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Antwort

der Bundesregierung

auf die Kleine Anfrage der Abgeordneten Hans-Michael Goldmann,
Horst Friedrich (Bayreuth), Jiirgen Koppelin, weiterer Abgeordneter
und der Fraktion der FDP

— Drucksache 14/7202 -

Verbesserung des Kiistenschutzes

Vorbemerkung der Fragesteller

Das Pallas-Ungliick in der Deutschen Bucht jéhrt sich inzwischen zum dritten
Mal. Der Deutsche Bundestag hat sich immer wieder in Form von Antrdgen
und Kleinen Anfragen mit dem aus dem Ungliick resultierenden Thema eines
optimierten Kiistenschutzes befasst. Vor iiber einem Jahr hat der Deutsche Bun-
destag einen Antrag der Koalitionsfraktionen verabschiedet, der die Bundesre-
gierung aufforderte, mehr fiir den Kiistenschutz zu unternehmen (Bundestags-
drucksache 14/2684). Einen ersten Zwischenbericht gab die Bundesregierung
am 7. Dezember 2000 in der Antwort auf die Kleine Anfrage der Fraktion der
FDP zur Umsetzung der Empfehlung der Expertenkommission ,,Havarie Pal-
las* (Bundestagsdrucksache 14/4941). Jedoch herrscht noch immer in vielen
Diskussionen und Pressemeldungen der Eindruck vor, der Kiistenschutz in
Deutschland sei nicht ausreichend. Dies betrifft sowohl die Unfall-Pravention
als auch das Krisenmanagement, falls es doch zu Unféllen kommt.

In der Vorbemerkung der Antwort auf die o. g. Kleine Anfrage erklart die Bun-
desregierung, dass die konzeptionelle Phase in allen dargelegten Teilprojekten
im Jahr 2001 abgeschlossen werden soll.

Vorbemerkung der Bundesregierung

In ihrer Antwort auf die Kleine Anfrage der Fraktion der FDP ,,Umsetzung der
Empfehlungen der Expertenkommission ,,Havarie Pallas* (Bundestagsdruck-
sache 14/4941) hatte die Bundesregierung den Deutschen Bundestag davon
unterrichtet, dass zur Bewertung und Umsetzung der Empfehlungen der unab-
héngigen Expertenkommission ,,Havarie Pallas* eine interministerielle Projekt-
organisation eingerichtet und dabei die Kiistenldnder beteiligt werden Auf der
Grundlage des dem Bundeskabinett von der Projektorganisation am 1. Novem-
ber 2000 erstatteten 1. Sachstandsberichts wurde der Deutsche Bundestag in

Die Antwort wurde namens der Bundesregierung mit Schreiben des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau- und Wohnungs-
wesen vom 5. November 2001 iibermittelt.

Die Drucksache enthdlt zusdtzlich — in kleinerer Schrifttype — den Fragetext.
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Bundestagsdrucksache 14/4941 umfassend iiber den damaligen Sachstand unter-
richtet.

Die Projektorganisation hat nunmehr dem Bundeskabinett am 31. Oktober 2001
einen 2. Sachstandsbericht erstattet, in dem detailliert die zu allen Empfehlungen
der unabhingigen Expertenkommission erzielten Fortschritte dargestellt wer-
den.

Besonders hervorzuheben ist, dass eine Einigung auf eine Organisationsstruktur
fiir das Havariekommando erfolgte.

Fiir den Fall eines schwerwiegenden Seeunfalls wird eine einheitliche Einsatzlei-
tung iiber alle Einsatzkrifte des Bundes und der Lander eingerichtet. Bei einer
derartigen Lage iibernimmt der Leiter des Havariekommandos, ein Bundesbe-
diensteter, die Fithrung des Einsatzes, die er unter Zuarbeit des ihm zur Seite ste-
henden Einsatzstabes im Wege der Auftragstaktik und unter Bildung von Ein-
satzabschnitten ausiibt.

Nach der zwischen Bund und Kiistenldndern abgesprochenen Zeitplanung soll
alsbald ein Aufbaustab eingesetzt werden. Nach Vorliegen der rechtlichen Vor-
aussetzungen, insbesondere dem verbindlichen Abschluss von Vereinbarungen
zwischen Bund und allen Kiistenldndern, sowie der Schulung und Einarbeitung
des Personals soll das Havariekommando im Laufe des Jahres 2002 seine Arbeit
mit Sitz in Cuxhaven aufnehmen. Die schnellstmogliche Realisierung des Hava-
riekommandos hat erste Prioritét.

Eine entscheidende Verbesserung der Vorsorge gegen Seeunfille wird ferner
durch das neue Notschleppkonzept fiir Nord- und Ostsee erreicht. Gestiitzt auf
eine umfassende wissenschaftliche Aufarbeitung des Themas sicht die neue
Konzeption vor, dass kiinftig in der Nordsee neben den beiden Mehrzweckschif-
fen der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung (WSV) ,,Mellum* und ,,Neuwerk*
auf Dauer ein weiterer sehr starker Hochseeschlepper gechartert wird. Fiir die
Ostsee wird erstmalig eine staatliche Notschleppkapazitit aufgebaut, die im
Endausbau Eingreifszeiten von hochstens zwei Stunden gewahrleisten soll. Zwei
Mehrzweckschiffen der WSV, darunter ein geplanter Neubau, werden drei zu
charternde Schlepper an die Seite gestellt. Ab 5. November 2001 wird die Umset-
zung mit der Stationierung jeweils eines Schleppers in der Kieler Férde und in
Warnemiinde eingeleitet.

Zur umfassenden Unterrichtung des Deutschen Bundestages {iber den Sachstand
des Projektes Maritime Notfallvorsorge wird der vollstindige 2. Sachstands-
bericht dieser Antwort der Bundesregierung als Anhang beigefiigt. Er enthélt zu
den weitaus meisten Fragen der Kleinen Anfrage detaillierte Antworten, so dass,
wo immer moglich, auf die entsprechenden Abschnitte im 2. Sachstandsbericht
hingewiesen wird.

1. Wie weit ist die Umsetzung der Empfehlung Nr. 1 der Expertenkommission
,,Havarie Pallas®, die die Zusammenfassung der mit Aufsichtsaufgaben be-
trauten auf See titigen Dienste des Bundes zu einer Seewache fordert, er-
folgt?

Auf den Abschnitt ,,Seewache® (Seite 6) im 2. Sachstandsbericht der Projekt-
gruppe Maritime Noffallvorsorge wird verwiesen.

2. Wann ist mit der Implementierung des ,,Havariekommandos® zu rechnen,
nachdem das Bundesministerium flir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
(BMVBW) am 1. Juni 2001 meldete, dass geméB der die Empfehlung Nr. 2
der Expertenkommission ein ,,Havarickommando® mit Durchgriffsrecht auf
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alle erforderlichen Einsatzkrifte und -mittel von Bund, Lindern und Kom-
munen nun gebildet werden konne?

3. Wurden die in Bundestagsdrucksache 14/4941 angefiihrten schwierigen
Einzelprobleme gelost und wenn nein, welche Einzelprobleme bediirfen
noch einer Losung?

Aufden Abschnitt ,,Havariekommando* (Seite 4 ff.) im 2. Sachstandsbericht der
Projektgruppe Maritime Notfallvorsorge wird verwiesen.

4. Teilt die Bundesregierung die Auffassung, wonach die Mehrzweckschiffe
des Bundes ,,Neuwerk® und ,,Mellum® in ihrer Leistungsfahigkeit in Notfl-
len bei schwerer See und bei groBeren Oltankern und gréBeren Container-
schiffen nicht ausreichend sind und wenn ja, welche Mallnahmen wird die
Bundesregierung ergreifen, um diese Méangel zu beheben?

5. Trifft es zu, dass der Vertrag mit dem Notfallschlepper ,,Oceanic* nur bis
April 2002 verlangert wurde?

Wenn ja, ist gepriift worden, wie die Konditionen fiir einen langfristigen
Vertrag aussehen?

6. Welche Schleppkapazititen will die Bundesregierung fiir die Ostsee bereit-
stellen?

Auf den Abschnitt ,, Teilprojekt Notschleppkapazitit® (Seite 8 ff.) im 2. Sach-
standsbericht der Projektgruppe Maritime Notfallvorsorge wird verwiesen.

Die Bundesregierung plant, die Umsetzung des neuen Notschleppkonzeptes im
Rahmen der zur Verfiigung stehenden Mittel noch in diesem Jahr zu beginnen.

7. Ist der Bundesregierung das Angebot der Arbeitsgemeinschaft ,,Kiisten-
schutz®, einer Arbeitsgemeinschaft von vier deutschen Schlepperreede-
reien, bekannt, die Schlepper und Spezialschiffe zum Chartern angeboten
hat?

Ja

8. Wurde von der Bundesregierung gepriift, ob eine Charterung eines Schad-
stoffbekdmpfungsschiffes giinstiger wire als ein Neubau?

Und wenn ja, wie sieht der Kostenvergleich zwischen dem von der Bundes-
regierung in Auftrag gegebenen Neubau und den Angeboten zur Charterung
aus und was waren die ausschlaggebenden Griinde fiir einen Neubau?

Und wenn kein Kostenvergleich durchgefiihrt wurde, warum nicht?

Da es sich bei den vom neuen Schadstoff-Unfall-Bekampfungs-Schiff (SUBS)
zu erledigenden Aufgaben um nach dem Grundgesetz origindre Aufgaben der
Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes handelt, kommt eine Wahrneh-
mung dieser Aufgaben durch Dritte grundsétzlich nicht in Betracht.

Anstatt eines Neubaus wire nur eine bare-boat-Charter (d. h. Charter eines ent-
sprechend ausgeriisteten Schiffes ohne Besatzung) in Frage gekommen; derar-
tige Spezialschiffe sind jedoch auf dem Markt nicht vorhanden. Der Bund muss
folglich den Neubau eines SUBS fiir die Ostliche Ostsee in Auftrag geben.

Eine Beauftragung einer Bauwerft ist noch nicht erfolgt. Die Maflnahme ist im
Entwurf zum Haushalt 2002 vorgesehen, so dass mit ihrer Umsetzung im néchs-
ten Jahr mit der Ausschreibung begonnen werden kann.
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9. Inwieweit sind die Bemiihungen der Bundesregierung erfolgreich ge-
wesen, mit Polen und Schweden bilaterale Abkommen zu schliefen, mit
denen die Zusammenarbeit bei der Suche und Rettung von Menschen und
Schiftbriichigen geregelt werden sollte?

10. Sind inzwischen die Bemiihungen erfolgreich gewesen, bestehende bila-
terale bzw. multinationale Vereinbarungen, um das angestrebte standar-
disierte, automatisch ablaufende Kommunikationsverfahren mit unseren
Nachbarstaaten in Nord- und Ostsee einzufiihren, zu ergdnzen?

Wenn nein, was sind die Griinde hierfiir?

Auf den Abschnitt ,, Teilprojekt Vereinbarung mit Nachbarstaaten* (Seite 12 f.)
im 2. Sachstandsbericht der Projektgruppe Maritime Notfallvorsorge wird ver-
wiesen.

