut der getroffenen Vereinbarung.

Die Organleihe findet im Grundgesetz keine ausdrickliche Wirdigung. Lediglich Art. 96 Abs.

5 GG spricht von einer Austibung der Bundesgerichtsbarkeit durch die Lander. Nach
allgemeiner Ansicht konstruiert die Vorschrift fur Strafverfahren auf den Gebieten des Art. 26
Abs. 1 GG (88 80, 80a StGB) und des Staatsschutzes (8§88 81-101a StGB) eine Organleihe der
Gerichte der Lander firr den Bulitl Sie findet sich vereinzelt in gesetzlichen Regelufijen

und in der Rechtsprechung, insbesondere der des Bundesverfassung&fjerichts

Ob das Kooperationsmodell der Organleihe jedoch, ausgehend von der Aufgabenverteilung
auf See, die angestrebte Verwaltungseffektivitat, insbesondere eine weitgehend einheitliche
Aufgabenwahrnehmung bewirken kann, stof3t nach Meinung dieser Gutachter im Gefolge

ihrer Rechtsnatur unter finf Gesichtspunkten auf Bedenken, wie nachstehend darzustellen ist:

1. Die Organleihe sieht von ihrem Grundsatz her keine punktuelle Hilfeleistung, sondern
eher eine auf langere Zeit angelegte Kooperation vor.

2. Ein Weisungsrecht des entliehenen Organs in Gestalt des Havariekommandeurs zu Lasten
des Entleihers (Land) fande keinen verfassungsrechtlichen Halt.

3. Das entliehene Organ (Havariekommando) kann nicht ,Diener zweier Herren“ sein, also
gleichzeitig zwei Kompetenzen ausuben.

4. Das (Bundes-) Havariekommando hatte kein ,Selbsteintrittsrecht” in den Aufgabenkreis
des Landes. Die Entscheidung ob das Havariekommando als entliehenes Organ fur das
Land tatig werden soll, kann nur durch das Land getroffen werden.

5. Insbesondere unter Berucksichtigung der Letztentscheidungskompetenz stinden einem

(Bundes-) Havariekommandeur auf das Land nur begrenzt Einflussmdglichkeiten zu.

Zeitraum der Organleihe im Havariefall
Im Hinblick auf die Dauer einer auf See stattfindenden Schadensbewaltigungsmal3nahme

scheint die Eignung des Rechtsinstituts der Organleihe als Kooperationsinstrument diskussi-

338 Fir viele:Jarass/ PierothGG-Kommentar, Art. 96 Rn. 4.

339 So z.B. in § 38 Abs. 2 des SchornsteinfegerG vom 15.9.1969, BGBI. | S. 1634 in dem die
Geschaftsfuhrung der (Bundes-) Versorgungsanstalt im deutschen Schornsteinfegerhandwerk der
Bayerischen Versicherungskammer tbertragen wird.

340 Grundlegend: BVerfGE 63, 1.
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onswurdig. Ausgehend von der Tatsache, dass der Schwerpunkt der hoheitlichen Aufgaben
auf See durch Verwaltungsorgane des Bundes wahrgenommen wird (Art. 87 und 89 GG),
wirde einedauerhafte Ansiedlung eines Havariekommandos als Bundesorgan bei den Lan-
dern im Wege der Organleihe keine Effektivierung des Sicherheitskonzeptes mit sich bringen
kénnen. Sonach wirden von einer Organleihe nur dann Verbesserungen der maritimen Scha-
densbewaltigung ausgehen kdnnen, wenn diese lediglich fir den Zeitraum des Schadensfalles
vereinbart wirde. Ob dieser (begrenzte) Zeitraum der Schadensbekampfung den verfassungs-
rechtlichen Prinzipien des Rechtsinstituts der Organleihe Gentige tut, oder ob eine zeitlich

kurze Kooperation eher dem Rechtsgedanken der Amtshilfe entspricht, bedarf der Diskussion.

Zunachst wird sich eine Organleihe des Bundes zum Zwecke der Bewaltigung einer mariti-
men Schadenslage auf die Bekampfung der eingetretenen Verschmutzung des Gewassers im
Bereich des Kustenmeeres beziehungsweise der Inneren Gewasser beschranken, da es sicl
hierbei um die Hauptaufgabe der Lander bei maritimen Schadensfallen mit Austritt von ge-
fahrlichen Stoffen handelt. Wie bereits dargestellt, ist die Bekdmpfung von Wasserverunreini-
gungen originare Aufgabe der Lantfér Die Dauer derartiger MaRnahmen hangt von ver-
schiedenen Faktoren ab. So spielen die Parameter Windverhaltnisse, Menge des ausgetretener
Schadstoffes und Strdomung eine wichtige Rolle bei der Schadstoffoekdmpfung. Da das Hava-
riekommando jedoch ohnehin nur im Falle von sog. komplexen Schadenslagen zustéandig sein
soll, wird davon auszugehen sein, dass eine derartige Schadstoffoekédmpfung wie im Fall der
.,PALLAS" in der Regel einen Zeitraum von Uber einer Woche in Anspruch nehmen wird. Die
Bekampfung von kleineren Schadensfallen wird nicht durch das Havariekommando vorge-

nommen werden massen.

Das Bundesverfassungsgericht legt sich in seinen Ausfihrungen zum Merkmal der zeitlichen
Geltung der Organleihe nicht genau fest. Lediglich attestiert es der Organleihe, dass ,sie sich
nicht auf eine Aushilfe im Einzelfall beschrankt, sondern die Ubernahme eines ganzen Aufga-

benbereiches aufgrund einer allgemeinen Regelung urifamichhorn schlieRt daraus, dass

341 Schwerer fallt die rechtliche Zuordnung von Verwaltungsmaflinahmen, die das Abpumpen von Restdl in

den Tanks und den Laderdumen betrifft. Einerseits sind diese - aufRerst kostspieligen — Malinahmen
erforderlich, um eine spétere Beseitigung des Wracks tUberhaupt zu ermdglichen (dies spricht fir eine
strompolizeiliche MaRnahme), andererseits dirfte das vorrangige Ziel dieser Malinahmen die Verhitung
einer Verschmutzung der umliegenden Gewasser und Kisten sein. Es bedarf der Entscheidung im
Einzelfall.

342 BVerfGE 63, 1 (32).
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es sich bei der Organleihe nur um zeitlich langfristige Kooperationen handeln kénne, woraus
sich weiterhin deren weite Aufgabenwahrnehmung ef§&h@b jedoch die zitierte Aussage
desBundesverfassungsgerichts dahingehend zu verstehen ist, dass sich an die Organleihe eine
zeitliche Bedingung knupft, scheint Uberaus zweifelhaft. Eher stellen die Verfassungsrichter
auf die gewlinschte umfassende sachliche Aufgabenwahrnehmung des entliehenen Organs ab.
Wie sich aus den Ausfuhrungen des Bundesverfassungsgerichts ergibt, bietet die umfassende
Aufgabenwahrnehmung ein geeignetes Kriterium, die Organleihe von der Amtshilfe abzu-
grenzen. Auf einen zeitlichen Faktor wird in der Entscheidung nicht abgestellt. So kann die
Dauer der Kooperation kein Argument fur oder gegen eine Organleihe sein. Kennzeichnendes
Merkmal ist die sachliche Reichweite der Organleihe. Sie bezieht sich auf die Ubernahme
eines ganzen Aufgabenbereiches. Es mag auch vorstellbar sein, dass sie nur kurze Zeit andau-

ert* Somit ist das Zeitkriterium erfiillt.

Weisungsrecht des (Bundes-) Havariekommandeurs

Aus fuhrungstaktischer Sicht erfordert die sachgerechte Bewaltigung komplexer Schadensla-
gen die Bundelung allen erforderlichen Sachverstandes unter einheitlicher Fihrung. Fehlende
hierarchische Befehlsstrukturen in derartigen Lagen erschweren eine effektive Aufgabenbe-
waltigung. Die Letztentscheidungsbefugnis im Rahmen der Schadensbewaltigung eines Hava-
riekommandos muss somit aus polizeilicher Sicht dem Havariekommandeur zukommen. Be-
nehmens- oder Zustimmungserfordernisse anderer Verwaltungstrager widersprechen einer
effektiven einheitlichen Fihrungswahrnehmung. Das Bundesverfassungsderigtit die
verfassungsrechtliche Zulassigkeit der Organleihe jedoch genau an derartige Rechte des Ent-
leiher$*®, im vorliegenden Fall also an ein Weisungsrecht des Landes gegeniiber dem (Bun-
des-) Havariekommando. So heil3t es im 63. Band: ,Das Institut der so genannten Organleihe
ist dadurch gekennzeichnet, dal3 das Organ eines Rechtstragers ermachtigt und beauftragt
wird, einen Aufgabenbereich eines anderen Rechtstragers wahrzunehmen. Das entliehene Or-
gan wird als Organ des Entleihers tatig, dessen Weiswsgenterworfen ist und dem die von

diesem Organ getroffenen Malinahmen und Entscheidungen zugerechnet werden.*

343 Eichhorn Besondere Formen der Zusammenarbeit von Bund und Landern im Katastrophenfall und zur
Aufrechterhaltung der inneren Sicherheit, S. 60.
344 A.A. KnemeyerAufgabenkategorien im kommunalen Bereich, DOV 1988, 397 (402).

345 Siehe BVerfGE 63, 1 (31 f.) verweisend @&¥erwG Urt. v. 13.2.1976 — VII A 4/73, NJW 1976,
1468(1469).
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Einem Weisungsrecht kann ein dienstrechtlicher und ein fachlicher Gehalt zugeordnet wer-
den. Dienstrechtliche Weisungen richten sich an die Organwalter des entliehenen Organs. Sie
griunden auf der allgemeinen Gehorsamspflicht des Beamten oder der Weisungsgebundenheit
des Arbeitsrechté®. Sofern das entliehene Organ nicht institutionell in den entleihenden Ver-
waltungstrager integriert wird und sich die Organleihe auf eine funktionale Eingliederung
beschrankt, kann das dienstrechtliche Weisungsrecht beim Verleiher bleiben, hier also beim
Havariekommando beziehungsweise dessen Verwaltungstrager. Das entscheidende fachliche
Weisungsrecht muss jedoch auch im Falle der rein funktionalen Eingliederung bei dem entlei-
henden Verwaltungstrager, in diesem Fall beim Land verbleiben. Eine Zurechnung der
Handlungen beziehungsweise der Willenserklarungen an den origindren Verwaltungstrager
(hier das Land) ware ohne ein fachliches Weisungsrecht auch nicht vertretbar, da sonst eine
Verantwortung fur Tatigkeiten entstehen konnte, die seitens des Entleihenden nicht steuerbar
ware. Die fachliche Weisungsbefugnis kann somit mit dem Bundesverfassungsgearicht
Rahmen der Organleihe nicht bei dem entliehenen Organ (Havariekommando) verbleiben. Sie
obliegt dem Entleiher, mithin also dem Land. Eine der grundlegenden Bedingungen mono-
kratischer Fuhrungsstruktur, das umfassende Weisungsrecht, ist durch das Rechtsinstitut der

Organleihe somit nicht zu verwirklichen.

Keine Doppeltatigkeit im Rahmen der Organleihe

Eine weitere, sich bereits aus dem Prinzip der vertikalen Gewaltenteilung ergebende Hurde
fur die Organleihe stellt das sog. Verbot der Doppeltatigkeit dar. Mit dem Recht, Befugnisse
fur den Entleihenden ausuben zu kdnnen, ist die Pflicht verbunden, von eigenen (originaren)
Befugnissen zurickzutreten. Gegen eine Doppelwahrnehmung spricht neben dem Gewalten-
teilungsprinzip auch die Praxis des Beamtenrechts. So musste im Falle der Doppelwahrneh-
mung ein Organwalter grundséatzlich zwei Dienstherren haben. Dies widerspricht den Grund-
satzen des Beamtenrechts. Ein Beamter kann grundséatzlich nicht zwei Dienstherren zugeord-
net seifi*’. In der Regel ist ein Beamter oder Angestellter im 6ffentlichen Dienst nur einem
Dienstherrn zugeordnet. Auch Grinde der Rechtssicherheit und Rechtsklarheit sprechen ge-

gen eine doppelte funktionelle Kompetenzwahrnehmung.

346 So z.B. § 37 BRRG.
347 Hilg, Beamtenrecht, S. 94.

137



Selbsteintrittsrecht des Havariekommandos?

Eine der zentralen Anforderungen an eine einheitliche Schadensbewaltigung ist das sog.
~Selbsteintrittsrecht” des Havariekommandos im Falle von komplexen Schadenslagen. Ge-
malfd der Vereinbarung soll der Leiter des Havariekommandos das Recht haben, anstelle der
zustandigen Behorden oder Stellen des Bundes oder der Kiistenlander die Leitung der Gefah-
renabwehr zu iibernehni&f Ein derartiges Selbsteintrittsrecht wiirde dem entleihenden Ver-
waltungstrager (es soll hier weiterhin vom Land ausgegangen werden) die Entscheidung ab-
nehmen, ob er sich zur Wahrnehmung seiner origindren Aufgaben einer Bundesbehétrde im
Wege der Organleihe bedient. Das Bundesverfassungsgericht geht in seinem Grundsatzurteil
zur Organleihe jedoch von dem Recht des Entleihers hinsichtlich des ,Ob“ der Aufga-
benlbertragung aus. So sei fur die Organleihe kennzeichnend, ,dal das Organ eines
Rechtstragers ermachtigt und beauftragt wird, einen Aufgabenbereich eines anderen
Rechtstragers wahrzunehméf®™ Eine Beauftragung kann jedoch nur von einem
Auftraggeber ausgehen und nicht vom Auftragnehmer. Diese wortliche Auslegung wird
gestltzt durch bereits erwdhnte Verfassungsprinzipien wie das Prinzip der foderalen
Verantwortungserhaltung und das des Grundsatzes der Eigenwahrnehmung staatlicher
Aufgaben. Auch widersprache eine derartige Aufoktroyierung des Willens zur
Aufgabenibertragung dem zuvor festgestellten Weisungsrecht des entleihenden
Verwaltungstragers. Eine nicht beabsichtigte Organleihe kdénnte mit sofortiger Wirkung
wieder rickgangig gemacht werden. Ein Selbsteintrittrecht des Bundeshavariekommandos

kann somit nicht auf das Kooperationsmodell der Organleihe gestitzt werden.

Sonstige Einflussmdglichkeiten des Bundes, insbesondere Letztentscheidungskompetenz

Die Hauptaufgabe eines Havariekommandos soll bekanntlich im Management von komplexen
Schadenslagen auf See mit den personellen und sachlichen Mitteln von Bund und Landern
bestehen. Dieses Management hangt in seiner Effektivitdt von der ihm zukommenden Ent-
scheidungskompetenz ab. Wie bereits festgestellt wurde, konnte sich ein (Bundes-) Havarie-
kommando nicht auf ein Weisungsrecht gegeniiber dem Land stitzen, sofern es um die Wahr-
nehmung originarer Landesaufgaben ginge. Ob weitreichende Entscheidungskompetenzen

eines entliehenen Bundesorgans im Bereich des Landesrechts von dem Rechtsinstitut der Or-

348 § 9 Abs. 1 des Staatsvertrags zum Havariekommando: ,Im Falle einer unmittelbar oder bereits

eingetretenen komplexen Schadenslage kann der Leiter des Havariekommandos die Einsatzleitung unter
Einberufung des Havariestabes tibernehmen (Selbsteintrittsrecht).

349 BVerfGE 63, 1 (31).
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ganleihe getragen wirden, mag zumindest als verfassungsrechtlich bedenklich einzustufen
sein. In dem zitierten Grundsatzurteil des Bundesverfassungsgerichts zur Orgardéile

es um die Wahrnehmung von Aufgaben der Geschéaftsfihrung einer Versicherungsanstalt. Der
Bundesminister fur Wirtschaft bezeichnete diese Geschéftsfihrung in seiner Stellungnahme
zur Vorlage an das Bundesverfassungsgericht als eng umschriebene Aufgabe und Hilfsfunk-
tion. Alle wesentlichen Entscheidungen wirden weiterhin vom originar zustandigen Verwal-
tungstrager getrofféf. Einer Diskussion bedarf der Rahmen der Entscheidungskompetenz
jedoch nicht. Denn schon das dem Ausleihenden verbleibende Weisungsrecht ermdglicht es
Entscheidungen rickgangig zu machen und somit schon im Vorfeld den Entscheidungsspiel-
raum des ausgeliehenen Organs zu beschranken. Auch dies spricht gegen die Installation des

Rechtsinstituts der Organleihe im Bereich der maritimen Sicherheit.

5.2.4.4. Resimeg’

Zusammenfassend bleibt der Organleihe zu attestieren, dass sie nach Ansicht dieser Gutach-
ter kein geeignetes Instrument zur Verbesserung der Verwaltungskooperation der auf See
zustandigen Behorden darstellt. Wesentliche Anforderungen an ein einheitliches effektives
Unfallmanagement, wie Weisungs- und Durchgriffsrechte oder ein Selbsteintrittsrecht des
Havariekommandos kdonnen durch das Rechtsinstitut der Organleihe nicht gewahrleistet wer-
den. Der Grund hierfur findet sich in den strengen verfassungsrechtlichen Bedingungen der
vertikalen Verwaltungskooperation. Im Bereich der Kooperation zwischen einem (Bundes-)
Havariekommando und den Landerbehoérden kann auch die Amtshilfe nur zu einem gewissen
Grad dem Bedirfnis nach Kooperation gerecht werden. Dies gilt insbesondere fiir die gegen-
seitige sachliche und personelle Unterstiitzung. Kein geeignetes Modell, insbesondere unter
Effektivitatsgesichtspunkten, stellt die Amtshilfe fir eine Kooperation im Hinblick auf eine
monokratische Fuhrungsstruktur des Havariekommandos dar, sofern sich dessen Fihrungs-
anspruch auf Einrichtungen der Lander beziehen soll. Hier tberschreitet das Bedurfnis zur
Kooperation den verfassungsrechtlichen Grundsatz der Eigenwahrnehmung hoheitlicher
Kompetenzen. Insgesamt kann die Amtshilfe nicht als geeignetes Kooperationsmodell fiir den

Bereich der Aufgabenwahrnehmung auf See verstanden werden.

30 BVerfGE 63, 1.
%1 BVerfGE 63. 1 (15).

352 Zum weiteren Diskussionsstariderma a.a.O., NuR 2002, 286.
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Die vorangehenden Erdrterungen zeigen somit, dass Amtshilfe und Organleihe nicht den
Grad an Kooperation erreichen, den die angestrebte Verwaltungsvereinbarung zu gewabhrlei-

sten versucht. Eine Verwaltungskooperation zwischen Bund und Landern unterliegt, wie be-
schrieben, strengen verfassungsrechtlichen Grenzen. Bereits im Hauptgutachten wurde daher

die Anderung der Kompetenzordnung des Grundgesetzes empfohlen (Empfehlufig Nr. 1)

5.2.5. Bund-Lander Vereinbarung utber die Bekampfung von Meeresverschmutzun-

gen

In Ergadnzung der Vereinbarung Uber die Errichtung des Havariekommandos wurde gleichzei-
tig von denselben Partnern eine Vereinbarung Uber die Bekampfung von Meeresverschmut-
zung abgeschloss&f, die die altere Bund-Lander-Vereinbartiig(ELG-Vereinbarung =
Einsatzleitgruppe) ablost. Diese Vereinbarung regelt die Vorbereitung und Durchfiihrung ge-
meinsamer Mal3nahmen zur Schadstoffoek&dmpfung und schafft eine Verbindungsstelle der
Kistenlander beim Havariekommando sowie einen Koordinierungsausschuss zur Schadstof-

funfallvorsorge.

Wichtig sind die Kostenregelungen. Bund und L&nder tragen die Kosten aller von ihnen je-
weils zu beschaffenden Fahrzeuge, Gerate und Personalkosten. Fir gemeinsame Bekamp-

fungsmal3nahmen des Havariekommandos gilt der alte Kostenschlissel:

Bund 50,0 %
Bremen 2,5 %
Hamburg 6,0 %
Mecklenburg-Vorpommern 8,5 %
Niedersachsen 18,0 %
Schleswig-Holstein 15,0 %.

33 Hauptgutachten, Ziff. 8.

34 Fir Mecklenburg-Vorpommern vgl. LT MV Drs. 3/2967 vom 12.06.2002.
35 VerkBI. 1995, S. 382; vgl. auch Hauptgutachten Ziff. 4.3.
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Fur die nur zwischen den Kustenlandern aufzuteilenden K88terdoppeln sich die Anteile

der jeweiligen Lander. Dabei ist zu bedenken, dass der Bund hohe Kosten fur den Aufbau des
Havariekommandos und fur die Beschaffung von Gerat fur die Bekampfung auf Hoher See
tragt, wahrend die Lander sich im Wesentlichen auf die Kosten des entsandten Personals und
der Beschaffung und Unterhaltung von Geréat fir ihren Zusténdigkeitsbereich innerhalb der 12

Sm Zone beschranken.

5.3. Notschleppkonzept

Zur Umsetzung deNotschleppkonzeptes in der Ostsemit angestrebten Eingreifzeiten von

2 Stunden fiur die rund 500 km lange deutsche Ostseekiiste sind seit November 2001 in der
Ostsee zwei zusatzliche Notschlepper vertraglich gechartert. Es handelt sich um den Schlep-
per “BULK” (40 to Pfahlzug) in Kiel und den Schlepper “FAIRPLAY 26” (67 to Pfahlzug) in
Warnemunde. Fur den Notfalleinsatz auf havarierten Schiffen gibt es seit November am
Standort Warnemiinde ein “Boarding Team” mit einem Offizier und drei Schiffsmechanikern

in Bereitschaft. Bereits vorhanden war das Mehrzweckschiff “SCHARHORN”, dessen
Schleppkapazitat auf 40 to Pfahlzug umgebaut wird. Ein weiterer Hafenschlepper soll zu-
kunftig bei Usedom stationiert werden. Schlief3lich befindet sich ein neues Mehrzweckschiff
fur Schadstoffbekampfung und Schleppaufgaben in der Planung. Im Endstadium werden sich

also 5 Schleppfahrzeuge an der deutschen Ostseekiste in Bereitschaft befinden.

Fir dieNordseeerhielt der bewéhrte aber schon tGiber 30 Jahre alte Schlepper “OCEANIC” im
Wege einer Ausschreibung eine Vertragsverlangerung bis Oktober 2002 mit der Option auf
eine weitere Verlangerung. Die Charterung schliel3t die Bereitstellung eines vierkdpfigen
“Boarding Teams” ein. Bestandteil dieser Ausschreibung ist die Voraussetzung, dass das
Schiff die Bundesflagge fuihrt und im deutschen Register eingetragen ist. Daneben sind in der
Nordsee die Mehrzweckschiffe “MELLUM” und “NEUWERK” mit Schlepperfahigkeiten

vorhanden.

