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1 Vorbemerkung

1.1 Auftrag

Mit Beschluss vom 27. August 2004 (Antrag der Fraktionen von SPD und BUNDNIS
90/DIE GRUNEN, Drs. 15/3596) hat der Schleswig-Holsteinische Landtag die Lan-
desregierung aufgefordert, ihm noch in der 15. Wahlperiode Uber getroffene und wei-

ter geplante Malinhahmen zur Schiffssicherheit in der Ostsee zu berichten.

Der vorliegende Bericht der Landesregierung wurde federfUhrend vom Ministerium
fur Wirtschaft, Arbeit und Verkehr bei umfangreicher Vorarbeit des Ministeriums flr
Umwelt, Naturschutz und Landwirtschaft sowie unter Beteiligung des Innenministeri-
ums, des Ministeriums flir Soziales, Gesundheit und Verbraucherschutz, des Hava-
riekommandos und der Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord erarbeitet. Er enthalt
zum einen den geforderten Sachstandsbericht bezlglich bereits getroffener und noch
geplanter Malinahmen fur die Schiffssicherheit, zum anderen geht der Bericht auf die

im Antrag genannten Forderungen des Landtags ein.

1.2 Bedeutung der Schifffahrt

Die Seeschifffahrt hat au3erordentliche Bedeutung fir den Wirtschaftsstandort
Deutschland und mithin auch die Wirtschaft und die Bevolkerung Schleswig-
Holsteins. Die Leistungsfahigfahigkeit des Seeverkehrs ist eine entscheidende Vor-
aussetzung fur den Transport von Gutern und Rohstoffen, ohne die unsere export-
orientierte Volkswirtschaft nicht wettbewerbsfahig ware. Der gesamte Welthandel ist
ohne die Schifffahrt nicht vorstellbar. Rund 95% des interkontinentalen und 62% des

innereuropaischen Warenaustausches wird Uber See transportiert.

Auch vor dem Hintergrund der Rohstoffabhangigkeit Deutschlands erwachst der
Schifffahrt eine besondere Bedeutung. Unter Umweltgesichtspunkten nimmt die
Schifffahrt beim Energieaufwand pro Ladungstonne vor allen anderen Verkehrstra-
gern mit Abstand den ersten Platz ein. Weiterhin tragt der Schiffsverkehr dazu bei,
die Uberlastung der landgebundenen Verkehrstréger nicht noch weiter zu steigern

bzw. zu verringern. Aus diesen Griinden haben beispielsweise die Einrichtung neuer
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Kurzstreckenseeverkehre und Hafenausbauprojekte hohe politische Prioritat auf na-
tionaler und europaischer Ebene. Seeverkehr und Hafenwirtschaft gehéren in
Schleswig-Holstein neben Medizintechnik, Biotechnologie, der Ernahrungsindustrie
und den alternativen Energien zu den Haupt-Wachstumsbranchen. Viele der in der
Schifffahrt tatigen schleswig-holsteinischen Unternehmen sind dem kleinen und mit-
telstandischen Bereich zuzuordnen. Damit steht die maritime Branche exemplarisch

fur die schleswig-holsteinische Wirtschaft.

Dem Nord-Ostsee-Kanal als meistbefahrener kiinstlicher WasserstraRe der Welt mit
ca. 40 000 Schiffsbewegungen jahrlich kommt ebenfalls eine grol3e Bedeutung fur

Schleswig-Holstein zu.

Die Schifffahrt hat wie auch der Schiffbau, der Handel und die Fischerei eine lange
Tradition in Schleswig-Holstein. Schleswig-Holstein beheimatet zwei Drittel der ge-
samtdeutschen Fischereiflotte und ist der Sitz fur rund 25 Prozent der deutschen
Reeder. Etwa 26 Prozent des deutschen Gesamtumsatzes im Schiffbau wird in

Schleswig-Holstein erwirtschaftet.

Aufgrund der Bedeutung und des Umfanges des Schiffsverkehrs ist die Sicherstel-
lung der Sicherheit des Schiffsverkehrs, die mdglichst umweltfreundliche Ausgestal-
tung, aber auch der Schutz der Schifffahrt und der Hafenanlagen vor terroristischen

Ubergriffen von groRer Bedeutung.

Um z. B. in Anbetracht des bereits dichten und weiter zunehmenden Verkehrsauf-
kommens insbesondere aus dem ostbaltischen Raum eine Meeresverschmutzung
durch die Schifffahrt vorzubeugen, hat die Umsetzung der in diesem Bericht genann-
ten Mallnahmen hohe Prioritat. Es wurden aber schon wichtige Fortschritte erzielt.
So sind nach Informationen der Helsinki Kommission die Oleinleitungen in die Ost-

see seit 1999 jahrlich von 488 Fallen auf 292 Falle in 2003 zurlckgegangen.

1.3 Aktivitaten der Landesregierung
Die Landesregierung setzt sich seit Jahren nachdrucklich fur eine Verbesserung der

Schiffssicherheit ein. So ist die Verbesserung des Schutzes der Meere, sowohl der
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Ostsee als auch der Nordsee, eines der Hauptziele des politischen Handelns der
Landesregierung. Dies kommt auch in der von der Landesregierung ergriffenen Initia-
tive ,Zukunft Meer” — mit der Schiffssicherheit als einem zentralen Anliegen — zum
Ausdruck.

Bei internationalen Reisen und Begegnungen der Ministerprasidentin mit Regie-
rungschefs anderer Ostseestaaten zeigte sich, dass die Aktivitaten Schleswig-
Holsteins zur Erhdhung der Schiffssicherheit in der Nord- und Ostsee auf breite Zu-
stimmung und Unterstitzung stol3en, so z.B. bei den Besuchen der Ministerprasiden-
tin bei den Regierungschefs der Staaten Estland, Lettland und Litauen im Rahmen

ihrer Baltikumreise vom 2. bis 5. Juni 2004.

Auch bei der Skandinavienreise der Ministerprasidentin im Spatsommer 2004 konn-
ten in Gesprachen mit dem schwedischen Konig Carl Gustaf und mit Schwedens Mi-
nisterprasidenten Goéran Persson viele Gemeinsamkeiten bei der Beurteilung des

Themas Schiffssicherheit festgestellt werden.

Weiterhin hat Ministerprasidentin Simonis das Thema wiederholt bei Gesprachen mit
Vertreterinnen und Vertretern der EU-Kommission besprochen. Im Juni 2004 stellte
die Ministerprasidentin der Europaischen Kommission ihr Positionspapier ,Pladoyer
fur eine koordinierte ,Europaische Meerespolitik’ der Europaischen Union® vor. In
diesem wird insbesondere auf die Bedeutung der maritimen Entwicklung in Europa
aus politischen, wirtschaftlichen, verkehrlichen und Umweltgesichtspunkten einge-
gangen. Auch vor dem Hintergrund der EU-Erweiterung gewinnt das Thema an zu-

satzlichem Gewicht.

Das Thema Schiffssicherheit war sowohl Gegenstand der im Dezember 2004 erfolg-
ten deutsch-russischen Schifffahrtsgesprache als auch der deutsch-polnischen Ge-

sprachen Ende Oktober 2004 in Danzig.

Die Baltic Sea States Subregional Co-operation (BSSSC) der Ostseeanrainerregio-
nen sowie verschiedene Arbeitsgruppen der Helsinki-Kommission (HELCOM-Habitat,

HELCOM-Maritime) befassen sich ebenfalls mit dem Thema Schiffssicherheit.
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Schleswig-Holstein hat in diesen Kreisen seine Aktivitaten, insbesondere die Durch-

fuhrung der Ostseesicherheitskonferenz 2004, dargestellt.

Zur Erreichung des Ziels der weiteren Verbesserung im Bereich Schiffssicherheit
sind alle politischen Krafte gefordert, nicht nur in Schleswig-Holstein, sondern auch
im Bund, bei der EU, den Ostsee-Anrainerstaaten und bei den Partnern in der Schiff-
fahrt.

1.4 Zukunft Meer

Im Jahr 2003 hat die Ministerprasidentin das Projekt ,Zukunft Meer® ins Leben geru-
fen. Gemeinsam mit Wirtschaft, Wissenschaft, Politik und Verbanden soll Schleswig-
Holstein zu einer europaischen maritimen Modellregion weiter entwickelt werden. Die
Landesregierung hat die Einrichtung einer ,Stabsstelle Zukunft Meer” im Juli 2004
beschlossen. Ihre Arbeit nahm die Stabsstelle am 15.11.2004 auf und erarbeitet zur-

zeit einen Arbeitsplan fir 2005.

In Schleswig-Holstein, umgeben von Nord- und Ostsee, spielt das Meer traditionell
eine grofl3e Rolle und ist auch ein beachtlicher Wirtschaftsfaktor. Um dieses Potenzial
noch besser zu nutzen, will die Landesregierung die maritimen Kompetenzen weiter
bindeln. Sie will das Land damit national und international noch wettbewerbsfahiger

machen.

Das Projekt setzt sich aus funf Strategiefeldern zusammen. Das Feld ,Maritime Si-
cherheit, Verkehr und Logistik“ konzentriert sich auf die zunehmenden Verkehrs-
strome im Ostseeraum. Zur Vermeidung des Verkehrskollapses an Land ist der Aus-
bau von Verkehrswegen uber See unbedingt erforderlich. Dies muss allerdings mit

einer weiteren Verbesserung der Schiffssicherheit einhergehen.

Schon heute befahren schatzungsweise 75.000 Schiffe, darunter mehr als 11.000
Tanker, jahrlich allein die Meerengen der sudwestlichen Ostsee (Kadetrinne, Feh-
marnbelt, GroRer Belt, Oresund). Experten erwarten eine Steigerung der Schiffs-
transporte um 60 Prozent bis 2010, bei den Olexporten Russlands Uber die Ostsee

gar eine Verdoppelung alle drei bis finf Jahre.
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Trotz der in jungster Zeit verbesserten Sicherheitskonzepte ist die Unfallgefahr in der
Nord- und Ostsee noch nicht gebannt. Bereits eine einzige Havarie eines beladenen
groRen Oltankers kénnte schlimme Folgen haben und neben den kaum abschétzba-
ren 6kologischen Folgen auch die Akzeptanz der gesamten Schifffahrt in der Region
auf Jahre hinaus massiv beeintrachtigen. Um ahnliche Falle wie den der "Prestige"
zu verhindern - sie verlor 2002 vor der spanischen Kuste fast 80.000 Tonnen
Schwerdl - sollen unter anderem gemafl} Regelungen der Europaischen Union und
der Internationalen Schifffahrtsorganisation IMO (International Maritime Organization)
von 2010 an (mit Ausnahmegenehmigung bis 2015) auf allen Meeren nur noch die

als bedeutend sicherer geltenden Doppelhullentanker fahren.

Zur vertieften Diskussion Uber Moglichkeiten, den Stand der Schiffssicherheit, insbe-
sondere in der Ostsee aufgrund deren besonderer 6kologischen Situation, weiter zu
erhohen, hat die Landesregierung Anfang Mai eine Internationale Schiffssicherheits-
konferenz in Kiel ausgerichtet, bei der 14 Vorschlage und Empfehlungen zur Verbes-
serung der Sicherheit auf der Ostsee, die sog. "Kieler Vorschlage" (siehe Anhang)
verabschiedet worden sind. Diese Vorschlage werden im weiteren Bericht naher be-
handelt.
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2 Getroffene und geplante MaBnahmen zur Erhéhung der Schiffssi-
cherheit in der Ostsee
Die deutschen Hoheitsgewasser gehdren zu den Meeresgebieten, die gegenluber
Verschmutzungen aus der Schifffahrt besonders empfindlich sind. Dies hat auch die
IMO anerkannt und aus diesem Grund das gesamte Wattenmeer, darunter den Nati-
onalpark Schleswig-Holsteinisches Wattenmeer, als besonders empfindliches See-
gebiet (Particularly Sensitive Sea Area = PSSA) ausgewiesen. Ein entsprechender
Antrag wurde auch fir die gesamte Ostsee, mit Ausnahme der russischen Gewasser,
und damit fur das deutsche Hoheitsgebiet in der Ostsee und die Ausschliel3liche
Wirtschaftszone (AWZ) vom Umweltausschuss der IMO (Marine Environmental Pro-
tection Committee - MEPC) angenommen. Die endgultige Ausweisung durch die IMO
steht aber hier noch aus (s. a. Ziff. 2.4.4).

Schon jetzt konzentriert sich in diesen Regionen einer der weltweit dichtesten
Schiffsverkehre. Der Ausbau der Olférderung bzw. -exporte im ostbaltischen Raum
wird diesen Druck in den nachsten Jahren noch einmal betrachtlich steigern. Damit
wird die bereits jetzt hohe Dichte des Schiffsverkehrs in den Meerengen der westli-
chen Ostsee, aber auch in der Deutschen Bucht, weiter wachsen. Das Risiko von
Havarien oder auch illegaler Oleintrage ist damit gegeniiber anderen Seegebieten
deutlich erhéht. Hinzu kommen neue potenzielle Kollisionsgefahren aufgrund der ge-

planten Offshore-Windparks.

Vor diesem Hintergrund sind gerade fur die deutschen Hoheitsgewasser der Nord-
und Ostsee effektive und méglichst flichendeckende Systeme zur Uberwachung und

Sicherheit sowie MaRnahmen zur Vorsorge erforderlich.

21 Zustandigkeiten
Maritime Sicherheitspolitik im Interesse der Vorbeugung und Bekampfung von

Schiffsunfallen und zum Schutz der Meeresumwelt erfolgt auf folgenden Ebenen:

1. In der Internationalen Seeschifffahrtsorganisation (IMO), die fur weltweite Si-

cherheits- und Verhaltensstandards im internationalen Seeverkehr als interna-
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tionale Organisation im Rahmen des UN-Seerechtslibereinkommens zustan-
dig ist,

2. in der Europaischen Union, die regional die fur die Schiffe unter der Flagge
eines Mitgliedstaates geltenden Standards der IMO sowie die Anlaufbedin-

gungen fur Schiffe aus Drittlandern in Hafen der EU-Mitgliedstaaten einheitlich

umsetzen kann und auch eigene Regelungen erlasst,

3. durch die Helsinki Kommission (HELCOM), die — allerdings nicht volkerrecht-
lich bindend — den Schutz der Meeresumwelt der Ostsee durch die Zusam-
menarbeit der Regierungen Deutschlands, Danemarks, der Baltischen Staa-
ten, Finnlands, Polens, der Russischen Foderation, Schwedens und der Euro-

paischen Gemeinschaft verfolgt

4, sowie auf nationaler Ebene. Gemal Grundgesetz liegt die Zustandigkeit fur
Schifffahrtsangelegenheiten beim Bund, flir Hafenangelegenheiten bei den

Landern.

Im Rahmen der Zustandigkeit des Bundes flir die Angelegenheiten der Seeschiff-
fahrt hat das Bundesministerium fir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (BMVBW)
zusammen mit der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung (WSV) des Bundes das so
genannte Verkehrs- und Sicherheitskonzept Deutsche Kuste erarbeitet. Es besteht
aus einer Vielzahl von untereinander verzahnten Komponenten, die einen erhebli-
chen Beitrag zur maritimen Verkehrssicherheit leisten. Das Sicherheitskonzept diffe-
renziert nach Praventiv- und Bekampfungsmafinahmen. Die grundsatzliche Vermei-
dung von Schiffsunfallen sowie die Minimierung und Bekampfung bereits eingetrete-
ner Schaden nach Schiffsunfallen bilden die tragenden Saulen des Vorsorgepro-

gramms.