11. Liegen der Bundesregierung Erkenntnisse vor, wie viele und welche
Staaten der in der von der Bundesregierung gegebenen Antwort auf die
Frage 15 (Bundestagsdrucksache 14/4951) erlauterten Aufforderung, ent-
sprechend der IMO-EntschlieBung (IMO: Internationale Seefahrtorgani-
sation), wonach alle IMO-Mitgliedstaaten verpflichtet werden, sich zur
besseren Wahrnehmung ihrer flaggenstaatlichen Verpflichtungen in den
Bereichen Schiffssicherheit und Meeresumweltschutz einem Selbstein-
schitzungsverfahren zu unterziehen, gefolgt sind?

Welchen Erkenntnisgewinn gab es auf Grund dieser Selbsteinschitzungs-
verfahren?

Nach Mitteilung des IMO-Sekretariats haben bis zum 25. Oktober 2001 42 von
159 IMO-Mitgliedstaaten das in der Antwort der Bundesregierung zu Frage 15 der
Bundestagsdrucksache 14/4941 erlduterte Selbsteinschitzungsverfahren durch-
gefiihrt und dem IMO-Sekretariat die jeweiligen Ergebnisse zur Auswertung und
zum Aufbau einer Datenbank zugeleitet. Uber das Ergebnis liegen der Bundesre-
gierung noch keine Erkenntnisse vor. Eine detaillierte weltweite Analyse von
Schwachstellen der flaggenstaatlichen Aufgabenerfiillung benétigt eine breite
statistische Grundlage. Deshalb wird sich die Bundesregierung wihrend der im
November 2001 in London stattfindenden Vollversammlung der IMO fiir die An-
nahme einer EntschlieBung einsetzen, die die Aufforderung zur Beteiligung am
Selbsteinschitzungsverfahren nochmals bekraftigt und mit einem Katalog von
konkreten Kriterien und Indikatoren flir eine ordnungsgeméfe flaggenstaatliche
Aufgabenerfiillung das Verfahren weiter entwickelt. Die Bundesregierung wird
auf der genannten Vollversammlung ferner dafiir eintreten, dass sich die im Rah-
men der IMO zu treffenden Maflnahmen zur Durchsetzung der flaggenstaatlichen
Verantwortung nicht auf das Selbsteinschatzungsverfahren beschrénken.

12. Ist die Bestandsaufnahme zur geeigneten Aus- und Weiterbildung der
Schiffsbesatzungen fiir Notfallsituationen, die von der Bundesregierung
gemdf ihrer Antwort auf Frage 17 (Bundestagsdrucksache 14/4951) an-
gesprochen wurde, inzwischen durchgefiihrt worden?

Welche Konsequenzen hat die Bundesregierung aus dieser Bestandsauf-
nahme gezogen?

Ja. Auf den Abschnitt ,,Sicherheit des Schiffsbetriebes™ (Seite 11) im 2. Sach-
standsbericht wird verwiesen. Es ist deutlich geworden, dass die Sicherheitspart-
nerschaft im Sinne der Schiffssicherheitsverordnung von allen Beteiligten inten-
siver wahrgenommen werden sollte.
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13. Was hat die Bundesregierung bislang zur Umsetzung des Bundestags-
beschlusses unternommen (Bundestagsdrucksache 14/2684), wonach die
Bundesregierung geeignete Mafinahmen ergreifen sollte, um auch kurz-
fristig und bei Notféllen zusétzliche Einsatzkréfte und -mittel einsetzen
zu konnen?

Es wurde fiir den Einsatzfall ein bedarfsorientiertes Konzept entwickelt, das ent-
scheidend auf die Qualifikation und Schulung des Personals abstellt und keine
zusétzlichen Planstellen erfordert.

14. Bei welcher Gelegenheit hat die Bundesregierung welche Schritte zur
Umsetzung der Forderung, aus der in Frage 13 genannten Drucksache,
unternommen, wonach sie sich auf internationaler Ebene dafiir einsetzen
sollte, dass im Rahmen des STCW-Ubereinkommens (STCW: Standard
of Training, Certification and Watchkeeping) die Mindestanforderungen
fiir die Ausbildung von Schiffsoffizieren angehoben werden, insbeson-
dere was die Anforderungen an das Personal bestimmter Schiffe sowie
insbesondere fiir die Sicherheitsausbildung angeht?

Welche Ziele wurden erreicht?

Jedes Land, das in der IMO einen — fiir verbindliche Regelungsdnderungen z. B.
des STCW-Ubereinkommens unerlisslichen — ,,zwingenden Handlungsbedarf*
geltend machen will, muss seine Antridge in den IMO-Ausschiissen mit préazise
dokumentierten schliissigen Empfehlungen aus entsprechenden Unfalluntersu-
chungen nach dem internationalen (IMO-)Standard begriinden.

Da der Verwaltung des Bundes bisher wichtige rechtliche Voraussetzungen fiir
solche Untersuchungen nach dem IMO-Code iiber die Untersuchung von Seeun-
fallen von 1997/1999 und damit zur Erstellung geeigneter Beratungsunterlagen
fiir die IMO-Arbeiten fehlen, hat die Bundesregierung am 7. Mérz 2001 den ge-
setzgebenden Korperschaften — wie von der unabhéngigen Experten-Kommis-
sion ,,Havarie Pallas® empfohlen — ein Seesicherheits-Untersuchungs-Gesetz
(Artikel 2 des Entwurfs des Zweiten Seeschifffahrtsanpassungsgesetzes, Bun-
destagsdrucksache 14/6455) nach dem Muster des Flugunfall-Untersuchungs-
Gesetzes vorgeschlagen und auf die Dringlichkeit einer ziigigen Verabschiedung
hingewiesen.

15. Was hat die Bundesregierung zur Umsetzung der Forderung geméaf des
Beschlusses des Deutschen Bundestags (Bundestagsdrucksache 14/
2684), wonach das internationale Ubereinkommen {iber die Errichtung ei-
nes internationalen Fonds zur Entschidigung fiir Olverschmutzungsschi-
den auf durch Schiffstreibstoff verursachte Schiaden ausgedehnt werden
soll, bislang unternommen?

Die Bundesregierung hat sich dafiir eingesetzt, dass IMO schnellstmdglich ein
internationales Ubereinkommen iiber die zivilrechtliche Haftung fiir Bunkerd]-
verschmutzungsschidden abgeschlossen wird. Dieses hat allerdings keine Aus-
dehnung des Internationalen Ubereinkommens iiber die Errichtung eines interna-
tionalen Fonds zur Entschidigung fiir Olverschmutzungsschiden zum Ziel. Mit
der Verabschiedung des Ubereinkommens iiber Bunkerdlverschmutzungsschi-
den wird der Forderung entsprochen, international einheitliche Regelungen iiber
die Haftung fiir austretendes Bunkerdl zu schaffen. Wegen des Inhalts des Uber-
einkommens wird auf den Abschnitt ,,Ubereinkommen iiber die zivilrechtliche
Haftung fiir Bunkerdlverschmutzungsschidden (Seite 16) im 2. Sachstandsbe-
richt der Projektgruppe Maritime Notfallvorsorge verwiesen.
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Anhang zur Antwort der Bundesregierung
auf die Kleine Anfrage der FDP vom 17. Oktober 2001
(Drucksache 14/7202)

Bewertung und Umsetzung der Empfehlungen der unabhiingigen
Expertenkommission ,,Havarie Pallas*

2. Sachstandsbericht
der Projektgruppe Maritime Notfallvorsorge

Zusammenfassung

Im interministeriellen Projekt ,,Maritime Notfallvorsorge*, das auf der Grund-
lage des Kabinettsbeschlusses vom 15. Mirz 2000 eingerichtet wurde, sind seit
der letzten Berichterstattung (1. November 2000) in zentralen Bereichen wich-
tige Fortschritte erzielt worden.

Es erfolgte eine Einigung auf eine Organisationsstrukturfiir das Havariekom-
mando. Fiir den Fall eines schwerwiegenden Seeunfalls wird eine einheitliche
Einsatzleitung iiber alle Einsatzkrifte des Bundes und der Lander eingerichtet.
Bei einer derartigen Lage iibernimmt der Leiter des Havariekommandos, ein
Bundesbediensteter, die Fithrung des Einsatzes, die er unter Zuarbeit der ihm zur
Seite stehenden Stibe im Wege der Auftragstaktik und unter Bildung von Ein-
satzabschnitten ausiibt. Nach der zwischen Bund und Kiistenldndern abgespro-
chenen Zeitplanung soll alsbald ein Aufbaustab eingesetzt werden. Nach Vor-
liegen der rechtlichen Voraussetzungen, insbesondere dem verbindlichen
Abschluss von Vereinbarungen zwischen Bund und allen Kiistenldndern, sowie
der Schulung und Einarbeitung des Personals soll das Havarieckommando im
Laufe des Jahres 2002 seine Arbeit mit Sitz in Cuxhaven aufnehmen. Die
schnellstmdgliche Realisierung des Havarieckommandos hat erste Prioritit.

Die Kiistenldnder halten an der Forderung nach Aufbau einer Seewache fest.
Eine neue Untersuchung des Themenbereiches Seewache wird jedoch aus Sicht
des Bundes nur dann als zielfithrend angesehen, wenn die verfligbaren Ressour-
cen aller auf See titigen Bundes- und Landesbehdrden in eine derartige Losung
einbezogen werden.

Eine entscheidende Verbesserung der Vorsorge gegen Seeunfille wird ferner
durch das neue Notschleppkonzept fiir Nord- und Ostsee erreicht. Gestiitzt auf
eine aufwindige wissenschaftliche Aufarbeitung des Themas sieht die neue Kon-
zeption vor, dass kiinftig in der Nordsee neben den beiden Mehrzweckschiffen
der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung (WSV) ,,Mellum* und ,,Neuwerk* auf
Dauer ein weiterer sehr starker Hochseeschlepper gechartert wird. Fiir die Ostsee
wird erstmalig eine staatliche Notschleppkapazitét aufgebaut, die im Endausbau
Eingreifszeiten von hochstens zwei Stunden gewihrleisten soll. Zwei Mehr-
zweckschiffen der WSV, darunter ein geplanter Neubau, werden drei zu char-
ternde Schlepper an die Seite gestellt. Noch zum Ende diesen Jahres wird die
Umsetzung mit der Stationierung von Schleppern in der Kieler Férde und Warne-
miinde eingeleitet.

Der Bericht enthélt dariiber hinaus die detaillierte Darstellung des Sachstandes in
den acht Teilprojekten:

Notschleppkapazitit

e Sicherheit des Schiffsbetriebes

e Vereinbarungen mit den Nachbarstaaten
°

Seeunfalluntersuchung und Flaggenstaataufgaben
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e Struktur

e Haftung und Versicherung

e Umwelt

@ Technik/Meldewesen/Ausbildung

Insgesamt wurden zu allen wichtigen Aussagen des Berichts der unabhéngigen
Expertenkommission Konzeptionen entwickelt. Das Ziel, die konzeptionelle
Phase in allen Bereichen des Gesamtprojekts in diesem Jahr weitgehend abzu-
schlieBen, erscheint gesichert.
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Bewertung und Umsetzung der Empfehlungen der unabhéngigen
Expertenkommission ,,Havarie Pallas*

2. Sachstandsbericht
der Projektgruppe Maritime Notfall vorsorge

I. Auftrag der Bundesregierung:

Einrichtung der interministeriellen Projektorganisation
»Maritime Notfallvorsorge*

Mit Kabinettbeschluss vom 15. Mérz 2000 wurde der Bundesminister fiir
Verkehr, Bau- und Wohnungswesen beauftragt, zur Bewertung und Umset-
zung der Empfehlungen der unabhéngigen Expertenkommission ,,Havarie
Pallas* eine interministerielle Projektorganisation einzurichten und die
Kiistenldander zu beteiligen. Aulerdem wurde der BMVBW gebeten, der Bun-
desregierung regelméfig Sachstandsberichte und einen Abschlussbericht vor-
zulegen.