Die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes hat europaweit Schleppreedereien im
Fruhjahr 2002 aufgefordert, in einem Interessenbekundungsverfahren ihre Vorstellungen und

Angebote fir eine langerfristige Loésung zu unterbreiten. Moderne Schlepperkonzepte werden

36 Gemeint sind z.B. Ubungen der Kiistenlander ohne Bundesbeteiligung, gemeinsame Personal- und

Beschaffungskosten der Kistenlander; vgl. Einzelheiten in 8 10 Havarievereinbarung und 88 7 und 8 der
Vereinbarung Uiber die Bekampfung von Meeresverschmutzungen.
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auf relativ hohe Geschwindigkeit, groRe Zugstarke, eventuell variablen Tiefgang, Gasschutz
und Aufnahmemaoglichkeit fur Einsatzstabe und Schiffbrichige Wert legen missen. Bis Ende
2004 soll das neue Schleppkonzept verwirklicht sein, dasH#smriekommando unterstellt

ist.

Fur die Ubergangszeit muss der vorhandene Sicherheitsstandard erhalten bleiben, was durch

eine Verlangerung des Chartervertrages OCEANIC erreicht wird.

Im November 2001 wurde mit Polen ein “Operational Agreement” zur Zusammenarbeit bei
groReren Schiffsunfallen abgeschlossen. Fir die Ostsee ist eine trilaterale Vereinbarung zwi-
schen Deutschland, Schweden und Danemark und fir die Nordsee zwischen Deutschland,

Danemark und den Niederlanden in Vorbereitung.

5.4. Konzept fur Notliegeplatze

Bund und Kustenlander haben den Entwurf einer “Rahmenvereinbarung tGber Notliegeplatze”
fur die Zuweisung von Notliegeplatzen fiur Havaristen ausgearbeitet, die eine Handlungsan-
weisung fir den Leiter des Havariekommandos enthalt, nach welchen Kriterien er im Zusam-
menwirken mit den ortlich zustandigen Hafenbehorden entscheiden kann. Das Entschei-
dungsverfahren der Handlungsanweisung sieht vor, dass zunéachst ein Verbleiben auf See, ggf.
die Zuweisung einelNotliegeplatzes auf Reedand nur im dulRersten Fall eine Einweisung in
einen geeigneteNothafen angestrebt werden soll. In vielen Fallen werden die gefahrlichen
Folgen einer Havarie, wie z.B. Feuer an Bord, Ol- und Gasaustritte auf einer geschiitzten
Reede aulierhalb eines Hafens von den Rettungsdiensten abgearbeitet werden kdénnen. Die
Handlungsanweisung listet zu diesem Zweck die deutschen Notliegeplatze auf Reede und die
Eignung der Hafen als Nothafen (z.B. Vorhandensein einer auf Schiffsbrande spezialisierten
Feuerwehr, Moglichkeiten zum Umgang mit Gefahrgut oder mit Flussigkeiten, Reparatur-

werften vor Ort) auf.

Die ausgewieseneNotliegeplatze an der deutschen Ostseekistnd die Reeden in der
Kieler Forde, die Innenreede von Wismar, die Rostock Reede, die Altefahr Reede vor Stral-
sund, Sassnitz Stadthafen sowie Sassnitz Fahrhafen. Als Nothafen stehen Flensburg, Kiel,

Puttgarden, Lubeck, Wismar, Rostock-Warnemiinde, Stralsund und Sassnitz zur Auswabhl.
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Entsprechende Angaben gibt es fur die deutsche Nordseekiiste, wo durch die WSV zwei neue
Notliegeplatze im Ansteuerungsbereich der Deutschen Bucht mit festen Dalbenreihen herge-

richtet werden sollen.

Dieses Konzept filr Notliegeplatze orientiert sich an der IMO Resolution A.887(20% ein
System der Eingreifplanung fur Notfalle auf Schiffen fordert. Zugleich ist das deutsche Sy-
stem in die laufenden Verhandlungen der IMO zur Schaffung einer internationalen Ver-
pflichtung der Staaten zur Vorhaltung von Notliegeplatzen eingefiihrt und dort begruf3t wor-
den. Weiterhin entspricht das Konzept dem Entwurf der EU-Richtlinie Uber die Einrichtung
eines gemeinschaftlichen Uberwachungs-, Kontroll- und Informationssystems fir den Seever-
kehr (“Uberwachungs-Richtlinie®®. Dieser Richtlinienentwurf verpflichtet die EU Staaten
unter Art. 20 dazu, Plane fur die Aufnahme von Schiffen in Seenot in den Gewassern unter

ihrer Hoheit vorzulegen.

Die Bundesregierung strebt eine Vereinbarung mit den Kistenlandern an, in der die Zusam-
menarbeit zwischen dem Havariekommando und den Hafen einschliel3lich Kostenregelung

und Einsatz-Konzept festgelegt werden.

Im Schiffssicherheitsausschuss der IMO (Maritime Safety Committee MSC) laufen derzeit
unter dem Stichwort ,Places of Refuge® Beratungen mit dem Ziel Leitlinien fur
e Kapitane, die im Notfall einen Notliegeplatz aufsuchen missen,
e die Risikoanalyse, die im Zusammenhang mit der Anforderung eines Schiffes auf ei-
nem Notliegeplatz verbunden sind, und
e Malnahmen des Kistenstaates bei der Auswahl und Zuweisung eines geeigneten Not-
liegeplatzes

zu formulierei®®.

Die Beratungen konzentrieren sich auf das Problem, wie der Interessenkonflikt zwischen den
Uberkommenen, im Seerecht gewachsenen Pflichten zur Hilfeleistung und dem Interesse des

Staates zum Schutz seiner Kusten und Hafen auszugleichen ist. Haftungsfragen und Scha-

7 IMO Res. A.852 (20) vom 27.11.1997.
358 Vgl. oben unter Ziff. 2.2.1.
359 MSC 75/2/1/Add.1 vom 26.04.2002 mit einer Darstall des Diskussionsstandes.
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densersatz mussen geregelt werden. Unter Vorsitz eines deutschen Vertreters hat der Naviga-
tionsausschuss der MSC erste Leitlinienvorschlage vorg&ledie teilweise auf deutschen

und australischen Vorarbeiten beruhen. Zusatzlich wird die Einrichtung von nationalen Mari-
time Emergency Reception Centres (MERC) vorgeschlagen, die als Melde- und Entschei-

dungsstelle fur alle Anforderungen an Notliegeplatze dienen sollen.

Eine Regelung fur Notliegeplatze ist damit in greifbarer Nahe gerickt. Echibafenfalle

sind selten. Haufig wird es ausreichen, den Havaristen auf einem Notliegeplatz vor der Kiste
zu entsorgen. Die Haftungsprobleme sind l6sbar. International gibt es eine wachsende Zahl
von Haftungsibereinkommen, die oben unter Ziffer 1.3 in ihrer Weiterentwicklung beschrie-
ben sind. Aul3erdem gibt es in Deutschland die bewahrte Ausfallerstattungsregelung in der
ELG-Vereinbaruni, nach der sich Bund und Kiistenlander in einem bestimmten Verhéltnis
die uneinbringlichen Kosten nach einem Schiffsunfall teilen. Diese Kostenregelung wird be-
kanntlich in der neuen Vereinbarung tber die Bekdmpfung von Meeresverschmutzungen fort-

gefiihrt®? die im Sommer 2002 im Bund-Landerverhaltnis unterzeichnet wurde.

5.5. Ubungen

Auf Initiative des Innenministers von Schleswig-Holstein trafen sich am 11.04.2002 die zu-
standigen Organisationen aus vielen Ostseestaaten in Kiel, um an dem Planspiel ,Schiffsun-
gluck auf der Ostsee” teilzunehmen. Das Zusammenspiel im Falle einer Evakuierung von bis
zu 800 Passagieren von einer verunglickten Fahre in internationalen Gewassern, oder im
Grenzbereich zweier gegenuberliegender Staaten, in der westlichen Ostsee war Gegenstand

der Planiibung in der Einsatzzentrale der Schleswig-holsteinischen ¥dlizei

Ziel war es, die unterschiedlichen Partner der Marinen, der Polizeien, der Kistenwachdienste,
der Katastrophenstabe, der Feuerwehren usw. im Zusammenspiel zu erproben. Konkret ging
es darum, die Feuerwehren an Bord zu bringen, die Uberlebenden abzubergen, an Land zu

bringen und medizinisch zu versorgen.

360 NAV 48/5 vom 19.03.2002.
361 Bund-Lander-Vereinbarung vdr995, vgl. oben Ziff. 5.2.5.
362 Vgl. oben Ziff. 5.2.5.

363 Schleswig-Holsteinische Landeszeitung vom 120a2.
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Die Versorgung der Verwundeten, die Erfassung der Personendaten der Uberlebenden, der
Verletzten und der Opfer erwiesen sich als verbesserungsfahig. Das personliche Kennen ler-
nen der handelnden Einsatzfihrer und die Kenntnis der unterschiedlichen Zustandigkeiten
und Arbeitsweisen hat zentrale Bedeutung fiir den Ernstfall. Derartige Ubungen sind zu wie-

derholen und auf weitere Partner in der gesamten Ostsee auszudehnen.

5.6. MalRnahmen in der Kadetrinne

Die Sicherheit in der stark frequentierten Kadetrinne, die jahrlich rund 55.000 Schiffe befah-
ren, ist mit Wirkung vom Januar 2002 durch zusétzliche sechs Tonnen verbessertiorden
Auf Anregung der zustandigen deutschen und danischen Behérden hat die IMO der Ausdeh-
nung des Tiefwasserweges “Nordost von Gedser” um funf Seemeilen nach Westen in das
Verkehrstrennungsgebiet der Kadetrinne hinein zugestimmt. An dieser Stelle war es zu min-
destens 12 Grundberiihrungen tiefgehender Schiffe gekommen, die zu frih in der Kadetrinne
den Kurswechsel nach Westen, gleichsam die Kurve abklrzend, eingeleitet hatten. Der schon
langer bestehende, ausgetonnte von Nordosten in die Kadetrinne hinein fihrende Tiefwasser-
weg (DW 17), auf dem tiefgehende Schiffe fahren missen, wird durch zusatzliche Tonnen
(sog. ,Torbefeuerung“) soweit in die Kadetrinne hinein gefuhrt, dass die tiefgehenden Schiffe
um die gefahrlich flachen Stellen des Gedser Riffs geleitet werden (vgl. Karte 2) wo die
Grundberihrungen stattfanden. Zuséatzliche Informationen, die das Seegebiet der Kadetrinne
betreffen, werden mittels UKW Sprechfunk durch die Verkehrszentrale Warnemiinde ausge-
strahlt, die kirzlich modernisiert wurde. Weitere Verkehrszentralen befinden sich in Stralsund

und in Travemuinde.

Allerdings sind Zweifel geaul3ert worden, ob die Haufung von Tonnen auf engem Seeraum
(nachts sind es Lichter) nicht zur Verwirrung der ortsunkundigen Schiffsfihrung fuhren
kanrt®. Hier kénnen wohl nur Erfahrungen mit der neuen Situation weitere Erkenntnisse

bringen.

364 Schiff & Hafen 2002, S. 69; Nachrichten fiir Seefahrer/Notices to Mariners Nr. 2119 vom 21.12.2001
mit Kartenausschnitten und NfS 1/02, Nr. 4 29ff.

Beitrag: Kann sich die Sicherheit in der Kadetrinne wirklich weiter verbessern? Schiff & Hafen 2002
Nr. 5, S. 61f.

365
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5.7. Ausbildung und Training

Das Unfallmanagement zur Beherrschung eines konkreten Notfalls/ Unfalls auf See und des-
sen Folgen an Land sowie dessen Einsatzfihrung (z.B. durch das Havariekommando oder die
Katastrophenstabe der Lander/Kreise) erfordert eine professionelle Ausbildung, Fortbildung
und Training aller Beteiligten. Deshalb hatte schon die Grobecker Kommission empfohlen,
“auf nationaler und internationaler Ebene Regeln fur eine geeignete Ausbildung und Weiter-
bildung der Schiffsbesatzungen fur Notfallsituationen verbindlich einzufihren und die Not-
fallausbildung und Weiterbildung in geeigneten Ausbildungszentren zu unterstitzen und zu

fordern™°e,

Dieser Grobecker Vorschlag zielt auf die Qualifizierung der Seeleute an Bord der Schiffe und
er nennt deshalb auch (nur) Brandbek&dmpfung, Wassereinbruch, Bergung/ Schleppen sowie
Evakuierung als Ausbildungsinhalte. Der Aus- und Fortbildungsbedarf besteht aber auch fur
die maritimen Einrichtungen an Land. Zu nennen sind das neue Havariekommando, die Be-
hoérdenschifffahrt von Bund und Léndern, die Lotsen, die Verkehrszentralen, die Feuerwehren
an der Kuste, die Katastrophenstédbe der Lander und der Kreise, die Fachleute in den Ministe-

rien.

Erforderliche Aus- und Fortbildungsinhalte sind u. a.

¢ Lebensrettung einschlief3lich Massenevakuierung von Fahrschiffspassagieren
¢ Unfallmanagement Fihrungsmethoden, Instrumente der Zusammenarbeit

¢ optimale Schadstoffbek&mpfung

¢ optimale Brandbekampfung

¢ Rettungsmittel und Brandschutz an Bord

¢ Bergen und Schleppen

¢ Rechtsfragen (Zustandigkeiten, Vereinbarungen, Haftung, Schadensersatz)

An diesen Ausbildungsthemen zeigt sich zum wiederholten Male, wie wichtig qualifiziertes
seemannisches Personal nicht nur fir den Dienst an Bord sondern ebenso fir die Einrichtun-

gen der Schiffssicherheit und des Unfallmanagements an Land sind.

366 GrobeckesBericht, a.a.0., Empfehlung Nr. 17.
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Die Schiffssicherheit hangt aber in einem noch viel grundsatzlicheren Zusammenhang von
den Lebens- und Arbeitsbedingungen an Bord ab. Bekanntlich werden 80% der Schiffsunfalle
durch menschliches Fehlverhalten verursacht wie die EU-Kommission in ihrer Mitteilung
uber die Ausbildung und Einstellung von Seeleuten vom 06.04.2001 festtdlite Anfor-
derungen an Qualifikation und psychisch-physische Leistungskraft sind enorm gestiegen und
steigen weiter. Insbesondere die Schiffsfihrung (Kapitan und nautisch-technische Offiziere)
sind haufig an den Grenzen ihrer Leistungsfahigkeit. Ursachen sind u. a.:

e die Reduzierung und Internationalisierung der Besatzungen mit Problemen der Men-
schenfuhrung (Mentalitaten, Essens- und Freizeitverhalten, Alkohol, unterschiedliche
Arbeitsvertrage, unterschiedliche Ausbildung u. s. w.),

e die Durchdringung des Schiffsbetriebs mit Elektronik (unterschiedliche Systeme und
Software, stdndige Kontrolle und Meldepflichten),

e der Zuwachs an internationalen und nationalen Vorschriften (u.a. des Flaggenstaates,
des Kistenstaates und des Hafenstaates); dies fuhrt zu umfangreichen Meldepflichten,
zu standiger Akten- und Nachweisfiihrung, wobei es teilweise wichtiger ist, ,saubere*
Dokumentationen an Bord zu pflegen als gute Seemannschaft und professionelle
Schiffsfihrung,

e der zeitaufwendige Umgang mit fremden Hafenbehorden, Hafenstaatkontrolle, La-
dungskontrolle,

e Schlafdefizite in der Revierfahrt und in Randmeeren wie Ostsee und Nordsee insbe-
sondere an Bord sog. 2-Wachen-Schiffe

e schlechte Sozialbedingungen auf vielen sog. Billigflaggen-Schiffen.

Die sozialen Mindeststandards an Bord sind durch das ILO-Ubereinkommen Rf. gete-

gelt, das fur Deutschland und 27 weitere Staaten verbindlich ist. Aus dem Kreise der Ostsee-
staaten sind Schweden, Danemark und Finnland die einzigen Vertragsstaaten. Zum ILO-
Ubereinkommen Nr. 147 gibt es das Protokoll von $896as erstmalig die Einhaltung der
Arbeitsschutzregeln (Arbeitszeitbegrenzung) zum Gegenstand der Hafenstaatkontrolle ma-

chen will, aber noch nicht ratifiziert ist. Damit z.B. Ubermiidung der Besatzung im Rahmen

367 KOM (2001) 188 endg. vom 06.04.2001; vgl. a. Ergégsgutachten Ziff. 3.2.1.
368 BGBI. 1980 Il S. 606.

369 1996 Protocol to the Merchant Shipping Minimum Standards Convention No. 147 (1976), bisher
ratifiziert von Irland, Malta, Ruméanien, Schweden und dem Vereinigten Konigreich; Text unter:
http://ilolex.ilo.ch:1567/english/index.htm.
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der Hafenstaatkontrolle zum Festhalten eines fremdflaggigen Schiffes flihren kann, ist das
Protokoll durch gentgend Ratifikationen in Kraft zu setzen. Die Arbeitszeiten auf Schiffen
sind ihrerseits in der ILO Konvention Nr. 180 aus dem Jahre 1996 gafeghissen Ratifi-

kation durch geniigend Staaten ebenfalls noch au¥stebomit bestehen weiterhin Hinde-
rungsgrinde fur die Kontrolle des internationalen Arbeitsrechts auf Schiffen unabhéngig von
deren Flagge. Eine Verbesserung tritt fur Schiffe unter deutscher Flagge am 01.07.2003 mit
der Novelle zum deutschen Seemannsgesetz in’ditiese tibernimmt die Vorgaben der
EU-Richtlinie (Seeleute-Arbeitszeitrichtlinie) von 1§99in das deutsche Recht. Damit
gelten flr deutsche Seeleute strengere tagliche und woéchentliche Héchstarbeitszeiten,
erweiterte Ruhezeiten und eine Hoéchstgrenze fur Uberstunden. Da nun auch Kapitane und
Erste Offiziere der Arbeitszeitregelung unterliegen, wird es auf den sog. 2-Wachen Schiffen
Probleme geben, die die Einstellung von zusétzlichen Offizieren erfordern. Die
Arbeitsschutzbehérden werden das neue Arbeitsrecht auf deutschen Schiffen Giberwachen. Mit
dem neuen Seemannssgesetz werden zugleich die Voraussetzungen geschaffen, damit
Deutschland die ILO Konvention Nr. 180 ratifizieren k¥fin

Hieraus ergibt sich die Forderung, dass Deutschland und mdglichst alle Ostseeanliegerstaa-
ten die ILO-Ubereinkommen Nr. 180, Nr. 147 und das Protokoll von 1996 ratifizieren, soweit

dies noch nicht geschehen ist.

Es besteht die konkrete Gefahr, dass der harte tbliche Bordbetrieb und die Verwaltungsarbeit
den Tagesablauf der Schiffsfiihrung derart dominieren, dass die Schiffsicherheit zu kurz

kommt bzw. dass menschliches Versagen zunimmt.

In Deutschland besteht zusatzlich die Gefahr, dass qualifiziertes maritimes Personal zur
Mangelware wird. Darunter drohen nicht nur die gesamte maritime Wirtschaft zu leiden,
sondern es wird auch an Know-how fir die Bewaltigung der Aufgaben der Schiffssicherheit

und des Unfallmanagements auf See fehlen.

370 Seafarers Hours of Work and the Manning of Ships Convention No. 180 (1996).
3 Bisher haben Irland, Schweden und das Vereinigte Konigreich ratifiziert.
37z BGBI. 2002 | S. 1163.

373 EU Richtlinie 1999/63 vom 21.06.1999, ABI. EG Nr. L 167 S. 33.

374 Einzelheiten vgl. Deutsche Seeschifffahrt, Zeitschrift des \@DR2 Nr. 6 S. 1 f. und BT-Drs. Nr.
14/7760 vom 07.12.2001.
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Unter allen Problemen der Schiffssicherheit ist das ,human element* das wichtigste.
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Deutscher Bundestag — 14. Wahlperiode

Drucksache 14/9487

Nicht erst seit den schweren Schiffskatastrophen der letz-
ten Jahre (vom Tankerunfall der ,,Torrey Canyon* vor den
Scilly Islands (1967) tiber die ,,Amoco Cadiz* vor der
Bretagne (1978), der ,,Braer” vor Schottland (1993), der
»Sea Empress® an der Siidwestkiiste Grofbritanniens
(1996), der ,,Estonia“ in der Ostsee (1994) und schlie3lich
der ,,Erika“ vor der Atlantik-Kiiste Frankreichs (1999)) ist
mit Hochdruck und aktiver deutscher Unterstiitzung an
der SchlieBung erkannter Sicherheitsliicken gearbeitet
worden; dabei sind auch vdllig neue Sicherheitssysteme
eingefiihrt und fortentwickelt worden.

Die Bundesregierung sieht die Erhéhung der Schiffs- und
Verkehrssicherheit im Interesse der Vorbeugung und
Bekampfung von Schiffsunfillen und damit auch der Ver-
besserung des Schutzes der maritimen Umwelt als die der-
zeit wichtigste internationale Aufgabe im Seeverkehr an.
Fiir dieses Ziel hat sie sich engagiert und vieles erreicht.
Die Umsetzung dieser Politik erfolgt auf drei Ebenen:

1 International

In der Internationalen Seeschifffahrts-Organisation (IMO),
die als einzige internationale Organisation im Rahmen des
UN-Seerechtsiibereinkommens fiir weltweite schiffsbezo-
gene Sicherheits- und Verhaltensstandards in den interna-
tionalen Gewdssern zustindig ist, wurden in den letzten vier
Jahren zahlreiche Vorschriften zur Verbesserung der Stan-
dards der Schiffe (z. B. Ausphasen der Einhiillentankschiffe,
Festlegung einer Ausriistungspflicht mit automatischen
Schiffsidentifizierungssystemen (AIS)) verabschiedet.

2 Regional

Durch die Européische Union, die regional die fiir die
Schiffe unter der Flagge eines Mitgliedstaates geltenden
Standards der IMO einheitlich umsetzen und zur Ge-
wihrleistung der Verkehrssicherheit in den Kiistengewés-
sern der Européischen Union Richtlinien fiir Maflnahmen
der Mitgliedstaaten erlassen kann, wurden sicherheits-
technische und umweltschiitzende Vorschriften in der
IMO vorangetrieben.

Daneben wurden regional geltende Standards —soweit dies
mit dem Seevdlkerrecht vereinbar ist — durch EG-Richtli-
nien erhoht, z. B. durch die EG-Richtlinie 2000/59/EG, die
einen Entsorgungszwang fiir Abfille und 6lhaltige Riick-
stdnde in den Héfen EG-weit einflihrt. Vorschriften zur
Verschiarfung der Hafenstaatkontrolle tragen ebenso zu
mehr Sicherheit in der Seeschifffahrt bei und dienen
gleichzeitig dem Umweltschutz.

Die EG-Richtlinie zur Einrichtung eines gemeinschaftli-
chen Uberwachungs- und Informationssystems, die in
Kiirze verabschiedet wird, macht die IMO-Regelungen zu
AIS-Transpondern, Schiffsdatenschreibern und Notliege-
platzen fiir die EG-Mitgliedstaaten verbindlich und er-
génzt sie durch erweiterte Meldepflichten fiir Schiffe, ei-
nen verbesserten Schiffsdatenaustausch zwischen den
Mitgliedstaaten sowie Vorschriften fiir das Ein- und Aus-
laufen bei schlechten Wetterverhéltnissen.