Das Verkehrs- und Sicherheitskonzept Deutsche Kuste ist modular aufgebaut und

verfugt Uber folgende Einzelkomponenten:
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Verkehrssicherungskonzept
Deutsche Kiiste

Maritime Verkehrssicherung
Verkehrszentralen

Verkehrsuiberwachung, Verkehrsinformationen, - unterstiitzung

und -regelung, Sofortmalinahmen bei Unfallen

Verkehrswegefiihrung
Verkehrstrennungsgebiete
Fahrwasser
Schiffahrtswege

Seelotswesen
Festlegung von Lotsannahmepflichten,
Lotsannahmepositionen und
Befreiungen von der Lotsannahmepflicht

Schiffahrtspolizeilicher Vollzug
Verfolgung von VerkehrsverstoRen,
Durchsetzung schifffahrtspolizeilicher MaRnahmen,

Verkehrsvorschriften
Seeschifffahrtsstraenordnung
Bekanntmachungen zur SeeSchStrO
Befahrensregelungen, etc.

Meldepflichten der Schifffahrt
rechtzeitige, eindeutige
Identifikation und Beobachtung im Revier

Strom- und schiffahrtspolizeiliche
EinzelmaBnahmen durch die WSA
schiffahrtspolizeiliche Genehmigungen,
Befreiungen und Verfligungen

Schiffahrtszeichenwesen
laterale Bezeichnung
kardinale Bezeichnung

OWI-Ahndung Funkortung- und -navigation
Zusammenarbeit mit den Nachbarstaaten
in der Maritimen Verkehrssicherung,
in der Verkehrswegefiihrung,
beim Unfallmanagement u. der Schadstoffbekdmpfung, etc.

Unfallmanagement u. Schadstoffbekdampfung
Verfugbarkeit von Notschleppkapazitaten
verkehrsbezogener Brandschutz
Training durch Ubungen und Schulungen

Ein zusatzliches Modul wird durch den neu hinzugekommenen Bereich der ,Maritime

Security” gebildet.
Das Gesamtkonzept setzt sich im Wesentlichen aus folgenden Punkten zusammen:

e Verkehrszentralen

e AIS (Automatisches Identifikations-System)
¢ Notschleppkonzept

e Havariekommando

e Schiffswegeflhrung

e Maritime Security

Im Rahmen seiner Zustandigkeit wirkt der Bund Uber die Wasser- und Schifffahrtsdi-
rektion (WSD) Nord auch auf internationaler Ebene mit, z. B. in den von der HEL-
COM eingerichteten Arbeitsgruppen ,AlIS®, ,Tanker Transit Routes” und ,Pilotage®.
Nach den bisherigen Ergebnissen dieser Arbeitsgruppen wird bis Juli 2005 ein AlS-

Datenverbund zwischen den Ostseeanrainerstaaten eingerichtet, eine einheitliche
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Schiffswegefiuhrung entwickelt und die Lotsenannahme fir bestimmte Bereiche in-

tensiviert.

Landeszustandigkeiten

Zustandigkeiten der Lander im Bereich ,Maritime Safety“ liegen insbesondere beim
Umweltschutz sowie der Schadenspravention und -bekampfung. Konkrete Schritte
konnen die starkere Vernetzung der Unfallmanagementbehdrden, die Intensivierung
der Zusammenarbeit Uber die Landesgrenzen hinweg und die Durchfihrung von
Ubungen auch unter Beteiligung entsprechender Organisationen in den Nachbar-

staaten sein.

Ferner hat die Landesregierung sich bereits in der Vergangenheit intensiv auf natio-
naler und internationaler Ebene fir Verbesserungen im Bereich der Schiffssicherheit
eingesetzt und wird in Zukunft weiterhin beharrlich Uberzeugungsarbeit leisten und

aktiv unterstitzend bei der Umsetzung durch den Bund mitarbeiten.

Weitere Landeszustandigkeiten konnen im Folgenden dem Bericht entnommen wer-
den. Insbesondere im Bereich der Security (s. auch Tz. 2.2.3) kommen dem Land

wichtige Aufgaben zu.

2.2 Bisherige MaBnahmen zur Vermeidung und Bekampfung von Mee-
resverschmutzungen durch Schiffe und zur Erh6hung der Schiffssi-

cherheit in der Ostsee

2.21 Errichtung des Havariekommandos

Die Grundlage fur die Arbeit des Havariekommandos in Schleswig-Holstein wurde
mit der Verabschiedung des schleswig-holsteinischen Gesetzes zu der Vereinbarung
uber die Errichtung des Havariekommandos und der Vereinbarung uber die Be-
kampfung von Meeresverschmutzungen zwischen dem Bund und den Kiistenlan-
dern vom 12. Dezember 2002 (GVOBI. Schl.-H. S. 246) geschaffen.

Mit der Vereinbarung uber die Errichtung des Havariekommandos (HK) zum 1.

Januar 2003 haben der Bund und die Kistenlander eine gemeinsame Organisation
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geschaffen, die als einheitliche, zentrale Einsatzleitung bei komplexen maritimen
Schadensereignissen in der Nord- und Ostsee, die einer umfangreichen, behorden-
sowie landerubergreifenden Abarbeitung bedurfen (komplexe Schadenslagen oder
komplexe Schadstoffunfalle), zustandig ist. Anlass der Grlindung dieses Kommando

waren die Erfahrungen bei der Olschadensbekampfung der Pallas-Havarie 1998.

Die Fachaufsicht, inklusive der Rechtsaufsicht, Uber das HK obliegt bei der Wahr-
nehmung der Bundesaufgaben dem BMVBW und bei der Wahrnehmung der Lan-
desaufgaben den jeweils zustandigen Ministerien der Kiustenlander. An der Grin-
dung waren seitens des Landes das Innenministerium federfuhrend, das Umwelt-
und das Wirtschaftsministerium maR3geblich beteiligt. Bei der Arbeit des HK geht es
nicht nur um die Uberwachung des immer dichter werdenden Schiffsverkehrs vor
unseren Kusten als Pravention vor moglichen Havarien, sondern auch um Kontrollen
auf Einhaltung bestehender nationaler und internationaler Vorschriften sowie der Si-

cherung der Schifffahrt gegen terroristische Anschlage.

Im HK in Cuxhaven ist die Verantwortung fiir die Planung, Vorbereitung, Ubung und
Durchfuhrung von MaRnahmen zur Gefahrenabwehr im komplexen Schadensfall
oder komplexen Schadstoffunfall (Menschenrettung, Schadstoffunfallbekdmpfung,
Brandbekampfung, Hilfeleistung, Bergung, nationales und internationales Meldewe-
sen) in den Kustengewassern der Bundesrepublik Deutschland gebindelt worden.
Im Alltagsbetrieb wirkt das HK als Kompetenzzentrum und Maritimes Lagezentrum.
Damit steht fur die Bewaltigung komplexer Schadenslagen auf der Nord- und Ostsee
eine Leitungsstruktur mit direkten Zugriffsbefugnissen auf die Einsatz- und Bekamp-
fungsmittel zur Verfligung. Fuhrungsstrukturen, Fachkonzepte, Ausbildungs- und
Ausstattungsplane sowie Alarm- und Einsatzplane wurden und werden auf Fachebe-
ne zwischen dem Havariekommando und den Kustenlandern erarbeitet, abgestimmt
und umgesetzt sowie entsprechend der in Ubungen gesammelten Erfahrungen

weiterentwickelt.

Mit der Einrichtung eines maritimen Lagezentrums im 24-Stunden-Betrieb, beste-
hend aus Beschaftigten der Wasserschutzpolizei der Lander und der Wasser- und
Schifffahrtsverwaltung des Bundes wird erstmals ein standiges Lagebild zur Erfas-

sung aller fur einen Einsatzfall benétigten Daten unter Verwendung moderner Kom-
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munikationstechnik geschaffen. Es wurde ein erster Schritt zur Zusammenarbeit der
vorhandenen Dienste bei komplexen Schadenslagen unternommen. Durch einheitli-
che Fuhrung der bisher getrennten deutschen Kustenwacheinheiten (Zoll, Bundes-
grenzschutz See, Fischereiaufsicht, Wasserschutzpolizei) wird ein deutlich besserer
Schutz der deutschen Kisten bei Ungllicksfallen erreicht. Wichtige Aspekte der Ar-

beit des HK sind auch die Planung, Vorbereitung und Durchfiihrung von Ubungen.

Grundsatzangelegenheiten zur Erflllung der Aufgaben des HK werden vom Kurato-
rium Maritime Notfallvorsorge bzw. in Fragen der Schadstoffunfallbekampfung vom
Koordinierungsausschuss Schadstoffunfallbekampfung (KOA SUB) entschieden.
Diese Lenkungsgremien bestehen aus je einem Vertreter der beteiligten Lander und

des Bundes.

Solange weder ein komplexer Schadensfall noch ein komplexer Schadstoffunfall vor-
liegt, bleibt Schleswig-Holstein fur die Abarbeitung des Unfalls zustandig. Wird dem
Ministerium fur Umwelt, Naturschutz und Landwirtschaft (MUNL) ein Schadstoffunfall
gemeldet, wird dieser — ggf. unter Einbeziehung des Innenministeriums — dem Mari-
timen Lagezentrum des Havariekommandos unverziglich gemeldet um zu prifen, ob
der Fall als komplexer Schadstoffunfall einzustufen und somit ein Einsatz unter der

Leitung des HK erforderlich ist oder ob eine geringere Schadenslage vorliegt.

Im letzteren Fall liegt die Zustandigkeit direkt beim MUNL. Um ein schnelles Eingrei-
fen und ein effektives Unfallmanagement bei entsprechenden Schadensfallen in Kus-
tengewassern zu ermdglichen, wurde vom MUNL ein sog. Abwehrkalender entwi-
ckelt, der die Zustandigkeiten und Handlungsablaufe regelt. Teil dieses Abwehrka-
lenders ist z. B. eine inner- und aulerdienstliche Rufbereitschaft fir den Geschéafts-
bereich des MUNL sowie eine Reihe weiterer Regelungen, z. B. fur den Zugriff auf
landeseigene Olwehren. Dieser Abwehrkalender hat sich bereits in der Praxis be-
wahrt. Weiterer Handlungsbedarf zur Verbesserung der Bekampfung von Schad-

stoffunfallen und Schadenslagen wird zz. nicht gesehen.

Gegenwartig steht neben der FortfiUhrung konzeptioneller und organisatorischer Ar-
beiten der Aufbau der Strukturen im Mittelpunkt der Aufgabenstellung zwischen Ha-

variekommando und den Kistenlandern. Bei der Ubungsdurchfiihrung werden durch
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das Havariekommando — als ein Aspekt der internationalen Zusammenarbeit — be-
reits Einheiten bzw. Beobachtern aus anderen Landern auch aus dem Ostseeraum

beteiligt.

Es ist anzustreben, dass zukiinftig die Zusammenarbeit insbesondere mit den Ost-
seeanrainerstaaten starkeres Gewicht in der Arbeit des Havariekommandos erfahrt.

Dieser Gedanke ist in das Kuratorium Maritime Notfallvorsorge eingebracht worden.

In diesem Zusammenhang ist anzumerken, dass die Berufsfeuerwehr der Stadt
Flensburg im Vorfeld der Ostseekonferenz in Zusammenarbeit mit der Akademie fur
Rettungsdienst und Gefahrenabwehr der Landesfeuerwehrschule Hamburg am 26.
und 27.02.2004 einen ,Ostseekongress — Schiffsbrandbekampfung und Verletzten-
versorgung auf See” veranstaltet hatte. Im Rahmen dieses Kongresses, zu dem rund
150 Experten und Einsatzkrafte aus acht Staaten zusammen gekommen waren,
wurden sowohl das Konzept des Bundes und der Kistenlander als auch von Refe-
renten aus Danemark und Schweden die dortigen Schadensabwehrkonzepte und

—ressourcen dargestellt und diskutiert.

Bekampfung von Meeresverschmutzungen

Zweck der Bund-Lander-Vereinbarung ist die Vorbereitung und Durchflihrung ge-
meinsamer MalRnahmen durch den Bund und die Kistenlander, um durch Schadstof-
fe drohende oder bereits eingetretene Verschmutzungen von Ufern, Gewassern und

Stranden - verursacht durch ein plotzliches Ereignis - zu bekampfen.

Nachdem der Vertragspartner Freie und Hansestadt Hamburg kurzlich angekundigt
hat, seinen Zuschuss entgegen der Vereinbarung um ein Drittel zu senken, hat sich
diese Situation aktuell wieder entspannt. Fur das Jahr 2004 wird die Stadt Hamburg
ihren Verpflichtungen nachkommen. Das HK hat inzwischen ein Konzept zur fachli-
chen und 6konomischen Optimierung der Schadstoffunfallbekampfung im Kistenbe-
reich ausgeschrieben, auf dessen Grundlage die Kistenlander beraten und be-
schlie3en, wie die Zusammenarbeit im Rahmen der Vereinbarung fortgesetzt und

eine gemeinsame verlassliche Finanzierung sichergestellt werden kann.
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222 Verletztenversorgung auf See

Die Rettung und medizinische Versorgung von Verletzten bei Notfallen auf See wur-
de mit Wirkung vom 22. Juni 1985 vom Bundesminister fur Verkehr durch die Anlage
zum Internationalen Ubereinkommen zum Schutz des menschlichen Lebens auf See
der Deutschen Gesellschaft zur Rettung von Schiffsbriichigen (DGzRS) Ubertragen.
Die DGzRS koordiniert den Rettungseinsatz aller im Unglucksgebiet befindlichen
Schiffe durch ihre Seenotleitung, und aufgrund von Verwaltungsvereinbarungen ist
sichergestellt, dass sie dabei gegebenenfalls durch andere SAR- (Search and Res-

cue) Einheiten der Bundesmarine unterstttzt wird.

Die medizinische Versorgung von Verletzten in komplexen Schadenslagen auf den

Klstengewassern ist Landesaufgabe im Rahmen der allgemeinen Gefahrenabwehr.

Aufgrund fehlender eigener Strukturen hat das Ministerium fur Soziales, Gesundheit
und Verbraucherschutz aufbauend auf den zwischen dem Bund und den Kustenlan-
dern abgestimmten konzeptionellen Festlegungen mit den Stadten Flensburg, Kiel
und Libeck (Berufsfeuerwehren) sowie dem Forum Leitende Notarzte ein auf die
Verhaltnisse in Schleswig-Holstein ausgerichtetes Konzept und die erforderlichen

Verwaltungsvereinbarungen erarbeitet.

Ziel ist es, die notwendigen Einsatzstrukturen in Schleswig-Holstein personell und
materiell im Zeitraum bis 2006 aufwachsen zu lassen. Dazu gehort u.a.

e die Aus- und Fortbildung der Einsatzkrafte des Rettungsdienstes der Berufsfeu-
erwehren und der auch im (Boden gebundenen) Rettungsdienst mitwirkenden
Notarztinnen und Notarzte fur seeseitige Einsatze sowie

e die Ausstattung mit standig kurzfristig verfiugbarem Material einschlief3lich beson-

derer funktionaler Schutzausrtstung und Funktechnik.

Die Finanzierung dieser MalRnahmen, der erforderlichen Ubungen sowie etwaiger

Einsatze erfolgt zu Lasten des Landeshaushalts.

