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" Doppelhllen fur
Oltankschiffe"

Brissel, den 27. Méarz 2003

STELLUNGNAHME

des Europdischen Wirtschafts- und Sozialausschusses
zu dem

"Vorschlag fur eine Verordnung des Européischen Parlamentsund des Rates
zur Anderung der Verordnung (EG) Nr. 417/2002

zur beschleunigten Einfihrung von Doppelhillen oder gleichwertigen
Konstruktionsanforderungen fir Einhiillen-Oltankschiffe

und zur Aufhebung der Verordnung (EG) Nr. 2978/94 des Rates"

(KOM(2002) 780 endg. — 2002/0310 (COD))

Der Rat beschloss am 22. Januar 2003, den Européischen Wirtschafts- und
Sozialausschuss gemal? Artikel 80 Absatz 2 des EG-V ertrags um Stellungnahme zu folgender
Vorlage zu ersuchen:

" Vorschlag fir eine Verordnung des Européischen Parlaments und des Rates zur Anderung
der Verordnung (EG) Nr. 417/2002 zur beschleunigten Einfuhrung von Doppelhiillen oder
gleichwertigen Konstruktionsanforderungen fiir Einhiillen-Oltankschiffe und zur Aufhebung
der Verordnung (EG) Nr. 2978/94 des Rates'



(KOM (2002) 780 endg. — 2002/0310 (COD)).

Die mit der Vorbereitung der Arbeiten beauftragte Fachgruppe Verkehr, Energie,
Infrastrukturen, Informationsgesellschaft nahm ihre Stellungnahme am 13. Marz 2003 an.
Berichterstatterin war Frau Bredima-Savopoulou.

Der Ausschuss verabschiedete auf seiner 398. Plenartagung am 26./27. Mérz 2003
(Sitzung vom 27. Mé&rz) mit 100 gegen 10 Stimmen bei 10 Stimmenthaltungen folgende

Stellungnahme:
*
%
1. Einleitung
1. Der Untergang des Oltankers "PRESTIGE" am 19. November 2002 und die

dadurch an der spanischen Kiiste und in der Folge auch an der Klste

Frankrei chs ausgel 6ste Umwel tkatastrophe haben die européische
Offentlichkeit drei Jahre nach dem dhnlich folgenschweren Unfall des Tankers
"ERIKA" vor der bretonischen Kiiste erneut aufgertttelt. Die Kommission hat
inihrer Mitteilung zur Erhohung der Sicherheit im Seeverkehr nach dem
Untergang der "PRESTIGE"! eine Reihe von Malinahmen angekiindigt, um
das Risiko kunftiger Unfalle mit Schiffen wie der "ERIKA" und der
"PRESTIGE" zu minimieren. Der Rat "Verkehr" hat am 6. Dezember 2002
auf3erdem zu einer beschleunigten AulRerdienststellung von Einhillen-
Tankschiffen, zur Anwendung des Zustandsbewertungsschemas (CAS) fir
Einhullen-Tankschiffe ab einem Schiffsalter von 15 Jahren sowie zum
Abschluss von Verwaltungsabkommen durch die Mitgliedstaaten beziiglich der
Schliefdung ihrer Hafen, Vorhafen und Ankergebiete fir Einhillen-
Oltankschiffe mit Schwerdl-Ladungen aufgerufen. Die Schlussfolgerungen des
Européi schen Rates von Brissel am 20./21. Mérz 2003 enthalten ein Blindel
von Mal3nahmen, das der Europaische Wirtschafts- und Sozialausschuss
nachdrtcklich begruft.

2. Der Kommissionsvor schlag

1.

Zur Umsetzung der vom Rat "Verkehr" vorgegebenen Ziele hat die
Kommission folgende drei Anderungen der Verordnung (EG) Nr. 417/2002
vorgeschlagen:

«  Eine Bestimmung, wonach Schweréle nur von Doppel hillen-Tankschiffen
transportiert werden durfen.