Der 1. Sachstandsbericht wurde dem Bundeskabinett am 1. November 2000
erstattet. Mit dem vorliegenden 2. Sachstandsbericht wird auftragsgemaf
iiber den aktuellen Sachstand unterrichtet.

I1. Stand der Bewertung und Umsetzung der Empfehlungen der unabhén-
gigen Expertenkommission

Umfassende Uberpriifung des bestehenden Notfallkonzepts

Auftrag und Ziel des interministeriellen Projekts ist die umfassende Optimie-
rung der maritimen Notfallvorsorge in den von der Expertenkommission als
defizitir erkannten Bereichen und die Entwicklung von ausgewogenen und
tragfihigen Realisierungskonzepten. Hierzu wurden anhand der Empfehlun-
gen der Expertenkommission flir acht Themenbereiche Teilprojekte gebildet,
in denen Fachleute des Bundes und der Kiistenldnder unabhingig von starren
Verwaltungsstrukturen Losungen erarbeiten. Es handelt sich dabei um die
Bereiche Notschleppkapazitit, Sicherheit des Schiffsbetriebes, Vereinbarun-
gen mit Nachbarstaaten, Seeunfalluntersuchung und Flaggenstaataufgaben,
Struktur (,,Havarieckommando®, ,,Seewache®), Haftung und Versicherung,
Umwelt und Technik/Meldewesen/Ausbildung.

In der 4. Sitzung der Projektlenkung am 21. Mai 2001 wurden in zentralen Be-
reichen des Projekts Maritime Notfallvorsorge wichtige Fortschritte erzielt.
Dies betrifft insbesondere die Einigung auf eine Konzeption zum Havarie-
kommando und die Ausarbeitung einer Konzeption fiir das Vorhalten von
Notschleppkapazitiit in Nord- und Ostsee.

Teilprojekt ,,Struktur*
Havariekommando

Im See- und Kiistenbereich gibt es auf Grund der Kompetenzverteilung nach
dem Grundgesetz sowie der einschlidgigen Bundes- und Landesgesetze eine
Vielzahl von Behdrdenzustandigkeiten. Zwar bestehen in wichtigen Berei-
chen, wie insbesondere der Schadstoffbekdmpfung, der Brandbekdmpfung
auf Bundeswasserstraflen und dem schifffahrtspolizeilichen Vollzug, isolierte
Bund/Léndervereinbarungen, zusétzlich auch die Zusammenarbeit der Bun-
desvollzugsorgane BGS, Zoll, WSV und Fischereiaufsicht im Koordinie-
rungsverbund ,,Kiistenwache*; eine einheitliche Organisations- und Fiih-



Deutscher Bundestag — 14. Wahlperiode -9 Drucksache 14/7291

rungsstruktur zumindest fiir den Fall der Einsatzleitung eines schwerwiegen-
den Seeunfalls fehlt jedoch.

Im Zentrum der Empfehlungen der unabhéngigen Expertenkommission steht
daher die Forderung nach einem ,,Havarieckommando®, das heif}t einer ein-
heitlichen Einsatzstruktur, die im Falle eines komplexen maritimen Scha-
densereignisses eine einheitliche Einsatzleitung gewdhrleistet und dabei ein
Durchgriffsrecht auf alle in Frage kommenden Einsatzkréfte des Bundes und
der Léander hat. Diese Forderung steht auch an erster Stelle der im Februar
2001 vom Deutschen Bundestag auf Antrag der Koalitionsfraktionen verab-
schiedeten EntschlieBung ,,Sicherung der deutschen Nord- und Ostseekiiste
vor Schiffsunfillen” (Bundestagsdrucksachen 14/2684 und 14/3294), wurde
dariiber hinaus vom Arbeitskreis ,,Schifffahrt* des 39. Deutschen Verkehrsge-
richtstages unterstiitzt und ist Bestandteil der EntschlieBung der Ministerpra-
sidenten der Lédnder vom 5. April 2001.

Im Projekt Maritime Notfallvorsorge hatte man sich bereits im vergangenen
Jahr in einem sehr konstruktiven Dialog zwischen allen beteiligten Stellen des
Bundes und der Kiistenlédnder auf die Zielvorstellung einer einheitlichen Ein-
satzleitung geeinigt. Mittlerweile wurde ein Konzept fiir das Havariekom-
mando entwickelt. Es sieht als Kernzelle der zentralen Einsatzleitung ein im
24-Stunden-Dienstbetrieb arbeitendes ,,Maritimes Lagezentrum* vor und
wird aus dem Bereich der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes
und den Wasserschutzpolizeien der Kiistenlédnder aufgebaut. Hier laufen tiber
die entsprechenden Meldewege alle relevanten Informationen zusammen. Bei
einer Havarie ibernimmt der Leiter des Havariekommandos die Fithrung des
Einsatzes iiber alle in Frage kommenden Einsatzkrédfte des Bundes und der
Lénder, die er unter Zuarbeit der ihm zur Seite stehenden Stéibe im Wege der
Auftragstaktik und unter Bildung von Einsatzabschnitten ausiibt.

Die Deutsche Gesellschaft zur Rettung Schiffbriichiger und die Bundesma-
rine sollen durch Kooperationsvereinbarungen voll in die Arbeit des Havarie-
kommandos einbezogen werden.

Fiir den Alltagsbetrieb wurde unter zwei Alternativen eine Einigung auf die
Variante erzielt, die von der WSV und insbesondere den Kiistenlédndern préfe-
riert wurde. Unter einheitlicher Leitung des Bundesbediensteten wird danach
ein ,,Kompetenzzentrum® aufgebaut, in dem in rdumlich-organisatorischer
Unterbringung die nach der Verfassung maximal mogliche Zusammentfiih-
rung von Bundes- und Landeszusténdigkeiten erfolgt. Mittels nahtloser Ver-
zahnung von Alltagsaufgaben und bestehenden Strukturen soll eine effektive
einheitliche Einsatzleitung im Havariefall erreicht werden. In seiner Funktion
als Einsatzleiter soll dem Leiter des Havarieckommandos weitestmogliche
fachliche Unabhingigkeit eingerdumt werden.

Nach Einigung auf die konzeptionellen Grundsitze fiir das Havariekom-
mando werden nun mit hoher Prioritédt die erforderlichen Ausfithrungsmal-
nahmen vorangebracht, namentlich die Ausarbeitung der entsprechenden
Bund/Lénder-Vereinbarungen (in der Linienorganisation), erforderliche Stel-
lenausschreibungen (BMVBW hat fiinf zusitzliche Planstellen filir das Jahr
2002 angemeldet) und die Einsetzung eines Aufbaustabes. Am 28. September
2001 hat die Projektlenkung entschieden, dass Cuxhaven Standort des kiinfti-
gen Havariekommandos wird.

Nach der zwischen Bund und Kiistenldndern abgesprochenen Zeitplanung
soll der Aufbaustab fiir das Havariekommando noch in diesem Jahr eingesetzt
werden. Nach Vorliegen der rechtlichen Voraussetzungen, insbesondere dem
verbindlichen Abschluss der Vereinbarungen zwischen dem Bund und allen
Kiistenldndern sowie der Schulung und Einarbeitung des Personals, soll das
Havariekommando im Laufe des Jahres 2002 seine Arbeit aufnehmen.
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Seewache

Diese Forderung der unabhéngigen Expertenkommission nach Zusammenle-
gung der Bundes-Einheiten im Bereich Schifffahrtspolizei, Vollzug und
Uberwachung, also BGS, Zoll, WSV und Fischereiaufsicht war in der Teil-
projektgruppe ,,Struktur nicht konsensfahig. In der Voruntersuchung teilen
die Experten nicht die Annahme der Kommission, es konnten Synergie-Ef-
fekte gewonnen werden, die den Personalmehrbedarf fiir das Havariekom-
mando kompensieren. Im Ubrigen, und dies sollte hier unbedingt beriicksich-
tigt werden, steht diese Forderung nicht im Zentrum der Anstrengungen zur
Optimierung des Unfallmanagements. Die Polizei-Einheiten haben weder die
Ausriistung noch die Ausbildung fiir die drei zentralen Bereiche Bergung,
Schadstoffbekdampfung und Brandbekdmpfung; die Frage der Seewache ist
damit unter diesem Aspekt ein Nebenfeld.

Da die Forderung nach Errichtung einer Seewache von den Kiistenldndern auf
Ebene der Ministerprasidenten erhoben wurde, konnte keine Einigung darii-
ber erzielt werden, das Thema iiberhaupt nicht weiter zu verfolgen.

Die Kiistenldnder halten an der Forderung nach Aufbau einer Seewache fest.
Die schnellstmogliche Realisierung des Havarieckommandos hat jedoch erste
Prioritdt. Deshalb behalten sich die Kiistenldnder vor, die Empfehlung Nr. 1
des Berichtes der unabhéngigen Expertenkommission zum Aufbau einer See-
wache anlésslich der Evaluierung der mit dem Havariekommando gemachten
Erfahrungen zur Optimierung der Maritimen Notfallvorsorge wieder aufzu-
rufen.

Demgegeniiber hilt das Land Schleswig-Holstein nach wie vor eine umge-
hende Realisierung der Seewache fiir erforderlich.

Die Vertreter des Bundes haben ihrerseits darauf hingewiesen, dass eine neue
Untersuchung des Themenbereiches Seewache nur dann als zielfiihrend ange-
sehen wird, wenn die verfiigbaren Ressourcen aller auf See titigen Bundes-
und Landesbehorden in eine derartige Losung einbezogen werden.

Schiffsbrandbekimpfung

Zur Empfehlung Nr. 3 der unabhéngigen Expertenkommission, die vorhande-
nen Brandschutzstrukturen (Berufsfeuerwehren, Freiwillige Feuerwehr) in
die neue Notfallorganisation mit der Leitungsfunktion des Havariekomman-
dos einzubeziehen wurde folgende Konzeption entwickelt:

Durch die fiir die Nordsee bereits bestehenden und fiir die Ostsee kurzfristig
noch abzuschlieBenden Vereinbarungen zwischen dem Bund und den Kiisten-
landern sowie den Landern und Kommunen, werden Berufsfeuerwehren und
freiwillige Feuerwehren in die Schiffsbrandbekdmpfung einbezogen.

Alle Vereinbarungen sollen sodann durch eine einzige Grundsatzvereinba-
rung, in die auch die Freie und Hansestadt Hamburg einbezogen wird, ersetzt
werden.

Auf der Grundlage dieser Grundsatzvereinbarung soll den Nachbarstaaten
Niederlande, Danemark, Schweden und Polen eine Zusammenarbeit bei der
Schiffsbrandbekdmpfung angeboten werden.

Die Verhandlungs-, Abschluss- und Anderungskompetenz beziiglich der Ver-
einbarung obliegt den zustdndigen obersten Behdrden des Bundes und der
Linder. Die Ausfiihrungs- und Uberpriifungskompetenz obliegt dem Hava-
riekommando im Einvernehmen mit den Kiistenldndern.