Im Rahmen der Baltic Marine Environment Protection
Commission (HELCOM) wurden auf Grundlage der Con-
vention on the Protection of the Marine Environment of
the Baltic Sea Area (Helsinki-Ubereinkommen) zum
Schutz der 6kologisch besonders sensiblen Ostsee weitere
oder verschérfte Regelungen erlassen, so z. B. das strikte
Gebot, Schiffsabfille in Hafen-Auffangeinrichtungen zu
entsorgen — Sportboote eingeschlossen — (Entsorgungs-
zwang, Gebiihrenpauschale), das im Rahmen der o.g. EG-
Richtlinie 2000/59/EG moglich ist, wobei alle Ostseean-
rainerstaaten, also nicht nur EG-Staaten, erfasst werden.

3 National

Durch die Bundesrepublik wurden z. B. Lotsannahme-
pflichten im deutschen Hoheitsgebiet oder Einschrankun-
gen der Seeschifffahrt im Gebiet von Nationalparks bzw.
Naturschutzgebieten beschlossen. Eine Verkehrslenkung
wird z. B. im Nord-Ostsee-Kanal durchgefiihrt.

Weitergehende nationale Regelungen haben in dem inter-
national geprigten Seeverkehr kaum eine Wirkung, da sie
meist nur die Schiffe der eigenen Flagge binden und nicht
fremdflaggige erfassen konnen, unter denen sich auch die
meisten unternormigen Schiffe befinden.

Alle genannten Vorschriften tragen zur erhéhten Sicher-
heit und zum vermehrten Umweltschutz in der Ostsee bei,
wobei auf Driangen der Ostseeanrainerstaaten in IMO-Be-
stimmungen allgemein geltende Sondervorschriften fiir
die Ostsee eingebracht wurden. So wird die Ostsee z. B.
als Sondergebiet nach dem Internationalen Ubereinkom-
men von 1973 zur Verhiitung der Meeresverschmutzung
durch Schiffe in der Fassung des Protokolls von 1978
(MARPOL 73/78) mit strengeren Einleitungsvorschriften
besonders geschiitzt.

Als Reaktion auf die Kollision des Tankers ,,Baltic Car-
rier mit dem Frachter ,,Tern® am 29. Mérz 2001 hat die
Bundesregierung Dénemark bei der Durchfithrung einer
auBerordentlichen HELCOM-Ministerkonferenz nach-
driicklich unterstiitzt. Auf der Sonder-HELCOM-Konfe-
renz am 10. September 2001, bei der die Bundesregierung
durch die Bundesminister fiir Verkehr, Bau- und Woh-
nungswesen und fiir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsi-
cherheit vertreten war, ist eine ,,Erklérung iiber die Sicher-
heit der Seefahrt und die Verfiigbarkeit von Einsatzmitteln
fiir Notfdlle im Ostseegebiet™ einstimmig verabschiedet
worden, deren Wortlaut in der Anlage 1 beigefiigt ist. In
dieser Erklarung, zu der die Bundesregierung mafgeblich
beigetragen hat, werden u. a. auch alle Themen behandelt,
die im Teil II der Resolution der 10. Ostsee-Parlamenta-
rierkonferenz am 3. und 4. September 2001 in Greifswald
angesprochen wurden. Die wichtigsten Maflnahmen zur
Erhohung der Sicherheit auf Schiffen und des Meeresum-
weltschutzes sind gleichzeitig als neue Regelungen zur
Anderung des Helsinki-Ubereinkommens zum Schutze
der Meeresumwelt der Ostsee beschlossen worden. Die
nationale Ratifizierung ist eingeleitet.

Dariiber hinaus ist von der Ministerkonferenz eine Exper-
ten-Arbeitsgruppe eingesetzt worden, die die gemeinsamen
europdischen Bemiihungen unterstiitzt, eine europaweite
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Kompatibilitit der Normen fiir den Austausch von Daten
sicherzustellen. Thr Ziel ist es, u. a. die nationalen AIS-
Uberwachungssysteme mit denen der {ibrigen Ostseeanrai-
nerstaaten zu verkniipfen. Auerdem soll durch die Exper-
ten-Arbeitsgruppe die gegenseitige Unterstiitzung und der
Erfahrungsaustausch im Zusammenhang mit der Errich-
tung und dem Betrieb der nationalen AIS-Uberwachungs-
systeme sichergestellt werden.

Die Umsetzung der von der Ministerkonferenz beschlos-
senen Mallnahmen wird von einer Arbeitsgruppe der
HELCOM-Staaten koordiniert: Ein erster Fortschrittsbe-
richt, der in der Anlage 2 beigefiigt ist, wurde von der Hel-
sinki-Kommission im Mérz 2002 gebilligt.

SchlieBlich soll auf Initiative Deutschlands im Friihjahr
2003 ein gemeinsamer Workshop von HELCOM, IMO
und EG zum Thema ,,Auswirkungen der erh6hten Schiff-
fahrtsdichte in der Ostsee auf die Umwelt” mit dem Ziel
durchgefiihrt werden, u. a. den Stand der Umsetzung und
die Wirkung der MaBnahmen zu iiberpriifen, die in der Ko-
penhagener HELCOM-Erklérung vereinbart worden sind.
Bei diesem Workshop wird auch deutlich gemacht werden
miissen, dass weitere MaBBnahmen zur Erh6hung des Mee-
resumweltschutzes in der Ostsee notwendig sind, da sich
nur ca. 10 % der Schadstoffeinleitungen auf die Schifffahrt
beziehen, wihrend ca. 90 % von Land aus geschehen.

In welchem Umfang und wie weit die 18 Forderungen der
10. Ostsee-Parlamentarier-Konferenz (OPK), die in der
Anlage 3 beigefiigt sind, aufgrund der Kopenhagener
HELCOM-Ministererkldrung bereits umgesetzt bzw. in
die Wege geleitet worden sind, ergibt sich aus der nach-
folgenden vergleichenden Ubersicht:

OPK-Forderung Nr. 1:

w»Priifung und Untersuchung der Vorteile einer
Ausweisung weiterer Teile des Ostseeraumes als
‘besonders empfindliches Seegebiet’*

Die Sonder-Verkehrsministerkonferenz der Ostseestaaten
(HELCOM EXTRA 2001, Kopenhagen 10. September
2001) hat die Untersuchung der Vorteile einer moglichen
Ausweisung bestimmter Gebiete der Ostsee als Particularly
Sensitive Sea Area (PSSA) beschlossen. Als ersten Schritt
dazu stellt die Sea-based Pollution Group der HELCOM
die zurzeit in der Ostsee geltenden Vorschriften und ge-
troffenen Maflnahmen zusammen. Dabei wird unterschie-
den, ob es sich um Vorschriften bzw. Mallnahmen auf in-
ternationaler Ebene (IMO), regionaler (HELCOM) oder —
dariiber hinausgehend — auf nationaler Ebene handelt. Der
deutsche Beitrag, nationale Vorschriften und Mal3nahmen
betreffend, wurde der HELCOM bereits zugeleitet.

OPK-Forderung Nr. 2:

wEinfiihrung einer Lotsannahmepflicht und eines
Verkehrsleit- und Informationssystems (VIMIS) auf
der T-Route, im Oresund und in der Kadetrinne*

1. Lotsannahmepflicht

Einem sicheren Schiffsverkehr durch die Kadetrinne kommt
aus Sicht des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau- und

Wohnungswesen (BMVBW) weiter eine hohe Bedeutung
zu. Auch in anderen Staaten werden die Risiken von Schiffs-
unféllen letzthin deutlicher wahrgenommen.

Alle Ostsee-Anrainerstaaten haben auf der Sonder-Ver-
kehrsministerkonferenz der Ostseestaaten eine Initiative
zur Ausweitung der IMO-Empfehlungen zur Lotsan-
nahme bereits auf Schiffen mit den unfallkritischen Tief-
géngen von mehr als 11 m statt wie bisher mehr als 13 m
beschlossen. Zusammen mit den ebenfalls beschlossenen
gezielten Hinweisen fiir die Schifffahrt auf die IMO-Emp-
fehlungen wird dies die Sicherheit des Schiffsverkehrs in
der Ostsee weiter verbessern. Ein entsprechender Vor-
schlag wurde von Danemark im Auftrag der HELCOM-
Staaten bei der IMO im April 2002 eingebracht.

2.  Wegefiihrungsmafinahmen

Gemil einem gemeinsam von Deutschland und Déne-
mark auf der 47. Sitzung des IMO-Unterausschusses ,,Si-
cherung der Seefahrt” (NAV 47) vom 2. bis 6. Juli 2001
in London eingebrachten Vorschlag trat die Ausdehnung
des Tiefwasserweges North-East of Gedser in das Ver-
kehrstrennungsgebiet South of Gedser (Kadetrinne) vor-
zeitig am 7. Januar 2002 in Kraft. Der von Nordosten
kommende Tiefwasserweg wurde somit um 5 Seemeilen
in die Kadetrinne hinein erweitert und mit 6 zusétzlichen
Tonnen bezeichnet. Die damit verbundene Markierung
mittels einer Torbefeuerung wurde in der gleichen Woche
abgeschlossen.

Durch die Kennzeichnung des Tiefwasserweges mit Ton-
nen und einer Torbefeuerung wird den Schiffsfithrungen,
insbesonders tiefgehender Fahrzeuge, die Navigation er-
leichtert.

Der Schiffssicherheitsausschuss der IMO hat auf seiner
75. Sitzung am 22. Mai 2002 diese Mafinahmen nachtrig-
lich billigend zur Kenntnis genommen.

Zur Uberpriifung der Wirksamkeit dieser Manahme wer-
den Fahrzeuge der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung
und der Kiistenwache eingesetzt.

3. Maritime Verkehrssicherung

Vor dem Hintergrund der internationalen Einfiihrung des
»Automatic Identification Systems* (AIS) zwischen 2002
und 2008 wird von den Wasser- und Schifffahrtsdirektio-
nen (WSD’en) ein Gesamtkonzept zur Nutzung der
zukiinftig von der Schifffahrt zur Verfiigung gestellten
AIS-Daten entwickelt (vgl. auch OPK-Forderung Nr. 9).
Ein Zwischenbericht der Arbeitsgruppe ,,AIS-Betriebs-
Konzept®, der sich mit der Implementierung von AIS in
Verkehrszentralen und deren Betrieb befasst, wurde be-
reits fertig gestellt. Danach ist vorgesehen, die maritime
Verkehrssicherung auf das gesamte deutsche Hoheitsge-
biet und die AWZ auszudehnen und mit Hilfe des AIS
durchzufiihren (Aufbau VTMIS).

Dariiber hinaus wurde mit der dénischen Schifffahrts-
verwaltung vereinbart, dass die Verkehrszentrale War-
nemiinde die Uberwachung des Schiffsverkehrs in der
gesamten Kadetrinne einschlieBlich des dédnischen AWZ-
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Bereiches und die Verkehrszentrale Travemiinde die
Uberwachung des Schiffsverkehrs im gesamten Fehmarn-
belt bis zur ddnischen Kiiste durchfiihrt.

Nach Aufbau des auf AIS basierenden Uberwachungssys-
tems wird der Schiffsverkehr im deutschen Hoheitsgebiet,
im Bereich der deutschen AWZ und im gesamten Bereich
der Kadetrinne und des Fehmarnbelts zusammenhéngend
iberwacht werden. Durch einen Datenverbund, mit dem
die Verkehrsdaten an die in Fahrtrichtung der Fahrzeuge
nichste zustdndige Verkehrszentrale weitergegeben wer-
den, erhalten die Verkehrszentralen die Moglichkeit, sich
bereits vor Eintritt der Schiffe in ihren Zusténdigkeitsbe-
reich auf das Befahren vorzubereiten.

Mogliche auftretende Gefahren konnen so frithzeitig er-
kannt und die notwendigen Maflnahmen zur Abwehr ein-
geleitet werden. Die Sicherheit und Leichtigkeit des
Schiffsverkehrs und der Schutz der maritimen Umwelt
wird hierdurch deutlich erhoht.

OPK-Forderung Nr. 3:

»Merkblatt iiber die navigatorischen Eigenheiten
besonders gefihrlicher Verkehrsfliichen (Kadetrinne,
etc.) und aktuelles Kartenmaterial*

Uber eine sichere Navigation in der Kadetrinne wurde
durch das Bundesamt fiir Seeschifffahrt und Hydrogra-
phie (BSH) in Abstimmung mit dem BMVBW mehrfach
in Beilagen zu den Nachrichten fiir Seefahrer (NfS) in
deutscher und englischer Sprache mit Kartenauszug un-
terrichtet.

Da nur Schiffe mit einem Tiefgang von weniger als
15 Meter die Kadetrinne passieren kdnnen, ist eine zu-
sétzliche 17-Meter-Tiefenlinie in den Seekarten von Nut-
zen. Das BSH hat auf Wunsch des BMVBW nach Ab-
stimmung mit dem dénischen Hydrographischen Dienst
die 17-Meter-Tiefenlinie in die Seekarten fiir das Gebiet
der Kadetrinne eingesetzt.

AuBerdem wird der Schifffahrt die Verwendung elektro-
nischer Seekartensysteme insbesondere fiir das Gebiet der
Kadetrinne empfohlen (vgl. OPK-Forderung Nr. 8), die
(in Verbindung mit GPS) Schiffsort und Kurs automatisch
anzeigen.

Als eine weitere MaBinahme werden zusitzlich aktuelle,
das Seegebiet betreffende Informationen sowie Hinweise
zum Befahren des Verkehrstrennungsgebietes in Form ei-
ner Lagemeldung mittels UKW-Sprechfunk durch die
Verkehrszentrale Warnemiinde ausgestrahlt.

OPK-Forderung Nr. 4:

»Verfahren zur Einweisung von Schiffen in Seenot in
einen Nothafen (Nothafenrecht)“

Deutschland hat international eine Initiative zur Erarbei-
tung eines Entscheidungsverfahrens fiir die Zuweisung
von Notliegepldtzen ergriffen, welche sich an der Richtli-
nie fiir den Aufbau eines integrierten Systems der Ein-
greifplanung fiir Notfédlle auf Schiffen (IMO-Entschlie-
Bung A.852(20)) orientiert. Die Initiative entspricht

inhaltlich auch dem Entwurf einer Richtlinie des Europa-
ischen Parlaments und des Rates iiber die Einrichtung ei-
nes gemeinschaftlichen Uberwachungs- und Informati-
onssystems fiir den Seeverkehr. Diese Richtlinie fordert
die Mitgliedstaaten auf, unter Beriicksichtigung der ein-
schldgigen IMO-Leitlinien Pldne zur Aufnahme von
Schiffen in Not in ihren Hoheitsgewédssern zu erstellen
und einzufiihren.

Im Rahmen des Projektes ,,Maritime Notfallvorsorge*
wurde eine umfangreiche Bestandsaufnahme zur Notha-
fenproblematik erarbeitet.

Im Weiteren ist vorgesehen, die Grundsétze der Zusam-
menarbeit zwischen dem Bund und den Kiistenldndern
beim Anlaufen oder der Zuweisung von Notliegeplitzen
einschlieBlich der Kostenregelung in einer Vereinbarung
zwischen Bund und Kiistenldndern zu regeln. Einzelhei-
ten, insbesondere das taktische Einsatzkonzept, werden
derzeit erarbeitet.

Mit dieser Vereinbarung soll das im Aufbau befindliche
Havariekommando (vergleiche auch Antwort auf Forde-
rung 15) dann die Moglichkeit erhalten, Schiffen in Not
geeignete Liegepldtze zuzuweisen.

OPK-Forderung Nr. 5:
sMaflnahmenpakete ERIKA I und IT*
Das Paket ERIKA I enthélt die folgenden Elemente:

— Weiterentwicklung der Hafenstaatkontrolle: weitere
Konzentration der Uberpriifungen auf unternormige
Schiffe; Verschirfung der Sanktionen; Ausweitung
des Informationsaustausches.

— Verstiarkung der Vorgaben fiir Schiffsiiberpriifungsge-
sellschaften (Klassifikationsgesellschaften): Die Anfor-
derungen an Gesellschaften, die die Schiffe im Auftrag
der Reeder fiir die Zeugniserteilung der Flaggenstaaten
iiberpriifen (so genannter ,,Schiffs-TUV*), werden ver-
schirft; eine EU-weite Anerkennung (nach Priifung)
derartiger Gesellschaften wird eingefiihrt.

— Initiative fiir ein friithzeitiges ,,Phasing-out* von Ein-
hiillen-Oltankern bei gleichzeitig beschleunigter Ein-
fiihrung von Doppelhiillen-Oltankern, die bei Unfil-
len einen besseren Schutz vor Olschiiden bieten.

Die Richtlinien zu den beiden ersten Vorschlagen sind
am 22. Januar 2002 im Amtsblatt der Europdischen
Gemeinschaften veroffentlicht worden und in Kraft
getreten.

Im Oktober 2000 haben die EG-Mitgliedstaaten eine ge-
meinsame Initiative in der Internationalen Seeschiff-
fahrts-Organisation (IMO) zur beschleunigten Ausmus-
terung der Einhiillen-Oltanker auf den Weg gebracht. Die
notwendigen MARPOL-Anderungen sind im April 2001
angenommen worden. Demnach werden Einhiillentan-
ker, abgestuft nach ihrem jeweiligen Alter und nach Tan-
kerkategorie, spétestens nach dem Jahr 2015 nicht mehr
in die Seehidfen der Mitgliedstaaten einlaufen diirfen.
Diese in der IMO vereinbarte Einigung wird in der EU
fiir die Mitgliedstaaten verbindlich im Rahmen einer Ver-
ordnung umgesetzt (siche auch OPK-Forderung Nr. 11).
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ERIKA 1II enthélt die folgenden Vorschlédge:

1. Einrichtung eines gemeinschaftlichen Uberwachungs-
und Informationssystems fiir den Schiffsverkehr mit
folgenden Mafinahmen:

— Erweiterung der Meldepflichten, Nutzung von
Schiffsmeldesystemen,

— Verbesserter (elektronischer) Schiffsdatenaus-
tausch zwischen den Mitgliedstaaten,

— Verbesserung der Schiffswegefiihrung,
— Einfiihrung von AIS-Transpondern,

— Einfiihrung von Schiffsdatenschreibern (Black
Boxes),

— Aufbau von Schiffsverkehrsdiensten (VTS-Sys-
teme) und Uberwachung ihrer Nutzung,

— Vorschriften fiir das Ein- und Auslaufen bei
schlechtem Wetter,

— Einrichtung von Zufluchtsorten (Notliegeplitze
und -héfen),

— Verbesserte Zusammenarbeit bei der Unfallunter-
suchung,

— Sanktionen bei Verstofen.

2. Einrichtung eines erginzenden Fonds zur Entschédi-
gung fiir Olverschmutzung in europiischen Gewis-
sern, um die gestiegenen Schadenssummen bei Olun-
féllen besser und ziigiger abwickeln zu kénnen.

3. Griindung einer Europédischen Agentur fiir Sicherheit
im Seeverkehr (European Maritime Safety Agency =
EMSA): diese Agentur wird u. a. in folgenden Berei-
chen mitwirken:

— Aktualisierung und effiziente Anwendung der Ge-
meinschaftsvorschriften zur Schiffssicherheit und
Verhiitung der Meeresverschmutzung durch Schiffe,

—  Uberpriifung des Gemeinschaftssystems der Hafen-
staatkontrolle,

— Kilassifikationsgesellschaften, Fahrgastschiffe und
Ausbildung,

— Entwicklung und Betrieb eines maritimen Infor-
mationssystems,

— Einheitliche Durchfithrung der Seeunfalluntersu-
chungen,

— Beobachtung der ordnungsgeméfen Anwendung
der europdischen Schiffsausriistungsstandards.

Die Verkehrsminister der EU-Mitgliedstaaten haben sich
auf die Einfiihrung eines Uberwachungs- und Informati-
onssystems verstandigt. Auch tiber die Griindung einer
europdischen Schiffssicherheitsagentur (EMSA) besteht
Einvernehmen. Der Ministerrat (Verkehr) hat am 7. Marz
2002 {iber einen iiberarbeiteten Verordnungsvorschlag
politische Einigung erzielt. Nach Behandlung durch das
Europdische Parlament konnten beide Regelwerke ziigig
in Kraft treten.

Die Einrichtung eines ergénzenden Haftungsfonds zur
Entschidigung bei Olverschmutzung wird im Rahmen ei-
ner gemeinsamen Initiative der EU-Mitgliedstaaten in der
IMO (International Oil Pollution Compensation, IOPC)
weitergefiihrt.

OPK-Forderung Nr. 6:

,Umweltschutzmafinahmen im Finnischen
Meerbusen*

Der von Finnland, Russland und Estland bei der IMO ein-
gebrachte Vorschlag zur Verdnderung des Verkehrstren-
nungsgebietes und zur Schaffung eines obligatorischen
Schiffsmeldesystems im finnischen Meerbusen wird von
Deutschland unterstiitzt.

OPK-Forderung Nr. 7:

»otriktere Anwendung des an jeglichen Schiffs-
verkehr im Ostseeraum gerichteten Verbots, Schiffs-
abfille, insbesondere Ol und Abwiisser einzuleiten*

Nach den weltweit geltenden Vorschriften des Internatio-
nalen Ubereinkommens zur Verhiitung der Meeresver-
schmutzung durch Schiffe (MARPOL 73/78) ist die Ost-
see als Sondergebiet gemidl Anlage I (Verhiitung der
Verschmutzung durch Ol), Anlage II (Uberwachung der
Verschmutzung durch schédliche fliissige Stoffe) und
gemil Anlage V (Verhiitung der Verschmutzung durch
Schiffsmiill) ausgewiesen. Ferner sieht die noch nicht in
Kraft getretene Anlage VI von MARPOL 73/78 (Verrin-
gerung der Luftverschmutzung durch Schiffe) vor, dass die
Ostsee als Schwefelemissionskontrollgebiet ausgewiesen
wird. Damit sind fiir die Ostsee alle Sondergebietsrege-
lungen hinsichtlich der Verhiitung der Verschmutzung
durch Schiffe ausgeschopft. Die Ostsee ist damit insoweit
das weltweit am meisten geschiitzte Seegebiet.

Dariiber hinaus sind speziell fiir die Ostsee mit dem Uber-
einkommen von 1992 zum Schutz der Meeresumwelt des
Ostseegebiets (Helsinki-Ubereinkommen) strengere Be-
stimmungen erlassen worden. Die Anlage IV des Hel-
sinki-Ubereinkommens (Verhiitung der Verschmutzung
durch Schiffe) wurde durch folgende Regeln ergénzt:

— Regel 6: Alle Schiffe einschlieBlich Sportboote, die am
oder nach dem 1. Januar 2000 gebaut wurden und tiber
eine Toilette an Bord verfiigen, miissen mit einer Ab-
wasserriickhalteanlage ausgeriistet sein, deren Inhalt an
Land in eine Hafenauffanganlage entsorgt werden muss.
Fiir Schiffe, die vor dem 1. Januar 2000 gebaut wurden,
gilt diese Vorschrift ab dem 1. Januar 2005.