« Eine Anderung der gemeinschaftlichen AuRerdienststellungsregelung, um
insbesondere zu gewahrleisten, dass Einhillen-Tankschiffe der Kategorie 1 nur bis zu
einem Alter von 23 Jahren und langstens bis 2005, der Kategorie 2 bis zu einem Alter



von 28 Jahren und langstens bis 2010 und der Kategorie 3 bis zu eéinem Alter von
28 Jahren und langstens bis 2015 betrieben werden durfen.

+  Eine umfassendere Anwendung der besonderen Inspektionsvorschriften fur
Tankschiffe (des Zustandsbewertungsschemas), mit dem die strukturelle Soliditét von
Einhullen-Tankschiffen Gberprift wird, die dlter als 15 Jahre sind.

2.

Aufgrund der massiven Olverschmutzung nach der Havarie der "PRESTIGE"
sah sich die Kommission dazu gezwungen, die Aul3erdienststellungsregelung
der Verordnung (EG) Nr. 417/2002 zu Uberarbeiten. Zweck der
vorgeschlagenen Anderung dieser Regelung ist es, die Altersgrenzen zu senken
und als Termine fur die AulRerdienststellung die urspriinglich im "ERIK A-I-
Paket" vorgesehenen friiheren Termine festzulegen, um einen besseren Schutz
der Meeresumwelt zu gewéahrleisten. Die Kommission ist sich der erheblichen
wirtschaftlichen Auswirkungen auf die Tankschifffahrt bewusst und
beabsichtigt, sobald wie mdglich eine wirtschaftliche Analyse vorzulegen.

Wie bereits bei der "ERIKA"-Havarie hat sich auch bei dem "PRESTIGE"-
Ungliick erneut gezeigt, dass schweres Heizdl zu den Olen mit der groften
umwel tschadigenden Wirkung gehort. Die Kommission schlégt daher vor, den
Transport von Schwer6len mit Einhdllen-Tankschiffen, die einen Hafen eines
EU-Mitgliedstaats anlaufen oder daraus auslaufen, zu verbieten. Die
Kommission weist darauf hin, dass bereits heute eine ausreichende K apazitét
an Doppel hilllen-Oltankschiffen vorhanden ist, sodass sichergestellt ist, dass
dieser Vorschlag zu keiner Beeintrachtigung der V ersorgungssicherheit fihrt.

3. Allgemeine Bemerkungen

1.

Der EWSA bringt seine tiefe Besorgnis tiber die Katastrophe des Oltankers
"PRESTIGE" und ihre soziaen, 6kologischen und wirtschaftlichen Folgen
zum Ausdruck. Glicklicherweise sind keine Menschenleben zu beklagen. Es
sollte mit groftem Nachdruck alles daran gesetzt werden, das Risiko derartiger
Unglticke zu minimieren und eine umfassende Entschéadigung der Opfer
sicherzustellen. Alle Betelligten sind dazu verpflichtet, als vorrangige
Malinahme umgehend die Wirksamkeit der derzeitigen Vorschriften fur die
Beforderung von Ol auf dem Seeweg zu tiberpriifen. Zukiinftige MaRnahmen
sollten angemessen sein und den eigentlichen Ursachen derartiger Ungliicke
auf den Grund gehen.

1. Die Ursachen und die Umstande der "PRESTIGE"-Havarie werden
derzeit untersucht. Auch wenn das Ausmald der Katastrophe durch das
Verbringen des Oltankers an einen Notliegeplatz wahrscheinlich
geringer ausgefallen ware, sollten doch einige Ursachen oder das
ungltckliche Zusammentreffen einiger Ursachen herausgestellt werden:
Fehler an der Struktur des 26 Jahre alten Tankers, mangel hafte
Schiffswartung, zur Unfallbewaltigung getroffene (oder unterlassene)
Entscheidungen, die die Probleme noch verschérft haben,
Manovrierfehler usw.



2.