Es hat ein umfassendes Vorschlagsrecht hinsichtlich der Vereinbarung(en),
der Alarm- und Ausriickordnungen, der feuerwehrtechnischen Ausriistung
sowie der Fort- und Weiterbildung des nautischen und feuerwehrtechnischen
Personals, die durch den Bund sichergestellt wird.
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Die Deutsche Gesellschaft zur Rettung Schiftbriichiger wird sich durch be-
sonderen Schriftwechsel mit dem Bund an der Schiffsbrandbekdmpfung und
Hilfeleistung beteiligen.

Der Bund beabsichtigt die Anschaffung eines weiteren Mehrzweckfahrzeu-
ges mit Feuerldscheinrichtungen fiir die Ostsee.

Die Neukonzeption zur Bund/Linder-Zusammenarbeit bei der maritimen
Schiffsbrandbekdmpfung wird in enger Abstimmung parallel mit dem Auf-
bau des Havariekommandos umgesetzt.

Personalverstirkung fiir Einsatzfahrzeuge

Nach der Empfehlung Nr. 4 der unabhédngigen Expertenkommission soll si-
chergestellt werden, dass fiir den Einsatzfall eine kurzfristige Verstérkung der
Besatzungen der Mehrzweckschiffe des Bundes und anderer Notfall- und Ber-
gungsschiffe ermoglicht wird. Dazu wurde ein bedarfsorientiertes Konzept
entwickelt, das entscheidend auf die Qualifikation und Schulung des Perso-
nals abstellt und keine zusédtzlichen Planstellen erfordert. Dieses Konzept
setzt allerdings voraus, dass die hier titigen Einsatzkrifte der Wasser- und
Schifffahrtsverwaltung des Bundes nicht von jéhrlichen Einsparvorgaben des
Bundes betroffen werden. Der Gesetzgeber sollte daher nach Auffassung der
Projektlenkung eine Gleichbehandlung der Einsatzkrifte der Wasser- und
Schifffahrtsverwaltung des Bundes mit den in § 25 Abs. 2 Haushalts-
gesetz 2001 genannten Organen der Rechtspflege und der Polizeivollzugs-
beamten vornehmen.

Haftungsprivilegierung

Nach eingehender Untersuchung, der eine dienstrechtliche Stellungnahme
des BMI zugrunde lag, wird die Empfehlung Nr. 25 der unabhingigen Exper-
tenkommission (Haftungsprivilegierung des Havarieckommandos) nach dem
Beschluss der Projektlenkung vom 5. Februar 2001 nicht weiter verfolgt. Die
von der Expertenkommission vorgeschlagene Beschrankung der Riickgriffs-
haftung von Mitgliedern des Havariekommandos auf vorsdtzliches Verhalten
bei Haftungsfreistellung in Fillen grober Fahrlassigkeit ist weder erforderlich
noch im Hinblick auf vergleichbare Félle bei Polizei und Feuerwehr gerecht-
fertigt. Der auBBergewdhnlichen Situation einer Havarie wird vielmehr durch
die von der Rechtsprechung entwickelten Grundsétze zur groben Fahrldssig-
keit voll Rechnung getragen.

Teilprojekt ,,Notschleppkapazitit*

Ein weiteres zentrales Thema fiir die Optimierung der maritimen Notfall-
vorsorge ist die Frage ausreichender Notschleppkapazititen (Empfehlung
Nr. 7).

Sie wird seit Lingerem auch in der Offentlichkeit lebhaft diskutiert und ist
Bestandteil politischer Forderungskataloge (u. a. auch Beschluss des Deut-
schen Bundestages vom 8. Februar 2001) sowie des Berichts der unabhéngi-
gen Expertenkommission. Die Kommission hatte hier empfohlen, eine dem
Risikopotenzial angemessene Schleppkraft (,,Pfahlzugstarke*) auch mit meh-
reren kleineren Schleppern abzudecken.

Im zustidndigen Teilprojekt wurde mit hochster Prioritét eine auf neuesten
wissenschaftlichen Erkenntnissen beruhende, fachlich iiberzeugende Losung
erarbeitet.

Auf Grund der aufwendigen wissenschaftlichen Aufarbeitung des Themas
(unter anderem Gutachten des Instituts fiir Seeverkehrswirtschaft und Logis-
tik — ISL — iiber Verkehrs- und Unfallentwicklung, des Deutschen Wetter-
dienstes — DWD —und des Bundesamtes fiir Seeschiftfahrt und Hydrographie
— BSH — mit Gutachten zu Umweltbedingungen, Computersimulationen am
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Institut fiir Schiffsbetrieb, Seeverkehr und Simulation der Fachhochschule
Hamburg — ISSUS/FHS -, Trossenzugberechnungen des Germanischen
Lloyd, Hamburg — GL — sowie eines FE-Vorhabens zur Darstellung des Ver-
héltnisses von Trossenzug und Pfahlzug unter verschiedenen Seegangs-
bedingungen fiir verschiedene Schleppertypen der Bundesanstalt fiir Wasser-
bau — BAW —und der Hamburgischen Schiffsbauversuchsanstalt - HSVA —)
waren jedoch zeitliche Verzégerungen eingetreten. Der Bericht zum Ab-
schluss der Hauptuntersuchung wurde am 31. Mai 2001 vorgelegt. In der
4. Sitzung der Projektlenkung am 21. Mai 2001 wurde die von den Experten
einvernehmlich verabschiedete neue Notschleppkonzeption fiir Nord- und
Ostsee vom Leiter der Teilprojektgruppe vorgestellt und dieser von der Pro-
jektlenkung und anschlieend auch von der Leitung des BMVBW zuge-
stimmt:

In der Nordsee wird zusatzlich zu den WSV-Mehrzweckschiffen ,, Mellum*
und ,,Neuwerk® auf Dauer ein weiterer sehr starker (mindestens 160-t-Pfahl-
zug) Hochseeschlepper gechartert und ein optimiertes Stationierungskonzept
umgesetzt, das Eingreifszeiten von max. 2 Stunden ermoglicht.

Die Ostsee hat ausweislich des Verkehrsgutachtens ein etwas hoheres Gefahr-
dungspotenzial und eine viel lingere Kiistenlinie (ca. 500 km), damit also wei-
tere Wege zu moglichen Einsatzorten. Die Experten vertreten die Auffassung,
dass in der Ostsee ein der Nordsee gleichwertiges Schutzniveau und Eingreifs-
zeiten von max. 2 Stunden ermoglicht werden muss. Das macht ein Statio-
nierungskonzept mit insgesamt 5 Notschleppern auf Bereitschaftspositionen
entlang der deutschen Ostseekiiste erforderlich, das sich wie folgt darstellt:

Ein seegingiger Hafenschlepper wird vertraglich in die Konzeption einge-
bunden, das WSV-Schadstoffbekdmpfungsschiff ,,Scharhérn“ wird mit zu-
satzlicher Notschleppkapazitit (40-1-Pfahlzug) ausgestattet, das in Planung
befindliche neue Schadstoft-Unfall-Bekdmpfungs-Schiff (SUBS) wird mit
Notschleppkapazitit ausgestattet (40-1-Pfahlzug), zwei weitere Schlepper
(ein schneller 80-t-Pfahlzug — Schlepper, ein Hafenschlepper-40-t-Pfahlzug)
werden langfristig gechartert. Hier wird in besonderem Malle der Empfeh-
lung der unabhingigen Expertenkommission entsprochen, durch mehrere
kleinere Schlepper eine flexible Losung mit moglichst kurzen Eingreifszeiten
zu erreichen.

Insgesamt werden dabei Sicherheitsaspekte hoher gewichtet als Kostenge-
sichtspunkte; bei der Entscheidung fiir die vorgeschlagene Konzeption ist mit
jéhrlichen Kosten von insgesamt ca. 20 Mio. DM zu rechnen.

Dies bedeutet iiber doppelt so hohe Kosten, als gegenwirtig flir die Charter
der,,Oceanic* aufgewandt werden, ist aber dadurch begriindet, dass bisher fiir
die Ostsee keine Vorhaltung von staatlicher Notschleppkapazitit erfolgte.

Das neue Konzept wird schrittweise wie folgt umgesetzt:

Nordsee:

Der Schlepper ,,Oceanic* wird in Ausiibung der vertraglichen Option zu-
néchst fiir ein weiteres halbes Jahr, bis April 2002, gechartert. Fiir den sich da-
ran anschlieenden Zeitraum wird eine europaweite Ausschreibung fiir einen
langfristigen Chartervertrag iiber einen sehr starken (mindestens 160-t-Pfahl-
zug) Hochseeschlepper vorbereitet.

Ostsee:
1. Station Warnemiinde
a) Schlepper

Charterung eines Schleppers mit den Hauptanforderungen: Pfahl-
zug 80 t, Probefahrtgeschwindigkeit mindestens 13 kn und Tiefgang
nicht iiber 6,00 m.
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b) Boarding Team

Aufstellung eines gut ausgeriisteten, landgestiitzten Boardingteams fiir
bestimmte Einsétze an Bord von Havaristen (1 Nautischer Offizier und
3 Schiffsmechaniker/Matrosen).

2. Station Kieler Forde

Charterung eines Schleppers mit den Hauptanforderungen: Pfahlzug 40 t,
Probefahrtgeschwindigkeit mindestens 12 kn und Tiefgang nicht iiber 6,00
m. Nach dem jetzigen Planungsstand ist — unter Beriicksichtigung der fiir
die Ausschreibungen einzuhaltenden Vergabefristen — die vorstehende
Zwischenlosung fiir die Nordsee sofort und fiir die Ostsee bis in den No-
vember 2001 umsetzbar.

Somit ist sichergestellt, dass ab der Schlechtwetterperiode im Herbst/Win-
ter dieses Jahres in der Nordsee weiter vollstdndig und in der Ostsee zumin-
dest an den Verkehrsschwerpunkten (Kieler Forde, Kiel-Ostsee-Weg, Ka-
detrinne) ausreichend Schleppkapazititen zur Verfiigung stehen werden.

Nach Abschluss der Ausschreibung fiir diese Zwischenlosung wird stufen-
weise die komplette Umsetzung des neuen Notschleppkonzepts vorge-
nommen.

Teilprojekt ,,Sicherheit des Schiffsbetriebes*

Die Arbeitsschwerpunkte dieser Teilprojektgruppe sind die Themen ,, Vorsor-
gekonzept sicherer Hafen* (Bericht der Expertenkommmission, Seite 30)
und ,,Regelungen fiir die geeignete Aus- und Weiterbildung der Schiffsbe-
satzungen fiir Notfallsituationen* (Empfehlung Nr. 17).