Die Vereinbarungen mit den Stadten Libeck, Flensburg und dem Forum Leitende
Notarzte sind bereits unterzeichnet; die Unterzeichnung durch die Stadt Kiel wird An-
fang 2005 erwartet.
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Die Stadte gewabhrleisten die Bereitstellung eines binnen einer Stunde einsatzberei-
ten Teams ,Verletztenversorgung® in der Sollstarke 1/1/4 (1 Leitender Notarzt und
ein Notarzt-Team bestehend aus 1 Notarzt und 4 Rettungskraften). Libeck hatte sich
bereit erklart, das Land bereits vorzeitig bei der Aufgabendurchflihrung zu unterstuit-
zen; Lubeck ist daher Vorrang bei der Beschaffung der wesentlichen Ausrustung und
der Durchfihrung der sicherheitsrelevanten Ausbildung eingerdumt worden. In Ab-
hangigkeit von der durch Libeck vorzunehmenden Einbindung der arztlichen Seite

wird erwartet, dass Libeck kurzfristig einsatzbereit gemeldet werden kann.

Zwischen Bund und Kustenlandern ist noch eine Rahmenvereinbarung Uber die Ver-
letztenversorgung auf See abzuschlie3en, in der - wie bei der Schiffsbrandbekamp-

fung - eine Kostenbeteiligung des Bundes zu 50% angestrebt werden soll.

223 Vernetzte Zusammenarbeit der Hafensicherheitsbehorden bei der
Einflihrung des ISPS-Codes zur Terrorabwehr
Seit dem 01.07.2004 ist neben dem Thema Schiffssicherheit (Safety) das Thema
Terrorismusbekampfung in der Schifffahrt (Security) von Bedeutung. Als Folge der
Terroranschlage vom 11.09.2001 hat die IMO auf Initiative der USA ein System zur
praventiven Abwehr von terroristischen Gefahren fur Schiffe und Hafenanlagen (In-
ternationaler Code fur die Gefahrenabwehr auf Schiffen und in Hafenanlagen —
ISPS-Code) beschlossen.

Die IMO verabschiedete am 13.12.2003 Anderungen und Ergénzungen zur Schiffssi-
cherheitskonvention (Safety of Life at Sea-SOLAS) sowie den ISPS-Code. Nach
Umsetzung in europaisches und nationales' Recht ist dieser Code fiir Schiffe und
Hafenanlagen bereits am 01.07.2004 als ein umfangreicher internationaler ,Sicher-
heitskodex” in Kraft getreten. In Deutschland hat das Bundesamt flr Seeschifffahrt
und Hydrographie (BSH) die administrativen Aufgaben fir die mehr als 450 Seeschif-

fe unter deutscher Flagge Ubernommen und ist fur diese die zustandige Behorde fur

' Gesetz zur Anderung des Internationalen Ubereinkommens von 1974 zum Schutz des menschlichen
Lebens auf See und zum Internationalen Code fur die Gefahrenabwehr auf Schiffen und in Hafenan-
lagen (BGBI. 2003 1l S. 2018).
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die Umsetzung der Sicherheitsstandards als so genannte Genehmigungsbehdrde flr
Gefahrenabwehr — Designated Authority (DA).

Die Umsetzung des ISPS-Codes in den Hafenanlagen ist Angelegenheit der Kisten-
lander. Zustandige Genehmigungsbehdrde flr Hafenanlagensicherheit (DA) in
Schleswig-Holstein ist die Wasserschutzpolizeidirektion. Sie hat mit den Ubrigen Kus-
tenlandern ein Netzwerk gebildet mit dem Ziel, einheitliche Mal3stabe und Sicher-
heitsstandards sowie Umsetzungsfragen abzustimmen, um den Vorgaben der IMO

und dem Sicherheitsbedarf entsprechend Rechnung zu tragen.

Betroffen von den Malinahmen des ISPS-Code sind alle Hafenanlagen, an denen
Schiffe groRer als 500 BRZ? in der internationalen Fahrt abgefertigt werden; in
Schleswig-Holstein sind dies 70 Hafenanlagen. Es wurden Sicherheitsmallnahmen
ahnlich denen auf Flughafen getroffen. Besonders betroffen sind wegen der Abferti-
gung von —als besonders gefahrdet angesehenen - Kreuzfahrtschiffen die Hafenan-
lagen in Kiel und Lubeck (insgesamt 170 Schiffe in 2004).

Um eine einheitliche Umsetzung des ISPS-Codes in den funf Kistenlandern zu ge-
wahrleisten, hat eine aus Vertretern dieser Lander bestehende Arbeitsgruppe einen
Musterentwurf fur ein Gesetz entwickelt, das - angepasst an die jeweiligen Erforder-
nisse des Landesrechts - in allen Kustenlandern maglichst inhalts- und zeitgleich in
Kraft treten sollte, auch um Wettbewerbsverzerrungen zu verhindern. In Schleswig-
Holstein befindet sich ein Hafenanlagensicherheitsgesetz zur Umsetzung in schles-
wig-holsteinisches Landesrecht in der parlamentarischen Beratung. Im Juni wurde im
Landtag ein sog. Vorschaltgesetz® verabschiedet, das nur die fiir die Einhaltung des
Internationalen Ubereinkommens notwenigen Vorschriften enthalt, um die Umset-
zungsfrist 01.07.2004 zu wahren. Es enthalt hingegen noch nicht bestimmte Rege-
lungen wie Zuverlassigkeitsiberpriufung und die damit im Zusammenhang stehenden
datenschutzrechtlichen Bestimmungen sowie die Ermachtigungsnorm fir den Erlass
von Verordnungen. Auf dieser Basis wurde den schleswig-holsteinischen Hafenanla-
gen eine vorlaufige Erklarung uber die Einhaltung der Vorschriften durch die Hafen-

anlage im Sinne der Anlage 2 des ISPS-Codes erteilt.

2 Bruttoraumzahl = MaReinheit fiir das Volumen eines Schiffes.
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a) National

Im Januar 2003 haben die Kiustenlander einen Arbeitskreis eingerichtet, der die
Aufgabe der Entwicklung notwendiger Kriterien und Vorschriften fur die Umsetzung
der Anforderungen in den Hafen wahrnimmt. Mitglieder dieses Arbeitskreises sind
die Vertreter der zustandigen Behorden (Wirtschafts- und Innenressorts) der Kusten-
lander. Mittlerweile wurde dieser Arbeitskreis zu einem ,Koordinierungsausschuss
der fUr die Umsetzung der Anforderungen zustandigen Behorden (DA) der Kisten-
lander* aufgewertet, um sicherzustellen, dass die in diesem Gremium getroffenen
Absprachen auch einheitlich umgesetzt werden, damit zumindest innerhalb Deutsch-
lands Wettbewerbsverzerrungen durch unterschiedliche Interpretation der internatio-
nalen Vorgaben und Anwendung unterschiedlicher Standards vermieden werden.
Die Koordinierung dieses Ausschusses wurde Hamburg ubertragen. Die erarbeiteten
Ergebnisse werden nach Vorstellung und eingehender Diskussion im Bund-Lander-
Arbeitskreis Maritime Sicherheit von dem Koordinierungsausschuss verabschiedet

und entsprechend umgesetzt.

Des Weiteren erarbeitet der Koordinierungsausschuss Positionen der deutschen
Klstenlander zu nationalen Gesetzesinitiativen und Vorhaben der Europaischen
Kommission auf dem Gebiet der Gefahrenabwehr in der Schifffahrt und den Hafen

und vertritt diese gegenuber dem Bund und der Europaischen Kommission.

Der Bund ist u.a. Uber die Wasser- und Schifffahrtsdirektionen in der Maritimen Si-
cherheit engagiert und verpflichtet. So wurde der Point of Contact als zentrale An-
sprechstelle im Rahmen der Maritime Security von den Wasser- und Schifffahrtsdi-
rektionen Nord und Nordwest in der Verkehrszentrale Wilhelmshaven eingerichtet.
Die Schifffahrt meldet sich hier 24 Stunden vor Erreichen eines deutschen Hafens
an. Ebenso wurden Anstrengungen unternommen, eine einheitliche Funkkommuni-

kation herzustellen, um eine nachteilige Parallelkommunikation zu vermeiden.

b) International

® Gesetz zur Verbesserung der Sicherheit in den schleswig-holsteinischen Hafenanlagen (Hafenanla-
gensicherheitsgesetz — HaSiG) vom 18. Juni 2004 (GVOBI. Schl.-H. 2004 S. 177, ber. S. 231).
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Zur Vereinfachung von Abfertigungsablaufen der Fahrschiffsverkehre in deutschen
Seehéafen ist beabsichtigt, ein Abkommen mit den Anrainerstaaten der Nord- und
Ostsee abzuschliel3en. Mit einem aufeinander abgestimmten Sicherheitsregime wird
verhindert, dass das im internationalen Code fur die Gefahrenabwehr auf Schiffen
und in Hafenanlagen (ISPS Code) festgelegte Sicherheitsniveau herabgesetzt wird.
Das Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen ist deshalb gemein-
sam mit Vertretern Mecklenburg-Vorpommerns und Schleswig-Holsteins sowie dem
Verband Deutscher Reeder und dem Zentralverband der Deutschen Seehafenbetrie-
be in einen entsprechenden Dialog mit einigen Ostseeanrainerstaaten getreten. Die
Verhandlungen mit dem Ministerium fur Verkehr des Konigreichs Danemark uber
abweichende Vorkehrungen zur Gefahrenabwehr betreffend Auslandsfahrten auf

festgelegten Seewegen stehen kurz vor dem Abschluss.

c) Zusammenfassung
Eine vernetzte Zusammenarbeit der Hafensicherheitsbehdérden bei der Einflhrung
(und Umsetzung) des ISPS-Code

e besteht innerhalb Deutschlands

e mit DK steht kurz vor dem Abschluss

e befindet sich mit einigen Ostseeanrainerstaaten in der Vorbereitung

224 Weitere MaBnahmen

Neben den vorgenannten Mal3nahmen sind zahlreiche weitere Bestimmungen zur
Minimierung von schifffahrtsbedingten Meeresverschmutzungen bereits umgesetzt
worden oder befinden sich im Umsetzungsprozess. Schwerpunkt muss dabei auch
weiterhin neben der Schadensbekampfung die Schadensvermeidung sein. Zusatzlich
zu den unter 2.3 und 2.4 aufgefihrten MaRnahmen sind folgende fur die deutschen

Hoheitsgewasser relevante MalRnahmen ergriffen worden:

¢ Verwaltungsabkommen der Innenressorts der Kiistenlander vom 1. Mai
2002 uber die Zusammenarbeit der Wasserschutzpolizeien in einer neuen
gemeinsamen Leitzentrale (Cuxhaven), in der die Wasserschutzpolizeien seit Au-

gust 2002 — rund um die Uhr - zusammen arbeiten.
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e Bereitstellung von inzwischen insgesamt 30 Olbekampfungsschiffen (sieben

Hochsee, 23 Kiustengewasser) fur die deutschen Meeresgewasser.

e Verbesserung der deutschen Luftiilberwachung: Bisher sind zwei speziell
ausgerustete Flugzeuge des Typs Do 228 im Auftrag des BMVBW fur die Um-
weltbeobachtung auf See im Einsatz. Anfang der 1990er Jahre wurde das erste
Uberwachungsflugzeug des Marinefliegergeschwaders eingesetzt. Durch die
grofRere zu uberwachende Flache nach der Wiedervereinigung von Ost- und
Westdeutschland wurde Ende der 1990er Jahre das zweite Flugzeug mit einer
aktualisierten Sensorik in den Dienst gestellt. Derzeit wird das altere Flugzeug
nachgerustet, damit beide Flugzeuge mit der gleichen optimalen Sensorik aus-

gestattet sind.

¢ Vereinbarung des HK zur Vorhaltung von Hubschrauberkapazitaten mit pri-
vaten Firmen (Ausfuhrung von Auftragsfligen) sowie mit der Bundeswehr (Trans-

porthubschrauber) zum raschen Einsatz bei Notfallen und Havarien.

e Die EU hat mit dem sog. ERIKA I-Paket (in Kraft seit dem 1. Juli 2003; benannt
nach dem 1999 vor Frankreich mit betrachtlichen Folgen fur die Umwelt gesun-
kenen Oltanker) die Umsetzung folgender MaRnahmen beschlossen:

- Umsetzung der EG-Richtlinie iiber Hafenstaatkontrollen®: Die Verstirkung
der Hafenstaatkontrolle durch weitere Konzentration der Uberprifungen auf
unternormige Schiffe, eine Verscharfung der Sanktionen sowie die Auswei-
tung des Informationsaustausches erfolgte in Deutschland mit der 4. Schiffssi-
cherheitsanpassungsverordnung im September 2002. Deutschland hat in den
letzten Jahren die vorgeschriebene 25%-Quote fur zu kontrollierende Schiffe
erreicht bzw. Uberschritten.

- Verscharfung der Vorgaben fir die Schiffsuberpriifungsgesellschaften
(Klassifikationsgesellschaften)®, die im Auftrag der Flaggenstaaten die Schiffs-

strukturbesichtigungen (so genannter ,Schiffs-TUV*) durchfiihren.

* EG-Richtlinie 95/21/EG vom 19.06.1995 (ABI. L 157 vom 7.7.1995, S. 1), zuletzt geadndert durch
2002/84/EG vom 05.11.2002 (ABI. L 324 vom 29.11.2002, S. 53).

® EG-Richtlinie 94/57/EG vom 22.11.1994 (ABI. L 319 vom 12.12.1994, S. 20), zuletzt geéndert durch
2002/84/EG vom 05.11.2002 (ABI. L 324 vom 29.11.2002, S. 53).
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- friihzeitiges ,,Phasing-out“ von Einhiillen-Oltankern bei gleichzeitig be-
schleunigter Einflihrung von Doppelhtillen-Oltankern, die bei Unféllen einen
besseren Schutz vor Olschaden bieten. Diese strengeren Regelungen sind mit
der Anderungsverordnung (EG) Nr. 1726/2003 des Parlamentes und des Ra-
tes der EU mit Wirkung vom 21. Oktober 2003 in Kraft getreten.

Erlass der Anlaufbedingungsverordnung® fiir die deutschen Kiistengewésser
seewarts des Geltungsbereiches der Seeschifffahrtsstrallen-Ordnung, mit Melde-
verpflichtungen, Lotsenannahmepflichten und Einhaltung der Wege als Anlaufbe-
dingung. Es wurden Vorschriften zur Verhitung, Entdeckung, Uberwachung und
Verringerung von Verschmutzungen der Meeresumwelt durch Schiffe, zur Erhoé-
hung der Sicherheit und Leichtigkeit des Seeverkehrs und zur Verhttung von Un-

fallen erlassen.

Weitere MaBnahmen zur Erhdhung der Sicherheit in der Kadetrinne gemafn
der Ministererklarung auf der Sondersitzung der Verkehrsminister am 13. Sep-
tember 2001 in Kopenhagen: Verlangerung des Tiefwasserweges, Erganzung der

bestehenden Betonnung, Erweiterung der freiwilligen Lotsenannahme

Zuklinftige Verbesserung der Untersuchung von Seeunfallen in Deutschland
gemeinsam mit anderen betroffenen Staaten auf Grundlage des Seesicherheits-
Untersuchungs-Gesetzes’. Hierzu wurde eine neue Bundesstelle fiir Seeunfallun-

tersuchung in Hamburg eingerichtet.