Trotz des durch die "ERIKA"-Havarie geschaffenen Prazedenzfalls (dem
Tanker war ebenfalls das Anlaufen eines Notliegeplatzes verweigert worden)
und der immer wieder vorgebrachten Forderungen nach einer klaren und
angemessenen Regelung fur die Verbringung von Schiffen, die in Seenot
geraten sind, an einen Notliegeplatz wurde noch immer keine eindeutige
Regelung getroffen. Der EWSA verweist auf seine Stellungnahme zu dem
Vorschlag zur beschleunigten Einfihrung von Doppelhiillen oder
gleichwertigen Konstruktionsanforderungen fir Einhiillen-Oltankschiffe
("ERIKA-1-Paket")® sowie auf seine Stellungnahme zum "ERIKA-11-Paket"*
und bekraftigt seine Forderung, dieses politisch unpopulére Thema anzugehen
und geeignete L6sungen zu finden. Daher unterstiitzt der Ausschuss den
Vorschlag zur beschleunigten Ausarbeitung der Pléne fur die Aufnahme von
Schiffen an Notliegeplétzen. Zu den erforderlichen Mal3nahmen zéhlen die
Ausweisung von Notliegepl&tzen in den Hoheitsgewéassern der Gemeinschaft,
die bereits in der Ausschussstellungnahme zum "ERIK A-I-Paket" geforderte
Umsetzung der Bestimmungen des Internationalen Ubereinkommens von 1990
Uber Vorsorge, Bekampfung und Zusammenarbeit auf dem Gebiet der
Olverschmutzung und die Ausarbeitung préziser Notfallplane und Verfahren
fur deren Anwendung, wenn ein in Seenot geratenes Schiff an einen derartigen
Notliegeplatz gebracht werden muss. In diesen Planen sollten die
Verpflichtungen des Kapitans, des K listenstaates und des Bergungsdienstes
dargelegt sein. Diese Mal3nahmen miissen von einer einzigen Stelle,
vorzugswei se auf Gemeinschaftsebene von der Europdischen Agentur fir die
Sicherheit des Seeverkehrs, festgelegt und koordiniert werden.

Der EWSA bringt erneut seine bereits in friiheren Stellungnahmen® gesuRerte
Besorgnis zum Ausdruck, dass der wirtschaftliche Druck auf Kapiténe und
Besatzungen, die weiter auf unternormigen Schiffen tétig sind, die
Schiffssicherheit beeintrachtigen kann. Daher muss es Besatzungsmitgliedern
leichter gemacht werden, nicht ordnungsgemal3e Zustande an Bord, die zu
einem Unfall fihren kénnten, zu melden, und sie missen dementsprechend
durch Gemeinschaftsvorschriften ausreichend geschiitzt werden. Letztlich ist
es der Mensch, der fur Sicherheit sorgt. Dem muss nach Ansicht des
Ausschusses unbedingt Rechnung getragen werden, wenn eine wirkungsvolle
Anwendung der vorgeschlagenen technischen Mal3nahmen unter verninftigen
Bedingungen erreicht werden soll. Der EWSA &uf3ert ebenfalls Bedenken
hinsichtlich der von Aufsichtsbehtrden weiterhin vertretenen Auffassung, dass
die Verantwortung fur ein Schiff in erster Linie von seinem Kapitan getragen
wird. Die tatsachlichen Befugnisse und Mittel der Kapitane im heutigen
Seeverkehr sind jedoch stark eingeschrankt. Daviele Staaten mit ihren
Rechtssystemen immer noch auf die Kapiténe und die Schiffsoffiziere
abzielen, statt in dem burokratischen Wirrwarr von Schiffseignern und
Verantwortlichen fir die Schiffskontrollen fir Klarheit zu sorgen, muss die
rechtliche Verantwortung aller im Seeverkehr tétigen Akteure gekléart werden.
Vor diesem Hintergrund bekraftigt der EWSA seine Forderung an die
Kommission, angemessene V orschlége, beispielsweise im Rahmen eines
"ERIKA-I11-Pakets" zur Berticksichtigung des menschlichen Aspekts, zu
erarbeiten und so ein umfassendes und integrales Konzept zur Sicherheit im
Seeverkehr zu schaffen.



4.