— Regel 7: Vor dem Auslaufen miissen alle Schiffe
Schiffsabfille einschlieBlich 6lhaltiger Riickstéinde in
Ubereinstimmung mit MARPOL 73/78 in eine Hafen-
auffanganlage einleiten (Entsorgungszwang). Nur ge-
ringe Abfallmengen diirfen an Bord mitgefiihrt werden.

— Regel 8: Jede Verbrennung der auf Schiffen erzeugten
Abfille ist an Bord von Schiffen im Kiistenmeer der
Ostsee-Staaten verboten.

Diese o. g. Regeln werden zurzeit vom Bundesministe-
rium fir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit und
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dem BMVBW im Rahmen der 1. Ostseeschutz-Ande-
rungsverordnung umgesetzt. Die Verordnung wird vo-
raussichtlich im Herbst 2002 in Kraft treten.

Die HELCOM Empfehlung 19/8 (,,no-special-fee*-Sys-
tem — Einfiihrung einer Pauschalgebiihr fiir die Entsor-
gung in den Héfen) wird von den Bundesldndern umge-
setzt, und zwar im Zuge der Umsetzung der Richtlinie
2000/59/EG des Européischen Parlaments und des Rates
vom 27. November 2000 iiber Hafenauffangeinrichtun-
gen flir Schiffsabfille und Ladungsriickstinde (ABL L
332/81). Ziel ist, sowohl in den Ostseehdfen wie auch in
der Nordsee ein einheitliches Gebiihrensystem zu etablie-
ren, um Wettbewerbsverzerrungen zu vermeiden.

OPK-Forderung Nr. 8:

»verbesserung hydrographischer Dienste und
Forderung der Verwendung Elektronischer
Seekarten (Electronic Navigational Charts — ENC)“

a) Seevermessung

1997 hat das BSH als zustdndige Behorde eine vollstdn-
dige Vermessung der Kadetrinne mit modernster Techno-
logie (flichendeckend, mit Satelliten-Positionierung)
durchgefiihrt. Diese mit Ddnemark abgestimmte Vermes-
sung erstreckte sich auch auf den dédnischen Teil der Ka-
detrinne. Auch alle tibrigen deutschen Seegebiete in der
Ostsee sind nach den heute giiltigen Standards vermessen
und die Seekarten entsprechend aktualisiert.

Das BSH kooperiert mit den anderen hydrographischen
Diensten der Ostseeregion in einer Regionalkommis-
sion, in der bereits Mainahmen zur Verbesserung der ge-
genseitigen Abstimmung bei der Durchfithrung der hy-
drographischen Vermessungen beschlossen worden
sind.

b) Elektronische Seekarten

Das neue Kapitel V des Internationalen Schiffssicher-
heitsvertrages (SOLAS) der IMO, das u. a. den gleich-
wertigen Ersatz der bisher vorgeschriebenen Seeckarte
durch Electronic Chart Display and Information System
(ECDIS) und ENCs regelt, wird zum 1. Juli 2002 in Kraft
treten. Dazu hat Deutschland die ENC fiir die deutschen
Seegebiete in der Ostsee einschlieBlich der Seehifen her-
gestellt und hélt sie stdndig aktuell. Es beteiligt sich an
einem Datenvertriebsdienst, der mit den anderen Anrai-
nerstaaten der Ostsee und den iibrigen europdischen Staa-
ten koordiniert ist. Uber diesen Datenvertriebsdienst
werden die ENCs und die erforderlichen Aktualisie-
rungsdaten der Schifffahrt weltweit zugénglich gemacht.
Mit dem Verband Deutscher Reeder (VDR) werden Wer-
bemalnahmen zur Verwendung von ECDIS und ENCs
vorbereitet.

Das BSH fiihrt, gemeinsam mit den Gerédteherstellern,
Untersuchungen zur geeigneten Darstellung von AIS-In-
formationen auf Radargeriten und ECDIS-Systemen
durch. Daraus werden entsprechende Vorschlage zur in-
ternationalen Normung solcher Darstellungen erarbeitet.
Das BSH priift die Eignung deutscher und dénischer

ENC-Daten des Seegebietes ,,Kadetrinne — Mittlere Ost-
see” zur besseren Unterstiitzung der Navigation in den ge-
nannten Gewdssern. Daraus folgt eine Zusammenstellung
von Empfehlungen fiir die Optimierung der untersuchten
Daten und die Information des dénischen Datenherstel-
lers. Ferner analysiert das BSH Probleme bei der Anwen-
dung von Rasterdaten (ARCS) und privaten ENC-Daten
(C-Map) fiir das genannte Seegebiet und zur Information
der Hersteller von ECDIS-Systemen.

OPK-Forderung Nr. 9:
»Automatische Identifikationssysteme (AIS)*

Auf deutsche Initiative ist es gelungen, in einem extrem
kurzen Zeitraum mit maligeblicher deutscher Beteiligung
die international erforderlichen Voraussetzungen fiir eine
Ausriistungspflicht aller Schiffe gro3er als 300 BRZ mit ei-
nem automatischen Schiffsidentifizierungssystem zu
schaffen und die entsprechende Anderung des Internatio-
nalen Schiffssicherheitsvertrages (SOLAS) einzufiihren.
Dariiber hinaus ist AIS Bestandteil der Informations- und
Uberwachungsrichtlinie der EU geworden, die iiber diese
Anderungen hinaus auch die Betriebsbereitschaft von AIS
regelt.

Auf Initiative der USA hat der Schiffssicherheitsaus-
schuss der IMO auf'seiner 75. Sitzung vom 15. bis 24. Mai
2002 beschlossen, im Dezember 2002 eine diplomatische
Konferenz zur Terrorismusbekdmpfung im Seeverkehr
einzuberufen, in der u. a. eine beschleunigte weltweite
Einfiihrung von AIS festgelegt werden soll. Vorgeschla-
gen (in verschiedenen Alternativen) ist ein verkiirzter
Einphasungszeitraum bis zum ersten Besichtigungster-
min der Sicherheitsausriistung nach dem 1. Juli 2004
oder am 31. Dezember 2004 bzw. fiir kleinere Schiffe bis
1. Juli 2006.

Fiir den Bereich der deutschen Hoheitsgewésser und der
AusschlieSlichen Wirtschaftszone wird ein auf AIS basie-
rendes Uberwachungssystem durch die Wasser- und
Schifffahrtsverwaltung des Bundes eingerichtet. Entspre-
chende Haushaltsmittel sind eingestellt (siche auch OPK-
Forderung Nr. 3).

OPK-Forderung Nr. 10:

»Die Forderung eines bindenden Berichtswesens
fiir die Schifffahrt

Die Richtlinie zur Einrichtung eines gemeinschaftlichen
Uberwachungs- und Informationssystems fiir den Schiffs-
verkehr enthilt eine Reihe von Melde- und Berichts-
pflichten:

— Rechtzeitige Anmeldung eines Schiffes vor dem Ein-
laufen in Hafen eines Mitgliedstaates,

— Meldung von an Bord beforderten geféhrlichen oder
umweltschddlichen Giitern vor dem Ein- bzw. Aus-
laufen,

— Meldung geféhrlicher Vorkommnisse oder Unfélle auf
See,
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— Meldung drohender oder eingetretener Verschmut-
zung der Gewdsser oder Kiistenzonen,

— Unterrichtung der zustidndigen Behorde durch den Ka-
pitdn, wenn dieser bei schlechtem Wetter ihren Emp-
fehlungen zuwiderhandeln will.

OPK-Forderung Nr. 11:

»Ausmusterung von Einhiillen-Oltankern im
Ostseeraum bis zum Jahr 2015¢

Auf seiner 46. Sitzung im April 2002 hat der Ausschuss
fiir den Schutz der Meeresumwelt der IMO Anderungen
des Internationalen Ubereinkommens von 1973 zur Ver-
hiitung der Meeresverschmutzung durch Schiffe in der
Fassung des Protokolls von 1978 (MARPOL 73/78) be-
schlossen, mit denen die schrittweise Abschaffung von
Einhiillen-Tankschiffen beschleunigt wird. Nach der
gednderten Regel 13 G in Anlage I zu MARPOL 73/78
miissen die in verschiedene Kategorien eingeteilten Tank-
schiffe mit Einfachhiille gestaffelt nach ihrem jeweiligen
Alter in den Jahren ab 2003 bis spétestens 2015 abge-
schafft werden. Nach dem IMO-Beschluss konnen be-
stimmte Schiffe unter besonderen Voraussetzungen auch
noch bis zum Jahre 2017 zum Einsatz zugelassen werden.
Im Gegenzug ist es den Vertragsstaaten aber auch erlaubt,
diese Sonderregelung nicht zu akzeptieren und das Verbot
von Einhiillen-Tankschiffen ab 2015 ohne Ausnahmen
strikt anzuwenden. Sie miissen dann die IMO davon un-
terrichten, dass sie solchen Schiffen die Erlaubnis ver-
weigern werden, ihre Héfen oder der Kiiste vorgelagerte
Umschlagpldtze anzulaufen.

Mit der Kopenhagener HELCOM-Erkldrung am 10. Sep-
tember 2001 haben die HELCOM Vertragsparteien erklart,
dass sie die gednderte Regel 13 G von Anlage I zu MAR-
POL 73/78 annehmen, aber die Ausnahmeregelung mit der
zeitlichen Lockerung nach 2015 ebenso wie die Mitglied-
staaten der EU nicht in Anspruch nehmen werden. Auf3er-
dem verweigern sie Schiffen, die die Flagge eines Nichtver-
tragsstaates fithren und die diese Lockerungsmoglichkeit in
Anspruch nehmen, die Erlaubnis, ihre Héfen oder der Kiiste
vorgelagerte Umschlagplétze anzulaufen.

OPK-Forderung Nr. 12:
,Hafenstaatkontrolle*

Als besonderer Erfolg der Sonderkonferenz HELCOM
EXTRA ist zu bewerten, dass auch die Staaten, die bisher
nicht Mitglied der EU bzw. des Paris Memorandum of
Understanding (Paris MOU) sind, bereit sind, ihre Hafen-
staatkontrolle nach deren strengen Regeln auszurichten.

Unter dédnischer Federfiihrung haben Deutschland und
weitere Ostseeanrainerstaaten auf der 35. Sitzung des Ha-
fenstaatkontrollausschusses des Paris MOU vom 6. bis
9. Mai 2002 in Halifax, Kanada, eine Anderung des Hand-
buches fiir Besichtiger der Hafenstaatkontrolle erreicht.
Danach sollen bei bestimmten Schiffstypen mit Tiefgang
(Ol-, Gas- und Chemikalientanker) u. a. die Seekarten be-
sonders griindlich iiberpriift werden. Die Nutzung von
elektronischen Seekarten soll geférdert werden.

OPK-Forderung Nr. 13:

wForderung einer Sicherheits- und Umweltkultur
durch Schaffung eines gemeinsamen Verfahrens zur
Untersuchung von Seeunfillen*

Eine verbesserte Untersuchung von Seeunfillen gemein-
sam mit anderen betroffenen Staaten wird in der Bundes-
republik Deutschland zukiinftig auf der Grundlage des
Seesicherheits-Untersuchungs-Gesetzes erfolgen, das
Bestandteil des Zweiten Seeschifffahrtsanpassungsgeset-
zes ist und dessen Inkrafttreten unmittelbar bevorsteht. In
diesem Zusammenhang wird eine neue Bundesstelle fiir
Seeunfalluntersuchung in Hamburg eingerichtet, die die
Aufgaben nach Abschnitt 3 des Seesicherheits-Untersu-
chungs-Gesetzes wahrnimmt.

Die Bundesstelle hat dabei u. a. die Aufgaben, nach MaB-
gabe des IMO-Codes fiir die Untersuchung von Unfillen
und Vorkommnissen auf See,

— die Unfallursachen einschlieBlich der Feststellung
wesentlicher Abweichungen vom ISM-Code bei der
Untersuchung von sicherheits- oder umweltschutzre-
levanten Vorfillen an Bord und von Seeunfillen zu
untersuchen und

— hierbei mit den Flaggenstaaten und sonstigen Staaten,
die ein wesentliches (berechtigtes) Untersuchungsin-
teresse haben, zusammenzuarbeiten.

OPK-Forderung Nr. 14:

»Wirtschaftliche Anreize, z. B. niedrigere
Hafengebiihren fiir Schiffe, die bestimmte
UmweltKkriterien erfiillen*

Die Hansestadt Hamburg hat als grofite deutsche Hafen-
stadt seit dem 1. Juli 2001 mit dem zunéchst auf fiinf Jahre
befristeten Green-Shipping-Projekt eine Bonusregelung
auf Hafengebiihren fiir einlaufende Schiffe eingefiihrt, die
bestimmte Umweltkriterien erfiillen. Ca. 30 % aller in
Hamburg umgeschlagenen Container werden mit Feeder-
schiffen durch den Nord-Ostsee-Kanal in die Ostsee wei-
tertransportiert bzw. von dort nach Hamburg gebracht.

Daneben wird fiir umweltfreundlichere Schiffe (Doppel-
hiillentanker) eine ErmaBigung der Gebiihren fiir Lotsun-
gen gewihrt.

Weitere Moglichkeiten werden gepriift.

OPK-Forderung Nr. 15:

» Verfiigharkeit angemessener Notfallkapazititen
(Brandbekidmpfungs-, Leichterungs- und
Abschleppkapazitiiten fiir Notfille)«

Die Bundesregierung hat im Mai 2001 erstmalig ein um-
fassendes Konzept fiir von staatlicher Seite bereitgestellte
Notfallschlepper fiir die Ostsee beschlossen und die schritt-
weise Umsetzung eingeleitet. Ziel ist ein Sicherheitsniveau
mit Eingreifzeiten von hdchstens zwei Stunden an der
gesamten deutschen Ostseekiiste. Die Kernflotte fiir diese
Aufgaben wird langfristig aus zwei Mehrzweckschiffen
(Schadstoff-Unfall-Bekampfungsschiffe mit hoher Not-
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schleppkapazitit) des Bundes bestehen, hinzu kommen
drei von privaten Reedereien zu charternde Schlepper.

Seit November 2001 werden in Kiel der Schlepper ,,Biilk*
und in Warnemiinde der Schlepper ,,Fairplay 26* vorge-
halten. Fiir den Herbst 2002 ist die Charter eines weiteren
Hochseeschleppers fiir den Standort SaBnitz vorgesehen.
Die vollstindige Umsetzung des Konzepts, die den Um-
bau des Mehrzweckschiffes ,,Scharh6rn“ und den Neubau
eines fiir die Zwecke der Ostsee optimierten Schadstoft-
Unfall-Bekdmpfungschiffs einschlieft, soll nach der Pla-
nung bis Ende 2004 abgeschlossen werden.

Die Notfallschlepper werden der zentralen Einsatzleitung
des im Aufbau befindlichen Havariekommandos unter-
stellt. Mit dieser neuen gemeinsamen Bund-Kiistenldander-
Einrichtung wird ein zentrales Vorhaben zur Optimierung
der nationalen maritimen Notfallvorsorge umgesetzt und
die Kernforderung einer im Jahre 1999 eingesetzten Unab-
héngigen Expertenkommission unter Leitung von Senator
a. D. Claus Grobecker erfiillt. Kern der einheitlichen, zen-
tralen Einsatzleitung tiber alle fiir den konkreten Einsatz
notwendigen Einsatzkrifte des Bundes und der Lénder bil-
det ein in 24-Stunden-Dienstbereitschaft unterhaltenes Ma-
ritimes Lagezentrum. Die Zusténdigkeiten fiir die Planung,
Vorbereitung, Ubung und Durchfiihrung von Mafinahmen
zur Menschenrettung, Schadstoffbekdmpfung, Brand-
bekdmpfung, Hilfeleistung und gefahrenabwehrbezogenen
Bergung werden in einem Kompetenzzentrum gebiindelt
und einer einheitlichen Leitung unterstellt. Das Havarie-
kommando ist mit seinem Maritimen Lagezentrum auf3er-
dem die nationale und internationale Meldestelle fiir Un-
fille auf See und maritime Unfallbekdmpfung. Fir die
verstirkte Zusammenarbeit der Ostseeanrainerstaaten im
Bereich der maritimen Notfallvorsorge steht damit ein ein-
heitlicher und kompetenter Ansprechpartner bereit.

OPK-Forderung Nr. 16:

»Kooperation der Ostseeanrainerstaaten, sodass die
katastrophalen Folgen von Unféllen und
technikbedingten Katastrophen verhindert werden.*

Die Bundesregierung hélt diese Forderung fiir wesentlich
und hat sie bereits in der Vergangenheit im Rahmen des
Helsinki-Ubereinkommens (1992) weitestgehend umge-
setzt. Mit Dédnemark besteht zudem seit vielen Jahren eine
bilaterale Vereinbarung tiber die gegenseitige Hilfeleis-
tung bei der Bekdmpfung von Meeresverschmutzungen
(DENGER Plan).

Aber auch eine der Empfehlungen der so genannten ,,Gro-
becker-Kommission“ (Havarie des Holzfrachters PALLAS)
zielt in dieselbe Richtung; so wurde mit Polen eine ope-
rative Vereinbarung flir das Seegebiet ,,Pommersche
Bucht™ iiber die Zusammenarbeit bei Schiffskatastrophen
und der Bekdmpfung von Meeresverschmutzungen gefor-
dert, die Ende 2001 abgeschlossen wurde.

Auch mit Schweden steht eine Vereinbarung iiber eine in-
tensivere Zusammenarbeit im Falle einer groBflachigen
Meeresverschmutzung kurz vor dem Abschluss. Diese Ko-
operation wird als Vorsorgemalinahme gegen die von dem
zunehmenden Verkehr tiefgangsbehinderter Fahrzeuge mit
geféhrlichen Ladungen durch die Kadetrinne ausgehenden

Umweltgefahren verstanden. Eine vorgesehene trilaterale
Kooperation (Didnemark, Schweden und Deutschland) im
Bereich der westlichen Ostsee erweitert und verbessert die
— wie sich bei den letzten grolen Meeresverschmutzungen
(z. B. Kollision der BALTIC CARRIER) gezeigt hat — be-
stehende gute Zusammenarbeit.

OPK-Forderung Nr. 17:

»Zusammenarbeit der Regierungen bei
Umweltsanierungsmafinahmen in Kiistengebieten*

Die Erfahrung zeigt, dass neben BekdmpfungsmafBnah-
men auf See hiufig Sduberungsmafnahmen an den Strén-
den anfallen. In der nationalen Bund/Lénder-Vereinba-
rung liber die Bekdmpfung von Meeresverschmutzungen
in Deutschland erstreckt sich deren ortlicher Geltungsbe-
reich auf die Hohe See, die Kiistengewésser und auch auf
die Ufer und Strénde.

Da bei manchen seeseitigen Verschmutzungsfillen keine
Bekdmpfung auf dem Wasser erfolgen kann, sondern al-
lein die Reinigung verschmutzter Kiistengebiete moglich
ist, sollte die internationale Zusammenarbeit bei der
Bekidmpfung von Meeresverschmutzungen alle diese Be-
reiche abdecken.

Die Bundesregierung hat auf der HELCOM EXTRA
Konferenz diesen Punkt aktiv vertreten und sich fiir die
Aufnahme eines entsprechenden Zusatzes in Anlage VII
des Helsinki-Ubereinkommens eingesetzt. Anstelle einer
formlichen Anderung wurde aber lediglich folgender Ap-
pell an die Regierungen der Vertragsparteien beschlossen:

,»durch Ersuchen an die Regierungen der Vertragspar-
teien, ihre innerstaatlichen Fahigkeiten zu einem Ein-
satz zu stdrken, dass sie in der Lage sind, anderen Ver-
tragsparteien Unterstiitzung und Zusammenarbeit auch
bei Einsétzen lings des Meeresufers anzubieten®.

Ferner wurde die zusténdige Arbeitsgruppe der HELCOM
beauftragt, spezielle Vorschlige fiir die Ausdehnung der
Zusammenarbeit bei Einsétzen langs des Meeresufers zu
unterbreiten.

OPK-Forderung Nr. 18:
,Beobachterstatus bei der IMO*

Die Staaten der Ostseeanrainer sind Mitgliedstaaten der
IMO und durch ihre Regierungen in den Gremien der Or-
ganisation vertreten. Hierdurch ist auch die Information
der politischen Gremien der Mitgliedstaaten und deren
Einfluss sichergestellt.

Weitere indirekte Informations- und Einflussmoglichkei-
ten sind tiber den Beobachterstatus gegeben, der der Eu-
ropdischen Kommission und der HELCOM als Organe
zwischenstaatlicher Einrichtungen bei der IMO einge-
rdumt wurde. Die Ostseeparlamentarierkonferenz ist bei
HELCOM mit Beobachterstatus vertreten, sodass auch
auf diesem Weg Einflussmoglichkeiten gegeben sind.