® Zum Thema ,,Vorsorgekonzept sicherer Hafen* wurde eine Entschei-
dungsmatrix mit Kriterien fiir die Ausweisung und Zuweisung von Not-
liegeplitzen erarbeitet und eine detaillierte Aufstellung aller deutschen
Notliegeplétze, Reeden und als Nothéfen in Betracht kommenden Seehi-
fen mit ihren spezifischen Vorsorgeeinrichtungen erstellt. Neben der An-
passung deutscher Rechtsvorschriften, insbesondere der Verordnung fiir
Schutz- und Sicherheitshifen soll die Einfithrung von Nothafenrege-
lungen in regionalen Vereinbarungen, vorzugsweise flir die Nordsee
(Bonn-Ubereinkommen) und die Ostsee (Helsinki-Ubereinkommen)
als auch in den globalen internationalen Konventionen wie SOLAS,
MARPOL u. a., festgeschrieben werden. Hierbei handelt es sich um mit-
telfristige Initiativen, die im bilateralen Nachbarschaftsverhéltnis bzw. in
den kompetenten internationalen Organisationen durch den Bund er-
folgen.

o Im Zusammenhang mit den ,,Regelungen fiir die geeignete Aus- und
Weiterbildung der Schiffsbesatzungen fiir Notfallsituationen* (Empfeh-
lung Nr. 17) wurde eine umfassende Bestandsaufnahme zur theoretischen
Ausbildung und zum praktischen Training durchgefiihrt. Dabei wurde
herausgearbeitet, wie und in welchem Umfang bereits vorhandene Aus-
bildungseinrichtungen und Trainingsmdglichkeiten auf nationaler und in-
ternationaler Ebene von einem erweiterten Kreis genutzt sowie diese
Moglichkeiten ausgebaut werden konnen. Hierbei wird deutlich, welche
Ausbildungsangebote in Bezug auf das Notfallmanagement erforderlich
sind, um der zu erwartenden Nachfrage infolge der umfassenden Einfiih-
rung des ISM-Codes gerecht zu werden.

o Die Arbeiten zu dem Thema ,,Ausweitung der Ausriistungspflicht von
Seeschiffen mit Notschleppgeschirr* (Empfehlung Nr. 16) waren so weit
fortgeschritten, dass das BMVBW zur Unterstiitzung einer entsprechen-
den Initiative in der IMO eine formalisierte Sicherheitsstudie am
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17. November 2000 an die Gesellschaft fiir angewandten Umweltschutz
und Sicherheit im Seeverkehr (GAUSS) in Auftrag gegeben hat. Das Er-
gebnis soll im Herbst 2001 vorliegen.

Teilprojekt ,,Vereinbarungen mit Nachbarstaaten*

Bei grenziiberschreitenden Auswirkungen von Havarien ist die nachbar-
schaftliche Zusammenarbeit und vor allem die rechtzeitige gegenseitige In-
formation Voraussetzung fiir ein effektives Notfallmanagement. Angestrebt
wird ein standardisiertes, nach Mdglichkeit automatisch ablaufendes Kom-
munikationsverfahren der deutschen Einsatzleitung (Havarieckommando) mit
den entsprechenden Stellen unserer Nachbarstaaten. Die bestehenden interna-
tionalen Ubereinkommen iiber die Zusammenarbeit bei der Bekimpfung von
Meeresverschmutzungen fiir die Nord- und Ostsee sowie die bilateralen Ver-
einbarungen mit Danemark und den Niederlanden wurden von der Teilpro-
jektgruppe, insbesondere auch hinsichtlich der Alarmpline und Meldewege,
iiberpriift. Auf dieser Grundlage werden Vorschldge zur Ergdnzung der beste-
henden Vereinbarungen bzw. fiir den Neuabschluss von nachbarschaftlichen
Hilfeabkommen entwickelt, in die fiir den Bereich der Ostsee auch unsere
Nachbarn Polen und Schweden einbezogen werden sollen. Die den verdnder-
ten Anforderungen angepasste bilaterale Vereinbarung zwischen Danemark
und Deutschland (DENGER-Plan) wird fiir die abzuschlieenden Vereinba-
rungen mit den anderen Nachbarstaaten — Niederlande, Schweden und Polen —
exemplarische Funktion iibernehmen.

Auf der Ebene der Verkehrsministerien werden seit dem Friihjahr 2001 er-
folgsversprechende Verhandlungen mit Ddnemark und Schweden gefiihrt, die
voraussichtlich noch im Herbst dieses Jahres abgeschlossen werden sollen.

Bei den Konsultationen mit der Regierung von Polen — Operatives Zentrum
zur Bekdmpfung von Verschmutzungen, Gdynia — wurde auf der Grundlage
des umgearbeiteten DENGER-Plans der Entwurf eines polnisch-deutschen
Alarm- und Einsatzplanes, des POLGER-Plans, besprochen. Von polnischer
Seite wurde der Wunsch geduBert, vor Unterzeichnung eines bilateralen Ab-
kommens den Abschluss eines ,,Operational Agreements® zu vereinbaren.

Der tliberarbeitete NETHGER-Plan wurde der zustdndigen niederldndischen
Regierungsstelle vorab iibersandt. Erste Gesprache mit den Rijkswaterstaat
North Sea Directorate, Rijkswijk, sind ebenfalls fiir den Herbst dieses Jahres
geplant.

Hinsichtlich der Zusammenarbeit bei der Suche und Rettung wurde in den
Voruntersuchungen festgestellt, dass bilaterale Vereinbarungen {iber die Zu-
sammenarbeit bei der maritimen Suche und Rettung mit den Nachbarstaaten
Deutschlands, mit Ausnahme Polens, bestehen. Seit dem Friihjahr 2000 sind
die Beratungen unter der Fiihrung der zustéindigen Verkehrsressorts {iber den
Abschluss einer bilateralen Vereinbarung unterbrochen Sie sollen baldmog-
lichst wieder aufgenommen und zu einem erfolgreichen Abschluss gebracht
werden.

Teilprojekt ,,Seeunfalluntersuchung und Flaggenstaataufgaben*
Reform der Seeunfalluntersuchung

Die unabhingige Expertenkommission fordert in der Empfehlung Nr. 24 eine
durchgreifende Reform der Seeunfalluntersuchung nach dem Muster der
Flugunfalluntersuchung. Die Bundesregierung hat mit Kabinettbeschluss
vom 7. Mérz 2001 den Entwurf des zweiten Seeschifffahrtsanpassungsgeset-
zes beschlossen, der als zentraler Bestandteil die von der Expertenkommis-
sion geforderten Reform der Seeunfalluntersuchung enthélt. Nachdem das
Gesetz im ersten Durchgang vom Bundesrat beraten wurde (Bundesrats-
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drucksache 248/01 vom 30. Médrz 2001) und der Bundesrat dazu am 1. Juni
2001 Stellung genommen hatte, wurde der Gesetzentwurf nebst Stellung-
nahme des Bundesrates und GegenduBerung der Bundesregierung am 27. Juni
2001 dem Deutschen Bundestag zugeleitet (Bundestagsdrucksache 14/6455
vom 27. Juni 2001) und befindet sich seither in parlamentarischer Beratung.

Die Grundziige der Reform der Seeunfalluntersuchung wurden bereits im
1. Sachstandsbericht dargestellt, so dass daraufund auf die Bundestagsdruck-
sache 14/6455 verwiesen werden kann. Aus Gesamtsicht der maritimen Not-
fallvorsorge verdient festgehalten zu werden, dass eine an internationalen
Vorgaben (IMO/EU) ausgerichtete Seeunfalluntersuchung, die sich auf eine
objektive Ursachenermittlung konzentriert und ein ,,.Lernen zur Vorbeugung
vor kiinftigen Unféllen* ermoglicht, unverzichtbar ist. Das Gesetzesvorhaben
hat daher auch aus Gesamtsicht hohe Prioritt.

Mafinahmen zur Verstirkung der Wahrnehmung flaggenstaatlicher
Verpflichtungen

Die Voruntersuchung zur Empfehlung Nr. 15 der unabhédngigen Experten-
kommission, die Aktivititen der IMO zur Verstirkung der Wahrnehmung
flaggenstaatlicher Verpflichtungen zu unterstiitzen, wurde durch die Teil-
projektgruppe abgeschlossen. Hierin wird die volle Unterstiitzung der derzei-
tigen Aktivitdten der IMO, die zu Sanktionen gegen Flaggenstaaten fiihren,
wenn eine mangelhafte Umsetzung oder Uberwachung von Sicherheitsvor-
schriften fiir die Seeschifffahrt festgestellt wird, befiirwortet.

Ebenfalls besteht Einvernehmen dariiber, dass der Begrift ,,Sicherheitsvor-
schriften” auch die von der IMO erlassenen Vorschriften zum Schutze der
Meeresumwelt (MARPOL 1973/78) erfasst.

Der Begriff,,Sanktionen® soll in diesem Zusammenhang weit gefasst werden
und alle MaBnahmen umfassen, die zu einer Disziplinierung oder Selbstdiszi-
plinierung nachléssig handelnder Flaggenstaaten fithren konnen.

Der Abschluss der Hauptuntersuchung, die insbesondere nationale und inter-
nationale Initiativen zur Gewahrleistung der ordnungsgemifBen Wahrneh-
mung flaggenstaatlicher Verpflichtungen beinhaltet, ist fiir den Herbst 2001
vorgesehen.

Teilprojekt ,,Haftung und Versicherung*

1. Haftungsbeschrinkungen, Bergung und Haftung fiir Bunkerolver-
schmutzungsschiaden

Die Expertenkommission hat in ihren Empfehlungen Nr. 23, 26 und 30 den
Vorschlag unterbreitet,

e das Protokoll von 1996 zur Anderung des Ubereinkommens von 1976
iiber die Beschriankung der Haftung fiir Seeforderungen sowie

e das Internationale Ubereinkommen von 1989 iiber Bergung schnellst-
moglich zu ratifizieren und die Arbeiten der IMO an einem Haftungs-
iibereinkommen fiir austretendes Bunkerdl zu unterstiitzen und an-
schlieBend auch insoweit ein Ratifizierungsverfahren einzuleiten.

Die Empfehlungen sind weitgehend umgesetzt.

a) Protokoll von 1996 zur Anderung des Ubereinkommens von 1976 iiber
die Beschrankung der Haftung fiir Seeforderungen

Das Gesetz zu dem Protokoll von 1996 zur Anderung des Ubereinkom-
mens von 1976 iiber die Beschrankung der Haftung fiir Seeforderungen
wurde am 6. April 2000 vom Deutschen Bundestag verabschiedet,
am 27. Juni 2000 ausgefertigt und am 30. Juni 2000 im Bundesgesetz-



Drucksache 14/7291 - 16— Deutscher Bundestag — 14. Wahlperiode

blatt 2000 Teil IT S. 790 verkiindet. Es trat am 1. Juli 2000 in Kraft. Am
18. Oktober 2000 wurde die Kiindigungsurkunde zu dem Ubereinkom-
men von 1976 {iber die Beschriankung der Haftung fiir Seeforderungen
hinterlegt. Dabei wurde die Erkldrung abgegeben, dass die Kiindigung
am ersten Tag des Monats wirksam werden soll, der auf den Ablauf
eines Jahres nach dem Zeitpunkt der Hinterlegung der Kiindigungs-
urkunde folgt, oder in dem Zeitpunkt, in dem das Protokoll von 1996 fiir
die Bundesrepublik Deutschland in Kraft tritt, wobei der letzte Zeit-
punkt mafBgeblich sein soll.

Am 3. September 2001 hat Deutschland die Ratifizierungsurkunde zu
dem Protokoll von 1996 zur Anderung des Ubereinkommens von 1976
iiber die Beschriankung der Haftung fiir Seeforderungen hinterlegt. Da-
mit haben 5 Staaten, und zwar neben Deutschland die Russische Fode-
ration, das Vereinigte Konigreich, Finnland und Norwegen, das Proto-
koll von 1996 ratifiziert. Da Voraussetzung fiir das Inkrafttreten des
Protokolls die Hinterlegung von insgesamt 10 Ratifikationsurkunden
ist, bemiiht sich die Bundesregierung weiterhin darum, noch weitere
Staaten dazu zu bewegen, das Protokoll von 1996 zu ratifizieren.

b) Internationales Ubereinkommen von 1989 iiber Bergung

Das Gesetz zu dem Internationalen Ubereinkommen von 1989 iiber
Bergung wurde am 8. Mérz 2001 vom Deutschen Bundestag verab-
schiedet, am 18. Mai 2001 ausgefertigt und am 23. Mai 2001 im Bun-
desgesetzblatt 2001 Teil I S. 510 verkiindet. Es trat am 24. Mai 2001 in
Kraft. Die Ratifikationsurkunde zu dem Ubereinkommen wird in Kiirze
hinterlegt werden. Ein Jahr nach Hinterlegung der Ratifikationsurkunde
werden das Ubereinkommen und zeitgleich mit ihm das Gesetz zur
Neuregelung des Bergungsrechts in der See- und Binnenschifffahrt
(Drittes Seerechtsdnderungsgesetz) vom 16. Mai 2001 (Bundesgesetz-
blatt 2001 Teil I S. 898) in Kraft treten.