Wasserseitiger Brandschutz im Miindungstrichter der Elbe

Der Bund ist It. § 35 Abs. 2 Bundeswasserstrallengesetz zur Unterhaltung des
Feuerschutzes auf den Seewasserstra’en und den angrenzenden Mindungs-
trichtern der Binnenwasserstrallen zustandig. Fur den allgemeinen Feuerschutz,
der auf den Schutz fur Personen und Sachguter gerichtet ist, sind die Lander zu-
standig. Zur Regelung der Einzelheiten fur den Mundungstrichter der Elbe haben
Bund, Land und eine private Arbeitsgemeinschaft von Schleppgesellschaften im

Jahr 1990 eine Vereinbarung Uber die Gestellung eines bemannten Schleppers

® Elfte Verordnung zur Veranderung seeverkehrsrechtlicher Vorschriften vom 18.2.2004 (BGBI. | 300).
” Seesicherheits-Untersuchungs-Gesetzes vom 16.6.2002 (BGBI. | S. 1815, S. 1817).
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mit Feuerldscheinrichtungen zur Sicherstellung des Feuerschutzes geschlossen.

Die Kosten werden zwischen Bund und Land geteilt.

e Beschleunigte Umsetzung einer sicheren und nachhaltigen Entsorgung von
Schiffsabfallen und Ladungsriickstanden
Die Umsetzung der EG-Richtlinie Uber Hafenauffangeinrichtungen fur Schiffsab-
falle und Ladungsriickstande® in nationales Recht ist erfolgt. In Schleswig-
Holstein wurde die Richtlinie durch die Hafenentsorgungsverordnung® umgesetzt.
Das illegale Einbringen von Schiffsabfallen und Ladungsruckstanden auf See soll
verhindert werden, indem die Bereitstellung und Inanspruchnahme von Hafenauf-
fangeinrichtungen vorgeschrieben werden. Mittels des in der Richtlinie in be-
stimmten Umfangen vorgeschriebenen No-Special-Fee-Systems (verursacher-
unabhangige Entsorgungsgebuhr) soll unabhangig von einer tatsachlichen Inan-
spruchnahme der Entsorgungseinrichtungen ein Betrag gezahlt werden, um ein
Verklappen des Abfalls in das Meer aufgrund des nicht mehr vorhandenen finan-

ziellen Vorteils zu minimieren.

e IMO-EntschlieBung zum Verbot von TBT-haltigen Schiffsanstrichen (AFS-
Beschluss): Am 5. Oktober 2001 hat MEPC 46 dem Konventionsentwurf zuge-
stimmt. Danach tritt ab 2003 weltweit ein Verbot neuer TBT-Anstriche und ab
2008 ein vollstandiges Verbot in Kraft, wenn bis dahin das Quorum fir die Ratifi-
zierung erfullt ist (25 % der Welttonnage, 25 Staaten); inzwischen ist dieser Be-
schluss in den EU-Mitgliedstaaten durch Richtlinien bzw. einer Verordnung (VO
Nr. 782/2003 vom 14.04.2003) weitgehend umgesetzt.

23 Forderungen des Landtags
Der Schleswig-Holsteinische Landtag fordert in Drucksache 15/3596 die Landesre-

gierung zur Umsetzung der nachfolgend genannten Mal3nahmen (kursiv) auf.

2.31 Tanker-Transit-Route durch die Ostsee / Verstarkter Lotseneinsatz

® EG-Richtlinie 2000/59/EG vom 27. November 2000 (ABI. L 332 vom 28.12.2000, S. 81)
9 Landesverordnung uber die Entsorgung von Schiffsabfallen und Ladungsriickstanden in schleswig-
holsteinischen Hafen vom 9. Dezember 2002 (GVOBI. Schl.-H. 2002 S.303)
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Die Landesregierung solle gemeinsam mit dem Bund auf die Einflihrung einer vorge-
gebenen Tanker Transit Route durch die Ostsee und auf einen verstérkten Lotsen-

einsatz in engen und schwierigen Fahrwassern der Ostsee hinwirken.

Tanker-Transit-Route durch die Ostsee
Eine konkrete MalRnahme zur Verbesserung der Schiffssicherheit ist die Einrichtung
einer Transitroute fiir Tankschiffe mit entsprechenden Vorgaben fur die Schiffsfuh-

rung.

Diese Mallnahme soll u.a. folgende Sicherheitsverbesserungen bei der Tankerpas-

sage bewirken, von denen auch Schleswig-Holstein stark profitiert:

e Konzentration der Tanker auf tiefe, kistenferne Gewasser

e Bessere Uberwachung der Schiffsbewegungen mit begleitenden, verkehrssi-
chernden MafRnahmen durch den AlS-Einsatz an Bord und an Land

e Bessere Positionierung bzw. Konzentration von Notschleppern und des Unfall-
managements auf besondere Gefahrengebiete

e Minimierung von Kursanderungspunkten entlang der Route und dadurch Verrin-
gerung der Wahrscheinlichkeit von navigatorischen Fehlern

e Kiurzeste Wege durch die Ostsee fur Gefahrgutschiffe

Der Festlegung von bestimmten Wegefuhrungsmalnahmen fir die Schifffahrt insbe-
sondere im Transit entlang unserer Kisten kommt eine besondere Bedeutung fir die
Erhohung der Schiffssicherheit insgesamt zu. Derartige Mal3nahmen reichen von der
Festlegung sog. empfohlener Schifffahrtsrouten bis hin zur Einrichtung von Verkehrs-
trennungsgebieten. Dabei sind in der Ostsee insbesondere die Schwerpunkte Feh-
marnbelt, Kadetrinne (mit Einrichtung einer Kiistenverkehrszone) und Tiefwasserweg
DW 17 zu betrachten. Fur die Kadetrinne konnte Anfang 2002 durch die Weiterfuh-
rung und Kennzeichnung des Tiefwasserweges in Richtung Suden eine deutliche

Verbesserung fur die Schiffssicherheit erreicht werden.

Gleichfalls finden Uberlegungen hinsichtlich einer verbesserten Wegefiihrung fir
Kreuzungsverkehre zum Kiel-Ostsee-Weg/ Weg T westlich des Fehmarnbelts und
einer den Tiefenverhaltnissen in der Ansteuerung zur Kieler Férde angepassten

Fahrwassergestaltung statt.
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Ein HELCOM-Arbeitskreis unter Vorsitz des BMVBW mit Vertretern aus Danemark,
Schweden, Finnland, Polen und der russischen Foderation hat das Konzept eines
durchgehenden Tiefwasserweges fur Gefahrgutschiffe von der danischen Meerenge
in der westlichen Ostsee bis in den finnischen Meerbusen entwickelt. Auf dieser
Grundlage erarbeiten Deutschland, Danemark, Schweden und ggf. auch Polen einen
Vorschlag und werden der IMO voraussichtlich im Sommer 2005 einen Antrag zur
Einrichtung der Transitroute vorlegen. Dieser muss von Deutschland, Danemark,
Schweden, Polen, Finnland und der Russischen Foderation unterzeichnet sein. Die

endgultige Festlegung der Route erfolgt durch die IMO.

Verstarkter Lotseneinsatz in engen und schwierigen Fahrwassern der Ostsee
Ein weiterer Beitrag zur Verbesserung der nautischen Sicherheit kann in der ver-
starkten Lotsannahme in engen, dicht befahrenen oder risikoreichen Seegebieten

liegen.

Fir grolRe Tanker (beladen oder in Ballast) oder Gefahrgutschiffe besteht in be-
stimmten Seegebieten der Ostsee (Kadetrinne, Oresund) eine IMO-Empfehlung zur
Lotsannahme. Fir eine sichere Passage in diesen Seegebieten ware die EinflUhrung

einer Annahmepflicht von Lotsen flr bestimmte Schiffskategorien anzustreben.

Die HELCOM Pilot Expert Working Group hat unter Vorsitz Danemarks die Notwen-
digkeit und Mdglichkeit der EinflUhrung einer Lotsenannahmepflicht in engen, dicht
befahrenen oder risikoreichen Gebieten der Ostsee gepruft. Es waren Vertreter aus

Danemark, Deutschland, Finnland, Lettland, Polen, Russland und Schweden betei-

ligt.

Zurzeit besteht fur die Ostsee eine IMO-Empfehlung zur Lotsenannahme fur alle
Schiffe ab 11 m Tiefgang. Das seerechtliche Problem besteht dabei in der Einflih-
rung einer Annahmepflicht in internationalen Gewassern. Diese kann nur durch die
IMO auf Basis einer von allen Anrainerstaaten gemeinsam unterstitzten Resolution

erlassen werden.
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Die Arbeitsgruppe kam u.a. zu folgendem Ergebnis: Fur ,high risk areas” (z.B. Ka-
detrinne) wird anstatt der bisherigen ,Empfehlung“ nun die “Dringende Empfehlung”
einer Lotsenannahme ausgesprochen. Dieses Ergebnis wurde von allen Staaten ein-

schliel3lich Russlands mitgetragen.

Die weiter gehende deutsche Auffassung, dass eine Lotsenannahmepflicht einge-
fuhrt werden sollte, wurde von Russland, den baltischen Staaten und Finnland abge-
lehnt. Die nun von der HELCOM zu fertigende Resolution an die IMO wird damit be-
dauerlicherweise wohl nur zum Inhalt haben, die Lotsannahme in sensiblen Gebieten
der Ostsee dringend zu empfehlen (,strongly recommended®). Der Abschluss der

Vorarbeiten und die Einbringung in die IMO sind fur 2005 geplant

Im Bereich der nationalen Hoheitsgewasser konnen Lotsannahmepflichten Gber den
Weg einer nationalen Anlaufbedingungsverordnung in nationale Schifffahrtsvorschrif-

ten aufgenommen werden.

2.3.2 Bereitstellung von Notliegeplatzen

Die Landesregierung solle sich fiir eine Bund-Klistenlénder-Vereinbarung lber die
Bereitstellung von Notliegeplétzen einsetzen, die gewéhrleistet, dass bei den ausge-
wiesenen Nothé&fen und Notliegepléatzen fir den Fall der Havarie eines Schiffs der im
Jjeweiligen Revier verkehrenden Schiffstypen die erforderlichen Voraussetzungen zu

einer wirksamen Gefahrenabwehr geschaffen werden.

Nicht zuletzt die Havarie der ,Prestige hat erneut gezeigt, dass die unverzigliche
Zuweisung eines Notliegeplatzes in einem Hafen oder auf einer Reede eine geeigne-
te MalRnahme sein kann, komplexe Schadensfélle auf See mit Ol- und Umweltgefah-
ren sowie Feuer abzuarbeiten. Bei einer rechtzeitigen Zuweisung eines Notliegeplat-
zes sind die Auswirkungen fur die Umwelt und die finanziellen Folgen oft weit weni-
ger gravierend sind als bei einem Verbleib eines Havaristen auf See.

Die IMO sowie die EU haben hierfur entsprechende Richtlinien erlassen.

Fir den nationalen Bereich haben Bund und Kistenlander den Entwurf einer Verein-

barung uber die Zuweisung von Notliegeplatzen bei Notfallen mit komplexen Scha-
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denslagen erarbeitet. Eine Zusammenstellung von ca. 40 Hafen an Nord- und Ost-
see mit entsprechenden Daten wurde dem Havariekommando in Cuxhaven zur Ver-
fugung gestellt. Sie kann Grundlage fur eine qualifizierte Entscheidung sein, welcher
Hafen bzw. welche Hafenanlage als Notliegeplatz zur Abarbeitung einer komplexen

Schadenslage am geeignetsten ist.

Gemal der angestrebten Bund-Kustenlander-Vereinbarung soll kiinftig der Leiter des
HK das Letztentscheidungsrecht bei der Zuweisung von Notliegeplatzen haben. Die
bundesinterne Abstimmung des Vereinbarungsentwurfes hat wegen der Problematik
zusatzlicher finanzieller Risiken sowie finanzverfassungsrechtlicher Grundsatzfragen
fur den Bundeshaushalt nahezu ein Jahr gedauert. Der auf Bundesebene abge-
stimmte Entwurf liegt jedoch seit Ende Oktober 2004 vor. Nach erfolgter Schlussab-
stimmung mit den Kistenlandern wird das in Schleswig-Holstein zur Umsetzung er-
forderliche Gesetzgebungsverfahren fur den Erlass des Gesetzes zu der Vereinba-
rung Uber die Zuweisung eines Notliegeplatzes im Rahmen der Maritimen Notfallvor-

sorge eingeleitet.

2.3.3 Errichtung einer integrierten deutschen Kiistenwache / Vernetzung
der Unfallmanagementbehorden des Bundes

Die Landesregierung solle nach der Errichtung des Havariekommandos und der Ent-
scheidung fiir ein einheitliches Kiistenwachzentrum gegentiber dem Bund und den
anderen Klistenldndern auf die Errichtung einer integrierten deutschen Kiistenwache
mit klaren Entscheidungsstrukturen fiir Unfall- und Desaster-Management und
Zugriffsméglichkeiten auf Einsatz- und Bekdmpfungsmittel sowie auf die Vernetzung
der Unfallmanagementbehérden des Bundes, der Lander und der Ostseeanrainer-
staaten mit gemeinsamen Alarm-, Unterstiitzungs- und Abwehrplénen und Ubungen

hinwirken.

Fur die Kistengewasser der Bundesrepublik Deutschland wurde durch die norddeut-
schen Kustenlander und den Bund eine einheitliche Fuhrungsstruktur durch Einrich-
tung des Havariekommandos am 01.01.2003 geschaffen. Mit dieser Entscheidung
hat Deutschland bereits einen wesentlichen Grundstein zur Umsetzung der Forde-

rungen des Landtags geleistet.
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Das BMVBW und das Bundesministerium des Innern haben am 02.04.2004 die Ein-
richtung eines neuen Kustenwachzentrums fur Nord- und Ostsee mit Standort Cux-
haven beschlossen. Das Kustenwachzentrum wird den Bundesgrenzschutz, das Ha-
variekommando, den zentralen Meldekopf, einen so genannten Point of Contact
(zentralen Ansprechstelle der Schifffahrt zur Terrorabwehr - Maritime Security) sowie

ein gemeinsames Lagezentrum vereinen.

Letztlich ist das Kustenwachzentrum unter Einschluss des Havariekommandos aber
immer nur ein Kooperationsverbund, winschenswert ware der Aufbau einer integrier-
ten Kustenwache mit ,monokratischen® Entscheidungsstrukturen. Hierzu besteht
momentan beim Bund, der auf das bestehende Modell des Kooperationsverbundes
setzt, wenig Bereitschaft. Weitergehende Biindelungen mit der Absicht, eine nationa-
le Kiistenwache einzurichten (Einbeziehung von Uberwachungsschiffen der WSV,
BGS, Zoll, Fischereiaufsicht, WSP) werden landerintern und auf Bundesebene seit
geraumer Zeit diskutiert. Schleswig-Holstein unterstitzt diese Bestrebungen und hat

bereits die Wasserschutzpolizei und die Fischereiaufsicht zusammengelegt.

Das Ziel der Einrichtung einer einheitlichen Deutschen Kustenwache wurde durch die
Landesregierung mit einem Angebot an den Bund, mittels eines Staatsvertrages die
Kompetenzen aller maritimen Vollzugskrafte des Bundes und des Landes zu biln-

deln, unterstitzt'™

. AulBer Schleswig-Holstein ist derzeit aber kein anderes Bundes-
land bereit, seine Wasserschutzpolizei einer einheitlichen Kistenwache zu unterstel-
len und entsprechende Kompetenzen aufzugeben. Dies zeigt auch, auf welche
Schwierigkeiten der gelegentlich geduflerte und von der Landesregierung als Fern-
ziel grundsatzlich positiv bewertete Vorschlag der Errichtung einer europaischen
Kustenwache stol3en wurde. Auf Fachebene laufen zwischen den Kustenlandern
dennoch Aktivitaten zur Vernetzung der Arbeit der Unfallmanagementbehdrden der

Klstenlander mit gemeinsamen Alarm-, Unterstitzungs- und Abwehrplanen.
Die Innenminister und —senatoren der Kustenlander haben auf ihrer Sitzung am 22.