Hieriiber hinaus ist die Gew#hrung eines Beobachtersta-
tus fiir politische Gremien der Mitgliedstaaten nach den
Richtlinien der IMO nicht vorgesehen.
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Anlage 1

UBEREINKOMMEN UBER DEN SCHUTZ DER
MEERESUMWELT DES OSTSEEGEBIETS

HELSINKI-KOMMISSION — HELCOM EXTRA 2001
Kommission fir den Schutz der 21
Meeresumwelt des Ostseegebiets

Aulerordentliche Ministertagung 10. September 2001
Kopenhagen, Danemark, 10. September 2001

Tagesordnungspunkt 2 MASSNAHMEN ZUR ERHOHUNG DER
SICHERHEIT DER SEEFAHRT UND DER
VERFUGBARKEIT VON EINSATZMITTELN
FUR NOTFALLE IM OSTSEEGEBIET

Erklarung liber die Sicherung der Seefahrt und die Verfiigbarkeit von Einsatz-
mitteln fiir Notfalle im Ostseegebiet (Kopenhagener HELCOM-Erklarung)

Vorgelegt vom Sekretariat

01-1722
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10. September 2001

ERKLARUNG UBER DIE SICHERUNG DER SEEFAHRT
UND DIE VERFUGBARKEIT VON EINSATZMITTELN FUR NOTFALLE
IM OSTSEEGEBIET

angenommen von der Aufderordentlichen HELCOM-Ministertagung

am 10. September 2001 in Kopenhagen

(KOPENHAGENER HELCOM-ERKLARUNG)

01-1722
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Die Kommission, vertreten durch

den Minister fir Umwelt und Energie der Regierung des Konigreichs Danemark und

den Minister fir Handel und Wirtschaft der Regierung des Konigreichs Danemark,

den Minister fur Verkehr und Infrastruktur der Regierung der Republik Estland,

den Standigen Sekretar im Ministerium fur Verkehr und Infrastruktur der Regierung

der Republik Finnland,

den Bundesminister fir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit der Regierung
der Bundesrepublik Deutschland und den Bundesminister fiir Verkehr, Bau- und

Wohnungswesen der Bundesrepublik Deutschland,

den Minister fir Umweltschutz und Regionalentwicklung der Regierung der Republik
Lettland,

den Stellvertretenden Minister fir Umwelt der Regierung der Republik Litauen und
den Stellvertretenden Minister fur Verkehr und Infrastruktur der Regierung der Repu-
blik Litauen,

den Stellvertretenden Minister fur Verkehr und Seewirtschaft der Regierung der Re-

publik Polen,

den Ersten Stellvertretenden Minister fiur Verkehr der Regierung der Russischen Fo-

deration,

den Minister fur Wirtschaft, Beschaftigung und Infrastruktur der Regierung des Koénig-

reichs Schweden
sowie durch den Direktor der Direktion Seeverkehr der Europaischen Kommission in

Vertretung des Kommissars fiir Verkehr und Energie der Kommission der Europai-

schen Gemeinschaft —

01-1722
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VERSAMMELT in Kopenhagen, Danemark, anlalich der AuRerordentlichen Minister-

tagung der Helsinki-Kommission am 10. September 2001,

IN ANBETRACHT des Ubereinkommens von 1992 {iber den Schutz der Meeresum-

welt des Ostseegebiets,

IM BEWUSSTSEIN der Empfindlichkeit der Meeresumwelt des Ostseegebiets und
der Bedeutung, die das Ostseegebiet aus wirtschaftlichen, gesellschaftlichen, Erho-

lungs- und kulturellen Griinden fir die Menschen hat, die rund um die Ostsee leben;

IN DER ERKENNTNIS der Notwendigkeit, in einer die einzelnen Teilbereiche mitein-
ander verbindenden Vorgehensweise — wie sie im Konzept der Nachhaltigkeit ins
Auge gefal’t wird — diese gemeinsame Schatzkammer zum Wohle gegenwartiger

und kanftiger Generationen zu schiitzen;

IN ANERKENNUNG DER TATSACHE, dal}, wenn Schadstoffe in dieses verletzliche

Meer eingebracht werden, sie dort lange Zeit verbleiben;

IN KENNTNIS der bereits unternommenen gemeinsamen Bemihungen der Ostsee-
Anrainerstaaten sowie der innerhalb der Internationalen Seeschiffahrts-Organisation
und der Europaischen Gemeinschaft geleisteten Arbeit und mit dem Ausdruck ihrer

Genugtuung daruber;

EINGEDENK des Ziels der Helsinki-Kommission, die Beteiligung und Unterstitzung
der verschiedenen Wirtschaftszweige bei der Umsetzung der politischen Beschlisse
der AuBerordentlichen HELCOM-Ministertagung von 1999 (HELCOM EXTRA 99) zu

verbessern;

UNTER BERUCKSICHTIGUNG des Communiqués der am 7. Juni 2001 in Hamburg
abgehaltenen Zehnten Ministertagung des Ostseerates ("Council of the Baltic Sea
States — CBSS") und insbesondere von Anlage 2 dieses Communiqués, die sich mit
dem maritimen Umweltschutz und der Sicherheit des Seeverkehrs befal’t, und unter
Berlcksichtigung der von der am 3. / 4. September 2001 in Greifswald abgehaltenen

10. Ostseeparlamentarierkonferenz ("Baltic Sea Parliamentary Conference — BSPC")

01-1722
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verabschiedeten EntschlieBung und insbesondere von deren Teil Il, der sich mit der
Schiffssicherheit und mit der Sicherheit der Schiffahrtswege befal3t;

MIT DEM AUSDRUCK der Besorgnis beziiglich der zunehmenden Dichte des See-

verkehrs im Ostseegebiet und der Unfélle, die sich ereignet haben;

IN ANERKENNUNG der navigatorischen Schwierigkeiten, die das Ostseegebiet auf-
grund von engen Fahrwassern, von Untiefen, Scharengewassern und aufgrund der

Eisdecke in der Winterzeit aufweist;

UBERZEUGT von der Notwendigkeit zuséatzlicher MaRnahmen zur Gewahrleistung
der Sicherheit der Seefahrt im Ostseegebiet;

UNTER BERUCKSICHTIGUNG der in naher Zukunft in Kraft tretenden Richtlinie des
Europaischen Parlaments und des Rates zur Einrichtung eines gemeinschaftlichen
Schiffsverkehrsiberwachungs- und -informationssystems fir den Schiffsverkehr ("Di-
rective of the European Parliament and the Council establishing a Community ves-
sels traffic monitoring and information system for maritime traffic"), das die Grundlage
fur ein samtliche europaische Seegebiete abdeckendes vollintegriertes AlS-Schiffs-

Uberwachungssystems bilden soll;

FERNER UBERZEUGT von der Notwendigkeit, die Verfugbarkeit der Einsatz- und

Bekampfungsmittel fur Notfalle im Ostseegebiet zu verbessern;

UNTER BERUCKSICHTIGUNG des durch die Entscheidung Nr. 2850/2000/EG [des
Europaischen Parlaments und des Rates] ins Leben gerufenen Aktionsprogramms
der Europaischen Gemeinschaft, das die Schaffung eines gemeinschaftlichen Rah-
mens fur die Zusammenarbeit im Bereich der unfallbedingten oder vorsatzlichen
Meeresverschmutzung vorsieht, wozu die Entwicklung eines Gemeinschaftlichen In-
formationssystems ("Community Information System — CIS") samt Liste der zur Ver-
fugung stehenden Einsatzmittel sowie die unterstitzenden MalRnahmen zur Verbes-
serung von Techniken und Verfahren fir ein Eingreifen wahrend und nach Notfallen

gehort;

01-1722
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UNBESCHADET internationaler Abkommen und von Rechtsinstrumenten der Euro-

paischen Gemeinschaft;

UNTER FESTSTELLUNG DER TATSACHE, daf’ der Ausdruck "die Regierungen der
Vertragsparteien" im Sinne dieser Erklarung die Regierungen Danemarks, Deutsch-
lands, Estlands, Finnlands, Lettlands, Litauens, Polens, Ruf3lands und Schwedens
umfaldt —

HAT SICH AUF DIE NACHSTEHENDEN MASSNAHMEN VERSTANDIGT:

/ Verbesserung bestehender SchiffswegefilihrungsmalBnahmen im Ostseegebiet

a) Tiefwasserweg norddstlich von Gedser (DW 17m)

— dadurch, daf3 die Ausdehnung des Tiefwasserweges norddstlich von Gedser
(DW 17m) um funf Seemeilen in das Verkehrstrennungsgebiet (VTG) "Sidlich
von Gedser" hinein, wie sie gemeinsam von Danemark und Deutschland bei
der Internationalen Seeschiffahrts-Organisation (IMO) beantragt worden war,
unterstitzt wurde und da® auf der 47. Tagung des IMO-Unterausschusses
"Sicherung der Seefahrt" dessen Unterstltzung fiir eine frihzeitige De-facto-
Umsetzung dieser MaRnahme im Januar 2002 gewonnen wurde (vgl. das
IMO-Dokument SN/Circ.218)

- dadurch, daR die Kommission an die 75. Tagung des IMO-Schiffssicherheits-
ausschusses (Mai 2002) das Ersuchen gerichtet hat, den obenerwahnten Vor-
schlag in der Form, wie er vom IMO-Unterausschuf’ "Sicherung der Seefahrt"

auf dessen 47. Tagung gebilligt worden war, anzunehmen, und

- dadurch, dal® die Kommission gegenuber den Regierungen Danemarks und
Deutschlands ihre Wertschatzung fur deren gemeinsame Vorkehrungen hin-
sichtlich der Seezeichen und der AIS-Uberwachung zur erhdhten Sicherung

der Seefahrt in der Kadetrinne zum Ausdruck gebracht hat
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b) Schiffswegefiihrungsmallnahmen im dstlichen Teil des Finnischen Meerbusens

- durch die Unterstiitzung der Anderungen betreffend die Verkehrstrennungs-
gebiete sowie der Einrichtung eines neuen Tiefwasserweges im &stlichen Teil
des Finnischen Meerbusens, wie er nach dem Bau des neuen Olterminals in

Primorsk, Ruf3land, in der IMO vorgeschlagen worden war, und

- dadurch, daf3 die Kommission an die 75. Tagung des IMO-Schiffssicherheits-
ausschusses (Mai 2002) das Ersuchen gerichtet hat, den obenerwahnten Vor-
schlag in der Form, wie er vom IMO-Unterausschuf "Sicherung der Seefahrt"

auf dessen 47. Tagung gebilligt worden war, anzunehmen

c) Neue Schiffswegefiihrungsmaflnahmen in der Ostsee

- dadurch, daf sich die Kommission bereiterklart hat, gemeinsame Vorlagen bei

der IMO zu unterstiitzen, die sich auf nachstehendes beziehen:

- auf die Notwendigkeit, den Verkehr mit tiefgehenden Schiffen, insbe-
sondere den Verkehr westwarts laufender Tankschiffe, nicht mehr
durch das Verkehrstrennungsgebiet vor der Insel Gotland laufen zu las-
sen

- auf die Notwendigkeit, eine neue Route fir tiefgehende Schiffe sudlich

des derzeitigen Verkehrstrennungsgebiets zu empfehlen, und
- auf die Notwendigkeit, ein Verkehrstrennungsgebiet oder eine andere
MaRnahme zwischen der Insel Bornholm und dem schwedischen Fest-

land ins Auge zu fassen

d) Neue Schiffswegefuhrungs- und -meldemafRnahmen im Finnischen Meerbusen

- dadurch, daf} sich die Kommission bereiterklart hat, eine gemeinsame Vorlage
von Estland, Finnland und Ruf3land bei der IMO zu unterstlitzen, die sich auf

nachstehendes bezieht:
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- auf die Notwendigkeit, das bestehende System der Schiffswegefiihrung

im Finnischen Meerbusen zu erweitern, und

- auf die Notwendigkeit eines neuen verbindlichen Schiffswegefluihrungs-

und Schiffsmeldesystems im Finnischen Meerbusen, einschlie3lich der

Errichtung eines neuen VTMIS-Systems

Verstérkung der Nutzung von Lotsdiensten auf dem Schiffahrtsweg T und im

@resund

durch die Erklarung der Bereitschaft, diese Angelegenheit im Rahmen der

IMO zu erortern und insbesondere

— eine gemeinsame Vorlage Danemarks an die IMO zu unterstitzen, in

der vorgeschlagen wird, die IMO-EntschlieBung A.620(15) mit dem
englischen Titel "Navigating through the entrances to the Baltic Sea" in
der Weise zu erweitern, dal® sie eine Empfehlung enthalt, wonach alle
Schiffe mit einem Tiefgang zwischen 11 und 13 Meter auf dem Schif-

fahrtsweg T einen Lotsen benutzen, so dal

fur den Schiffahrtsweg T Schiffen mit einem Tiefgang von 11 Metern o-
der mehr sowie Schiffen, die INF-Ladegut beférdern, und fir den Gre-
sund beladenen Oltankschiffen mit einem Tiefgang von 7 Metern oder
mehr, beladenen Chemikalien- und Gastankschiffen unabhangig von ih-
rer GroflRe sowie Schiffen, die INF-Ladegut beférdern, empfohlen wird,

bei der Fahrt durch die Ostsee-Zugange einen Lotsen anzunehmen

- weitere Mittel und Wege zu prifen, mit denen es mdoglich ist, die Ein-

haltung der IMO-EntschlieRungen A.579(14) mit dem englischen Titel
"Use of Pilotage Services in the Sound" und A.620(15) mit dem engli-
schen Titel "Navigating through the Entrances to the Baltic Sea" in ihrer

jeweils geltenden Fassung zu verbessern
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- weitere Schritte zu prifen, die zur Erhéhung der Sicherheit durch die
Benutzung von Lotsen in der Ostsee und in den Ostsee-Zugangen ge-
troffen werden kénnen

- durch die Erklarung der Bereitschaft, im Rahmen der Helsinki-Kommission mit

dem Ziel zusammenzuarbeiten, ein System zu schaffen, mit dessen Hilfe

- Schiffe, die von den genannten Entschlieungen in ihrer jeweils gelten-
den Fassung erfal3t werden, beim Auslaufen aus einem Hafen im Ost-

seegebiet daran erinnert werden, einen Lotsen benutzen

- eine geeignete, — noch zu bestimmende — Stelle in Danemark unter-
richtet wird, wenn Schiffe, die von den genannten EntschlieRungen in
ihrer jeweils geltenden Fassung erfallt werden, aus einem Hafen im
Ostseegebiet auslaufen und fir den Schiffahrtsweg T oder den Qre-

sund bestimmt sind
1 Annahme zusétzlicher MalBnahmen zur Sicherstellung verbesserter hydrogra-
phischer Dienste und zur Férderung der Verwendung von Datensétzen fiir e-

lektronische Seekarten (ENC)

a) Neuvermessung von wichtigen Schiffahrtswegen und Hafen

- durch ein Ersuchen an die Regierungen der Vertragsparteien, einen Mecha-
nismus fir die systematische Neuvermessung von wichtigen Schiffahrtswegen
und Hafen auszuarbeiten, um sicherzustellen, daf} die Sicherheit der Seefahrt
nicht durch unzureichende Informationsquellen gefahrdet wird Die Vermes-
sung ist nach einer Norm durchzufiihren, deren Anforderungen nicht unter de-
nen der neuesten Ausgabe der IHO-Norm S-44 liegen. Das Arbeitsprogramm
ist gemeinsam von den fir die Vermessung der in Betracht kommenden See-
gebiete zustandigen hydrographischen Diensten bis Ende 2002 durchzufiih-
ren; die Zielsetzung besteht darin, mit der praktischen Umsetzung im Laufe

des Jahres 2003 zu beginnen
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b) Datenséatze fir elektronische Seekarten (ENC)

- durch ein Ersuchen an die Regierungen der Vertragsparteien, sicherzustellen,
dal® wichtige Schiffahrtswege und Hafen bis Ende 2002 durch ENC erfaf3t
werden. Die Auswahl der wichtigen Schiffahrtswege und Hafen erfolgt auf der
Grundlage der beférderten Mengen an gefahrlichen Gutern und der Anzahl an

Fahrgasten
- durch ein Ersuchen an die Regierungen der Vertragsparteien, sicherzustellen,
dal® weniger wichtige Schiffahrtswege und Hafen bis Ende 2004 durch ENC

erfalt werden

c) Elektronische Navigations-Informations-Systeme (ECDIS)

— durch ein Ersuchen an die Regierungen der Vertragsparteien, ECDIS im Sinne
von SOLAS-Kapitel V als gleichwertigen Ersatz zu Papier-Seekarten anzuer-

kennen

- durch ein Ersuchen an die Regierungen der Vertragsparteien, mit den Ver-
sendern und Empfangern von Seefracht in ihren jeweiligen Staaten, die an der
Beférderung von Fracht zu und von Hafen im Ostseegebiet beteiligt sind, in
Verhandlungen mit dem Ziel einzutreten, sicherzustellen, dal® die wirtschaftlich
handelnden Beteiligten (zum Beispiel Versender und Empfanger von See-
fracht in ihren jeweiligen Landern) Absprachen mit nachstehendem Ziel tref-

fen:

- Schiffe mit einem Tiefgang von 11 Metern oder mehr, Oltankschiffe mit
einem Tiefgang von 7 Metern oder mehr, Chemikalien- und Gastank-
schiffe unabhangig von ihrer GroRe sowie Schiffe, die INF-Ladegut be-

férdern, sind mit ECDIS ausgerustet
— durch ein Ersuchen an die Regierungen der Vertragsparteien, als Angelegen-
heit von besonderem Interesse bis Ende 2002 sicherzustellen, dal} die Hafen-

staatkontrolle von Papier-Seekarten an Bord von Schiffen mit einem Tiefgang
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von 11 Metern oder mehr, Oltankschiffen mit einem Tiefgang von 7 Metern o-
der mehr, Chemikalien- und Gastankschiffen unabhangig von ihrer Grofke so-

wie Schiffen, die INF-Ladegut beférdern, intensiviert wird

- durch ein Ersuchen an die Regierungen der Vertragsparteien, an Reeder ge-
richtete innerstaatliche Informationskampagnen Uber die Anerkennung von
ECDIS im Sinne von SOLAS-Kapitel V als gleichwertiger Ersatz zu Papier-
Seekarten, Uber die Verfugbarkeit von ENC und Uber die zu erwartenden

Vorteile aus der Verwendung von ECDIS durchzufiihren

v Verstérkte Verwendung automatischer Schiffsidentifizierungssysteme (AIS)

- durch ein Ersuchen an die Regierungen der Vertragsparteien, innerstaatliche
landgestiitzte Uberwachungssysteme fiir Schiffe auf der Grundlage von AlS-
Signalen zu errichten. Die vollstandige Uberwachung des Ostseegebiets in-

nerhalb des Seegebiets A 1 findet spatestens ab dem 1 Juli 2005 statt

- durch ein Ersuchen an die Regierungen der Vertragsparteien, in der Ostsee
ein gemeinsames Uberwachungssystem zu errichten, das auf allen innerstaat-
lichen AIS-Uberwachungssystemen in der Ostsee beruht und Zugriff auf alle

diese Systeme gewahrt

- durch ein Ersuchen an die Regierungen der Vertragsparteien, das HELCOM-
Sekretariat mit genau festgelegten und vereinheitlichten AlIS-Daten zu versor-
gen, um das Sekretariat in die Lage zu versetzen, einen jahrlichen Bericht mit
verlaRlichen statistischen Angaben Uber den Schiffsverkehr im Ostseegebiet
zu erstellen, der als Grundlage fiir Risikoanalysen und weiterfiihrende Uberle-

gungen durch die Vertragsparteien dient

- durch Einrichtung einer Experten-Arbeitsgruppe unter der Leitung Schwedens
mit Vertretern jeder der Vertragsparteien mit dem Arbeitsauftrag, den gegen-
seitigen Austausch von AlS-Daten und deren Bereitstellung zu vereinfachen,

wozu auch die Errichtung eines Uberwachungssystems fiir den Seeverkehr im
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Ostseegebiet gehort. (Der Arbeitsauftrag fur die Experten-Arbeitsgruppe ist als
Anlage 1 beigefligt)

%4 Unterstlitzung der MalBnahmen der Europdischen Kommission zur Gewéhr-

leistung von Schiffssicherheit und Verschmutzungsverhlitung

- durch ein Ersuchen an die Europdische Kommission und HELCOM, zu gege-
bener Zeit ein Abkommen Uber die technische Zusammenarbeit zwischen der
Europaischen Seeverkehrssicherheitsbehorde ("European Maritime Safety

Agency") und HELCOM auszuarbeiten

- durch ein Ersuchen an die Regierungen der Vertragsparteien, uber ihre Be-
reitschaft zur Beteiligung an einer Vereinbarung (MoU) zum Aufbau einer Eu-
ropaischen Plattform fir Datenaustausch im Seeverkehr ("European Platform

for Maritime Data Exchange") nachzudenken

- durch eine Aufforderung an die Europaische Kommission, die beitrittswilligen
Staaten und Ruflland, die Teilnahme der beitrittswilligen Staaten und Rul}-
lands an der Europaischen Plattform flir Datenaustausch im Seeverkehr

("European Platform for Maritime Data Exchange") zu férdern.

Vi Stufenweises Verbot der Verwendung von Oltankschiffen mit Einfachhille im

Ostseegebiet

- durch ein Ersuchen an die Regierungen der Vertragsparteien, die Internatio-
nale Seeschiffahrts-Organisation zwecks Weiterleitung an die Vertragspartei-
en von MARPOL 73/78 davon zu unterrichten, dafd sie

- die Bedingungen, unter denen Schiffen erlaubt ist, ihre jeweilige Flagge
zu fihren, dahin gehend zu &ndern, daf} der Betrieb von Schiffen unter-
sagt ist, die moglicherweise nicht die Vorschriften von Regel 13F in
Verbindung mit Regel 13G Absatz 4 erflllen
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- davon Abstand nehmen, die Bestimmungen von Absatz 5 Buchstabe a
beziehungsweise Absatz 5 Buchstabe b der Neufassung von Regel
13G von Anlage | von MARPOL 73/78 anzuwenden und sie demzufolge
den Weiterbetrieb von Schiffen, die berechtigt sind, ihre jeweilige Flag-
ge zu fuhren und auf die Absatz 5 Buchstabe a beziehungsweise Ab-
satz 5 Buchstabe b angewandt werden durfen, nach dem in Regel 13G

Absatz 4 genannten Datum nicht gestatten werden

- ab dem 1 Januar 2015 von Regel 13G Absatz 8 Buchstabe b zu dem
Zweck Gebrauch machen werden, Schiffen, deren Weiterbetrieb nach
dem Jahrestag ihrer Ablieferung im Jahr 2015 auf der Grundlage von
Absatz 5 Buchstabe a beziehungsweise Absatz 5 Buchstabe b von Re-
gel 13G gestattet worden war, die Zufahrt zu ihren Hafen oder vor ihrer

Kiste gelegenen Umschlagplatzen zu verweigern,

- in Ausnahmefallen einem einzelnen Schiff, das nicht die Vorschriften
von Regel 13F in Verbindung mit Regel 13G Absatz 4 erfullt, die Zufahrt
zu ihren Hafen oder vor ihrer Kiiste gelegenen Umschlagplatzen ges-

tatten dirfen, wenn

- ein Oltanker in Schwierigkeiten ist und auf der Suche nach Land-

schutz oder nach einem Schutzhafen/geschutzten Liegeplatz ist,

- ein unbeladener Oltanker sich auf dem Weg zu einem Repara-

turhafen befindet

durch ein Ersuchen an die Regierungen der Vertragsparteien, mit den Ver-
sendern und Empfangern von Seefracht in ihren jeweiligen Staaten, die tber
Hafen im Ostseegebiet Orimulsion importieren, in Verhandlungen mit dem Ziel
einzutreten, sicherzustellen, dall die wirtschaftlich handelnden Beteiligten
(zum Beispiel Versender und Empfanger von Seefracht in ihren jeweiligen
Landern) Absprachen mit dem Ziel treffen, daf® Orimulsion in Doppelhullen-

Tankschiffen befordert wird
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VIl Durchfiihrung der Hafenstaatkontrolle entweder auf Grundlage der Pariser Ver-
einbarung von 1982 (iber die Hafenstaatkontrolle oder auf Grundlage der Richt-

linie Nr. 95/21/EG des Rates in ihrer jeweils geltenden Fassung

- durch einen Appell an die Regierungen Estlands, Lettlands und Litauens, ge-
eignete Schritte zu unternehmen, um so schnell wie moglich Vollmitglieder der

Pariser Vereinbarung von 1982 (ber die Hafenstaatkontrolle zu werden

- an die Schiffahrt, insbesondere an die Charterer und Ladungseigentiimer, zu
appellieren, die in die EQUASIS-Datenbank eingestellten Ergebnisse der im
Rahmen der Hafenstaatkontrolle durchgefithrten Uberpriifungen zu nutzen
und auf diese Weise die Grundsatze der "Qualitats-Charta der Schiffahrt"

wirksam anzuwenden

VIl Untersuchung der positiven Wirkungen der Ausweisung bestimmter Teile des

Ostseegebiets als "Besonders schutzwiirdiges Seegebiet” (PSSA)

- durch eine Analyse der bisherigen MaRnahmen fir die Sicherheit des Seever-
kehrs sowie der Notwendigkeit zusatzlicher MalRnahmen durch die "Sea-
based Pollution Group" der Helsinki-Kommission im Hinblick auf eine fortge-
setzte Forderung solcher MaRnahmen durch die mogliche Ausweisung be-
stimmter Seegebiete in der Ostsee als "Besonders schutzwiirdige Seegebiete"
("Particularly Sensitive Sea Areas — PSSAs") im Rahmen der IMO.