¢) Ubereinkommen iiber die zivilrechtliche Haftung fiir Bunkerdlver-
schmutzungsschaden

Die Arbeiten im Rahmen der Internationalen Seeschifffahrts-Organisa-
tion (IMO) in London iiber ein Ubereinkommen iiber die zivilrechtliche
Haftung fiir Bunkerdlverschmutzungsschiaden wurden abgeschlossen.
Am 23. Mirz 2001 wurde das Ubereinkommen auf einer Diplomati-
schen Konferenz der IMO in London verabschiedet.

Das Ubereinkommen, das die Haftung und Entschidigung fiir Ver-
schmutzungsschdaden zum Gegenstand hat, die durch Bunkerdl verur-
sacht werden, sieht im Wesentlichen folgende Regelungen vor: Der
Schiffseigentiimer haftet fiir derartige Verschmutzungsschiden ver-
schuldensunabhéngig, jedoch nach Mafigabe des anwendbaren na-
tionalen Rechts der Hohe nach beschrinkt. Fiir ein Schiff mit mehr als
1 000 Bruttoraumzahl (BRZ) muss er seine Haftung versichern. Es han-
delt sich dabei um eine Versicherung mit Direktanspruch des Geschi-
digten gegen den Versicherer. Versicherungssumme ist der Betrag, auf
den die Haftung fiir Bunkerdlverschmutzungsschéden beschriankt wer-
den kann, hchstens jedoch der nach dem Protokoll von 1996 zur Ande-
rung des Haftungsbeschrinkungsiibereinkommens von 1976 geltende
Haftungshdchstbetrag.

Das Ubereinkommen liegt vom 1. Oktober 2001 bis zum 30. September
2002 zur Zeichnung aus. Fiir sein Inkrafttreten ist die Ratifizierung des
Ubereinkommens durch 18 Staaten erforderlich, darunter 5 Staaten mit
einer Flotte mit mehr als 1 Millionen registrierter Tonnage.
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Ein konkreter Zeitplan fiir eine Zeichnung und Ratifikation des Uber-
einkommens durch Deutschland kann noch nicht vorgelegt werden. Da
das Ubereinkommen wegen in ihm enthaltener Regelungen iiber Ge-
richtsbarkeit, Anerkennung und Vollstreckung teilweise in die Kompe-
tenz der EU féllt, miissen zunichst die Moglichkeiten und Bedingungen
der Ratifikation in Konsultation mit der EU festgelegt werden.

2. Olhaftung

Auch hinsichtlich der Umsetzung der Empfehlung Nr. 27, wonach sich die
Bundesregierung auf internationaler Ebene, insbesondere bei der Interna-
tionalen Seeschifffahrts-Organisation (IMO), fiir eine weitere Erhohung
der Haftungssummen entsprechend den tatsdchlichen Risiken in der See-
schifffahrt einsetzen moge, sind wesentliche Fortschritte erzielt worden.

So beschloss der Rechtsausschuss der IMO auf seiner Herbstsitzung im
Oktober 2000 entsprechend einem von Deutschland gemeinsam mit weite-
ren Staaten auf der Grundlage des Artikels 15 des Protokolls von 1992 zur
Anderung des Internationalen Ubereinkommens von 1969 iiber die zivil-
rechtliche Haftung fiir Olverschmutzungsschiden und des Artikels 33 des
Protokolls von 1992 zur Anderung des Internationalen Ubereinkommens
von 1971 zur Errichtung eines Internationalen Fonds zur Entschiadigung
fiir Olverschmutzungsschiiden gestellten Antrags eine Erhohung der Haf-
tungs- und Entschidigungssummen fiir Olverschmutzungsschiden. Die
Erh6hungen belaufen sich auf ca. 50 %. Sie gelten als beschlossen, wenn
binnen 18 Monaten nach ihrer Notifizierung durch den Generalsekretir der
IMO nicht mehr als ein Viertel der Vertragsstaaten widerspricht. 18 Mo-
nate nach diesem Datum treten die Erhhungen in Kraft. Damit werden
unter Zuhilfenahme der Fonds-Entschidigung bei durch Oltanker ver-
ursachten Verschmutzungsschéden statt derzeit 135 Millionen Sonder-
ziehungsrechten (rund 370 Mio. DM) kiinftig 203 Millionen Sonder-
ziehungsrechte (rund 558 Mio. DM) als Haftungshochstsumme pro
Schadensfall zur Verfiigung stehen.

Zusammen mit weiteren Staaten der EU setzt Deutschland sich fiir eine
weitere Erhohung der Haftungshochstbetrige ein. In einer Arbeitsgruppe
des Internationalen Fonds zur Entschidigung fiir Olverschmutzungsschi-
den (IOPC Fund 1992), die sich mit der Frage einer Novellierung des gel-
tenden Rechts beschéftigt, wird unter anderem der Vorschlag diskutiert,
das geltende internationale System um eine zusitzliche Ebene zu erwei-
tern, die es interessierten Staaten ermoglicht, hohere Haftungshochstbe-
trage vorzusehen. Dieser Vorschlag wird von allen Mitgliedstaaten der EU
— auch von Deutschland — unterstiitzt. Einzelheiten einer Regelung sind
noch offen. Die Schaffung einer derartigen zusétzlichen Ebene hétte u. a.
die Wirkung, dass fiir die Territorien der Staaten, die sich fiir diese zusétz-
liche Ebene entscheiden (d. h., die ein entsprechendes Ubereinkommen,
das die bestehenden Ubereinkommen ergéinzen wiirde, ratifizieren wiir-
den), hohere Haftungshdchstbetrige gelten wiirden.

3. Gefahrguthaftung

Die Empfehlung Nr. 28 der Expertenkommission, das Internationale Uber-
einkommen von 1996 iiber die Haftung und Entschddigung fiir Schiden bei
der Beforderung schédlicher und gefahrlicher Stoffe auf See (im Folgen-
den: HNS-Haftung) schnellstmdglich zu ratifizieren, kann dagegen noch
nicht kurzfristig umgesetzt werden.

Das HNS-Ubereinkommen, das eine schiffsgroBenabhiingige Gefihr-
dungshaftung des Schiffseigners begriindet und ergénzend einen interna-
tionalen Fonds (HNS-Fonds) vorsieht, der Entschadigungsleistungen bis
zu einer Gesamthohe von maximal 250 Millionen Sonderziehungsrechten
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pro Schadensfall leisten soll, tritt volkerrechtlich in Kraft, wenn es von
12 Staaten ratifiziert wurde, die im Jahr vor dem Inkrafttreten mindestens
40 Millionen Tonnen beitragspflichtiger Ladung (Gefahrgiiter) empfangen
haben.

Bisher hat die Russische Foderation das HNS-Ubereinkommen ratifiziert,
jedoch eine Ausfiihrungsgesetzgebung zur Erfassung beitragspflichtiger
Ladung unterlassen. Ahnliches gilt fiir das Vereinigte K&nigreich.
Deutschland hat das Ubereinkommen innerhalb der bis zum 30. September
1997 laufenden Zeichnungsfrist gezeichnet.

Auf Anregung Deutschlands haben verschiedene européische Koordinie-
rungs- und Konsultationstreffen stattgefunden, deren Zweck die Forde-
rung des Ratifikationsprozesses war. Diese Bemiihungen haben dazu ge-
fiilhrt, dass auch im Rahmen der IMO entsprechende Bemiihungen
institutionalisiert worden sind. Der Rechtsausschuss der IMO hat eine Kor-
respondenzgruppe eingerichtet, die die nationalen Bemiihungen zur Um-
setzung und Implementierung des HNS-Ubereinkommens beobachten, an-
regen und durch Erfahrungs- und Meinungsaustausch unterstiitzen soll.

Diese Gruppe hat sich zuletzt am 16. Méirz 2001 in London getroffen. Bei
diesem Treffen haben alle Staaten, soweit sie sich geduflert haben, insbe-
sondere die europdischen Staaten (auch Deutschland), auf erhebliche Um-
setzungsprobleme hingewiesen. Diese Probleme bestehen in der Entwick-
lung eines zuverldssigen Melde- und Erfassungssystems flir die zum HNS-
Fonds beitragspflichtigen HNS-Ladungen. Fiir die Erfassung von HNS-
Anlandungen besteht bislang keine administrative Substruktur. Sie zu
schaffen, ist eine notwendige Voraussetzung, um die in Artikel 21 des
HNS-Ubereinkommens geregelte Staatenverpflichtung zur Erfassung der
beitragspflichtigen Personen und ihrer beitragspflichtigen Ladungen zu er-
fiillen. Ein weiteres Problem stellt die Erhebung von HNS-Beitrdgen dar;
eine der Praxis des OPC-Fund vergleichbare Handhabung scheidet nach
bisheriger Erkenntnis wegen unterschiedlicher Grundbedingungen auf der
Empfangerseite aus, weil der Handel und die Transitware nicht nachtrig-
lich mit HNS-Beitrégen belastet werden konnen.

So wiinschenswert die baldige Ratifizierung des HNS-Ubereinkommens
erscheint, muss doch festgestellt werden, dass Terminfestlegungen fiir die
Einleitung eines formlichen Ratifizierungsverfahrens unter den gegebenen
Umstidnden nicht moglich sind.

Teilprojekt ,,Umwelt“
Konzept fiir die Lagerung und Entsorgung geborgener Schadstoffe

Die Expertenkommission empfiehlt in ihrer Empfehlung Nr. 11, Konzepte
aufzustellen, um gegebenenfalls grolere Mengen zu bergender Ladung, auf-
genommenes Ol und andere Schadstoffe ziigig zu entsorgen. Die notwendigen
Entsorgungswege seien vorsorglich rechtlich abzusichern.

Die Teilprojektgruppe hat umfangreiche Arbeiten zur Bestandsaufnahme der
see- und landseitigen Entsorgung durchgefiihrt. In ihrem von der Projektlen-
kung genehmigten 1. Meilensteinbericht legt sie neben einem umfassenden
Sachstandsbericht zusammengefasst folgende Schlussfolgerungen vor, deren
Umsetzung die Projektlenkung Bund und Léndern fiir ihren jeweiligen Zu-
standigkeitsbereich empfiehlt:

1. ,,Fir Leichterkapazititen liegen Rahmenvereinbarungen vor. Hiermit
wurde bereits ein hohes Mal3 an Vorsorge getroffen. Die Rahmenvertrige
gelten grundsétzlich auch fiir Chemikalien. Allerdings sind einer konkre-
ten Vorsorgeplanung fiir den Chemikalienbereich wegen der Vielzahl der
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auf See transportierten Stoffe und Stoffgemische Grenzen gesetzt. Es be-
steht derzeit kein weiterer Handlungsbedarf.