Dieser Vorschlag fur eine Verordnung ist eine direkte Reaktion auf die
"PRESTIGE"-Havarie. Der EWSA setzt sich dafiir ein, dass auf der Grundlage
der Untersuchungsergebnisse umgehend erforderliche zusétzliche Mal3nahmen
ergriffen werden, die in dem Untersuchungsbericht vorgeschlagen werden. Er
gibt jedoch zu bedenken, dass Doppel hilllen alein nicht ausreichen, um das
schwerwiegende Problem von Umweltkatastrophen infolge von
Tankerunglticken zu l6sen, und dass zusétzliche Mal3nahmen von
grundlegender Bedeutung sind.

Der EWSA weist auf seinen in der Stellungnahme zum "ERIKA-I-PAKET"
dargelegten Standpunkt hin, dass die auf internationaler Ebene ergriffenen
Mal3nahmen zur Verbesserung der Sicherheit auf See und Verringerung der
unfallbedingten M eeresverschmutzung eine deutliche Senkung der
M eeresverschmutzung ermdglicht haben. Die Meeresverschmutzung durch
Schiffe ist keineswegs der einzige Belastungsfaktor, doch fuhrt nichts an der
Tatsache vorbei, dass 15% der Gesamtverschmutzung durch Schiffe verursacht
werden. Denn die groRen Tankschiffe beférdern enorme Olmengen (so hatte
die PRESTIGE 77.000 Tonnen Rohol an Bord), wodurch der Schaden fir die
Umwelt noch viel konzentrierter auftritt. Auf3erdem gab der Ausschussin
dieser Stellungnahme zu bedenken, dass die st&dtischen Abwésser und die an
Land ausgelibten Wirtschaftstétigkeiten fir zwei Drittel der Verschmutzung
der Kustengewasser und Wattenmeere verantwortlich sind und ebenfallsin die
Pflicht genommen werden miissen. Der EWSA beflrwortet die
vorgeschlagenen Mal3nahmen zur Verringerung der Meeresverschmutzung
durch Schiffe, fordert jedoch gleichzeitig einen dhnlichen Ansatz fir die durch
stadtische Abwasser und landgestiitzte Wirtschaftstatigkeiten verursachte
M eeresverschmutzung®.

Der durch die Rechtsprechung des Européischen Gerichtshofes klargestellte
und in den Rechtsakten der EU verankerte Grundsatz der Verhatnismaliigkeit
muss auf allen Ebenen gewahrt werden. Die Verhdltnismaligkeit der
vorgeschlagenen Mal3nahmen sollte sich nicht nur auf die Folgen, sondern
auch auf die tatsachlichen Ursachen des Unglucks beziehen. Der EWSA wirft
die Frage auf, wie die EU im Falle dhnlicher Havarien von Doppel hiillen-
Oltankschiffen reagieren wird, die aufgrund des zunehmenden Einsatzes dieser
Schiffe in naher Zukunft nicht mehr ausgeschlossen werden kdnnen.

Der EWSA schliefét sich der allgemeinen Auffassung an, dass Seeunfélle eher
auf dieineffiziente Umsetzung oder V erletzung des bestehenden Rechts denn
auf dessen Unzulanglichkeit zurtickzufihren sind. Daher unterstitzt der
Ausschuss eine vorgezogene Anwendung der Mal3nahmen der "ERIKA-I-"
und "ERIKA-11-Pakete" und begrift den von der Kommission diesbeziiglich
gemachten Druck. Die beiden Mal3nahmenpakete miissen konsequent und
gleichzeitig umgesetzt werden.