IX Lieferung systematisierter und aktualisierter Hinweise und Informationen im
Zusammenhang mit einer sicheren Schiffsflihrung an Betroffene, die mit ihren

Schiffen das Ostseegebiet befahren

- durch ein Ersuchen an die Regierungen der Vertragsparteien, solche Informa-
tionen in ihre innerstaatlichen Webseiten einzustellen (Eine skizzenhafte Dar-
stellung der gemeinsamen Uberschriften und des gemeinsamen Inhalts ist in

Anlage 2 enthalten) und
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- durch das Ersuchen, daR® Verkniipfungsmaéglichkeiten (Links) von der HELCOM-

Web-Seite zu den innerstaatlichen Webseiten eingerichtet werden

X Férderung eines Sicherheits- und UmweltbewulBtseins durch die Schaffung

eines gemeinsamen Verfahrens fiir die Seeunfalluntersuchung

- durch die Feststellung und Dokumentation wesentlicher Abweichungen vom
ISM-Code bei der Untersuchung von sicherheits- oder umweltschutzrelevan-
ten Vorféllen an Bord und von Seeunfallen sowie durch die Weiterleitung der
Ergebnisse an die Schiffahrt auf dem Weg Uber die IMO mit dem Ziel, ange-
wandte Systeme zur Organisation von Sicherheitsmal3nahmen zu verbessern
und im Hinblick auf die mégliche Entziehung des Zeugnisses Uber die Erfiil-
lung der einschlagigen Vorschriften beziehungsweise des Zeugnisses uber die

Organisation von Sicherheitsmal3nahmen entsprechend vorzugehen

- durch die Anwendung des IMO-Code fiir die Untersuchung von Unféllen und
Vorkommnissen auf See bei der Zusammenarbeit in Fallen einer Beteiligung
an solchen Ereignissen als Flaggenstaat oder sonstiger Staat mit wesentli-
chen Interessen und im Rechtsrahmen des Datenschutzes die Daten der
Schiffsdatenschreiber an solchen Ereignissen beteiligter Schiffe unter ihrer

Flagge auszutauschen

- durch ein Ersuchen an HELCOM SEA, zu prifen, ob die Moglichkeit besteht,
eine gemeinsame Datenbank einzurichten, in der die Ergebnisse von Seeun-
falluntersuchungen enthalten sind, und hierbei Kriterien fur die Entscheidung
auszuarbeiten, welche Ergebnisse in die Datenbank aufgenommen werden

sollen

X Sicherstellung ausreichender Einsatzmittel fiir Notfélle (Brandschutz, Kapazi-

téten fir Notleichterungen und Schlepperkapazitdten fiir Notfélle)

- durch ein Ersuchen an die Regierungen der Vertragsparteien, die Einsatzbe-

reitschaft der vorhandenen Einsatzmittel zu gewahrleisten
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- durch ein Ersuchen an die Regierungen der Vertragsparteien, den Bereich der
"Einsatzmittel fir Notfalle" zu einem Bereich von hoher Prioritéat in ihren Be-
mithungen um den Aufbau der innerstaatlichen Einsatzfahigkeit bei OI- und

Chemikalienunfallen auf See zu machen, und

- durch ein Ersuchen an die Regierungen der Vertragsparteien, Planungen fir
eine regionale Zusammenarbeit sowie flr die gegenseitige und sofortige Un-
terrichtung und Unterstitzung auszuarbeiten, um eine moglichst hohe
Einsatzbereitschaft in den Seegebieten zu gewahrleisten, wo ein rasches Ein-
greifen von auferster Notwendigkeit ist, wie zum Beispiel in den sidwestli-
chen Teilen der Ostsee, im mittleren Ostseegebiet und im Finnischen Meerbu-

sen

XIl  Sicherstellung der Verfiigbarkeit von Schutzhéfen | geschlitzten Liegeplétzen

- durch ein Ersuchen an die Regierungen der Vertragsparteien, die auf diesem
Gebiet innerhalb der EG und der IMO geleistete Arbeit, unter anderem die
Ausarbeitung von Kriterien fir die Auswahl eines Schutzhafens / geschiitzten
Liegeplatzes sowie die einschlagigen Richtlinien hinsichtlich der Planung fir
die Unterbringung von Schiffen in Seenot, geblhrend zu bericksichtigen und

aktiv zu unterstutzen, um so zu einer weltweiten Losung zu gelangen

— und durch das Aufbauen auf der Arbeit der EG und der IMO

- durch ein Ersuchen an die Regierungen der Vertragsparteien, Planungen fir
die Unterbringung von Schiffen in Seenot in den Gewassern in ihrem Hoheits-
bereich zu erstellen, damit sichergestellt ist, daf’ jene Schiffe vorbehaltlich der
Genehmigung durch die zustandige Behorde unverziiglich einen Schutzhafen/

geschutzten Liegeplatz anlaufen kénnen, und
- durch ein Ersuchen an die Regierungen der Vertragsparteien, Einzelheiten

Uber die Planungen fir die Unterbringung von Schiffen in Seenot untereinan-

der auszutauschen.
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Xl Sicherstellung der Verfiigbarkeit von ausreichenden Eingreifkapazitdten auf See

- durch ein dringendes Ersuchen an die Regierungen der Vertragsparteien, ihre
Verpflichtungen aus verabschiedeten HELCOM-EntschlieBungen hinsichtlich
der innerstaatlichen Méglichkeiten zur Bek&dmpfung von Ol und sonstigen

Schadstoffen zu erflllen

- durch die Forderung an die Regierungen der Vertragsparteien, Forschungs-
und Entwicklungstatigkeiten zu Verfahren fir die Bekampfung von hochvisko-

sem Ol und Orimulsion auf See zu unterstiitzen

- durch die Forderung an die Regierungen der Vertragsparteien, ein Verzeichnis
der zur Riickgewinnung von hochviskosen Olen verfiigbaren Ausriistung zu
erstellen und den Austausch von Informationen Uber solche Ausriistungen und

deren praktischen Einsatz im Ostseegebiet zu fordern

- durch die Forderung an die Regierungen der Vertragsparteien, weitere Bekamp-
fungsverfahren fir den Einsatz bei Vorhandensein von Eis und bei sonstigen

Kaltwasserbedingungen auszuarbeiten

X1V Appell an die Regierungen der Vertragsparteien zur Zusammenarbeit und zur

gegenseitigen Unterstiitzung bei Sduberungsaktionen ldngs des Meeresufers

- durch ein Ersuchen an die Regierungen der Vertragsparteien, ihre innerstaat-
lichen Fahigkeiten zu einem Einsatz so zu starken, daf} sie in der Lage sind,
anderen Vertragsparteien Unterstitzung und Zusammenarbeit auch bei

Einsatzen langs des Meeresufers anzubieten

- durch ein Ersuchen an die "Sea-based Pollution Group" der Helsinki-Kommis-
sion (HELCOM SEA), der Kommission zu ihrer 23. Sitzung im Marz 2002 spe-
zielle Vorschlage fur die Ausdehnung der Zusammenarbeit bei Einsatzen

langs des Meeresufers zur Entscheidung zu unterbreiten
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XV Anderung der Anlage IV des Ubereinkommens von 1992 (iber den Schutz der

Meeresumwelt des Ostseegebiets

- durch den Beschlu®, die HELCOM-Empfehlung 22E/5 mit dem Titel "Ande-
rungen von Anlage IV des Helsinki-Ubereinkommens — "Verhiitung der Ver-
schmutzung durch Schiffe" — " anzunehmen (enthalten in Dokument HELCOM
EXTRA 2001, Nr. 3)

XVI  BegriiBung des Angebots von Deutschland, eine gemeinsame Arbeitstagung
von IMO, HELCOM und EG zum Thema "Auswirkungen der erhéhten Schiff-
fahrtsdichte in der Ostsee auf die Umwelt" mit dem Ziel auszurichten, den
Stand der Umsetzung und die Wirkung der MalBnahmen zu (iberpriifen, die im
Verlauf der jetzigen AuBerordentlichen HELCOM-Ministertagung vereinbart
worden sind, sowie mit dem weiteren Ziel, die nachstehenden Punkte zu be-

raten:

- die eventuelle Notwendigkeit eines abgestimmten Vorgehens hinsichtlich der
Vereinheitlichung von Regeln fiir den Verkehr im Winter/die Eisklassifikation
und hinsichtlich der Vorkehrungen fur Eisbrecherdienste wahrend der Winter-

zeit

- die eventuelle Notwendigkeit der Uberarbeitung von HELCOM-EntschlieRun-

gen im Bereich der Verschmutzungsbekdmpfung
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Anlage 1

Arbeitsauftrag fiir die Experten-Arbeitsgruppe

Zur Unterstltzung der gemeinsamen europaischen Bemuhungen, eine europaweite
Kompatibilitat der Normen fiir den Austausch von Daten” sicherzustellen und dabei

markttbliche Technologie zu verwenden, und

ausgehend von dem Grundsatz, dal} vorhandene Normen sowie die von der IMO
festgelegten und von der Europaischen Union erganzten vereinbarten Datensatze

beachtet werden,

bestiinde die Aufgabe der Gruppe darin,

- sicherzustellen, daR jedes innerstaatliche AIS-Uberwachungssystem mit dem

System der anderen Ostsee-Anrainerstaaten verknipft werden kann;

- zu einer gemeinsamen Vorgehensweise zu gelangen, mit der Lésungen in den
Bereichen Betrieb/Technik/Software fir das Generieren statistischen Materials
geschaffen werden kénnen, zum Beispiel mittels automatischer Aufzeichnung

der Vorbeifahrt von Schiffen an einem Meldepunkt;

- sich daruber zu einigen, welche Angaben aufzuzeichnen sind;

- sich Uber die einschlagigen Meldepunkte zu einigen, um sicherzustellen, daf}
das erforderliche Quellenmaterial verlaRliche statistische Angaben Uber den

Verkehr in den Ostsee-Zugangen und innerhalb der Ostsee enthalt;

- sich Uber die Art und Weise der Lieferung des statistischen Materials an das
HELCOM-Sekretariat zu einigen;

- die gegenseitige Unterstiitzung und den gegenseitigen Erfahrungsaustausch
im Zusammenhang mit der Errichtung und dem Betrieb innerstaatlicher AlS-

Uberwachungssysteme sicherzustellen;
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die Frage der Art und Weise des Austauschs von AlS-Daten zwischen den Ost-

see-Anrainerstaaten zu erortern und fiir diese Frage eine Losung zu finden;

den rechtlichen Rahmen fir den Umgang mit und die Verwendung von zwi-
schen den Ostsee-Anrainerstaaten ausgetauschten AlS-Daten zu erértern und

fur diese Frage eine L6sung zu finden.

Richtlinie des Européischen Parlaments und des Rates zur Einrichtung eines

gemeinschaftlichen Schiffsverkehrsiiberwachungs- und -informationssystems

fur den Schiffsverkehr ("Directive of the European Parliament and the Council

establishing a Community vessels traffic monitoring and information system for

maritime traffic")

Neue Vereinbarung (MoU) zum Aufbau einer Europaischen Plattform fiir Daten-
austausch im Seeverkehr ("European Platform for Maritime Data Exchange")

(Vorschlag der Europaischen Kommission)
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Anlage 2

Aufbau innerstaatlicher Web-Seiten

Gemeinsame Uberschriften fiir die innerstaatlichen Web-Seiten zum Thema "Sicher-
heit der Seefahrt"

Vorwort — Ziel(e)

- Einfihrung — Angaben des Hafenstaats, das heillt: Angaben Uber wichtige

Schiffahrtswege und Hafen
- Uberblick tiber nautische Grundlagen — héchstzuldssiger Tiefgang; héchstzu-
lassige Durchfahrtshéhen; hochstzulassige Lange und Breite des Schiffes;

Vorschriften zur Eisklasse

- Angaben zur Reiseplanung — Seekarten; Schiffswegefiihrungsmallnahmen;

Ubliche Schiffahrtswege und Hafen

- Dienstleistungen — Lotswesen; Meldesysteme; Bugsier-, Eisbrecher- und VTS-

Schiffsverkehrsdienste (samt Angaben zu den Kontaktmdglichkeiten)
- Verfahren fur das Vorgehen in Notfallen — Hinweise und Angaben zu den Kon-
taktmdglichkeiten, einschliellich Angaben zu Schutzhafen / geschitzten Liege-

platzen

- Innerstaatliche Regelungen — Verordnungen, Empfehlungen und so weiter von

Bedeutung fir die Sicherheit der Seefahrt

- Veroffentlichungen — Samtliche Veroffentlichungen von Bedeutung

- Verkniuipfungen — Links zu Regierungsstellen, Hafen, Anbietern von seefahrtbe-

zogenen Dienstleistungen, und so weiter
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HELCOM-Empfehlung 22E/5

Angenommen am 10. September 2001
unter Berucksichtigung von Artikel 20 Absatz 1 Buchstabe ¢

des Helsinki-Ubereinkommens

ANDER__UNGEN VON ANLAGE IV DES HELSINKI-UBEREINKOMMENS -
"VERHUTUNG DER VERSCHMUTZUNG DURCH SCHIFFE"

DIE KOMMISSION —

IM BEWUSSTSEIN der Empfindlichkeit der Meeresumwelt des Ostseegebiets und
der Bedeutung, die das Ostseegebiet aus wirtschaftlichen, gesellschaftlichen, Erho-

lungs- und kulturellen Griinden fiir die Menschen hat, die rund um die Ostsee leben;

IN DER ERKENNTNIS der Notwendigkeit, in einer die einzelnen Teilbereiche mitein-
ander verbindenden Vorgehensweise — wie sie im Konzept der Nachhaltigkeit ins
Auge gefalt wird — diese gemeinsame Schatzkammer zum Wohle gegenwartiger

und kinftiger Generationen zu schiitzen;

IN ANERKENNUNG DER TATSACHE, dal}, wenn Schadstoffe in dieses verletzliche

Meer eingebracht werden, sie dort lange Zeit verbleiben;

MIT DEM AUSDRUCK der Besorgnis bezlglich der zunehmenden Dichte des See-

verkehrs im Ostseegebiet und der Unfalle, die sich ereignet haben;

IN ANERKENNUNG der navigatorischen Schwierigkeiten, die das Ostseegebiet auf-
grund von engen Fahrwassern, von Untiefen, Scharengewassern und aufgrund der

Eisdecke in der Winterzeit aufweist;

UBERZEUGT von der Notwendigkeit zusatzlicher MaRnahmen zur Gewahrleistung
der Sicherheit der Seefahrt im Ostseegebiet;

UNTER BERUCKSICHTIGUNG des Anderungsverfahrens fiir die Anlagen des Hel-

sinki-Ubereinkommens, wie es in Artikel 32 des Ubereinkommens enthalten ist —
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BESCHLIESST,

a) die bisherige Regel 4 der Anlage IV — "Verhltung der Verschmutzung durch
Schiffe" — des Ubereinkommens von 1992 (iber den Schutz der Meeresumwelt
des Ostseegebiets zu andern und die neuen Regeln 9 bis 13 fur diese Anlage
anzunehmen; der geanderte und der neue Wortlaut sind im Anhang abge-
druckt;

b) die Verwahrerregierung zu bitten, diese Anderungen zusammen mit der An-

nahmeempfehlung der Kommission den Vertragsparteien zuzuleiten;
c) festzustellen, daR die Anderungen als angenommen gelten, sofern nicht vor dem
1. September 2002 eine der Vertragsparteien den Anderungen widersprochen

hat; und

d) festzustellen, daR die angenommenen Anderungen am 1. Dezember 2002 in

Kraft treten;

ERSUCHT die Regierungen der Vertragsstaaten, Uber die Umsetzung dieser Emp-

fehlung nach Artikel 16 Absatz 1 des Helsinki-Ubereinkommens Bericht zu erstatten.
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HELCOM-Empfehlung 22E/5
ANHANG

Der nachstehende Wortlaut ersetzt den bisherigen Wortlaut von Regel 4 des Helsinki-

Ubereinkommens:

Regel 4: Anwendung der Anlagen zu MARPOL 73/78

—_

Vorbehaltlich der Regel 5 wenden die Vertragsparteien die Bestimmungen der
Anlagen | bis V zu MARPOL 73/78 an.

2. Mit dem Inkrafttreten der Neufassung von Regel 13G von Anlage | zu MARPOL

73/78 werden die Vertragsparteien wie folgt verfahren:

a) Sie andern die Bedingungen, unter denen Schiffen gestattet ist, ihre jeweilige
Flagge zu fuhren, dahin gehend, daf} der Betrieb von Schiffen untersagt ist,
die mdglicherweise nicht die Vorschriften von Regel 13F in Verbindung mit
Regel 13G Absatz 4 erfillen;

b) sie nehmen davon Abstand, die Bestimmungen von Absatz 5 Buchstabe a
beziehungsweise Absatz 5 Buchstabe b der Neufassung von Regel 13G von
Anlage | von MARPOL 73/78 anzuwenden und werden demzufolge den
Weiterbetrieb von Schiffen, die berechtigt sind, ihre jeweilige Flagge zu fihren
und auf die Absatz 5 Buchstabe a beziehungsweise Absatz 5 Buchstabe b
angewandt werden dirfen, nach dem in Regel 13G Absatz 4 genannten Da-

tum nicht gestatten;

c) sie werden ab dem 1 Januar 2015 von Regel 13G Absatz 8 Buchstabe b zu
dem Zweck Gebrauch machen, Schiffen, deren Weiterbetrieb nach dem Jah-
restag ihrer Ablieferung im Jahr 2015 auf der Grundlage von Absatz 5 Buch-
stabe a beziehungsweise Absatz 5 Buchstabe b von Regel 13G gestattet wor-
den war, die Zufahrt zu ihren Hafen oder vor ihrer Kiste gelegenen Um-

schlagplatzen zu verweigern;
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d) sie durfen in Ausnahmefallen einem einzelnen Schiff, das nicht die Vorschrif-
ten von Regel 13F in Verbindung mit Regel 13G Absatz 4 erfillt, die Zufahrt zu

ihren Hafen oder vor ihrer Kiiste gelegenen Umschlagplatzen gestatten, wenn

- ein Oltanker in Schwierigkeiten ist und auf der Suche nach Landschutz

oder nach einem Schutzhafen/geschutzten Liegeplatz ist,

- ein unbeladener Oltanker sich auf dem Weg zu einem Reparaturhafen
befindet.

Es werden die nachstehenden neuen Regeln 9 bis 13 in Anlage IV — "Verhiitung der

Verschmutzung durch Schiffe” — eingefligt:

Regel 9: Verbesserte hydrographische Dienste und Férderung der Verwendung
von Datensatzen fiir elektronische Seekarten (ENC)

1. Die Vertragsparteien

a) arbeiten einen Mechanismus fir die systematische Neuvermessung von wich-
tigen Schiffahrtswegen und Hafen aus, um sicherzustellen, daf’ die Sicherheit
der Seefahrt nicht durch unzureichende Informationsquellen gefahrdet wird.
Die Vermessung ist nach einer Norm durchzufihren, deren Anforderungen
nicht unter denen der neuesten Ausgabe der IHO-Norm S-44 liegen. Das Ar-
beitsprogramm ist gemeinsam von den fir die Vermessung der in Betracht
kommenden Seegebiete zustandigen hydrographischen Diensten bis Ende
2002 durchzufiihren; die Zielsetzung besteht darin, mit der praktischen Um-

setzung im Laufe des Jahres 2003 zu beginnen.
b) erstellen Datensatze fir elektronische Seekarten (ENC)
i) fur wichtige Schiffahrtswege und Hafen bis Ende 2002. Die Auswahl der
wichtigen Schiffahrtswege und Hafen erfolgt auf der Grundlage der be-

forderten Mengen an gefahrlichen Gitern und der Anzahl an Fahrgasten;

ii) fur weniger wichtige Schiffahrtswege und Hafen bis Ende 2004.
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2. Die Vertragsparteien

a) anerkennen elektronische Navigations-Informations-Systeme (ECDIS) im Sin-

ne von SOLAS-Kapitel V als gleichwertigen Ersatz zu Papier-Seekarten;

b) verpflichten sich, mit den Versendern und Empfangern von Seefracht in ihren
jeweiligen Staaten, die an der Beférderung von Fracht zu und von Hafen im
Ostseegebiet beteiligt sind, in Verhandlungen mit dem Ziel einzutreten, sicher-
zustellen, daf} die wirtschaftlich handelnden Beteiligten (zum Beispiel Versen-
der und Empfanger von Seefracht in ihren jeweiligen Landern) Absprachen mit

nachstehendem Ziel treffen:

- Schiffen mit einem Tiefgang von 11 Metern oder mehr, Oltankschiffen
mit einem Tiefgang von 7 Metern oder mehr, Chemikalien- und Gas-
tankschiffen unabhangig von ihrer Grofie sowie Schiffen, die INF-Lade-

gut beférdern, wird vorgeschrieben, mit ECDIS ausgerustet zu sein;

c) stellen als Angelegenheit von besonderem Interesse bis Ende 2002 sicher,
dall die Hafenstaatkontrolle von Papier-Seekarten an Bord von Schiffen mit
einem Tiefgang von 11 Metern oder mehr, Oltankschiffen mit einem Tiefgang
von 7 Metern oder mehr, Chemikalien- und Gastankschiffen unabhangig von

ihrer GrolRe sowie Schiffen, die INF-Ladegut beférdern, intensiviert wird.

Regel 10: Verwendung automatischer Schiffsidentifizierungssysteme (AIS)

Die Vertragsparteien

a) errichten innerstaatliche landgestiitzte Uberwachungssysteme fiir Schiffe auf
der Grundlage von AlS-Signalen. Die vollstandige Uberwachung des Ostsee-

gebiets innerhalb des Seegebiets A 1 findet spatestens ab dem 1 Juli 2005
statt;
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b) errichten in der Ostsee ein gemeinsames Uberwachungssystem, das auf allen
innerstaatlichen AlS-Uberwachungssystemen in der Ostsee beruht und Zugriff

auf alle diese Systeme gewabhrt;

c) erstellen verlaBliche Statistiken tber den Schiffsverkehr im Ostseegebiet zur
Uberpriifung der Notwendigkeit weiterer zuséatzlicher MaRnahmen zur Verbes-
serung der Sicherheit der Seefahrt und der Einsatzmittel fir Notfalle. Diese
Statistiken werden auf der Grundlage von genau festgelegten und vereinheit-
lichten AIS-Daten erstellt.

Regel 11: Hafenstaatkontrolle

Die Vertragsparteien fihren die Hafenstaatkontrolle entweder auf Grundlage der Pa-
riser Vereinbarung von 1982 Uber die Hafenstaatkontrolle oder auf Grundlage der
Richtlinie Nr. 95/21/EG des Rates vom 19. Juni 1995 zur Durchsetzung internationa-
ler Normen fiir die Schiffssicherheit, die Verhiitung von Verschmutzung und die Le-
bens- und Arbeitsbedingungen an Bord von Schiffen, die Gemeinschaftshafen an-
laufen und in Hoheitsgewassern der Mitgliedstaaten fahren (Hafenstaatkontrolle) in

ihrer jeweils geltenden Fassung durch.