2. Anlauthifen sollten im zeitlichen Zusammenhang mit der Umsetzung der
EU-Richtlinie iiber Hafenauffanganlagen fiir Schiffsabfille und Ladungs-
riickstdnde bestimmt werden. Die Mitgliedstaaten sind nach dieser Richt-
linie gehalten, ,,Hafenabfallkonzepte™ zu entwickeln. Damit erdftnet sich
in den néichsten Jahren auch die Gelegenheit, im Rahmen dieser Abfall-
konzepte besondere Entsorgungshéfen zu bestimmen. Hiervon sollte Ge-
brauch gemacht werden. Die Umsetzung sollte durch eine Arbeitsgruppe
der Lénder koordiniert werden. Hierzu eignet sich z. B. die eingerichtete
,,MARPOL-AG*" der Kiistenldnder.

3. Entsorgungsanlagen und Tanklager, die im Notfall Ol bzw. Ol-Wasserge-
mische aufnehmen konnen, sind in Norddeutschland — jedenfalls derzeit —
ausreichend vorhanden. Insgesamt ist die Endentsorgung von Ol-Wasser-
gemischen in Norddeutschland derzeit als unproblematisch anzusehen. Es
stehen erhebliche Kapazititen zur Verfiigung. Engpésse sind zurzeit nicht
vorhanden.

4. Fiir 6lverunreinigte Boden stehen ebenfalls groBe und ausreichende Kapa-
zitdten in Norddeutschland zur Verfiigung. Daneben kann auf eine Anlage
in den Niederlanden mit groler Aufnahmekapazitit zuriickgegriffen wer-
den.

5. Eine Vorsorgeplanung fiir Chemikalienabfalle aus Schadstoffunféllen ge-
staltet sich schwieriger als fiir Olabfille. Das Problem liegt in der Vielzahl
der Stoffe und Stoffgemische, {iber deren Bekimpfung wie auch Entsor-
gung grundsétzlich nur einzelfallbezogen entschieden werden kann. Eine
erste Hilfestellung leisten die in den Dienststellen vorhandenen Chemika-
liendatenbanken (z. B. RESY, GSBL, TUIS). Die Entsorgungsseite ist al-
lerdings auch in diesen Datenbanken erst in Ansétzen hinterlegt. Hierbei
kommt es daher vor allem darauf an, schnell auf kompetenten abfalltechni-
schen Sachverstand zuriickgreifen zu kdnnen. Dieser liegt einerseits bei
den Herstellern der Produkte, z. B. der chemischen Industrie, andererseits
bei den zustindigen Abfallbehdrden. Wesentliches Element einer Vorsorge
gegen Chemikalienunfille muss es daher sein, diesen Sachverstand mog-
lichst schnell verfiigbar zu machen.

6. Bei der Abarbeitung eines groBen Olunfalls mit Ufer- und Strandverunrei-
nigungen wird man ohne Bereitstellungs- oder Zwischenlager nicht aus-
kommen. In Abhéngigkeit von Umfang und Art der Verunreinigung muss
fallweise entschieden werden, ob ein einfaches Bereitstellungslager (wenn
es sich um gro3e Mengen handelt moglichst in einem Seehafen) oder ein
erdbautechnisch herzustellendes Zwischenlager mit entsprechender Ab-
dichtung sinnvoll ist. Das Anlegen von gro3en Zwischenlagern in der Ndhe
der Schadensstelle muss allerdings auch kritisch betrachtet werden, so wie
es der Bericht der unabhéngigen Expertenkommission macht. Es sollte da-
her tiberpriift werden, ob auch alternative Entsorgungsverfahren in Be-
tracht kommen, bei denen man auf Zwischenlager verzichten kann.

7. Die in den Landern teilweise bestehenden Vorsorgeplanungen wurden auf
ihre Aktualitdt iiberpriift. Aus Sicht der Kiistenldnder wird ein einheitli-
ches aktuelles Entsorgungskonzept als ebenso zwingend wie dringend an-
gesehen. Dabei sind rechtliche und technische Fragen gleichermallen zu
klaren. Es wird empfohlen, die Arbeitsgemeinschaft der Kiistenldnder zur
Bekdampfung von Meeresverschmutzungen (ARGE-L) zu bitten, ein derar-
tiges Konzept zu erstellen.

8. Es wird ferner vorgeschlagen, im Rahmen des neuen Entsorgungskonzep-
tes anhand einer Machbarkeitsstudie priifen zu lassen, ob die Beschaffung
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von mobilem Gerit zur Entsorgung von Olabfillen eine sinnvolle Alterna-
tive zu iiblichen (stationéren) Entsorgungsanlagen sein kann.

Neben einer mobilen Olseparierungsanlage in Hamburg (SEPCON) ist
derartiges Gerdt bisher nicht vorhanden. In Betracht kime hier eine
Hochtemperaturverbrennungsanlage in mobiler Bauart, fiir die es auf
dem Entsorgungsmarkt eine Reihe von Anbietern gibt. Grundsétzlich ge-
eignet erscheint z. B. ein neues Anlagenkonzept, das nach dem Prinzip
der Wirbelschichtverbrennung arbeitet und nur wenig Aufstellfliche be-
notigt. Eine derartige Anlage wiirde aber nur dann Sinn machen, wenn es
gelingt, hierfiir wie bei den Schiffen eine Mehrzwecknutzung zu finden.
Es ist z. B. denkbar, eine derartige Verbrennungsanlage im Regelbetrieb
auf einer Klaranlage (Rechengut, Klarschlamm), einem Industriebetrieb
oder in einem Hafen (z. B. Schiffsabfille) einzusetzen.

9. Die Empfehlung Nr. 11 geht hinsichtlich der langfristigen Absicherung
von Entsorgungswegen davon aus, dass der Entsorgungsmarkt relativ
stabil ist. Dieser ist jedoch von stindigen Umstrukturierungen gepragt.
Es ist festzustellen, dass auf dieser Grundlage eine langfristige Absiche-
rung von Entsorgungswegen nicht zweckméBig, aber auch nicht erfor-
derlich ist.

10. Im Zusammenhang mit der Grobecker-Empfehlung Nr. 2 (Bildung eines
Havariekommandos) ist sicherzustellen, dass der ,,Einsatzstab“ mit ei-
nem Abfallexperten besetzt wird, der umfassende Kenntnisse iiber den
aktuellen Entsorgungsmarkt besitzt. Uber die besten Kenntnisse verfiigen
nach Einschétzung der TPG 7 in Norddeutschland die zentralen Stellen
fiir Sonderabfille in Niedersachen und Schleswig-Holstein. Sie sollten
daher in der neuen Struktur beriicksichtigt und daher auch bereits im Ta-
gesbetrieb (z. B. bei Ubungen) von vornherein mit eingebunden werden.

Ebenso sollten diese Stellen an der fortzuschreibenden Vorsorgeplanung
beteiligt werden. Diese Losung bietet gegeniiber der Empfehlung Nr. 11
Vorteile und verursacht nur geringe Kosten.

11. Esistnicht ersichtlich, dass in den bisherigen Schadensfillen zollrechtli-
che Erfordernisse bei der Havariebekdmpfung Verzogerungen verursacht
haben. Ein besonderer Handlungsbedarf ist nicht erkennbar.*

Auf der 38. Umweltministerkonferenz Norddeutschland am 29. Juni 2001
fassten der Umweltminister des Bundes und die Umweltminister, die -senato-
rin und der -senator der norddeutschen Lander Bremen, Hamburg, Mecklen-
burg-Vorpommern, Niedersachsen und Schleswig-Holstein unter TOP 5 in
Ziffer 2 folgenden Beschluss:

,.Die Mitglieder der UMK-Nord werden sich dafiir einsetzen, dass die von der
Projektlenkung ,,Verbesserung der Notfallvorsorge und des Notfallmanage-
ments in der Nord- und Ostsee” beschlossenen Mallnahmen schnellstmoglich
umgesetzt werden. Die Umweltminister, die -senatorin und der -senator der
norddeutschen Lander erkléren, dass sie auf der Grundlage des ersten Meilen-
steinberichtes zum Teilprojekt 7 ,,Umwelt umgehend mit der Vorsorgepla-
nung zur Entsorgung aufgenommener Schadstoffe beginnen. Diese Mal3-
nahmen werden insbesondere auch die Schiffssicherheit im deutschen
Hoheitsbereich der Nord- und Ostsee erhdhen.*

Weiterentwicklung von Dispergatoren und anderen Olbekimpfungs-
methoden

Die Expertenkommission empfiehlt die Weiterentwicklung von Dispergato-
ren und anderen Olbekdmpfungsmethoden sowie das Vorhalten von Disperga-
toren mit moglichst geringen 6kologischen Sekundérschiden.
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In ihrem 2. Meilensteinbericht legt die Teilprojektgruppe 7 ,,Umwelt” einen
umfassenden Sachstandsbericht zur Nutzung von Dispergatoren im interna-
tionalen und nationalen Bereich vor. Dabei geht sie auch auf andere Olbe-
kdmpfungsmethoden ein und stellt den weiteren Forschungs- und Entwick-
lungsbedarf vor. Sie kommt u. a. zu dem Schluss, dass ein begrenzter Einsatz
von Dispergatoren im Tiefwasser der Nordsee moglich erscheint. Die Projekt-
lenkung hat diesen Bericht der Teilprojektgruppe 7 im Umlaufverfahren ge-
nehmigt.

Die Ergebnisse der Hauptuntersuchung zur Empfehlung Nr. 22 kdnnen wie
folgt zusammengefasst werden:

1.

Das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen richtet
eine stdndige Expertengruppe aus Vertretern von Bund, Kiistenlandern und
wissenschaftlichen Institutionen ein, die die staatlichen Stellen in allen
Fragen des Einsatzes von chemischen Produkten und der dazu gehdrenden
Technik berét. Die Gruppe sollte sich aus Experten der einschldgigen Dis-
ziplinen zusammensetzen, um ihren Auftrag erfiillen zu konnen. Das Bun-
desministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen beauftragt die Ex-
pertengruppe, den Kenntnisstand zu allen Bereichen der chemischen
Olbekiampfung nachhaltig auf einem aktuellen Niveau zu halten. Weiterhin
kann diese Gruppe zur Bewertung von Einzelfragen und zur Uberpriifung
auf mogliche Defizite herangezogen werden. Vertreter der Niederlande
und Dinemarks konnen von der Expertengruppe zu bestimmten Themen
eingeladen werden.

. Der Einsatz von Dispergatoren im deutschen Hoheitsgebiet der Ostsee

wird nicht befiirwortet, da die Ostsee ein austauscharmes Binnenmeer ist,
das z. T. nur geringe Wassertiefe besitzt. Von den Ostseeanrainerstaaten
werden zudem Dispergatoren auf Grund von vertraglichen Vereinbarun-
gen (Helsinki-Abkommen) nicht zur Olbekdmpfung verwendet.

. Im Tiefwasser der Nordsee des deutschen Hoheits- und Wirtschaftsgebie-

tes ist ein eingeschriankter Einsatz von Dispergatoren zu verantworten. Der
Bund sollte in Zusammenarbeit mit den Kiistenldndern Szenarien fiir deren
Einsatz erarbeiten, die vom zu schaffenden Havariekommando und Ein-
satzkréften vor Ort angewendet werden kdnnen. Bei der Erarbeitung soll-
ten die Nachbarstaaten Niederlande und Dédnemark einbezogen werden.