Aufgrund der Dringlichkeit, mit der hochsensible wirtschaftliche, soziale und
Okol ogische Themen angegangen werden mussen, durfen jedoch keine
Bestimmungen des internationalen Rechts verletzt werden. In zahlreichen, seit
1993 verabschiedeten Stellungnahmen hat sich der EWSA wiederholt dafr
eingesetzt, dass Bestimmungen zur Sicherheit im Seeverkehr und zur
Verhitung der Meeresverschmutzung im internationalen Schiffverkehr von der



Internationalen Seeschifffahrtsorganisation (IMO) ausgearbeitet werden
sollten, die Gber die nétige Kompetenz in diesem Bereich verfugt. Unilaterale
Malinahmen konnten den Status der IMO untergraben und ebenso einseitige
V orgehensweisen von Drittstaaten ausl 6sen, die zu einer grundlegenden
Einschrankung des wichtigen internationalen Handels der EU-Flotte fihren
konnten. Es gibt bereits Anzeichen dafur, dass derartige Mal3nahmen von den
USA und einigen asiatischen Landern ins Auge gefasst werden. Daher sollte
bei der Festlegung der Gemeinschaftsbestimmungen zur Sicherheit im
Seeverkehr und zum Schutz der Meeresumwelt die Tatsache beriicksichtigt
werden, dass der Zugang zu den Hoheitsgewassern der Gemeinschaft weiterhin
all denjenigen Schiffen uneingeschrankt offen stehen muss, die den
internationalen Standards entsprechen. In Anbetracht der voranstehenden
Erwagungen und des internationalen Charakters des Seeverkehrs sollten die
vorgeschlagenen Mal3nahmen mit Blick auf eine etwaige weltweite
Anwendung an die IMO weitergel eitet werden.

9. Die Umsetzung des Kommissionsvorschlagsin die Praxis macht die
umgehende Verfugbarkeit neuer, den Anforderungen entsprechender Schiffe
erforderlich. Aus sicherheitstechnischen, garantiebezogenen und strategischen
Griunden sollten diein der Schiffsbaupolitik der EU gegebenen Mdglichkeiten,
den Schiffbau in den européaischen Werften zu erleichtern und ein
gemei nschaftliches Finanzierungsschema fir die Ersetzung auf3er Dienst
gestellter Schiffe einzurichten, analysiert und neu bewertet werden.

4. Besondere Bemerkungen

1. Der EWSA ist der Auffassung, dass die EU eine ausgewogene Politik unter
Berticksichtigung der 6kologischen, wirtschaftlichen und sozialen
Auswirkungen festlegen sollte, die den auf der Tagung des Européi schen Rates
in Goteborg vereinbarten Anforderungen fir eine Bewertung der
Auswirkungen der Gemeinschaftsmal3nahmen auf die Nachhaltigkeit
entspricht.

2. Der EWSA betont erneut, dass folgende Mal3nahmen umgehend und wirksam
sichergestellt werden muissen:

« die Erarbeitung einer eindeutigen Regelung fur Notliegepldtze;

+ die Einfuhrung von Notfallplénen fir Havarien;

« dieVerstarkung der Kontrollmal3nahmen;

+ dieKlé&rung der rechtlichen Haftung aller im Seeverkehr tétigen Akteure;

+ die Verbesserung der beruflichen Qualifikation der Schiffsbesatzungen;

« die Zuverldssigkeit von Reparaturarbeiten, die von qualifizierten Unternehmen
durchgefiihrt werden missen, sowie héhere technische Anforderungen fuir die Planung
und den Bau von Schiffen;

+ enewirksamere Durchfiihrung der Richtlinie tber die Hafenstaatkontrolle;

+ dieraschere Umsetzung der Richtlinie Uber eine grof3ere Transparenz der
Klassifizierungsgesel I schaften;

- die Ratifizierung des Bunkerdl-Ubereinkommens und des HNS-Ubereinkommens
durch die EU-Mitgliedstaaten.



3. Angesichts der schwerwiegenden soziotkonomischen Auswirkungen und des
internationalen Charakters des Seeverkehrs sollten die EU-Mitgliedstaaten in
zlgigen Verfahren danach streben, eine zweckdienliche Regelung fur eine
beschleunigte AuRerdienststellung von Einhiillen-Oltankschiffen im Rahmen
der IMO fur eine mogliche weltweite Anwendung einzufihren, die auch im
Einklang mit dem im Qil Pollution Act (OPA) der USA von 1990 enthaltenen
Zeitplan steht. Die EU-Initiative auf 1M O-Ebene sollte jedoch unbeschadet des
Rechts und der Verpflichtung, zeitgerecht ein angemessenes
Umweltschutzniveau auf EU-Ebene sicherzustellen, erfolgen.