September 2004 in Hannover beschlossen, dass zur weiteren Verbesserung der Zu-

sammenarbeit im Bereich der maritimen Sicherheit eine weitestgehende Kooperation
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der zustandigen Behorden des Bundes und der Lander im Rahmen der jeweiligen
gesetzlichen Zustandigkeiten herbeigefuhrt wird. Die organisatorische und inhaltliche
Realisierung dieser Kooperation geschieht zukunftig in einem vom Bund und den funf
norddeutschen Kiustenlandern getragenen Maritimen Sicherheitszentrum (MSZ) in

Cuxhaven.

Das MSZ wird mit einem Maritimen Flhrungs- und Lagezentrum versehen, welches
von den Polizeien des Bundes und der Lander — BGS und Wasserschutzpolizeien —
besetzt und betrieben wird. Verbindungskrafte geeigneter Institutionen sollen zuge-
zogen werden. Aufgaben dieses Zentrums sollen unter anderem die Fuhrung im ers-
ten Angriff bei allen polizeilichen Lagen im Kustenmeer (Land) und in der Au3enwirt-
schaftszone (Bund) sowie die Erstellung eines maritimen Lagebildes fur alle Organi-

sationsteile des MSZ sein.

Das maritime Sicherheitszentrum soll aus dem gemeinsamen polizeilichen maritimen
FUhrungs- und Lagezentrum, dem Havariekommando und der Kistenwache des
Bundes bestehen. Die sich daraus ergebenden Synergien und Effizienzgewinne sind
zum kostenneutralen Aufbau des Maritimen Sicherheitszentrums zu nutzen. Es soll
ein Staatsvertrag geschlossen werden, der diese Bereiche zusammenfuhrt und re-
gelt. Es soll eine gemeinsame Aufsichtseinrichtung zwischen Bund und Landern ge-

ben, vergleichbar den Regelungen zum Havariekommando.

Zum Aufbau des MSZ wird unverzuglich eine Bund-Lander-Arbeitsgruppe gebildet.
Bis Ende 2004 soll den Innenministern und —senatoren das Konzept fur einen
Staatsvertrag und die Aufbau- und Ablauforganisation des MSZ vorgelegt werden.
Das Zeitziel bis zum Abschluss der Arbeiten der Arbeitsgruppe ist Fruhjahr des Jah-
res 2005.

234 Zusammenarbeit bei Ausbildung und Training
Die Landesregierung solle sich fiir eine Verbesserung der Zusammenarbeit der Ost-
seeanrainerstaaten bei Ausbildung und Training in allen Bereichen der Schiffssicher-

heit (Havariebekdmpfung, Kriminalitats- und Terrorbekdmpfung) einsetzen.

'%vgl. auch Bericht der Landesregierung Landtags-Drucksache 15/3216 vom 17.2.2004.
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Das Havariekommando bzw. das BMVBW sind in Deutschland als nationale Kopf-
stellen zustandig fur die Havariebekampfung und damit auch fir Ausbildung und
Training. Es werden zahlreiche Ubungen auch mit internationaler Beteiligung (vgl.
2.2.1) durchgeflihrt. Flr die Terrorbekampfung sind die Landeskriminalédmter zu-

standig. Sie bedienen sich der Unterstutzung der Wasserschutzpolizeien.

Im November 2004 wurde eine landerlUbergreifende Stabsrahmenlibung zur Bewalti-
gung von GroRschadenslagen und Fallen terroristischer Gewaltkriminalitat (LUKEX
2004) unter Beteiligung von Schleswig-Holstein durchgefuhrt. Hierbei wurde far
Schleswig-Holstein ein Szenario angenommen, bei dem es zu Anschlagsversuchen
und Anschlagen auf Ostseefahren kommt. Diese Ubung wurde gleichzeitig zur Uber-
prufung der Strukturen und Ablaufe zur Umsetzung der MaRnahmen aus SOLAS XI-
2 genutzt. Auch in diesem Bereich finden internationale Absprachen und Ubungen in

ausreichendem Umfang statt.

235 Einflihrung einer 0,3 Promille Alkoholgrenze

Die Landesregierung solle die Voraussetzungen schaffen, dass fiir Schiffsfiihrer die
0,3 Promille Alkoholgrenze eingefiihrt wird und regelméaBlige Routinealkoholkontrollen
anstatt der anlassbezogenen Kontrollen erméglicht werden. Bei Uberschreiten der

0,3 Promillegrenze sei das Kapitdnspatent einzuziehen.

Eine gemeinsame Besprechung der Kustenlander SH, HH, HB und NI bezuglich der
Senkung der Alkoholgrenze am 03. November 2004 hat zu folgendem ersten Ergeb-

nis gefuhrt:

Im weiteren Bundesratsverfahren wird der Bund im Rahmen eines Artikelgesetzes
einen Entwurf (Ministerverordnung) ,Zwélfte Verordnung zur Anderung seeverkehrs-

rechtlicher Vorschriften® vorlegen.

Danach soll in Artikel 1 die Seeschifffahrtsstralenordnung in § 3 Abs. 3und 4, § 7
und § 61 dahingehend geandert werden, dass die Promille-Grenze auf 0,5 gesenkt

wird und Personen, die in Folge korperlicher oder geistiger Mangel oder des Genus-
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ses alkoholischer Getranke oder anderer berauschender Mittel in der Fihrung eines
Fahrzeuges behindert sind, weder Fahrzeuge fuhren noch Kurs und Geschwindigkeit
des Fahrzeugs bestimmen oder mit einem Wassermotorrad oder Kite- oder Segel-

surfbrett fahren.

Gleiches gilt in Artikel 2 zur Anderung der Verordnung zu den Internationalen Regeln
von 1972 zur Verhitung von ZusammenstdRen auf See (Anderung des § 3 Abs. 4, §
5,§ 8b Abs. 2 und S 9 Abs. 1 Nr. 2) sowie in Artikel 3 zur Anderung der Verordnung
zur Einfiihrung der Schifffahrtsordnung Emsmiindung (Anderung § 3 Abs. 3 und 4
und S 14 Abs. 1).

Weitere Anderungen sind nicht beabsichtigt. Eine Anderung der Binnenschifffahrts-
straRenordnung erfolgt zumindest zurzeit wegen der Internationalitat (Rheinschiff-
fahrtsakte) nicht.

Eine Senkung der Promillegrenze auf Null wird vom Bund im Hinblick auf das Uber-

maldverbot und der Rechtsguterabwagung nicht mitgetragen.

Im Ubrigen sieht der Bund bei der in Rede stehenden Ministerverordnung zum ge-
genwartigen Zeitpunkt keine Zustimmungspflicht der Lander. Das weitere Verfahren
bleibt abzuwarten. Zunachst erfolgt die Abstimmung des Entwurfs der Ministerver-

ordnung zeitgleich in den Fraktionen und zwischen den Bundeslandern.

2.3.6 Zeitnahere AIS-Einfiihrung
Die Landesregierung solle sich flir eine zeitndhere Einflihrung des automatischen
Schiffs-Identifizierungssystems (AIS) noch vor 2008 einsetzen und dieses mit der

Radartiberwachung verbinden.
Seit 2002 wird das land- bzw. wasserseitige Verkehrssicherheitssystems ,,Automatic

Identification System (AlS)“ durch die Wasser- und Schifffahrtsverwaltungen des

Bundes installiert. Dieses leistungsfahige funktechnische System wurde durch die
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IMO bzw. SOLAS (International Convention for Safety of Life at Sea)'" und die EU-
Richtlinie Gber die Einrichtung eines gemeinschaftlichen Uberwachungs- und Infor-
mationssystems fiir den Schiffsverkehr'? eingefiihrt. Hierdurch ist die Welthandels-
flotte verpflichtet, sich nach einem Einphasungsplan mit Schiffsidentifizie-
rungstranspondern (AlS) und Schiffsdatenschreibern (Voyage Data Recorder; zeich-
net den Reiseverlauf nach dem Prinzip einer Black Box auf) auszurusten. Diese Aus-
rustungspflicht ist fur neue Schiffe am 1. Juli 2002 in Kraft getreten und erfasst bis
2008 auch die vorhandene Welthandelsflotte; flr Tanker gilt die Ausrustungspflicht
ab 1. Juli 2003. Die land- und bordseitigen Installationen missen danach bis 2008
abgeschlossen sein (Schiffsausriustung inzwischen verkurzt auf Ende 2004). In
Deutschland werden alle Verkehrszentralen an der deutschen Kuste bis Ende 2004

mit AIS-Empfangsanlagen ausgeristet sein.

Weiterhin wird ein internationaler AIS-Datenverbund fur die Ostsee bis 2005 einge-
richtet; fur die Nordsee gibt es derzeit nur einen nationalen Datenverbund. Eine eu-
ropaweite Internationalisierung wird Uber die EMSA (Europaische Maritime

Sicherheitsagentur) angestrebt.

Dieses Schiffsmeldesystem sieht vor, dass Schiffe ab einer bestimmten Grolle Sig-
nale bzgl. Identifikationsmerkmale und Schiffsbewegungen an entsprechend ausge-
rustete Landstationen bzw. andere Schiffe senden. Bordseitig ist nur die Ausrtstung
mit einer Basisversion vorgeschrieben, die den Empfang des entsprechenden Sig-
nalcodes ermdglicht. Eine sinnvolle Verwendung der Daten ist jedoch nur bei einer
Kopplung der Daten an elektronische Seekarten gegeben, die bisher nicht internatio-
nal vorgeschrieben ist. Derzeit laufen bei der IMO Aktivitaten zur verpflichtenden Ein-
fuhrung einer Kopplung der Daten. Nur unter dieser Voraussetzung wird die Leis-
tungsfahigkeit des AIS-Systems tatsachlich ausgeschopft, so dass alle abgerufenen
Daten Uber Schiffsposition, -geschwindigkeit, -kurs oder momentanes Drehverhalten
sowie Schiffsname, -typ, -abmessungen, Tiefgang, Bestimmungshafen, geplante An-

kunftszeit und ggf. Ladungskategorie auf den Tag genau zurtckverfolgt und zur Un-

" Internationales Ubereinkommen von 1974 zum Schutz des menschlichen Lebens auf See (BGBI.
1979 11 S. 141), zuletzt geéandert durch die 15. SOLAS-Anderungsverordnung vom 18.12.2002 (BGBI.
2002 11 S. 2938).

'? EG-Richtlinie 2002/59/EG vom 27. Juni 2002 (ABI. L 208 vom 05.08.2002 S. 10).
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fallvermeidung genutzt werden kénnen. Voraussetzung hierfur ist die sorgfaltige Ein-

gabe der relevanten Daten an Bord.

Dadurch und durch die grofiere Reichweite landseitiger AlS-Systeme (gesamte Ho-
heitsgewasser und weite Bereiche der AWZ) sowie durch ihren ,Blick® Gber Hinder-
nisse hinweg sind AlS-Systeme den Radarsystemen Uberlegen. Selbst bordseitige

AlS-Gerate haben noch eine Reichweite von 20 — 30 sm.

Kustenweit werden mehrere Landstationen errichtet, die AIS-Daten von den Schiffen
empfangen und an die zustandigen Verkehrszentralen Ubertragen. Die Fahrzeuge im
gesamten deutschen Hoheitsgebiet und der Ausschlieldlichen Wirtschaftzone werden
ab ca. 2006 von den Verkehrszentralen erfasst und Uberwacht. Vorteil dieses neuen
Systems ist eine erhebliche Ausweitung der Uberwachungsméglichkeiten und damit

eine Erhohung der Verkehrssicherheit bis weit vor unsere Kusten.

Allerdings ist mit AIS keine absolut umfassende Uberwachung des Schiffsverkehrs
maglich, weil z. B. fir kleinere Schiffe wie Fischkutter und Sportboote keine AlS-
Ausrustungspflicht besteht. Gleiches gilt fur Schiffe mit unzureichendem, defektem,

ausgeschaltetem oder manipuliertem bordseitigen AlS.

Aus diesem Grund kann die zusatzliche Nutzung der Radariiberwachung von Land
aus sehr wichtig sein. Hierbei handelt es sich um ein passives und daher nicht mani-
pulierbares System. Der grof3e Nachteil der Radariberwachung neben der geringe-
ren Reichweite ist jedoch die fehlende ldentifizierungs- bzw. Zuordnungsmaoglichkei-

ten der empfangenen Radar-Echos.

Die fur die landseitige AlS-Installation zustandige Wasser- und Schifffahrtsverwal-
tung des Bundes beabsichtigt neben der bis Ende 2004 erfolgenden Ausristung mit
AIS-Empfangsanlagen nach Kenntnis der Landesregierung nicht die parallele Instal-
lation von Weitbereichsradarsystemen, da der evtl. zusétzliche Gewinn an Uberwa-
chungsqualitat gegenuber dem im Prinzip moderneren und informativeren AlS-
System als relativ gering angesehen wird und Haushaltsmittel nicht zur Verfugung
stehen. Eine Nutzung der Radariberwachung bleibt aber fur Ansteuerungspunkte

(z.B. Kiel) bestehen. Die Landesregierung halt eine zusatzliche Radariberwachung
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zumindest in besonders gefahrdeten Zonen fur sinnvoll und wird sich gegeniber dem

Bund hierfiir einsetzen.

24 Ostseesicherheitskonferenz / Kieler Vorschlage

Am 03. und 04. Mai 2004 fand die von der Landesregierung SH ausgerichtete Ost-
seesicherheitskonferenz Baltic 2004 unter Beteiligung aller Ostseeanrainerstaaten
statt. Auf Einladung der Ministerprasidentin diskutierten rund 250 Fachleute aus allen
Ostseestaaten das Thema Schiffssicherheit und Bekampfung von Umweltschaden
nach Schiffsunfallen. In der Reihe vieler Fachveranstaltungen zu dieser Thematik
hob sich die Kieler Ostseesicherheitskonferenz durch die Prasenz auch internationa-
ler Spitzenvertreter, u. a. von IMO, EU, HELCOM, Bundesamt flir Seeschifffahrt und
Hydrographie (BSH) und Vertretern des Bundes, hervor. Thematisch konzentrierte
sich die Konferenz auf die Verbesserung der Schiffssicherheit und das Management
von Unfallsituationen. Es bestand Einigkeit Uber die groRe Bedeutung der Verbesse-
rung der Schiffssicherheit generell, insbesondere aber in der Ostsee vor dem Hinter-
grund der 6kologischen Sensibilitat der Ostsee einerseits, des stark wachsenden

Schiffs- und speziell auch Tankerverkehrs andererseits.