Regel 12: Férderung eines Sicherheits- und UmweltbewuBtseins durch die
Schaffung eines gemeinsamen Verfahrens fiir die Seeunfalluntersuchung

Die Vertragsparteien

a) stellen bei der Untersuchung von sicherheits- oder umweltschutzrelevanten
Vorféllen an Bord und von Seeunfallen wesentliche Abweichungen vom ISM-
Code fest, dokumentieren diese und leiten die Ergebnisse auf dem Weg Uber
die IMO an die Schiffahrt mit dem Ziel weiter, angewandte Systeme zur Orga-
nisation von Sicherheitsmaflinahmen zu verbessern und im Hinblick auf die
mogliche Entziehung des Zeugnisses Uber die Erfullung der einschlagigen
Vorschriften beziehungsweise des Zeugnisses Uber die Organisation von Si-

cherheitsmalinahmen entsprechend vorzugehen, und

01-1722



Deutscher Bundestag — 14. Wahlperiode -37- Drucksache 14/9487

noch Anlage 1

28

b) wenden bei der Zusammenarbeit in Fallen einer Beteiligung an solchen Ereig-
nissen als Flaggenstaat oder sonstiger Staat mit wesentlichen Interessen den
IMO-Code fir die Untersuchung von Unfallen und Vorkommnissen auf See an
und tauschen im Rechtsrahmen des Datenschutzes die Daten der Schiffsda-

tenschreiber an solchen Ereignissen beteiligter Schiffe unter ihrer Flagge aus.

Regel 13: Schutzhafen / geschiitzte Liegeplatze

Die Vertragsparteien

a) erstellen Planungen fir die Unterbringung von Schiffen in Seenot in den Ge-
wassern in ihrem Hoheitsbereich, damit sichergestellt ist, dal jene Schiffe
vorbehaltlich der Genehmigung durch die zustandige Behoérde unverziglich

einen Schutzhafen / geschiitzten Liegeplatz anlaufen kénnen, und

b) tauschen untereinander Einzelheiten Gber die Planungen firr die Unterbringung

von Schiffen in Seenot aus.

01-1722



Drucksache 14/9487 -38- Deutscher Bundestag — 14. Wahlperiode

Anlage 2

Anlage 2
UBEREINKOMMEN UBER DEN SCHUTZ DER
MEERESUMWELT DES OSTSEEGEBIETS
HELSINKI-KOMMISSION - HELCOM 23/2002
Kommission fiir den Schutz der 2/1
Meeresumwelt des Ostseegebiets
~ 23. Tagung 31. Januar 2002

Helsinki, Finnland, 5. bis 7. Marz 2002

Tagesordnungspunkt 2 NACHARBEITEN ZU HELCOM EXTRA 2001

Stand der Umsetzung der Kopenhagener HELCOM-Erklirung

Vorgelegt vom Exekutivsekretar

Die Teilnehmer der Tagung werden ersucht, den anliegenden Bericht (iber den

Stand der Umsetzung der Kopenhagener HELCOM-Erklarung zu billigen.

Hinweis des Sekretariats:

AUS SPARSAMKEITSGRUNDEN WERDEN DIE DELEGIERTEN HOFLICH
ERSUCHT, IHRE EIGENEN KOPIEN DER UNTERLAGEN ZUR TAGUNG
MITZUBRINGEN

Anne Christine Brusendorff
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Stand der Umsetzung der Kopenhagener HELCOM-Erklarung
Einfiihrung
1 Fuar den 3. und 4. Dezember 2001 wurde  eine vierte Tagung der "Sea-based

Pollution Group" (HELCOM SEA 4/2001) einberufen, um den Stand der Um-
setzung der "Erklarung Uber die Sicherung der Seefahrt und die Verfugbarkeit
von Einsatzmitteln fur Notfélle im Ostseegebiet" (Kopenhagener HELCOM-
Erklarung) sowie der HELCOM-Empfehlung 22E/5 mit dem Titel "Anderungen
von Anlage IV des Helsinki-Ubereinkommens — "Verhiitung der Verschmut-
zung durch Schiffe” zu Uberprifen. Das Ziel war, mogliche bei der Umsetzung
aufgetauchte Probleme zu erkennen, damit keine Zeit verloren werde; die da-
hinterstehende Absicht war, sicherzustellen, dafl die vollstdndige Umsetzung
spatestens bis zu den festgesetzten Zieldaten erreicht wird. Ein weiteres Ziel
war, Angaben uber die Umsetzung zu sammeln, um in der Lage zu sein, der
HELCOM-Tagung 23/2002 einen Zustandsbericht vorzulegen.

2 Anlage 1 enthélt eine Zusammenstellung der von den Vertragsparteien erhal-
tenen Angaben tber MaBnahmen, die zur Umsetzung der Kopenhagener
HELCOM-Erklarung sowie der HELCOM-Empfehlung 22E/5 getroffen worden
sind. Die Anlagen 2 und 3 enthalten die Kopenhagener HELCOM-Erklarung
und die HELCOM-Empfehlung 22E/5.

Zusammenfassung des Standes der Umsetzung
3 Es folgt eine Zusammenfassung des Standes der Umsetzung flr jeden Absatz
in der Kopenhagener HELCOM-Erklarung. Die Fullnotenzeichen nach jeder

Uberschrift verweisen auf die einschlagigen Absatze in der Kopenhagener
HELCOM-Erklarung.
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MaRnahmen der Schiffswegefiihrung'
4 Tiefwasserweg "Nordostlich Gedser" (DW 17m)2

Von Danemark und Deutschland sind alle erforderlichen Manahmen getrof-
fen worden, um bis Januar 2002 die faktische Umsetzung der Verlangerung
des bereits bestehenden Tiefwasserweges "Nordédstlich Gedser" (DW 17m)
um funf Seemeilen in das Verkehrstrennungsgebiet "Stdlich Gedser" hinein
sicherzustellen. Konkret heilt dies, dal® neue Seekarten, einschliagige nauti-
sche Verdéffentlichungen und Nachrichten fur Seefahrer herausgegeben wor-
den sind. Dartber hinaus werden alle Vertragsparteien die Annahme der An-
derungen auf der 75. Tagung des Schiffssicherheitsausschusses der Interna-
tionalen Seeschiffahrts-Organisation unterstiitzen. Damit wird eirie vollstandi-

ge Umsetzung dieser MalRnahme erreicht.
5 MaRnahmen der Schiffswegefiihrung im Finnischen Meerbusen®

Von Ruflland sind alle erforderlichen MalRnahmen getroffen worden, um bis
November 2001 die faktische Umsetzung der Anderungen an den bestehen-
den Verkehrstrennungsgebieten vor den Inseln Hogland (Gogland) und Som-
mers sowie die Einrichtung eines neuen Tiefwasserweges im Ostlichen Teil
des Finnischen Meerbusens unter anderem durch die Verbreitung von Nach-
richten fur Seefahrer sicherzustellen. Dartber hinaus werden alle Vertrags-
parteien die Annahme der Anderungen und des neuen Vorschlages auf der
75. Tagung des Schiffssicherheitsausschusses der Internationalen Seeschiff-
fahrts-Organisation unterstitzen. Damit wird eine vollstédndige Umsetzung die-

ser MalRnahme erreicht.

Es wird auf Absatz | der Kopenhagener HELCOM-Erklarung Bezug genommen.
Es wird auf Absatz la der Kopenhagener HELCOM-Erklarung Bezug genommen.
Es wird auf Absatz Ib der Kopenhagener HELCOM-Erklarung Bezug genommen.

02-1307



Deutscher Bundestag — 14. Wahlperiode —-41 - Drucksache 14/9487

noch Anlage 2

4

6 Neue MaRnahmen der Schiffswegefthrung in der Ostsee*

Es werden alle erforderlichen MaRnahmen getroffen, damit Schweden im Na-
men aller Vertragsparteien auf der 48. Tagung des Unterausschusses der In-
ternationalen Seeschiffahrts-Organisation fiir die Sicherung der Seefahrt im
Juli 2002 ein Informationsdokument vorlegt. Dieses Dokument unterrichtet
Uber einen neuen empfohlenen Schiffahrtsweg weiter im Stden der Insel
Gotland als bisher fiir sidgehende beladene Oltankschiffe mit einem Tiefgang
von mehr als 13 Meter. Auf diese Weise wird das Problem im Zusammenhang
mit der Benutzung des bestehenden Verkehrstrennungsgebietes sudlich der

Insel Gotland durch Schiffe mit einem Tiefgang von mehr als 13 Meter geldst.

Das Risiko von Konflikten mit dem Verkehr in den Gewassern zwischen Born-
holm und dem schwedischen Festland diirfte in Zukunft verringert werden.
Diese Vorhersage beruht auf der Empfehlung, daf’ nordgehende Schiffe den
Fahrweg in der danischen AWZ und stdgehende Schiffe den Fahrweg in der
schwedischen AWZ benutzen sollen, und auf der Tatsache, dafl} an der Davis-
Bank eine neue Tonne ausgelegt worden ist. Danemark und Schweden prifen
zur Zeit, ob sie im Namen aller Vertragsparteien auf der 48. Tagung des Un-
terausschusses der Internationalen Seeschiffahrts-Organisation fur die Siche-

rung der Seefahrt im Juli 2002 ein Informationsdokument hierzu vorlegen.

Daruiber hinaus werden alle erforderlichen Manahmen getroffen, damit Est-
land, Finnland und RuRland auf der 75. Tagung des Schiffssicherheitsaus-
schusses der Internationalen Seeschiffahrts-Organisation zur weiteren Erérte-
rung auf der 48. Tagung des Unterausschusses der Internationalen See-
schiffahrts-Organisation fur die Sicherung der Seefahrt einen von allen Ver-
tragsparteien zu unterstiitzenden gemeinsamen Vorschlag tber verbreiterte
Einbahnwege innerhalb von Verkehrstrennungsgebieten und verbreiterte Ver-
kehrstrennungsgebiete sowie Uber ein obligatorisches Meldesystem mit der

Bezeichnung VTMIS im Finnischen Meerbusen unterbreiten.

Es wird auf Absatz Ib der Kopenhagener HELCOM-Erklarung Bezug genommen.
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Lotswesen®

7 Im Rahmen der IMO

Es werden alle erforderlichen MalRnahmen getroffen, damit Danemark im Namen
aller Vertragsparteien auf der 48. Tagung des Unterausschusses der Internatio-
nalen Seeschiffahrts-Organisation fiir die Sicherung der Seefahrt einen gemein-
samen Vorschlag tber eine Neufassung von IMO-EntschlieBung A.620(15) un-
terbreiten kann, durch die eine Erweiterung in Form einer Empfehlung zustande-
kame, auf dem Schiffahrtsweg T Lotsen auch fur Schiffe mit einem Tiefgang zwi-

schen 11 und 13 Meter anzunehmen.

Seitens Danemarks besteht die Absicht, auf der 48. Tagung des Unteraus-
schusses der Internationalen Seeschiffahrts-Organisation fiur die Sicherung
der Seefahrt Vorschlage uber weitere Schritte zur verstarkten Annahme von
Lotsen in der Ostsee und in den Ostsee-Zugangen zu unterbreiten; Danemark

wirde diesbezlgliche Ideen anderer Vertragsparteien begrifen.

Damit steht eine vollstandige Umsetzung dieser Manahmen unmittelbar bevor.

8 Im Rahmen der Helsinki-Kommission

Die 7. Tagung der Leiter der Delegationen zur Helsinki-Kommission (HELCOM
HOD 7/2002) hat den Entwurf einer Empfehlung der Helsinki-Kommission mit
dem Titel "Verstarkte Annahme von Lotsen auf dem Schiffahrtsweg T und im
@resund durch Unterrichtung auslaufender Schiffe und Einrichtung eines
Frihwarnsystems" beflirwortet; dieser EntschlieRungsentwurf wird dieser Ta-
gung zur Annahme vorgelegt (vergleiche Dokument HELCOM 23/2002, 3/3).
Der EntschlieBungsentwurf enthalt die Empfehlung, daR die Regierungen der
Vertragsparteien ein System einrichten, mittels dessen Schiffe, die von IMO-
EntschlieBung A.579(14) oder A.620(15) erfalt werden, beim Auslaufen aus

einem Hafen im Ostseegebiet daran erinnert werden, dalR ihnen empfohlen

Es wird auf Absatz Il der Kopenhagener HELCOM-Erkldrung Bezug genommen.
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wird, einen Lotsen anzunehmen. AulRerdem ergeht an den entsprechenden
Ostsee-Hafenstaat die Empfehlung, das danische Verteidigungsministerium/
die Dienststelle des Admirals der déniséhen Flotte davon zu unterrichten, dafR
ein solches Schiff aus einem Hafen im Ostseegebiet auslauft und den

Schiffahrtsweg T oder den Qresund ansteuert.

Nach der Annahme dieses EntschlieBungsentwurfs und der Einfuhrung der
entsprechenden betrieblichen Verfahren auf innerstaatlicher Ebene durch die
Vertragsparteien — was so bald wie mdéglich, spatestens jedoch zum 1. Januar

2003, geschehen soll — wird eine vollstandige Umsetzung erreicht.
Seevermessungsdienste®
9 Erneute Vermessung von Hauptschiffahrtswegen und -hafen’

Es sind bereits von allen Vertragsparteien MaRnahmen zur Ausarbeitung ei-
nes umfassenden Plans fur die erneute Vermessung von Hauptschiffahrtswe-
gen und -hafen getroffen worden und, soweit erforderlich, sind Verhandlungen
mit Nachbarstaaten gefuihrt worden/werden Verhandlungen mit Nachbarstaa-
ten gefiihrt. Alle erneuten Vermessungen werden nach einer Norm durchge-
fuhrt, die nicht weniger streng ist als die neueste Ausgabe der Sonderverof-
fentlichung IHO S-44. Damit wird bis zu den festgesetzten Zieldaten, ndmlich

2002/2003, eine vollstandige Umsetzung dieser Ma3nahme erreicht.
10 Datensatze fiir elektronische Seekarten (ENC)®

Bis zu den festgesetzten Zieldaten, namlich bis Ende 2002 beziehungsweise
2004, werden Haupt- und Nebenschiffahrtswege und -hafen durch Datensatze
fur elektronische Seekarten (ENC) abgedeckt. Dadurch wird eine vollstéandige

Umsetzung dieser MaRnahme erreicht.

Es wird auf Absatz ill der Kopenhagener HELCOM-Erklarung Bezug genommen.
Es wird auf Absatz llla der Kopenhagener HELCOM-Erklarung Bezug genommen.
Es wird auf Absatz lllb der Kopenhagener HELCOM-Erklarung Bezug genommen.
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11 Elektronische Navigations-Informations-Systeme (ECDIS)®

Nahezu alle Vertragsparteien haben mitgeteilt, dal sie die Internationale See-
schiffahrts-Organisation dariiber unterrichten werden, dal} sie elektronische
Navigations-Informations-Systeme (ECDIS) als gleichwertigen Ersatz fur See-
karten in Papierform annehmen werden, wenn das neue SOLAS-Kapitel V am
1. Juli 2002 in Kraft tritt.

Die Vorkehrungen, insbesondere innerstaatliche Informationskampagnen, die
zusammen mit kommerziell tatigen Stellen im Hinblick auf die Verwendung
von ECDIS getroffen werden, werden voraussichtlich verhaltnismafig lange
dauern. Wahrend einige Vertragsparteien bereits MaRnahmen eingeleitet ha-
ben, um diese Tatigkeiten auf den Weg zu bringen, sehen sich andere Ver-
tragsparteien wirtschaftlichen Problemen gegeniber, wenn es darum geht,

zusammen mit kommerziell tatigen Stellen solche Vorkehrungen zu treffen.

Bis zum festgesetzten Zieldatum, namlich bis Ende 2002, werden alle erfor-
derlichen Mafinahmen getroffen sein, nachdem es gelungen ist, dall der im
Rahmen der Pariser Vereinbarung von 1982 (iber die Hafenstaatkontrolle ein-
gerichtete Hafenstaatkontrollausschuf? (PSCC) im Mai 2002 eine Intensivie-
rung der Hafenstaatkontrolle beztiglich Seekarten in Papierform zugesagt hat.
Danemark war fir die entsprechende gemeinsame Vorlage beim Hafenstaat-

kontrollausschul federfiihrend.
Automatische Schiffsidentifizierungssysteme (AlS)'°
12 Innerstaatliche AlS-UberwachungsmaRnahmen

Mit Ausnahme einer Vertragspartei, die auf derzeitige Finanzierungsprobleme

hinweist, wird es spatestens zum 1. Juli 2005 eine vollstandige Uberwachung

Es wird auf Absatz Ilic der Kopenhagener HELCOM-Erklarung Bezug genommen.
Es wird auf Absatz IV der Kopenhagener HELCOM-Erklarung Bezug genommen.
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des Ostseegebietes innerhalb aller Seegebiete A1 geben, und damit eine voll-

standige Umsetzung dieser MaRinahme bis zum festgesetzten Zieldatum.
12 Gemeinsame AlS-UberwachungsmaRnahmen in der Ostsee

MaBnahmen zur Umsetzung eines gemeinsamen AlS-Uberwachungssystems
in der Ostsee sind schon gut vorangekommen. In diesem Zusammenhang ist
insbesondere die Ubermittlung von AlS-Daten an das HELCOM-Sekretariat
zur Erstellung eines jahrlichen Berichtes tUber Tendenzen im Seeverkehr zu
erwahnen: Die Facharbeitsgruppe "Gegenseitiger Austausch und Lieferung
von AlS-Daten" hatte ihr erstes Treffen am 18. und 19. Februar 2002.

Unterstiitzende MaBnahmen der Européischen Kommission"'

14 Die Umsetzung dieses MaRnahmenpakets ruht bis zur Griindung der Europai-
schen Seeverkehrssicherheitsbehdrde. Danach wird zu gegebener Zeit eine
Vereinbarung tber die technische Zusammenarbeit zwischen der Européischen

Seeverkehrssicherheitsbehérde und der Helsinki-Kommission ausgearbeitet.

Ebenso muf erst noch das Ergebnis der Arbeit innerhalb der entsprechenden
Gremien der Europaischen Gemeinschaft sowie die abschlieRenden Beratun-
gen Uber die Europaische Vereinbarung tber den Austausch seefahrtbezoge-
ner Daten abgewartet werden, bevor es mdoglich sein wird, dieses MaRnah-

menpaket umzusetzen.
Einhillen-Oltankschiffe'?
15 Unterrichtung der IMO

Die EU-Verordnung Uber die beschleunigte Ausmusterung von Einhillen-

Oltankschiffen sieht eine Koordinierung in dieser Angelegenheit innerhalb der

Es wird auf Absatz V der Kopenhagener HELCOM-Erklarung Bezug genommen.
Es wird auf Absatz VI der Kopenhagener HELCOM-Erklarung Bezug genommen.
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EU vor. Die Ubrigen Vertragsparteien sind zur Zeit dabei, eine Unterrichtung

der IMO zu diesem Thema vorzubereiten.

16 Orimulsion

Derzeit importieren lediglich zwei Vertragsparteien Orimulsion. Eine davon hat
bereits Vorkehrungen getroffen, durch die sichergestellt wird, daB die Beférde-
rung in Doppelhillen-Oltankschiffen erfolgt. Trotzdem ist es empfehlenswert,

daR alle Vertragsparteien Schritte zur Umsetzung dieser Mal3nahme treffen.

Die Frage der Einfuhr/Ausfuhr von Orimulsion wird in Zukunft bei HELCOM
SEA mit Vorrang behandelt und die Vertragsparteien sind darum ersucht wor-
den, der Helsinki-Kommission tber ihre Orimulsion-Importe/-Exporte Bericht
zu erstatten. Sollten weitere Vertragsparteien mit der Einfuhr/Ausfuhr von
Orimulsion beginnen, so mufl bei HELCOM SEA ber ein besonderes Melde-

system flr Schiffe nachgedacht werden, die Orimulsion beférdern.

An die Europaische Kommission soll mit der Anregung herangetreten werden,
die Einrichtung &hnlicher Malnahmen fiir andere europaische Gewésser, ins-

besondere fir die Nordsee, zu prifen.

Hafenstaatkontrolle™

17 Zur Zeit werden von Estland, Lettland und Litauen geeignete Schritte unter-
nommen, um so schnell wie méglich Vollmitglieder der Pariser Vereinbarung

von 1982 Uber die Hafenstaatkontrolle zu werden.

Bislang haben lediglich zwei Vertragsparteien Malnahmen getroffen, um an
die Schiffahrt zu appellieren, die EQUASIS-Datenbank zu benutzen, um so zu
gewahrleisten, daR nur sichere Tankschiffe fur den Verkehr im Ostseegebiet
gechartert werden und dadurch eine wirksame Anwendung der Grundsatze

der "Qualitats-Charta der Schiffahrt" sicherzustellen.

Es wird auf Absatz VIl der Kopenhagener HELCOM-Erklarung Bezug genommen.
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Besonders schutzwirdige Seegebiete ("Particularly Sensitive Sea Areas" —
PSSAs)™

Zur Zeit wird ein Gesamtverzeichnis bestehender Schiffssicherheitsmalinahmen
im Ostseegebiet erstellt. Die Endfassung des Gesamtverzeichnisses wird die
Grundlage fur Erérterungen auf der Funften Tagung der "Sea-based Pollution
Group" (HELCOM SEA 5/2002) vom 13. bis zum 17. Mai 2002 bilden, in deren
Rahmen die Notwendigkeit zusatzlicher SchiffssicherheitsmalRnahmen im Ost-
seegebiet sowie die Moglichkeit geprift werden soll, solche Manahmen durch
die Ausweisung von Teilen des Ostseegebiets als "besonders schutzwiirdiges

Seegebiet" zu fordern.

in diesem Sinne sind Schritte eingeleitet worden, um die vollstdndige Umset-
zung dieser Malnahme bis zum festgesetzten Zieldatum, némlich bis Ende

2003, sicherzustellen.
Informationen im Zusammenhang mit einer sicheren Schiffsfiihrung'®

In den Landern der Vertragsparteien sind vorbereitende MaRnahmen mit dem
Ziel, einen Online-Zugriff auf systematisch geordnete und aktualisierte Hinwei-
se/Angaben im Zusammenhang mit einer sicheren Schiffsfiihrung zu ermégli-
chen, schon gut vorangekommen. Der Zugriff erfolgt iber Verknipfungsmog-
lichkeiten (Links) von der HELCOM-Website zu den Websites auf den Inter-

net-Servern der einzelnen Vertragsparteien.
Seeunfalluntersuchungen'®

Viele Vertragsparteien haben die unter diesem Punkt zusammengefaliten

MafRnahmen bereits vollstandig umgesetzt, namlich
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Es wird auf Absatz Viil der Kopenhagener HELCOM-Erklarung Bezug genommen.
Es wird auf Absatz IX der Kopenhagener HELCOM-Erklarung Bezug genommen.
Es wird auf Absatz X der Kopenhagener HELCOM-Erklarung Bezug genommen.
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- Feststellung von Abweichungen von den mit dem ISM-Code angenommenen
Verfahren im Rahmen der Untersuchung von sicherheits- oder umweltschutz-

relevanten Vorfallen an Bord und von Seeunfallen;

- Weiterleitung der Ergebnisse an die Schiffahrt auf dem Weg tber die IMO mit
dem Ziel, angewandte Systeme zur Organisation von SicherheitsmalRnahmen
zu verbessern und im Hinblick auf die mogliche Entziehung des Zeugnisses
Uber die Erfullung der einschlagigen Vorschriften beziehungsweise des Zeug-
nisses Uber die Organisation von Sicherheitsmanahmen entsprechend vor-

zugehen;

- in groBtmoglichem Umfang Austausch von Schiffsdatenschreibern beteiligter

Schiffe unter der Flagge eines Ostsee-Staates;

- Heranziehen der IMO-EntschlieBung A.849(20) — "Code fur die Untersuchung
von Unféallen und Vorkommnissen auf See" — fur die Durchfiihrung von Seeun-
falluntersuchungen mit dem Ziel, die Ergebnisse solcher Untersuchungen ge-

meinsam zu nutzen.