4. Der EWSA beflrwortet das Verbot des Einsatzes von Einhtillen-
Oltankschiffen fiir die Beforderung der hochst umweltschidlichen Schwerdle.
Der Vorschlag kénnte jedoch angesichts des Kriegesim Irak sowohl Engpésse
bei der Versorgung mit den betreffenden Rohdlen al's auch beim Nachschub fur
Raffinierungszwecke in der EU nach sich ziehen. Ein Grofiteil desin die EU
eingefuhrten schweren Rohols wird in der Nordsee gefdrdert und in speziellen,
hohen Qualitétsanspriichen gentigenden Einhtillen-Shuttletankern befordert.
Diese Schiffe wurden eigens fur den Seeverkehr in der Nordsee entworfen und
erfullen hohe Standards. In diesem Zusammenhang konnten in bestimmten
Féallen Ausnahmeregelungen in Betracht gezogen werden.

5. Das Transportverbot fir Schwerdle gilt fir alle Oltankschiffe ab 600 Tonnen
Tragfahigkeit. Der Grofdteil der Schiffe mit einer Tragfahigkeit unter
5.000 Tonnen kommen jedoch im Kurzstreckenseeverkehr und in der
Binnenschifffahrt zum Einsatz. Dartiber hinaus werden nur sehr wenige
Doppel hiillen-Oltankschiffe fur diese Zwecke eingesetzt. In Anbetracht der
Notwendigkeit, die Fortfihrung grundlegender Aktivitéten der Bunkerdl-
Industrie in Europa sowie die Versorgung von Gebieten, die auf Olnachschub
Uber den Seeweg angewiesen sind (beispielsweise Inseln) sicherzustellen,
schl&gt der EWSA vor, dass dieses Verbot fiir Einhiillen-Oltankschiffe mit
einer Tragféahigkeit unter 5.000 Tonnen schrittweise eingeftihrt wird. Die EU
sollte der IMO vorschlagen, eine Liste von Gebieten mit hochsensiblen
Okosystemen (Venedig, Bocche di Bonifaccio usw.) in das MARPOL -
Ubereinkommen aufzunehmen und diese al's Gebiete auszuweisen, die von
Tankern, die schweres Heizol geladen haben, "zu meiden” sind. Dartber
hinaus sollten die EU und die IMO gemeinsam und im Einklang mit den
Bestimmungen des SOLAS-Ubereinkommens verbindliche Leitsysteme
entlang der Gemeinschaftskiisten fiir Einhiillen-Oltankschiffe, die Ole mit
grof3er umweltschadigender Wirkung befdrdern, erarbeiten.

6. Der EWSA begrifdt den Vorschlag, eine umfassendere CAS-Inspektion zur
Uberpriifung der strukturellen Soliditat von Einhiillen-Oltankschiffen, die tiber
15 Jahre alt sind, vorzunehmen. Bel dlteren Schiffen ist eine grindliche
Inspektion aller grundlegenden Elemente der Schiffshille zur Feststellung
maoglicher Schwachpunkte unerlasslich, um diese gegebenenfalls zu beheben
und die Gefahr eines Auseinanderbrechens des Schiffes bei schwerer See zu
vermeiden.

5. Schlussfolgerungen



Unbeschadet der vorstehenden Bemerkungen beftrwortet der EWSA den
Vorschlag der Kommission fiir eine Verordnung zur beschleunigten
Einfiihrung von Doppel hlllen fiir Einhiillen-Oltankschiffe.

Trotz des durch die "ERIKA"-Havarie geschaffenen Prézedenzfalles und der
Mobilisierung der Gemeinschaftsinstitutionen, die in Reaktion darauf zwei
Mainahmenpakete ("ERIKA-1" und "ERIKA-II") erarbeitet haben, stellt der
EWSA mit Bedauern fest, dass die "PRESTIGE"-Havarie zu einer neuerlichen
Umweltkatastrophe geftihrt hat.