Die im Rahmen der Konferenz vorgestellten 14 ,Kieler Vorschlage“ (Anhang) zur
Verbesserung der Schiffssicherheit stieRen unter den Teilnehmern auf breite Zu-
stimmung. Die Vorschlage sind nicht als vollstandige Liste aller denkbaren Mafl3nah-
men zur Verbesserung in den Bereichen Schiffssicherheit, Terrorabwehr, Umwelt-
schutz und Unfallpravention zu verstehen. Jedoch wirde die Umsetzung der Kieler
Vorschlage bereits eine enorme Verbesserung der Situation in den einzelnen Berei-
chen bewirken. Es kommt deshalb nunmehr darauf an, die Vorschlage auf nationaler
Ebene umzusetzen bzw. sie in die zustandigen Gremien der internationalen Organi-

sationen (EU, IMO) einzubringen.
Das fur die Umsetzung in Deutschland bzw. flr die Einbringung in internationale

Gremien im Wesentlichen zustandige BMVBW signalisierte die volle Unterstutzung

der Vorschlage.
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Zur Verfolgung der Ziele der ,Kieler Vorschlage“ und deren Umsetzung wurden der
Bundeskanzler, das Auswartiges Amt und die Regierungen der Ostseeanrainerstaa-
ten von Ministerprasidentin Simonis mit der Bitte um Unterstitzung des Vorhabens
der Landesregierung angeschrieben. Alle relevanten und zustandigen Gremien und
Organisationen auf nationaler und internationaler Ebene sollten zur Umsetzung der
Vorschlage genutzt und politisch sensibilisiert werden. Als Schritt in diese Richtung
kann beispielsweise die Befassung des 5. Ostseegipfeltreffens der Regierungschefs
am 21.06. 2004 in Estland mit dem Thema ,Maritime Safety“ angesehen werden.
Ferner wurden die Vorschlage u.a. in den Standigen Fachausschuss des Deutschen
Nautischen Vereins (dem zentralen Kompetenzgremium fur alle maritimen Fragen in
Deutschland), das Kuratorium Maritime Notfallvorsorge und in die HELCOM Maritime

Group eingebracht.

Vor diesem Hintergrund werden die ,Kieler Vorschlage® als bedeutsam fur die Ver-
meidung von schweren Unfallen auf See, zur Verringerung moglicher negativer Um-
weltauswirkungen auf die Ostsee und ihre Kistengebiete erachtet. Sie stellen auch
einen wichtigen Schritt auf dem Weg zur Sensibilisierung aller Akteure fir die Not-

wendigkeit des Schutzes der Ostsee dar.

Zur Umsetzung der Vorschlage ist eine enge Zusammenarbeit der EU-
Anrainerstaaten und der Russischen Foderation untereinander sowie mit der EU

bzw. der IMO notwendig.

Ein wichtiges Thema fur die nahe Zukunft ist die Unterstutzung der federfuhrend von
Mecklenburg-Vorpommern geplanten Schiffssicherheitskonferenz in Brissel im Frih-
jahr 2005, so dass auch in diesem Umfeld die Umsetzung der ,Kieler Vorschlage*

forciert wird.
Neben den unter 2.3 genannten Forderungen des Landtags gehen die 14 ,Kieler

Vorschlage*“ auch auf weitere fur die Schiffssicherheit relevante Fragen ein; einige

hiervon werden nachfolgend kurz skizziert:
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241 Ratifizierung und Umsetzung aller relevanten internationalen Kon-
ventionen, EU-Verordnungen und -Richtlinien im Bereich der mariti-
men Sicherheit

In den vergangenen Jahren hat die IMO in London, das Europaische Parlament, die

Europaischen Kommission und die Helsinki Kommission (HELCOM) fir die Ostsee

eine Vielzahl von Vorschriften zur Verbesserung der Schiffssicherheit vorgeschlagen

oder erlassen, die z.T. bereits umgesetzt wurden, z.T. noch in der Umsetzung sind,

z.T. aber auch noch nicht umgesetzt wurden oder mangels Ratifizierung durch eine

ausreichende Zahl von Staaten noch nicht in Kraft getreten sind.

Zustandig fur nationale Ratifizierungen bzw. die Umsetzung in nationales Recht ist
der Bund. In Deutschland herrscht ein relativ guter Umsetzungsstand der Vorschrif-
ten. In anderen Mitgliedstaaten der EU besteht aber noch Verbesserungsbedarf.
Dies zeigen insbesondere auch die ,Blauen Briefe” der Europaischen Kommission an

Mitgliedstaaten, die mit der Umsetzung der EU-Vorschriften im Riuckstand sind.

Eine zlgige Ratifizierung/Einfihrung bzw. gewissenhafte Umsetzung der Vorschrif-
ten — soweit in einzelnen Mitgliedstaaten von IMO bzw. EU noch nicht erfolgt — wirde
die Situation im Bereich der Schiffssicherheit schon auf ein deutlich héheres Niveau

heben. Dies gilt insbesondere auch fir die neuen EU-Mitgliedsstaaten.

24.2 Stationierung von Notschleppern entlang der Hauptschifffahrtsrou-
ten

Die Abarbeitung von Unfallen und sonstigen Vorkommnissen auf den Bundeswas-

serstralen, einschl. der AWZ, fallt in den Zustandigkeitsbereich der Wasser- und

Schifffahrtsdirektionen und fur die operativen Ausfuhrung in den der Wasser- und

Schifffahrtsamtern.

Das Notschleppkonzept der Bundesregierung tragt den unterschiedlichen Einsatzge-
bieten in Nord- und Ostsee und den dort stattfindenden Verkehren Rechnung. Mit

dem Vorhalten von Notschleppern in der Ostsee kann havarierten Schiffen erforderli-
chenfalls kurzfristig aktive und schnelle Hilfe zur Verfugung gestellt werden. Zur Um-

setzung des Notschleppkonzeptes in der Ostsee mit angestrebten Eingreifzeiten von
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zwei Stunden fur die ca. 500 km lange deutsche Ostseekiiste hat der Bund seit No-
vember 2001 in der Ostsee drei Notschlepper von verschiedenen Schleppreedereien
vertraglich gechartert. Es handelt sich um die Schlepper

e BUIK" Standort Kiel
e Fairplay 25° Standort Sassnitz
e Fairplay 26" Standort Warnemunde

Zudem wurde das in der Ostsee stationierte bundeseigene Mehrzweckschiff ,Schar-
hérn“ auf eine hdohere als die bisher vorhandene Schleppkapazitat umgebaut.

Das neue Schadstoffunfallbekampfungsschiff ,Arkona“, das auch Schleppaufgaben
ubernehmen kann, wird im Marz 2005 voraussichtlich in Dienst gestellt. Im Endstadi-
um werden sich funf Schleppfahrzeuge an der deutschen Ostseekiste in Bereitschaft
befinden. Fur den Notfalleinsatz auf havarierten Schiffen gibt es seit November 2001
am Standort Warnemunde ein ,Boarding Team® mit einem Offizier und drei Schiffs-
mechanikern in standiger Bereitschaft. Die Notschleppkapazitaten an der deutschen
Ostseekuste kdnnen insgesamt nach vollstandiger Umsetzung des Konzeptes als

durchaus befriedigend angesehen werden.

Somit ist die Empfehlung der Untersuchungskommission der Pallas-Havarie hinsicht-
lich Sicherstellung und Vorhaltung angemessener Schleppkraft fur das vorhandene

Risikopotenzial umgesetzt worden.

In Schweden, Danemark und Polen finden derzeit Uberlegungen und Planungen

statt, ebenfalls ein Notschleppkonzept aufzubauen bzw. fortzuentwickeln.

243 Konsequente Wahrnehmung der Aufgaben von Flaggen- und Hafen-
staatkontrolle sowie Verstarkung der Aktivitaten zur Ermittlung und
Verfolgung von VerstoBen gegen Vorschriften zur Verhiitung von
Meeresverschmutzungen

Die Flaggen- und Hafenstaatkontrolle obliegt dem BMVBW. Fur die Hafenstaatkon-

trollen nach dem sog. ,Paris-Memorandum of Understanding“ ist die vom BVMBW

beauftragte See-Berufsgenossenschaft zustandig. In Deutschland herrscht ein relativ
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guter Umsetzungsstand bei der Hafenstaatkontrolle. Die Vorgabe, mindestens 25%

der anlaufenden Schiffe zu kontrollieren, wurde in den letzten Jahren erfillt.

Nach dem Untergang der "Prestige" wurden die Vorschriften ein weiteres Mal ver-
scharft. Die alleinige Fokussierung auf die 25%-Quote erschien zu starr, der Kontroll-
schwerpunkt soll starker auf die Uberwachung von Risikoschiffen gelegt werden.
Kunftig werden

e Oltanker Giber 3000 BRZ und élter als 15 Jahre

e Gastanker alter als 10 Jahre

e Chemikalientanker alter als 10 Jahre

e Massengutfrachter alter als 12 Jahre sowie

e Fahrgastschiffe alter als 15 Jahre

einer verbindlichen erweiterten Uberpriifung unterzogen, sofern die letzte erweiterte

Uberprifung langer als zwolf Monate zuriickliegt.

Luftiberwachung

Die Luftiberwachung erfolgt in Deutschland ebenfalls in der Zustandigkeit des
BMVBW, das sich daflir gegen Kostenerstattung der Marineflieger bedient. Im inter-
nationalen Vergleich verfugt Deutschland Uber eine sehr intensive Luftuberwachung
bezuglich der Anzahl der eingesetzten Flugzeuge, der eingesetzten Sensorik und der
Flugstunden. Die Sensorik ist auf dem aktuellsten Stand der Technik und Wissen-
schaft. Sie ermdglicht nicht nur die genaue Erfassung von Meeresverschmutzungen
sondern auch die Identifizierung des Oltyps und damit eine beschleunigte Ursachen-

ermittlung.

Die vielfach prognostizierte erhebliche Zunahme des Schiffsverkehrs in der Ostsee in
den nachsten Jahren hat dennoch zu weiteren Bestrebungen zur Effektivitatssteige-
rung der Luftiberwachung gefuhrt. Es ist geplant, die bereits vor Jahren begonnene
internationale und ggf. auch nationale LuftUberwachung weiter auszubauen. Hierbei
soll z. B. durch die Abstimmung gemeinsamer Einsatzplane der international vorhan-
denen Flugzeuge eine Optimierung der Uberwachung erreicht und z.B. unnétige

Doppelbefliegungen vermieden werden.
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Das internationale LuftUberwachungssystem hat allerdings folgende Schwachen:

e Anzahl und Art der Flugzeuge: In den anderen Nord- und Ostseenanrainerstaa-
ten wird oft nur je ein Flugzeug eingesetzt. Hinzu kommt, dass die technische
Ausstattung (Sensorik) nicht einheitlich und oft nicht auf dem aktuellen Stand der
Technik und Wissenschaft ist.

e Witterungsabhingigkeit: Der Einsatz der Sensorik der Uberwachungsflugzeuge
ist bei schwerer See (ab Windstarke 7) stark eingeschrankt und damit die Erfas-
sung von Olverunreinigungen i.d.R. nicht mehr maglich.

e Keine flichendeckende Uberwachung: Die Uberwachung aus der Luft z&hlt
zwar - insbesondere bei Verwendung der entsprechenden Sensorik - zu den auf-
l6sungsstarksten und genauesten Uberwachungssystemen, sie kann jedoch kei-
ne 100%ige, d.h. flichendeckende, Uberwachung gewahrleisten, selbst wenn ein
zusatzliches Flugzeug eingesetzt und/oder die Flugstundenzahl erhdéht werden
sollte. Es handelt sich hier um ein mobiles Uberwachungssystem, das nur Mo-
mentaufnahmen leisten und das jeweils Uberflogene Gebiet nur wenige Minuten
uberwachen kann. Eine Aufzeichnung aller Schiffsbewegungen zu jeder Zeit und
an jedem Ort und damit die sichere Erfassung aller Oleintrage ist mit einer Luft-
uberwachung allein nicht moglich.

e Der Ausbau der Luftiiberwachung kann Meeresverschmutzungen durch illegale
Eintrage aus der Schifffahrt kaum verhindern, wenn nicht gleichzeitig die Ermitt-
lungsquote der Verursacher verbessert und effizientere Strafverfahren mit dem
Ergebnis empfindlicher Strafen realisiert werden konnen. Bevor diese Schwachen
im Rechtsystem und Vollzugsdefizite auf internationaler Ebene nicht ausgeraumt
sind, wirde auch der Ausbau der Luftiberwachung in Deutschland voraussicht-
lich zu keiner weiteren Verringerung von Meeresverschmutzung fuhren. Auf euro-
paischer Ebene werden erste Uberlegungen angestellt, wie der zurzeit unbefrie-

digenden Situation begegnet werden konnte.

244 Einfuhrung begleitender MaBnahmen nach Ausweisung der Ostsee
als Sonderschutzgebiet (PSSA)
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Die Ostsee, einschliel3lich der deutschen Hoheitsgewasser, wurde als ein Meeres-
gebiet erkannt, das gegenuber Verschmutzungen aus der Schifffahrt besonders
empfindlich ist. Aus diesem Grund haben acht Ostseeanrainerstaaten — darunter
auch Deutschland — bei dem Umweltausschuss der IMO den Antrag gestellt, die ge-
samte Ostsee (mit Ausnahme der russischen Gewasser) und damit das deutsche
Hoheitsgebiet der Ostsee und die AWZ als besonders empfindliches Seegebiet (Par-
ticularly Sensitive Sea Area = PSSA) auszuweisen. Das MEPC nahm diesen Antrag
zwar an, die endgultige Ausweisung durch die IMO steht jedoch noch aus. Voraus-
setzung hierfur ist, dass innerhalb von zwei Jahren nach Antragsannahme durch das
MEPC, d. h. moglichst bis Mitte 2005, Vorschlage fur zusatzliche Schutzmalinahmen
bei der IMO eingebracht werden mussen, um termingerecht zwei Jahre nach der Be-
nennung der Ostsee als PSSA eingeflhrt werden zu kénnen. Erst die Einflhrung von

Schutzmalnahmen minimiert nachhaltig das Risiko einer Havarie.

Die Einflhrung von SchutzmalRnahmen, die an die Ausweisung der Ostsee als Son-
dergebiet geknupft ist, wird derzeit in verschiedenen internationalen Gremien und
Arbeitsgruppen diskutiert (z.B. HELCOM-Habitat, HELCOM-Maritime, NAV-Gruppe
des Marine Safety Committee). Eine Abstimmung effektiver Schutzmallinahmen ist
dabei nur gemeinsam mit der russischen Fdderation moglich. Diese hat sich jedoch
an der PSSA-Ausweisung der Ostsee bisher nicht beteiligt. Daher werden zunachst
EinzelmaRnahmen mit allen Ostseeanrainerstaaten abgestimmt. Im Anschluss sollte
dann entschieden werden, welche dieser Malinahmen als zusatzliche Schutzmal}-

nahmen fur die Ostsee-PSSA an die IMO gemeldet werden kdnnen.

Zu diesen Schutzmalinahmen sollten im Wesentlichen die derzeit zwischen den Ost-
seeanrainerstaaten in der Abstimmung befindlichen Einzelmalinahmen zur Festle-
gung der Tanker-Transit-Route, zur Verbesserung der Lotsenannahme und die Er-
richtung eines Netzes von Notliegeplatzen gehdren. Diese werden zz. unabhangig
von der PSSA-Ausweisung verhandelt, um eine Einigung mit der russischen Fddera-

tion als Gegner der PSSA-Ausweisung zu erreichen.

Aulerdem sollten — wie bereits in dem PSSA-Antrag vorgeschlagen - auch natur-
schutzrelevante MalRnahmen weiter verfolgt werden, wie die evtl. Ausweisung von

,areas to be avoided” (d.h. Gebiete, die wegen ihrer besonderen Empfindlichkeit und
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Schutzwirdigkeit ggf. vom Schiffsverkehr zu meiden sind). Zustandig fur die interna-
tionale Abstimmung dieser MaRnahmen sind BMVBW und das Bundesministerium
fur Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit (BMU).