Die ubrigen Vertragsparteien untersuchen entweder in einem ersten Schritt die
Notwendigkeit gesetzlicher Anderungen oder sind bereits damit beschéftigt,

die bestehende Gesetzgebung zu dndern.
21 Einrichtung einer gemeinsamen Datenbank

Derzeit gibt es keine gemeinsame Position in der Frage der Einrichtung einer
gemeinsamen Datenbank mit den Ergebnissen von Seeunfalluntersuchungen
fur das gesamte Ostseegebiet. Einige Vertragsparteien sind der Auffassung,
diese Angelegenheit werde bereits in anderen Organisationen (das heif’t: in
der IMO) behandelt und falle nicht in den Zustandigkeitsbereich von HELCOM.
Eine Vertragspartei glaubt hingegen, das Ziel der vorgeschlagenen Datenbank
werde — auch wenn in ihr Schiffssicherheitsangelegenheiten verarbeitet wir-
den — die Verhutung der Meeresverschmutzung aufgrund von Schiffsunféllen

im Ostseegebiet sein, weshalb sie in den Zustandigkeitsbereich von HELCOM
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falle. Die Angelegenheit wird bei HELCOM SEA 5/2002 weiter erértert.
Sicherstellung der Verfigbarkeit ausreichender Einsatzmittel fiir Notflle'’

22 In den Landern einiger Vertragsparteien sind Tatigkeiten im Gange/werden in
nachster Zeit Schritte eingeleitet, um die Einsatzbereitschaft der vorhandenen
Einsatzmittel fur Notfalle sicherzustellen und damit in die Lage versetzt zu
werden, diese Angelegenheit beim Aufbau von Einsatzkapazitaten in den ein-
zelnen Landern mit Vorrang zu behandeln. AufRerdem wird zur Zeit der Ab-
schluB von Vereinbarungen zwischen den Vertragsparteien gepruft, mit denen
dem Fehlen von Einsatzmitteln fur Notfalle in manchen Teilregionen im Ost-
seegebiet begegnet werden soll. Diese Angelegenheit wird als vorrangiges
Thema im Arbeitsprogramm von HELCOM SEA gefiuihrt, und es wird ein Ent-
schlieBungsentwurf zu der Frage, wie die Einsatzbereitschaft der vorhandenen
Einsatzmittel fur Notfalle sicherzustellen ist, zur weiteren Erérterung wahrend
HELCOM SEA 5/2002 ausgearbeitet.

Sicherstellung der Verfiigbarkeit von Schutzhdfen geschditzten Liegeplétzen'

23 Alle Vertragsparteien unterstltzen die Arbeit innerhalb der IMO, der EG sowie
anderer einschlagiger internationaler Organisationen, um die Ergebnisse die-
ser Arbeit bei der Ausarbeitung innerstaatlicher Planungen fir die Aufnahme
von Schiffen in Seenot nutzen zu kénnen und anschlielend Einzelheiten die-

ser Planungen auszutauschen.
Sicherstellung der Verfigbarkeit von ausreichenden Eingreifkapazitéten auf See'®

24 Umsetzung von HELCOM-Empfehlungen auf dem Gebiet der Verschmutzungs-
bekampfung

Es wird auf Absatz XI der Kopenhagener HELCOM-Erklarung Bezug genommen.
Es wird auf Absatz Xl der Kopenhagener HELCOM-Erkldrung Bezug genommen.
Es wird auf Absatz XlII der Kopenhagener HELCOM-Erklarung Bezug genommen.
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Das Bemuhen um eine vollstandige Umsetzung von HELCOM-Empfehlungen
auf dem Gebiet der Verschmutzungsbekampfung muR verstarkt werden. Zur
Uberwachung der Umsetzung ist beschlossen worden, daR alle Vertragspar-
teien auf der Funften Tagung der "Sea-based Pollution Group" (HELCOM SEA
5/2002) uber ihre Umsetzung von Empfehlungen von HELCOM SEA auf dem
Gebiet der Verschmutzungsbekampfung Bericht erstatten mussen; weiterrei-
chendes Ziel ist dabei die Vorlage eines Berichts Uber den Stand der Umset-

zung auf der 24. Tagung der Helsinki-Kommission im Jahr 2003.
25 Bekampfung von hochviskosem Ol/Orimulsion

Wahrend Forschungs- und Entwicklungstéatigkeiten zur Bekampfung von hoch-
viskosem Ol bereits unternommen worden sind/in nachster Zeit unternommen
werden, ist dies bei Orimulsion nicht der Fall. Innerhalb der IMO und der EU
sind jedoch Arbeiten auf beiden Gebieten im Gange. Die Angelegenheit wird
als vorrangiges Thema im Arbeitsprogramm von HELCOM SEA geftihrt.

26 Gesamtverzeichnis vorhandener Ausristung

So unbestritten Forschungs- und Entwicklungstatigkeiten zur Bekdmpfung von
hochviskosem Ol wichtig sind, so ist es auch eine wichtige Angelegenheit, die
vorhandene Ausristung richtig/schopferisch einzusetzen. Diese Frage wird bei
HELCOM SEA 5/2002 weiter erortert werden, wobei das Ziel die Erstellung ei-
nes gemeinsamen Gesamtverzeichnisses der verfijgbare'n Ausristung fur die

Bek&ampfung von hochviskosem Ol/Orimulsion ist.
27  Verfahren der Verschmutzungsbekampfung unter Eisbedingungen

Fur die Verschmutzungsbekampfung unter Eisbedingungen und in sehr kaltem
Wasser gibt es einige besondere Verfahren. Ein vom 20. bis 22. November
2001 in Helsinki, Finnland, abgehaltenes Seminar mit dem Titel "Combating
Marine Qil Spills in Ice and Cold/Arctic Conditions" hat sich mit den einschla-
gigen wissenschaftlichen und praktischen Aspekten befalit, insbesondere mit

Verfahren der mechanischen Riickgewinnung, mit dem Verhalten von Ol in Eis
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und mit dem Aufspiiren von Ol unter einer Eisschicht. Die Europaische Kom-
mission hat beschlossen, dall Vorschliage im Zusammenhang mit Verfahren
der Verschmutzungsbekampfung unter Eisbedingungen und in sehr kaltem
Wasser als ein vorrangiges Betéatigungsfeld beim Aufruf fur die nachste Vor-
schlagsrunde der Generaldirektion Umwelt auf dem Gebiet der Meeresver-
schmutzung gelten. Die Vertragsparteien werden die Vorkehrungen fiir ein von
Norwegen und den USA gemeinsam vorgeschlagenes grol angelegtes Ol-in-
Eis-Experiment im Nordpolargebiet verfolgen und sich moglicherweise daran

beteiligen.
Séuberungsaktionen léngs des Meeresufers nach Verschmutzungsvorfallen®

28 Im Rahmen ihrer jeweiligen Vorkehrungen zur Verschmutzungsbekampfung
haben alle Vertragsparteien in gewissem Umfang die Mdglichkeit, mit ihren ei-
genen Mitteln Sauberungsaktionen langs des Meeresufers nach Verschmut-
zungsvorfallen durchzufithren. Deshalb sind auch alle Vertragsparteien in ge-
ringerem oder groRerem Umfang in der Lage, anderen ihre Unterstitzung und

Zusammenarbeit bei solchen Aktionen anzubieten.

Die Frage, wie die Zusammenarbeit bei Sduberungsaktionen langs des Mee-
resufer nach Verschmutzungsvorfallen erweitert werden kann, wird als vorran-
giges Thema im Arbeitsprogramm von HELCOM SEA gefuhrt. Alle Vertrags-

parteien mussen Angaben vorlegen

- Uber ihre Stellen fur den Umgang mit freigesetztem Ol und freigesetzten

anderen schadlichen Stoffen langs des Meeresufers;

- Uber ihre Regelungen, die unmittelbare Auswirkungen auf die Vorbe-
reitungsmafinahmen auf und die Bekampfung von Verschmutzungen
des Meeresufers durch Ol und andere schadliche Stoffe haben, sowie

Uber sonstige damit zusammenhangende Angelegenheiten;

20 Es wird auf Absatz XIV der Kopenhagener HELCOM-Erklarung Bezug genommen.
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- die fur den Empfang und den Versand von Meldungen betreffend Ver-
schmutzungen des Meeresufers durch Ol und andere schadliche Stoffe

zusténdige Behorde.

Eine Zusammenstellung all dieser Angaben wird bei HELCOM SEA 5/2002
erortert werden; dabei ist das weiterreichende Ziel, auf der 24. Tagung der
Helsinki-Kommission im Jahr 2003 konkrete Vorschlage fir die Erweiterung
der Zusammenarbeit bei Sauberungsaktionen langs des Meeresufer nach
Verschmutzungsvorfallen vorzulegen.

Anderungen von Anlage IV des Helsinki-Ubereinkommens®'

29 Bei der Umsetzung der HELCOM-Empfehlung 22E/5 mit dem Titel "Anderun-
gen von Anlage IV des Helsinki-Ubereinkommens — "Verhiitung der Ver-
schmutzung durch Schiffe" bis zum 1. Dezember 2002 sieht keine Vertrags-
partei Probleme. (Hierbei geht es um Anderungen von Regel 4 mit dem Titel
"Anwendung der Anlagen zu MARPOL 73/78", von Regel 9 mit dem Titel
"Verbesserte hydrographische Dienste und Férderung der Verwendung von
Datensétzen fur elektronische Seekarten (ENC)", von Regel 10 mit dem Titel
"Verwendung automatischer Schiffsidentifizierungssysteme (AIS)", von Regel
11 mit dem Titel "Hafenstaatkontrolle" und von Regel 12 mit dem Titel "Forde-
rung eines Sicherheits- und Umweltbewuf3tseins durch die Schaffung eines

gemeinsamen Verfahrens fur die Seeunfalluntersuchung".)
Gemeinsame Arbeitstagung von IMO, HELCOM und EG %

30 Deutschland hat alle Vertragsparteien aufgefordert, zusatzliche Themenvor-
schlage zur Behandlung auf der im Laufe des Jahres 2002 in Rostock stattfin-
denden Gemeinsamen Arbeitstagung von IMO, HELCOM und EG zu unter-
breiten. "Zusatzlich" bedeutet: zusatzlich zu den bereits feststehenden The-

men "Beurteilung des Standes der Umsetzung der auf der Au3erordentlichen

21
22

Es wird auf Absatz XV der Kopenhagener HELCOM-Erklarung Bezug genommen.
Es wird auf Absatz XVI der Kopenhagener HELCOM-Erklarung Bezug genommen.
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Tagung der Helsinki-Kommission beschiossenen Mafinahmen", Notwendigkeit
der Vereinheitlichung der Regeln fir den Schiffsverkehr im Winter/die Eisklas-
sifikation/Eisbrecherdienste" sowie "Méglicher Bedarf fiir eine Neufassung von

HELCOM-Empfehlungen auf dem Gebiet der Verschmutzungsbekampfung".

SchluBbemerkung

31 Aufgrund der vorstehenden Darstellung ist die SchluRbemerkung gerechtfer-
tigt, dal die Umsetzung der Kopenhagener HELCOM-Erklarung sowie der
HELCOM-Empfehlung 22E/5 schon gut vorangekommen ist und dal} bei den
MaRnahmen, fir die ein Zieldatum festgesetzt worden ist, die Umsetzung
rechtzeitig erreicht werden wird. Dessenungeachtet besteht die Notwendigkeit,
die Bedeutung eines nicht nachlassenden Engagements auf breiter Ebene in
jedem einzelnen Land zu betonen. So kann auf manchen Gebieten wie beim
Aufbau von Einsatzkapazitaten die vollstandige Umsetzung nur durch ein ge-
meinsames Engagement von fir die Bekd&mpfung von Verschmutzungen zu-
standigen Stellen und Umweltschutzorganisationen (das heif3t: Behdrden und

Ministerien) erreicht werden.
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Forderungen der 10. Ostseeparlamentarierkonferenz in Greifswald am 3./4. September
2001

Greifswalder Resolution (04.09.2001)

1. |Priifung und Untersuchung der Vorteile einer Ausweisung weiterer Teile des Ostseeraums
als ,besonders empfindliches Seegebiet*

2. |Einfithrung einer Lotsenpflicht und eines Verkehrsleit- und Informationssystems
(VTMIS) auf der T-Route, im @resund und in der Kadetrinne

3. |Merkblatt iiber die navigatorischen Eigenheiten besonders gefahrlicher Verkehrsfldchen
(Kadetrinne, etc.) und aktuelles Kartenmaterial

Verfahren zur Einweisung von Schiffen in Seenot in einen Nothafen (Nothafenrecht)
,Maflnahmenpakete ERIKA I und IT“

Umweltschutzmafinahmen im Finnischen Meerbusen

striktere Anwendung des an jeglichen Schiffsverkehr im Ostseeraum gerichteten
Verbots, Schiffsabfille, insbesondere Ol und Abwisser einzuleiten

8. | Verbesserung hydrographischer Dienste und Forderung der Verwendung Elektronischer
Seekarten (Electronic Navigational Charts — ENC)

9. |Automatische Identifikationssysteme (AIS)

10. |die Férderung eines bindenden Berichtswesens fiir die Schifffahrt

11. | Ausmusterung von Einhiillen-Oltankern im Ostseeraum bis zum Jahr 2015

12. | Hafenstaatkontrolle

13. | Forderung einer Sicherheits- und Umweltkultur durch Schaffung eines gemeinsamen
Verfahrens zur Untersuchung von Seeunfillen

14. |wirtschaftliche Anreize, z.B. niedrigere Hafengebiihren fiir Schiffe, die bestimmte
Umweltkriterien erfiillen

15. | Verfiigbarkeit angemessener Notfallkapazititen (Brandbekampfungs-, Leichterungs-
und Abschleppkapazititen fiir Notfille)

16. | Kooperation der Ostseeanrainerstaaten, so dass die katastrophalen Folgen von Unfillen
und technikbedingten Katastrophen verhindert werden kénnen

17. | Zusammenarbeit der Regierungen bei Umweltsanierungsmafinahmen in
Kiistengebieten

18. | Beobachterstatus bei der IMO
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ENTSCHLIESSUNG
TEIL 1

der am 3./4. September 2001 in Greifswald, Deutschland
versammelten Teilnehmer der 10. Parlamentarischen Konferenz
iiber Zusammenarbeit im Ostseeraum?

Die Teilnehmer der Konferenz

unter Konzentration auf

DIE SICHERHEIT VON SCHIFFEN UND SEEWEGEN

in bezug auf die von den Teilnehmern der 9. Parlamentarischen Konferenz tber Zu-
sammenarbeit im Ostseeraum in Malmé verabschiedeten EntschlieBung, in der diese
ihre Parlamente und Regierungen dazu auffordern, die multilaterale Zusammenarbeit
zu fordern, um Schiffskatastrophen zu verhindern und zu beka@mpfen und internatio-
nale Katastrophenschutzmanahmen zu organisieren

unter Beriicksichtigung

- der Bemuhungen des Ostseerates (CBSS) auf seiner Tagung am 7. Juni 2001, der
maritimen Sicherheit auf der Ostsee hohe Prioritdt einzurdaumen und eine Reihe
von auf internationaler Ebene umzusetzenden Mafinahmen zu unterstutzen

- des Anfang Juli 2001 vom NAV-Unterausschuss der International Maritime Organi-
sation (IMO) gefassten Beschlusses, der Ausweitung des Tiefwasserweges nord-
ostlich von Gedser (DW 17 m) um 5 Seemeilen in das Verkehrstrennungsgebiet
stidlich von Gedser (der Kadetrinne) zuzustimmen, sowie der Billigung des Unter-
ausschusses fiir eine frithzeitige Umsetzung dieser Anderung durch Danemark und
Deutschland im Januar 2002

* Die Mitglieder der Parlamente von Aland, Bremen, der Bundesrepublik Deutschland, Ddnemark, Estland, Finn-

land. Hamburg, Island, Lettland, Litauen, Mecklenburg-Vorpommern, Norwegen, Polen, der Russischen Foderati-
on, Schleswig-Holstein, Schweden, St. Petersburg sowie der Baltischen Versammlung, des Nordischen Rates und
der Parlamentarischen Versammlung des Europarats
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- der regionalen Tétigkeit der Expertengruppe der Helsinki-Kommission zur Vorbe-
reitung der auRerordentlichen Ministerkonferenz am 10. September 2001 in Ko-
penhagen

- des angehangten, vom Landtag von Mecklenburg-Vorpommern auf Wunsch des
Standigen Ausschusses der Ostseeparlamentarierkonferenz vorgelegten Berichts
. Uber aktuelle Probleme in bezug auf maritime Sicherheit auf der Ostsee

fordern den Ostseerat und ihre eigenen Parlamente auf

die Vorbeugung und Bekampfung von Schiffsunfallen, die Schiffssicherheit, die Si-
cherheit der Seeschifffahrt sowie die internationale Zusammenarbeit in diesem Be-
reich — insbesondere auf der Ostsee — weiter und grundlegend zu verbessern und der
Sicherheit in der Seeschifffahrt durch Schaffung von Solidaritat und einer gemeinsa-
men Kultur der maritimen Sicherheit in Anbetracht der méglichen katastrophalen Aus-
wirkungen von Unféllen hohe Prioritat einzurdumen

insbesondere durch

- die Einleitung einer Prufung auf internationaler Ebene zur Ausweisung der Ka-
detrinne als ,besonders empfindliches Seegebiet* (Particularly Sensitive Sea Area
— PSSA) und Untersuchung der Vorteile einer Ausweisung weiterer Teile des Ost-
seeraums als ,besonders empfindliches Seegebiet”

- Ubereinstimmende Bemiihungen zur Uberzeugung der IMO von der Notwendigkeit
eines internationalen Abkommens zur Einfuhrung einer Lotsenpflicht und eines
Verkehrsleit- und Informationssystems (VTMIS) auf der T-Route, im Sund und in
der Kadetrinne

- die Durchfuhrung geeigneter MaRnahmen, die dafiir sorgen, dass den Schiffsfiih-
rern bei Ankunft in den Ostseehéfen — auch im Rahmen der Hafenstaatkontrolle —
ein Merkblatt tber die navigatorischen Eigenheiten besonders geféhrlicher Ver-
kehrsflachen (Kadetrinne, Finnischer und Bottnischer Meerbusen) und — soweit
erforderlich — aktuelles Kartenmaterial zuganglich gemacht wird

- (bereinstimmende Bemiihungen auf internationaler Ebene fiir die Festschreibung
eines Nothafenrechts, so dass ein Verfahren zur Einweisung von Schiffen in See-
not in einen Nothafen rechtlich verankert wird

- die Ergreifung gleichgerichteter Initiativen, mit dem Ziel, EU-Normen, insbesondere
die mit den ,MaRnahmenpaketen ERIKA | und II* angestrebten Festlegungen auf
der Ebene der IMO im Rahmen entsprechender internationaler Abkommen ver-
bindlich werden zu lassen

- eine Verbesserung der Sicherheit und Durchfiihrung von UmweltschutzmafRnah-
men im Finnischen Meerbusen
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- ein verbesserter Umweltschutz durch die striktere Anwendung des an jeglichen
Schiffsverkehr im Ostseeraum gerichteten Verbots, Schiffsabfille, insbesondere Ol
und Abwasser einzuleiten

- die Umsetzung weiterer MaBnahmen zur Verbesserung hydrographischer Dienste
und zur Férderung der Verwendung Elektronischer Seekarten (Electronic Navigati-
. onal Charts — ENC)

- die verstarkte Nutzung von automatischen Identifikationssystemen (AIS)

- die Fbrderung eines bindenden Berichtswesens fir die Schifffahrt im Golf von
Finnland, in der Kadetrinne und anderen wichtigen Gebieten der Ostsee

- die schrittweise Ausmusterung von Einhiillen-Oltankern im Ostseeraum bis zum
Jahr 2015

- die Durchfuhrung einer Hafenstaatkontrolle auf der Grundlage der Pariser Verein-
barung aus dem Jahr 1982 (Paris Memorandum of Understanding on Port State
Control) oder der geanderten Fassung der Richtlinie 95/21/EG des Européischen
Rates

- die Forderung einer Sicherheits- und Umweltkultur durch Schaffung eines gemein-
samen Verfahrens zur Untersuchung von Seeunfallen

- Foérderung der Umsetzung von wirtschaftlichen Anreizen, um den Umweltschutz im
Schiffsverkehr zu unterstiitzen, zum Beispiel durch die Einfiihrung niedrigerer Ha-
fengebiihren fur Schiffe, die bestimmte Umweltkriterien erfillen

- Sicherstellung der Verfugbarkeit angemessener Notfallkapazitdten (Brandbe-
- kampfungs-, Leichterungs- und Abschleppkapazitaten fir Notfalle)

- die Entwicklung im Ostseeraum auf eine Kooperation der Ostseeanrainerstaaten
zu begriinden, so dass die katastrophalen Folgen von Unféallen und technikbe-
dingten Katastrophen verhindert werden kénnen

- die Uberzeugung der Regierungen des Ostseeraums, bei UmweltsanierungsmaR-
nahmen in Kistengebieten miteinander zusammenzuarbeiten und einander zu
helfen

- einen Beobachterstatus fur die Konferenz der Peripheren Kiistenregionen Europas
(CPMR) und der Ostseeparlamentarierkonferenz (BSPC) bei der Internationalen
Maritimen Organisation (IMO) zu erreichen
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fordern die Teilnehmer der auBerordentlichen Ministerkonferenz am 10. Sep-
tember 2001 (Helcom Extra 2001) auf

- in bezug auf die oben erwdhnten Malnahmen gegenseitiges Einvernehmen zu
erzielen

sind libereingekommen

- eine Arbeitsgruppe zum Thema ,Sicherheit der Seeschifffahrt auf der Ostsee” ein-
zusetzen, in die jedes an der Ostseeparlamentarierkonferenz teilnehmende Parla-
ment ein Mitglied entsenden kann und die weitere Vorschlage zur Beschlussfas-
sung im Rahmen der nachsten Ostseeparlamentarierkonferenz vorbereiten soll.

Anhang: Bericht Gber aktuelle Probleme in bezug auf die Sicherheit der Seeschiff-
fahrt auf der Ostsee, vorgelegt vom Landtag von Mecklenburg-Vorpommern
auf Wunsch des Standigen Ausschusses der Ostseeparlamentarierkonfe-
renz
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