Der EWSA bedauert, dass seinen (in den Stellungnahmen zu den beiden

"ERIKA"-Paketen) wiederholt bekraftigten Forderungen nach diversen

konkreten Mal3nahmen nicht Folge geleistet wurde. Daher sieht sich der
Ausschuss dazu verpflichtet, diese Forderungen erneut vorzubringen, und
hofft, dass ihnen zur Vermeidung des Risikos weiterer derartiger Unfélle
Rechnung getragen wird.

Die Umstande der "PRESTIGE"-Havarie werfen zahlreiche Fragen auf, die
besondere Beachtung verdienen, damit angemessene, zweckmaliige und
ausgewogene Malinahmen getroffen werden kdnnen, die den Ursachen
ahnlicher Unglicke auf den Grund gehen. Daher muss einer grundlegenden
Ursachenforschung in Bezug auf diese Havarie und vor alem den Beihilfen fir
die Geschédigten oberste Prioritdt el ngeraumt werden.

Im Einklang mit den auf der Tagung des Européi schen Rats in Goteborg
getroffenen Vereinbarungen muss fur den vorliegenden Vorschlag eine
Bewertung der Nachhaltigkeit mit Blick auf die moglichen wirtschaftlichen,
sozialen und 6kologischen Auswirkungen durchgefiihrt werden. Eine Kosten-
Nutzen-Analyseist dringend erforderlich, um ausgewogene Mal3nahmen zu
gewdhrleisten. Die Wirtschaft muss daher mit den Erfordernissen der
Sicherheit im Seeverkehr und des Umweltschutzes in Einklang stehen.

Der EWSA vertritt die Auffassung, dass die "ERIKA-1" und "ERIKA-II-
Pakete" unbedingt so schnell und umfassend wie méglich angewendet werden
mussen. Ferner muss eine Regelung Uber Notliegepldtze sowie ein Krisenplan
erarbeitet werden, in dem genau vorgegeben ist, wer zur Erbringung von
Hilfeleistungen fur Schiffe in Seenot befugt ist. Diese Befugnis sollte
vorzugswei se auf Gemeinschaftsebene bei der Europaischen Agentur fir die
Sicherheit des Seeverkehrs liegen.

Der EWSA fordert

die EinfUhrung von Notfallplanen fir Havarien;

die Verstérkung der Kontrollmal3nahmen;

die Klarung der rechtlichen Haftung aller im Seeverkehr tétigen Akteure;

die Verbesserung der beruflichen Qualifikation der Schiffsbesatzungen;

die Zuverlassigkeit von Reparaturarbeiten, die von qualifizierten Unternehmen

durchgefiuihrt werden missen, sowie héhere technische Anforderungen fiir die Planung

und den Bau von Schiffen;



eine wirksamere DurchfUhrung der Richtlinie Uber die Hafenstaatkontrolle;

die raschere Umsetzung der Richtlinie Giber eine grof3ere Transparenz der
Klassifikationsgesel|schaften;

die Ratifizierung des Bunkerdl-Ubereinkommens und des HNS-Ubereinkommen
durch die EU-Mitgliedstaaten;

die Umsetzung des Internationalen Ubereinkommens von 1990 tber Vorsorge,
Bekampfung und Zusammenarbeit auf dem Gebiet der Olverschmutzung durch die
EU-Mitgliedstaaten;

die Annahme eines "ERIK A-l11-Pakets" zu den menschlichen Aspekten im Bereich
der Sicherheit im Seeverkehr;

eine striktere Anwendung der Internationalen Konvention tber Standards fur das
Training und die Zertifizierung von Wachoffizieren in der Seeschifffahrt

(STCW 78/95);

die Verpflichtung, dass die in der Fracht- und Personenschifffahrt in EU-Gewassern
tétigen Unternehmen (Beférderung von Erdol, Gas und chemischen Erzeugnissen) fir
jedes einzelne Schiff oder fur jede Gruppe von Schiffen gleicher Bauart eine
Bewertung der Risiken vornehmen, die mit den Seeverkehrsaktivitaten in den
Gewassern und Hafen der Gemeinschaft einhergehen. Als Referenz sind dabei die
IMO-Leitlinien fir formalisierte Sicherheitsbewertungsverfahren (Formal Safety
Assessment — FSA) heranzuziehen. Die Risikobewertung, deren Weiterverfolgung und
etwaige Anderung miissen von der Seeverkehrsbehorde des Landes genehmigt

werden, in dem das Unternehmen seinen Sitz hat.