Die Landesregierung wird sich weiter dafir einsetzen, dass auf nationaler Ebene mit
dem Bund und Vertretern der Kustenlander aus den jeweiligen Wirtschaft- und Um-
weltressorts der derzeitige Sachstand besprochen und die Lander bei der internatio-

nalen Abstimmung zusatzlicher Schutzmal3nahmen einbezogen werden.

245 Umsetzung der EU- und IMO-Regelungen zur AuBerdienststellung
von Einhiillentankern bis spatestens 2010
Die Havarie der ,Prestige” war der Anlass, Regelungen zu treffen, um Einhtllentan-
ker nach einem gestaffelten Zeitplan ausmustern (Ausphasung) zu konnen. Auch vor
dem Hintergrund der absehbaren Zunahme des Tankerverkehrs ist die Einfuhrung
der Doppelhiille besonders wichtig. So baut Russland als zweitgroter Olexporteur
der Welt seine Logistik in der Ostsee stark aus und plant eine erhebliche Ausweitung
seiner Erdolexporte. Auch in Estland und Lettland sind weitere Umschlaganlagen im

Bau. Durch die Grundlagen

¢ IMO-EntschlieBung zur Beschleunigung der Ausphasung von Einhiillentan-
kern: Im April 2001 hat der Umweltausschuss der IMO (MEPC 46) die Sicherstel-
lung einer dauerhaft guten Wartung der Einhillentanker bis zum Beginn der
Ausphasung 2005; die verscharfte Uberwachung der nach 2005 noch verbleiben-
den Einhullentanker sowie die Ausphasung der letzten Einhullentanker bis 2015
beschlossen,

e Beschluss der MARPOL™ Anlage I ,,0lverschmutzung® im Dezember 2003
zur nochmals beschleunigten Stilllegung von Einhillentankern bis 2005/2010 mit
Ausnahmen bis 2015; der Beschluss wird frihestens im April 2005 in Kraft treten

und die

' Internationales Ubereinkommen von 1973 zur VerhlUtung der Meeresverschmutzung durch Schiffe
in der Fassung des Protokolls von 1978 (MARPOL 73/78) nach der amtlichen Ubersetzung vom 12.
Marz 1996 (BGBI. Il S. 399) zuletzt geandert durch die 4. InkraftsetzungsVO Umweltschutz-See vom
10.1.2001 (BGBI. I S. 18).
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e EG-Verordnungen 417/2002 und 1726/2003" zur beschleunigten Einfiihrung
von Doppelhillen oder gleichwertigen Konstruktionsanforderungen fur Einhal-
len-Oltankschiffe

wurde die Stilllegung von Einhullentankern beschlossen und damit ein grof3er Schritt
in Richtung erhohter Schiffssicherheit in der Ostsee getan. Nachdem das neue Recht
gesetzt wurde, sind nun die Umsetzung (z. B. auch in den neuen Mitgliedstaaten der
EU) bzw. die Einhaltung und Kontrolle und die Begrenzung von (zugelassenen) Aus-
nahmeregelungen wichtig. In Deutschland ist die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung
des Bundes (BMVBW) bzw. die Hafenstaatkontrolle durch die See-Berufsgenossen-

schaft zustandig.

In der 50. Sitzung des MEPC im Dezember 2003 sind dann erfreulicherweise ent-
scheidende Schritte zur weiteren Verbesserung der Tankersicherheit verabschiedet
worden.

Regelungen, die die EU fir ihren Bereich im Oktober 2003 eingeflihrt hatte, gelten ab
April 2005 nunmehr im Wesentlichen auch fur den weltweiten Bereich. Die Regelun-
gen beinhalten ein deutlich frhzeitigeres Ausphasen von Einhulllentankern gegen-
uber den bisherigen Vorschriften. Neuere Einhilllentanker missen bis 2010 aulder
Dienst gestellt werden (Einzelfalle bis langstens 2015), die besonders problemati-
schen Schwerdltransporte durfen nicht mehr in Einhullentankern grof3er als 5000
Tonnen Tragfahigkeit (tdw15) durchgefuhrt werden, ab 2008 gilt auch fur Tanker zwi-
schen 600 tdw und 5000 tdw eine Doppelhullenpflicht beim Transport von Schwerdl.
Eine noch starkere Verklrzung der Ausphasungsfristen ist kaum mdglich, da zurzeit
noch nicht genugend Doppelhullentanker verfugbar sind, so dass eine Versorgung
der Weltwirtschaft bei einem schon jetzt geltenden Verbot gefahrdet ware. Die Werf-

ten arbeiten derzeit weltweit an ihren Kapazitatsgrenzen.

Die Zeitraume fiur die Ausphasung von Einhullentankschiffen werden weltweit auf

folgende Termine vorgezogen:

" Verordnung (EG) Nr. 1726/2003 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 22.07.2003
(ABI. L 249 v. 1.10.2003, S. 1) zur Anderung der Verordnung (EG) 417/2002 vom 18.2.2002 (ABI. L 64
v. 7.3.2002, S. 1).

' tdw = tons deadweight; hochstzulassige Tragfahigkeit eines Schiffes einschl. Nutzladung , Treib-
und Schmierstoffe, Speise- und Frischwasser, Verbrauchsmaterial, Besatzung und Fahrgasten mit
Gepack.
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Kategorie definiertes Ausphasungsdatum

Kategorie 1 |a)|4. April 2005 bei Ablieferungsdatum 4. April 1982 oder friher
b) | 2005 fur Schiffe, die nach dem 4. April 1982 abgeliefert wurden

Kategorie 2 |a)|4. April 2005 bei Ablieferungsdatum 4. April 1977 oder fruher
und b) | 2005 fur Schiffe, die nach dem 4. April 1977 aber vor dem
Kategorie 3 1. Januar 1978 abgeliefert wurden

c) | 2006 fur Schiffe, die 1978 und 1979 abgeliefert wurden

d) | 2007 fur Schiffe, die 1980 und 1981 abgeliefert wurden

e) | 2008 fur Schiffe, die 1982 abgeliefert wurden

f) | 2009 far Schiffe, die 1983 abgeliefert wurden

g) | 2010 fur Schiffe, die 1984 oder spater abgeliefert wurden

Erlauterung

Kategorie 1: Oltankschiffe ab 20.000 Tonnen Tragfahigkeit (tons dweight — tdw) zur Beférderung von Rohél, Heizél, schwerem
Dieseldl oder Schmierdl sowie Oltankschiffe ab 30.000 Tonnen Tragfahigkeit zur Beférderung anderer Ole, die den Anforderun-
gen an neue Oltankschiffe gem. Regel 1 Abs. 26 des Anhangs | zu MARPOL 73/78 nicht entsprechen.

Kategorie 2: Oltankschiffe ab 20.000 Tonnen Tragfahigkeit zur Beférderung von Rohél, Heizdl, schwerem Dieseldl oder
Schmierél sowie Oltankschiffe ab 30.000 Tonnen Tragfahigkeit zur Beférderung anderer Ole, die den Anforderungen an neue
Oltankschiffe gem. Regel 1 Abs. 26 des Anhangs | zu MARPOL 73/78 entsprechen.

Kategorie 3: Oltankschiffe ab 5000 Tonnen Tragfahigkeit, die jedoch die in den Begriffsbestimmungen der Kategorien 1 und 2

genannten Grenzen nicht erreichen.

Fir eine Ubergangszeit sehen regionale Offnungsklauseln allerdings unter bestimm-
ten Voraussetzungen Ausnahmeregelungen innerhalb der eigenen Gewasser vor.
Eine Betriebserlaubnis kann aber nicht tiber 2015, bzw. ein Schiffsalter von 25 Jah-

ren hinaus gegeben werden.

Zurzeit gibt es Uberlegungen, die Doppelhiille auch bei Frachtschiffen einzufiihren,
da die Bunkertanks groRer Containerschiffe, Bulkcarrier'® oder Autotransporter bis zu
10.000 Tonnen Bunkerdl (Schwerdl) fassen, die in Seitentanks oder Doppelbdden
direkt an der Aul3enhaut des Schiffes liegen. Dies ist eine Entwicklung, die von der

Landesregierung nachdricklich unterstutzt wird.

'® Frachtschiff fiir Massengut (Schiittiadung wie Kohle oder Getreide).
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Die Doppelhtille bringt den Tankern und der Umwelt mehr Sicherheit, ist allerdings
nach Expertenmeinung auch nicht risikofrei. Durch ihre verschachtelte Bauweise bie-
tet die Doppelhulle mehr Angriffsflache fur Korrosion als die alte Einhullenbauweise.
Ebenso ist eine Besichtigung schwieriger als bei Einhullentankern, so dass Problem-

punkte teilweise nur schwer erkannt werden kdnnen.

Dass auch mit Doppelhtllentanker weiterhin Katastrophen nicht auszuschlie3en sind,
hat die Kollision des Bulkcarriers , Tern“ mit dem Doppelhullentanker,Baltic Carrier”
im Tiefwasserweg DW 17 nordéstlich der Kadetrinne gezeigt. Als Folge des Zusam-
menstoles, bei der die ,Baltic Carrier von der ,Tern“ so gerammt wurde, dass trotz
Doppelhtlle ein Ladetank beschadigt wurde, liefen nach Expertenschatzungen rd.

3 000 Tonnen Schwerol ins Meer.

246 Anhebung der Mindestausbildungsstandards gem. STCW-
Ubereinkommen und obligatorische Einfithrung des Besuchs von
Wiederholungslehrgangen

Nach Ansicht vieler internationaler Experten gilt menschliches Versagen bei bis zu

80 % der Unfalle als Unglucksursache. Eine Verbesserung der Situation konnte

durch einen international hdheren Ausbildungsstand erreicht werden.

Ein groRRes Problem ist die oft mangelnde Qualifikation von Kapitanen und Besatzung
in Bezug auf Schiffssicherheit und Unfallmanagement. Die bisher gemal STCW
(Standards for Training, Certificates and Watchkeeping) '’ international vorgeschrie-
benen Basisausbildungen sind nicht ausreichend, um die haufigste Unfallursache

,menschliches Fehlverhalten“ zu minimieren.

Durch eine Verscharfung der Vorschriften zur Sicherheitsaus- und -fortbildung der
Kapitane, Offiziere und Besatzungen kdnnte ein anspruchsvoller und standardisierter
Regelungsansatz gefunden werden. Lehrgangsinhalte kdnnten beispielsweise obli-

gatorische Wiederholungs- und Fortbildungslehrgange in Schiffssicherheit, Unfallma-

' Internationales Ubereinkommen von 1978 iiber Normen fiir die Ausbildung, die Erteilung von Befa-
higungszeugnissen und den Wachdienst von Seeleuten (BGBI. 1999 Il S. 155).
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nagement, Brandschutz, NotmalRnahmen wie Schleppen, Notliegeplatze, Schad-

stoffbekampfung etc. sein.

Die Teilnehmer der Ostseesicherheitskonferenz 2004 haben sich daher im Rahmen

der Kieler Vorschlage nachdricklich fur

e eine Anhebung der Mindeststandards

e die Einfuhrung obligatorischer Wiederholungslehrgange fur Schiffssicherheit und
Unfallmanagement fur Seeleute, Kapitane, Offiziere und Ingenieure und

e die inhaltliche Ausweitung der Lehrgange unter besonderer Berucksichtigung der
SchiffsfUhrung in Notfallsituationen unter Einbeziehung der Schnittstelle
Land/Schiff sowie der Zusammenarbeit mit den Katastropheneinsatzstellen an
Land

ausgesprochen.

Der Arbeitskreis Unfallmanagement des Deutschen Nautischen Vereins hat im Sep-
tember 2004 das Papier ,Aus- und Fortbildung im Unfallmanagement fir Handels-
schifffahrt und Einsatzkrafte® fertig gestellt und an das zustandige BMVBW weiterge-
leitet. Unter anderem wird die Forderung aufgestellt, ein umfassendes Trainings- und
Ausbildungsangebot fur maritime Sicherheit mit Einbindung vorhandener Einrichtun-
gen und Anbieter zu schaffen, das auch in Zukunft optimal qualifiziertes Personal fur
Schiffssicherheit und Unfallmanagement in Deutschland und ggf. internationale
Lehrgange ermaglicht. Weiterhin solle dafur Sorge getragen werden, dass die Trai-
nings- und Fortbildungslehrgange fur Rettungsboot- und Feuerschutzleute als Wie-
derholungslehrgange z. B. Uber eine IMO-Resolution oder ein IMO-Circular zeitnah
wieder eingeflhrt, hilfsweise dringlich empfohlen werden.

Die Landesregierung unterstutzt die Position des Deutschen Nautischen Vereins.

25 Weitere geplante MaBnahmen / Aktuelle Entwicklungen

2.51 ERIKA-Pakete der EU

Die Mallnahmen des ERIKA lI-Pakets befinden sich derzeit in der Umsetzung:

e Einrichtung eines gemeinschaftlichen Uberwachungs-, Kontroll- und Informati-
onssystems fur den Seeverkehr mit folgenden Malinahmen:
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- Erweiterung der Meldepflichten, Nutzung von Schiffsmeldesystemen,

- Verbesserter (elektronischer) Schiffsdatenaustausch zwischen den
Mitgliedstaaten,

- Verbesserung der Schiffswegeflihrung,

- Einfihrung von AIS-Transpondern,

- Einfuhrung von Schiffsdatenschreibern (Black Boxes),

- Aufbau von Schiffsverkehrsdiensten (VTS-Systeme) und Uberwachung ihrer
Nutzung,

- Vorschriften fiir das Ein- und Auslaufen bei schlechtem Wetter,

- Einrichtung von Zufluchtsorten (Notliegeplatze und -hafen),

- Verbesserte Zusammenarbeit bei der Unfalluntersuchung,

- Sanktionen bei VerstoRen.

Errichtung einer Europaischen Agentur fur Sicherheit im Seeverkehr (European

Maritime Safety Agency = EMSA)

Einrichtung eines erganzenden Fonds zur Entschadigung bei Olverschmutzung in

europaischen Gewassern, um die gestiegenen Schadenssummen bei Olunféllen

besser und zugiger abwickeln zu kdnnen.

Geplant ist auch die Einfuhrung eines ERIKA IlI-Pakets zur maritimen Sicherheit mit

folgenden Inhalten:

Lebens- und Arbeitsbedingungen von Seeleuten (Mitteilung zur Umsetzung der
ILO Regeln)

Hafenstaatkontrolle (Uberarbeitung der bisherigen Richtlinie)
Verkehrsmanagement und Informationssysteme (Uberarbeitung der bisherigen
Richtlinie)

Konformitat mit IMO Regeln zu Flaggenstaaten (Verordnungsvorschlag)
Anwendung des Athener Protokolls (Verordnungsvorschlag)

Untersuchung von Schiffsunfallen (Verordnungsvorschlag)

2.5.2 Ubungen

Es werden jahrlich eine Vielzahl von nationalen und internationalen Ubungen u.a. zur

Schadstoffunfall- und Schiffsbrandbekampfung sowie Verletztenversorgung auf See
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durchgefuhrt. So fand am 25. und 26.08.2004 — erstmals unter Leitung des HK - vor
Warnemiinde eine HELCOM-Ubung zur Schadstoffoekdmpfung statt. Wahrend am
25.08. nur national die Schadstoffoekampfung mit bundeseigenen Schiffen geubt
wurde, waren am 26.08. auch die internationalen Schadstoffoekampfungsschiffe un-
ter der Leitung des HK im Einsatz. Im Rahmen des Manovers «Balex Delta» testeten
Einsatzkrafte, wie schnell sie im Fall einer Schiffskollision eine groRflachige Olver-
schmutzung bekampfen kdnnten. Im Einsatz waren 19 Schiffe und 5 Flugzeuge aus
Deutschland, Danemark, Schweden, Finnland, Polen und Litauen.