Die unter Ziffer 1 genannte Expertengruppe sollte zur Erarbeitung und
Weiterentwicklung der Szenarien beigezogen werden.

. Um ein hohes Mal} an Vorsorge zu erreichen, sollten vom Bund, vergleich-

bar mit den Rahmenvereinbarungen fiir Leichterkapazititen, Rahmenver-
trage mit der Mineraldlwirtschaft/chemischen Industrie und/oder dem Ver-
einigten Konigreich sowie Frankreich liber den jederzeitigen, kurzfristigen
und schnellen Zugriff auf geeignete Dispergatoren abgeschlossen werden.
Eine eigene Bevorratung durch Bund und Lander erscheint auf Grund der
bisherigen Erfahrungen nicht sinnvoll.

. Mittelfristig ist eine technische Nachriistung der Olbekidmpfungsschiffe

vorzusehen, um Dispergatoren effektiv versprithen zu konnen. Bei Schiffs-
neubauten muss der Einsatz von Hubschraubern beriicksichtigt werden.

Neuere Shoreline Cleaner und andere chemische Produkte zur Olbekimp-
fung und Bioremediation sind bisher nicht ausreichend getestet. Hier be-
darf es weiterer Forschung. Bund und Lander sind angesprochen, den not-
wendigen Forschungsbedarf zu definieren und durchzufiihren.

. International anerkannte Anforderungen und Priifmethoden fiir Disperga-

toren sollten in Deutschland iibernommen werden. Die Entwicklung eige-
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ner Anforderungen und Priifmethoden und deren Durchsetzung bei der In-
dustrie erscheinen wirtschaftlich nicht mdglich, aber auch nicht sinnvoll.

9. Bund und Lénder sollten ihre Forschungen auf dem Bereich der mechani-
schen Olbekimpfungsmethoden verstirken. Insbesondere das Bundesmi-
nisterium fiir Bildung und Forschung wird verstérkt Forschungen, auch ex-
perimentelle, auf diesem Gebiet durchfiihren, um Entwicklungsdefizite in
der Olbekampfungstechnik zu schliefen.

Teilprojekt ,,Technik/Meldewesen/Ausbildung“

Die angestrebte einheitliche Einsatzleitung muss iiber moderne Technik, das
entsprechende technische Know-How, Einsatzkonzepte und insbesondere
auch gut ausgebildetes Personal verfligen, um ihre Aufgaben effektiv erfiillen
zu konnen. In einem umfangreichen Arbeitsprogramm werden deshalb von
der Teilprojektgruppe die Aufgabenfelder Alarmierungs- und Meldewege,
Einsatzkonzepte und Unfallszenarien, Ausbildung/Schulung/Training, Vor-
sorgekonzept zur Rettung Schiffbriichiger in Katastrophenfillen, Lagebild-
erstellung, Offentlichkeitsarbeit und das rechnergestiitzte Unfallmanage-
mentsystem bearbeitet. In enger Abstimmung mit den strukturellen Arbeiten
zum Aufbau der einheitlichen Einsatzleitung, dem Havarieckommando, wer-
den somit die Voraussetzungen fiir ein optimiertes Notfallmanagement ge-
schaffen.

Im Einzelnen kdnnen folgende Arbeitsergebnisse festgehalten werden:

Die im Februar 2001 von der Projektlenkung genehmigte Voruntersuchung
zum Vorsorgekonzept zur Rettung von Schiffbriichigen in Katastrophen-
fillen geht auf die erheblichen Transportprobleme ein, die bei Havarien von
Passagierschiffen oder Personenfahren hinsichtlich der Versorgung und des
Abtransportes verletzter Personen entstehen. In der laufenden Hauptuntersu-
chung wird eine organisatorisch-fachliche Konzeption erarbeitet, die insbe-
sondere auch den Einsatz von Fithrungs- und Einsatzkriften zur Verletzten-
versorgung auf See ermoglicht. Diese Konzeption soll sodann in vertraglichen
Vereinbarungen mit den Trdgern der Rettungsdienste in den Kiistenldndern
umgesetzt werden.

Die ebenfalls im Februar 2001 von der Projektlenkung genehmigte Vorunter-
suchung zur Lagebilddarstellung und Einfithrung der Transpondertechnik
(Empfehlung Nr. 8) hat zu dem Ergebnis gefiihrt, dass iiberwiegend auf die be-
reits bestehenden Infrastrukturen zuriickgegriffen werden kann und sich der
Aufwand fiir die Umsetzung der Zielvorgaben fiir das Aufgabenfeld im We-
sentlichen auf folgende Arbeiten beschrinkt:

o Erstellung eines Fachkonzeptes fiir die Zusammenfassung aller benotig-
ten Informationen zu einem stiandig im maritimen Lagezentrum gefiihrten
Lagebild (praventiv) und einem anlassbezogenen Lagebild sowie deren
Darstellung

o Sicherstellung der Kompatibilitdt der eingesetzten Kommunikationstech-
nik

e Priifung, ob der Erfassungsbereich der Landinfrastruktur des kiinftigen,
auf Satelliten und Transponder gestiitzten, automatischen Schiffsidentifi-
zierungssystems (AIS) mit Blick auf das Einsatzgebiet von Behoérden-
schiffen einem kiinftigen Unfallmanagement gentigt

e FErarbeitung von Vorgaben fiir die Ausstattung der Behdrdenschiffe mit
AIS

e Festlegung von Art, Umfang und Verfiigbarkeit der von Behordenschif-
fen via AIS fiir ein Havariekommando bereitzustellenden Daten
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o Entwicklung der konzeptionellen Anforderungen an ein AIS-gestiitztes
Positionsbild der Behordenschiffe als Bestandteil des Lagebildes

e Definition des Begriffes ,,elektronisches Positionsbild*.

Die technische Umsetzung der Darstellung des Lagebildes muss im Rahmen
des durch das Aufgabenfeld ,,UMS* zu konzipierenden Unfallmanagement-
systems aufgriffen werden. Die technische Umsetzung, Abnahme und Rech-
nungslegung der Mallnahmen zur Ausriistung der Behordenschiffe und Not-
fallschlepper mit AIS-Transpondern wird in der Linie erfolgen.

Weiterer Arbeitsschwerpunkt war eine umfassende Bestandsaufnahme der
auf der Ebene des Bundes, der Kiistenldnder, der Landkreise und der kreis-
freien Stddte bestehenden Alarmpldne, um dann auf der Grundlage einer
Schwachstellenanalyse Anforderungen an standardisierte Alarmpléne ent-
wickeln zu konnen. Darauf basierend werden Vorgaben, die beim Aufbau und
der Uberarbeitung von Alarmplinen der maritimen Notfallvorsorge beriick-
sichtigt werden sollen, entwickelt. Die eigentliche Anderung und Uberarbei-
tung der eingesetzten Alarmplidne muss durch die fiir die Pflege zustindigen
Behorden erfolgen. Muster werden hierfiir zur Verfiigung gestellt und im Rah-
men der Hauptuntersuchung durch die Teilprojektgruppe erarbeitet.

Im Havariekommando muss, so das Ergebnis der im Februar 2001 von der
Projektlenkung genehmigten Voruntersuchung, ein Stab fiir Presse- und Of-
fentlichkeitsarbeit (Empfehlung Nr. 13) als stindige Einrichtung geschaffen
werden, der den besonderen Anforderungen von Medien- und Offentlich-
keitsarbeit gerecht wird. Der Stab soll —in Lagen bei denen das Havariekom-
mando tétig wird — die Gesamtverantwortung fiir den Umgang mit den Medien
iibertragen bekommen. Die Zusammenarbeit des Stabes mit anderen beteilig-
ten Dienststellen in einer Krise ist eindeutig festzulegen. Neben der Krisen-
kommunikation werden dem Stab routineméfige Aufgaben iibertragen wer-
den. Zur Zeit werden detaillierte Aufgabenbeschreibungen fiir den Regel- und
Einsatzfall erarbeitet.

Fiir das Aufgabenfeld ,,Einsatzkonzepte und Unfallszenarien* (Empfeh-
lungen Nr. 10 und Nr. 19) wurden in der Voruntersuchung durch die Teilpro-
jektgruppe repriasentative Unfallszenarien entwickelt und detailliert beschrie-
ben, die die im Regelkreis benannten Fachaufgaben ,,Menschenrettung®,
,»Schadstoffunfallbekdmpfung®, ,,Brandbekdmpfung® und ,,Schifffahrtspoli-
zeiliche Mallnahmen einschlieBBlich Schleppereinsatz und Bergung* alleine
bzw. in Kombination umfassen. Die Aufstellung ist nicht abschlieBend. Sie
orientiert sich am Status quo und muss anschlieBend durch das Havariekom-
mando laufend fortgeschrieben werden.

Ausgehend von der Uberlegung, dass die ersten MaBnahmen bei der Unfallbe-
arbeitung entscheidend, dort gemachte Fehler nur schwer zu korrigieren und
zeitliche Verluste nicht aufzuholen sind, erscheint es notwendig, die zu erstel-
lenden Einsatzkonzepte in die neu zu schaffenden Alarmplanstrukturen auf-
zunehmen. Daher wird das Aufgabenfeld ,,Einsatzkonzepte und Unfallszena-
rien Vorgaben fiir denkbare in die Alarmplanstruktur zu integrierende
Einsatzkonzepte anhand der erstellten, modular gegliederten Unfallszenarien
erarbeiten.

Bei der Erarbeitung der Vorgaben fiir die Strukturierung der Einsatzkonzepte
werden diese als Prozess und somit als Bindeglied zwischen Organisation, In-
formation und Tétigkeit gesehen sowie deren zeitliche und logische Verkniip-
fung von wesentlicher Bedeutung sein.
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II1. Fazit

Insgesamt wurde ein erhebliches Arbeitsprogramm absolviert und zu allen
Kernbereichen des Berichts der unabhingigen Expertenkommission Kon-
zeptionen entwickelt. Das Projekt befindet sich auf gutem Wege und es er-
scheint das Ziel, die konzeptionelle Phase in allen Bereichen des Gesamtpro-
jekts in diesem Jahr abzuschlieflen, gesichert.

IV. Weiteres Vorgehen

Die weitere Arbeit in der Projektorganisation wird nach wie vor durch regel-
maéfige Sitzungen der Projektlenkung und der Teilprojektleiter begleitet.

Die durch die Teilprojektgruppen erarbeiteten Zwischenergebnisse und Er-
gebnisse werden in Form von ,,Meilensteinberichten” der Projektlenkung
vorgelegt und von dieser gepriift und genehmigt. Es wird angestrebt, die Er-
gebnisse der Projektarbeit schnellstmoglich umzusetzen. In geeigneten Fal-
len hat deswegen die Projektlenkung beschlossen, dass bestimmte Teilberei-
che in der ministeriellen Linienorganisation abgearbeitet werden sollen. Die
Gesamtkoordinierung verbleibt jedoch im Projekt, ebenso die Abstimmung
der Arbeiten mit anderen politischen Aktivitéten.

Die Bundesregierung wird, wie im Kabinettbeschluss vom 15. Mirz 2000
vorgesehen, regelméfig durch weitere Sachstandsberichte und einen Ab-
schlussbericht unterrichtet.

Das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen wird si-
cherstellen, dass bis zur Umsetzung neuer Sicherheitskonzepte verglichen
mit dem Ist-Zustand keine Sicherheitsliicke entsteht.
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