8.

10.

11.

Angesichts der schwerwiegenden soziotkonomischen Auswirkungen und des
internationalen Charakters des Seeverkehrs sollten die EU-Mitgliedstaaten in
zligigen Verfahren danach streben, eine zweckdienliche Regelung fur eine
beschleunigte AuRerdienststellung von Einhiillen-Oltankschiffen im Rahmen
der IMO fir eine mogliche weltweite Anwendung einzuftihren, die auch im
Einklang mit dem im Qil Pollution Act (OPA) der USA von 1990 enthaltenen
Zeitplan steht. Die EU-Initiative auf |MO-Ebene sollte jedoch unbeschadet des
Rechts und der Verpflichtung, zeitgerecht ein angemessenes
Umweltschutzniveau auf EU-Ebene sicherzustellen, erfolgen.

Der EWSA unterstiitzt das Verbot des Einsatzes von Einhtillen-
Oltankschiffen fiir die Beforderung der umweltschadlichsten Schwerdle. In
diesem Zusammenhang kénnten in bestimmten Fallen Ausnahmeregelungen in
Betracht gezogen werden.

Das vorgeschlagene Verbot des Einsatzes von Einhiillen-Oltankschiffen mit
einer Tragfahigkeit von 600 bis 5.000 Tonnen wirde erhebliche Auswirkungen
auf grundlegende Aktivitéten der Bunkerol-Industrie in Europa haben und die
Versorgung von Inseln und anderen abgel egenen Gebieten gefahrden, die auf
Olnachschub tiber den Seeweg angewiesen sind. Ferner wiirde es die
Forderung des européi schen Kurzstreckenseeverkehrs behindern. Daher sollte
dieses Verbot fiir Einhilllen-Oltankschiffe mit einer Tragfahigkeit unter
5.000 Tonnen schrittweise eingefiihrt werden.

Die EU sollte der IMO vorschlagen, eine Liste von Gebieten mit
hochsensiblen Okosystemen in das MARPOL -Ubereinkommen aufzunehmen
und diese al's Gebiete auszuwei sen, die von Tankern, die schweres Heizol
geladen haben, "zu meiden” sind. Die EU und die IMO sollten gemeinsam und



im Einklang mit den Bestimmungen des SOLAS-Ubereinkommens
verbindliche Leitsysteme entlang der Gemeinschaftskiisten fur Einhtllen-
Oltankschiffe, die Ole mit groRer umweltschadigender Wirkung befordern,

erarbeiten.

12. Der EWSA befurwortet den Vorschlag, eine umfassendere CAS-Inspektion
zur Uberprifung der strukturellen Soliditét von Einhtillen-Oltankschiffen, die
uber 15 Jahre alt sind, vorzunehmen.

Brissel, den 27. Marz 2003

Der Président
des Europadischen Wirtschafts- und
Sozialausschusses

Roger BRIESCH

Der General sekretér
des Europadischen Wirtschafts- und
Sozialausschusses

Patrick VENTURINI

1
KOM(2002) 681 endg.

2
ABI. L 64 vom 7.3.2002, S. 1, EWSA-Stellungnahme ABI. C 14 vom 16.1.2001, S. 22.

3 ABI. C 14 vom 16.1.2001, S. 22.

4
ABI. C 221 vom 7.8.2001, S. 54.

5 ABI. C 14 vom 16.1.2001, S. 22 und ABI. C 221 vom 7.8.2001, S. 54.

6
siehe die derzeit in Erarbeitung befindliche EWSA-Stellungnahme zum Thema "Meeresumwelt" (NAT/166).
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