Wegen des hohen Verkehrsaufkommens in der Kadetrinne war das Seegebiet west-
lich von Warnemiinde als Ubungsgebiet ausgewahlt worden. Jahrlich findet in Nord-

und Ostsee jeweils einer dieser GroReinsatze zu Testzwecken statt.

Alle Ubungen im Bereich der Schiffsbrandbekéampfung mit unterschiedlichen Szena-
rien werden unter Beteiligung verschiedener Feuerwehren durch das Havariekom-
mando koordiniert. Fur Schleswig-Holstein nehmen die Feuerwehren der Stadte Kiel,
Flensburg, Libeck und Brunsbittel diese Bundes- und Landesaufgabe wahr und
sind jahrlich an mehreren Ubungen beteiligt. Hierflr erhalten sie eine entsprechende
Ausbildung und eine besondere Ausstattung. Die entstehenden Kosten teilen sich
Bund und Land halftig. Die Feuerwehren Brunsbuttel und Flensburg sind bereits
komplett einsatzbereit. Die Feuerwehren Kiel und Libeck haben sich das Ziel gesetzt

bis Ende 2004 bzw. 1.Quartal 2005 ebenfalls vollstandig einsatzbereit zu sein.

Im Bereich Verletztenversorgung in komplexen Schadenslagen auf See nehmen die
Teams Verletztenversorgung nach Ubergabe der medizinischen Ausstattung seit
dem Friihjahr 2004 an den vom Havariekommando ausgearbeiteten Ubungen teil; fir

Schleswig-Holstein zurzeit das Team der Feuerwehr Libeck:

Datum Einheit Ubungsort Szenario
11.08.2004 Berufsfeuerwehr | Kieler Forde Kombitibung:
(BF) Lubeck Schiffsbrandbekampfung
Verletztenversorgung
Schadstoffunfallbekampfung
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Datum Einheit Ubungsort Szenario
12.10.2004 BF Lubeck Aullenweser Schwerpunkt: Verletztenver-
sorgung

Schiffsbrandbekampfung
Schadstoffunfallbek. als
Stabsubung

Daneben finden standortbezogene Ubungen in Verantwortung der durchfiihrenden
Stellen (zurzeit BF Liibeck) statt. Es ist geplant, die Ubungstatigkeit kontinuierlich

fortzusetzen und auszubauen.

Fir die Vorsorge und Sicherstellung der Einsatzbereitschaft der vorhandenen Be-
kdmpfungseinrichtungen (Geréate, Personal etc.) werden jedes Jahr spezielle Ubun-
gen im Bereich der Schadstoffunfallbekampfung durchgefuhrt. Grundlage hierfiur sind
die Jahrestibungs- und Schulungsplanungen (JUSP), die von den Partnern der Ver-
einbarung uber die Bekampfung von Meeresverschmutzungen (Bund/Kustenlander)
erarbeitet und umgesetzt werden. Fur Schleswig-Holstein werden die Plane vom
MUNL in Abstimmung mit den Staatlichen Umweltamtern (StUA) erstellt und an das
Havariekommando Ubermittelt. Dies fasst die Einzelplanungen der Kustenlander und

des Bundes zu einem Gesamtkonzept zusammen.

Daruber hinaus wird in Schleswig-Holstein — ebenfalls in jedem Jahr - der Einsatz der
landeseigenen Olwehren gelibt. Diese sowohl an Land als auch auf dem Wasser
stattfindenden Ubungen fihren die StUA eigenverantwortlich durch. Planung und
Durchfiihrung richten sich dabei insbesondere nach den Erfahrungen und Erkennt-
nissen der vorangegangenen Ubungen. Auf dieser Grundlage hat sich der bisherige

Ubungsumfang bewahrt.
Eine grenzuberschreitende Zusammenarbeit findet auf dem Gebiet der Schadstoffun-

fallbekampfung zwischen Schleswig-Holstein und Danemark statt.

253 Weitere MaBRnahmen
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Redundante technische Systeme

Die Doppelhtlle bietet zwar einen grofden Sicherheitsgewinn, ist aber keine L6-
sung fur alle Sicherheitsprobleme der Seeschifffahrt. So basieren beispielsweise
viele Unfalle auf Maschinenschaden und der dadurch verursachten Mandvrierun-
fahigkeit des Schiffes. Eine Losung konnte der bereits diskutierte Einbau redun-
danter technischer Systeme als unabhangige Not- und Mandvrierantriebe sein.
So hat die Bundesrepublik Deutschland bei der IMO den Antrag eingebracht,
dass Schiffe mit gefahrlicher Ladung in Zukunft redundante Antriebe erhalten
missen'®. Der Vorschlag wurde zunéchst abgelehnt, es besteht aber die zuneh-
mende Bereitschaft von Reedern, redundante, unabhangige Not- und Mandvrier-

antriebe einzubauen.

Der im Anschluss an die Havarie der Prestige eingesetzte ,Nichtstandige Aus-
schuss flr die Verbesserung der Sicherheit auf See (MARE) des Europaischen
Parlaments® hat seine Arbeit beendet und einen Abschlussbericht erstellt. Nach
Diskussion der Ergebnisse fordert das Parlament von den Mitgliedstaaten, die Si-
cherheitsvorschriften unverztglich in vollem Umfang anzuwenden, insbesondere
Risikoschiffe effektiv auf die Sicherheitsstandards zu Gberprifen sowie fir Krisen-
falle Notliegeplatze und Krisenreaktionsplane auch tatsachlich bereitzuhalten.
Ferner wird die Europaische Kommission unterstutzt, die Umsetzung des Ge-
meinschaftsrechts in allen Mitgliedstaaten durchzusetzen und die sdumigen Staa-

ten vor dem Europaischen Gerichtshof zu verklagen.

'® Hansa Nr. 9/2004 S. 156.
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3 Zusammenfassung/Ausblick

Der Meeres- und Kustenschutz ist fur die nachhaltige Entwicklung des gesamten ma-
ritimen Bereiches unabdingbar. Sicherheit und Sauberkeit sind Voraussetzung fur die
andauernde Nutzung des Meeres als Lebens-, Wirtschafts- und Kulturraum. Sowohl
fur die Entwicklung des Unternehmensstandorts Schleswig-Holstein als auch fir den
Tourismus und den Wohnortstandort sind saubere und sichere Meere und Kusten
und das Vertrauen, dass dies auch kunftig in Schleswig-Holstein gewahrleistet ist,

unerlassliche Bedingungen.

Die Entwicklung der Sicherheit im Seeverkehr ist durch die Rahmenbedingungen
internationale Umweltvorschriften, neue Nutzungsformen der Meeresressourcen und
durch die neu geschaffenen Regelungen gegen den internationalen Terrorismus ge-
pragt. Die maritime Sicherheit bietet aufgrund der erforderlichen Entwicklung innova-
tiver technischer Losungen sowie an die komplexen Rahmenbedingungen angepass-
ter Management-Systeme neue Marktchancen sowohl fur technische Lésungen als

auch fur neue Dienstleistungen.

Dem Seeverkehr als wirtschaftlichem und umweltfreundlichem Verkehrsmittel kommt
—auch und gerade in der Ostsee — eine immer wichtigere Rolle bei der Bewaltigung
des stark wachsenden internationalen Handels zu. Deshalb mussen alle Anstren-
gungen darauf gerichtet werden, den Schiffsverkehr insbesondere auch in der Ost-
see so sicher wie moglich zu gestalten. Wichtige Verbesserungen konnten in den
letzten Jahren erzielt werden, beispielhaft seien die Errichtung des Havariekomman-
dos, die Verbesserung der Wegefuhrung in der Kadetrinne seit Anfang 2002 (seit-
dem ist es hier zu keinem Zwischenfall mehr gekommen) sowie die Entscheidungen

von EU und IMO zur beschleunigten Ausmusterung von Einhllentankern genannt.

Die Landesregierung arbeitet seit langem beharrlich daran, die Schiffssicherheit in
der Ostsee zu verbessern. Die im Rahmen der Kieler Ostseesicherheitskonferenz
2004 erarbeiteten 14 ,Kieler Vorschlage® skizzieren die Felder, in denen seitens der
EU- bzw. Ostseeanrainerstaaten weitere Anstrengungen erforderlich sind. Nachdem
seitens der IMO und der EU eine Fulle von Vorschriften zur maritimen Sicherheit er-
lassen und weitere angekindigt worden sind, geht es nun kiinftig starker darum, die

Vorschriften erforderlichenfalls in nationales Recht umzusetzen und ihre Einhaltung
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zu Uberwachen. Hier sind insbesondere die jeweiligen Nationalstaaten gefordert. Ein
durch Schleswig-Holstein konkret durchzufuhrendes Projekt ist der Erlass eines Ge-
setzes zur Umsetzung der Bund-Lander-Vereinbarung Uber die Ausweisung von Not-

liegeplatzen.

Ferner geht es darum, auch bei den Gbrigen Ostseeanrainer-Landern, insbesondere
den neuen EU-Mitgliedstaaten sowie Russland, das Bewusstsein fur Belange der
Schiffssicherheit und des Meeresumweltschutzes in der Ostsee zu starken. Die
schleswig-holsteinische Landesregierung wird daher ihren bisherigen Kurs, diese
Thematik auch in die Gremien der Ostseezusammenarbeit einzubringen, fortfihren.
Wichtig ist in diesem Zusammenhang besonders die vermehrte Festlegung von Ver-
kehrstrennungsgebieten bzw. einer durchgehenden Route fiir tiefgehende Schiffe
sowie die verstarkte Annahme von Lotsen. Vorarbeiten hierzu laufen derzeit auf in-
ternationaler Ebene mit dem Ziel, sie im Jahre 2005 in die IMO einzubringen. Diese
beiden Punkte konnten auch wesentliche Elemente dabei sein, die Ausweisung der
Ostsee (mit Ausnahme der russischen Gewasser) als PSSA-Gebiet mit konkreten
Maflnahmen zu unterlegen und das Ausweisungsverfahren durch die IMO damit ab-

zuschliel3en.

Das Anwachsen des internationalen Seeverkehrs und des Warenumschlags der

Seehafen sowie die Ausweitung der Verlagerung des Guterverkehrs vom Land auf
das Wasser macht das Strategiefeld Sicherheit, Seeverkehr und Logistik zu einem
Bereich, der auch kunftig die Aufmerksamkeit der Landesregierung und der mariti-

men Akteure insgesamt erfordert.
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Abkurzungsverzeichnis

AIS Automatisches (Schiffs-)ldentifikationssystem

ALR Amt fur landliche Raume

AWZ Ausschlie3liche Wirtschaftszone

BMU Bundesministerium fur Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit

BMVBW Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen

BSH Bundesamt fur Seeschifffahrt und Hydrographie

DA Designated Authority

HELCOM  Baltic Marine Environment Protection Commission - Helsinki Commis-
sion

HK Havariekommando

IMO International Maritime Organization

ISPS International Ship and Port Facility Security

MEPC Maritime Environment Protection Committee

MSZ Maritimes Sicherheitszentrum

MUNL Ministerium fir Umwelt, Naturschutz und Landwirtschaft des Landes

Schleswig-Holstein

MWAV Ministerium fur Wirtschaft, Arbeit und Verkehr des Landes Schleswig-
Holstein

PSSA Particularly Sensitive Sea Area

SOLAS International Convention for Safety of Life at Sea

STCW Standards for Training, Certificates and Watchkeeping

StUA Staatliche Umweltadmter

tdw tons deadweight

WMU World Maritime University

WSD Wasser- und Schifffahrtsdirektion

WSV Wasser- und Schifffahrtsverwaltung
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Anhang

Maritime Safet?/ Proposals BALTIC 2004
“Kieler Vorschlage”

Im Interesse aller Ostseestaaten und —regionen muss die Schiffssicherheit kurzfristig
verbessert werden. In letzter Zeit wurde von der IMO, dem Europaischen Parlament,
der Europaischen Kommission, der HELCOM und von Nichtregierungsorganisatio-
nen eine Vielzahl von Vorschlagen vorgelegt, die alle eingehend diskutiert und be-
wertet werden sollten. Einige dieser Vorschlage kdnnen aufgrund ihrer Praktikabilitat
und der Mdglichkeit einer kurzfristigen Umsetzung fur das gesamte Ostseegebiet als
vorrangig betrachtet werden.

Vor diesem Hintergrund werden die folgenden Vorschlage und Malinahmen als be-
deutsam flr die Vermeidung von schweren Unfallen auf See, zur Verringerung mog-
licher negativer Umweltauswirkungen auf die Ostsee und ihre Klstengebiete erach-
tet. Sie stellen auch einen wichtigen Schritt auf dem Weg zur Sensibilisierung aller
Akteure fur die Notwendigkeit des Schutzes der Ostsee dar.

Zur Umsetzung der Vorschlage ist eine enge Zusammenarbeit der EU-
Anrainerstaaten und der Russischen Foderation untereinander sowie mit der EU
bzw. der IMO notwendig.

1.  Ratifizierung und Umsetzung aller relevanten internationalen Konventionen,
EU-Verordnungen und —Richtlinien im Bereich der maritimen Sicherheit (Safety
und Security), Hafenstaatkontrolle, Haftung und Entschadigung

EinfUhrung einer vorgegebenen Tanker Transit Route durch die Ostsee

Verstarkter Lotseneinsatz in engen und schwierigen Fahrwassern der Ostsee

Aufstellung wirksamer Plane fur den Zugang zu Notliegeplatzen (Ankerplatze,

Reeden und Hafen)

5.  Stationierung von Notschleppern entlang der Hauptschifffahrtsrouten

6. Einrichtung klarer Entscheidungsstrukturen fir Unfall/Disaster-Management in
Verbindung mit der Zugriffsmadglichkeit auf Einsatz- und Bekampfungsmittel

7.  Vernetzung der Unfallmanagementbehdrden mit gemeinsamen Alarm-, Un-
terstutzungs- und Abwehrplanen

8. Vernetzte Zusammenarbeit der Hafensicherheitsbehorden bei der Einfuhrung
des ISPS-Codes

9. Zusammenarbeit der Ostseeanrainerstaaten bei Ausbildung und Training in al-
len Bereichen der Schiffssicherheit

10. Konsequente Wahrnehmung der Aufgaben von Flaggen- und Hafenstaatkon-
trolle sowie Verstarkung der Aktivitaten zur Ermittlung und Verfolgung von Ver-
stdlRen gegen Vorschriften zur Verhitung von Meeresverschmutzungen

11. EinfGhrung begleitender Mallnahmen nach Ausweisung der Ostsee als Sonder-
schutzgebiet (PSSA)

12. Beschleunigte Umsetzung einer sicheren und nachhaltigen Entsorgung von
Schiffsabfallen und Ladungsrickstanden (z.B. Nutzung von Hafenentsorgungs-
anlagen, Einfuhrung eines ,No-Special-Fee-Systems*)

13. Umsetzung der EU- und IMO-Regelungen zur Aulderdienststellung von Einhil-
lentankern bis spatestens 2010

14. Anhebung der Mindestausbildungsstandards gem. STCW-Ubereinkommen und
obligatorische Einfuhrung des Besuchs von Wiederholungslehrgangen

BN
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