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Empfehlungen EU-AV-U - Vk - Wi
der Ausschisse

zu Punkt ... der 966. Sitzung des Bundesrates am 23. Marz 2018

Vorschlag fir eine Richtlinie des Europaischen Parlaments und
des Rates liber Hafenauffangeinrichtungen fiur die Entladung von
Abfallen von Schiffen, zur Aufhebung der Richtlinie 2000/59/EG
und zur Anderung der Richtlinien 2009/16/EG und 2010/65/EU

COM(2018) 33 final

A

Der federfiihrende Ausschuss fur Fragen der Europaischen Union (EU),
der Ausschuss fur Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit (U),

der Verkehrsausschuss (Vk) und

der Wirtschaftsausschuss (Wi)

empfehlen dem Bundesrat, zu der Vorlage gemaR 88 3 und 5 EUZBLG wie folgt
Stellung zu nehmen:

1. Der Bundesrat begrifit den Richtlinienvorschlag.

2. Rund 17 Jahre nach ihrem Inkrafttreten bedarf die Richtlinie 2000/59/EG einer
Anpassung, die unter anderem durch die Fortentwicklung des Internationalen
Ubereinkommens zur Verhiitung der Meeresverschmutzung durch Schiffe
(MARPOL) notwendig geworden ist.
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3. Der Bundesrat stellt fest, dass die Meeresverschmutzung mit Mull ein gravie-

rendes 6kologisches, gesellschaftliches und wirtschaftliches Problem darstellt.
Es gilt, den Schutz der Meere insbesondere vor Vermillung nachhaltig zu ver-
bessern. In diesem Zusammenhang weist der Bundesrat auf die Aktionsplane
zur Reduzierung von Meeresmdll hin, die im Rahmen der deutschen G7- und
G20-Présidentschaften beschlossen wurden und die einer konkreten Umsetzung
auf regionaler wie internationaler Ebene bedirfen. Der Bundesrat erinnert da-
ran, dass Kunststoffe mit ungeféhr 75 Prozent den grofiten Anteil des Meeres-
mulls ausmachen und dass die Richtlinie 2008/56/EG vom 17. Juni 2008 zur
Schaffung eines Ordnungsrahmens fur MalRnahmen der Gemeinschaft im Be-
reich der Meeresumwelt (Européische Meeresstrategie-Rahmenrichtlinie —
MSRL) die Mitgliedstaaten auffordert, Eintrdge dahingehend zu regulieren,
dass Eigenschaften und Mengen der Abfélle im Meer bis 2020 keine schadli-
chen Auswirkungen auf die Kisten- und Meeresumwelt austiben.

Der Bundesrat unterstitzt die Ziele der vorgeschlagenen Hafenauffangrichtlinie
und von MARPOL Anlage V zur Verhiitung einer Meeresverschmutzung durch
schiffsbasierten Mull und sieht mit der Richtlinie die Grundsétze des EU-
Umweltrechtes, insbesondere das Vorsorgeprinzip und das Verursacherprinzip,
umgesetzt. Da die Schifffahrt eine internationale Branche ist, deren Téatigkeiten
in internationalen Gewaéssern und Hafen weltweit durchgefuhrt wird, sind inter-
nationale und europaweit harmonisierte Regeln notwendig, um das Problem der
Meeresverschmutzung, welches in allen europdischen Gewassern auftritt, wirk-
sam zu bekampfen. So kann vermieden werden, dass in den Hafen eine Vielzahl
von unterschiedlichen Strategien fir die Entladung der Abfélle von Schiffen
verfolgt werden und dadurch ungleiche Wettbewerbsbedingungen fur Héafen
und Hafennutzer entstehen. Gleichzeitig sollte gewéhrleistet sein, dass die Gro-
Re eines Hafens und seine Wirtschaftsstruktur als wichtige Aspekte miteinbezo-
gen werden. Den Vorschlag, die Hafenabgaben zur Entsorgung der Abfalle von
Schiffen durch eine Konkretisierung des ,,No-Special-Fee*-System zu harmoni-
sieren, und dass auch Kosten fur die Entladung von Abféllen gemaR Anhang V
des MARPOL-Ubereinkommens einschlieRlich des Abfalle, die bei Fischfang-
tatigkeiten in Netzen gesammelt werden, in dieser Gebiihr enthalten sind, hélt
der Bundesrat fur zielfuhrend.
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Der Bundesrat weist in diesem Zusammenhang darauf hin, dass die deutschen
Seehéfen bereits ein gut funktionierendes und etabliertes System zur Entsor-
gung von schiffbasiertem Mull aufgebaut haben, das keinen wesentlichen Ande-
rungen unterworfen werden sollte.

Der Bundesrat stellt in diesem Zusammenhang fest, dass insbesondere die deut-
schen Seehéfen bereits weitreichende Mdglichkeiten zur Entsorgung von schiff-
basiertem Mull geschaffen haben. Insofern hélt der Bundesrat das von der vor-
geschlagenen Hafenauffangrichtlinie vorgesehene System grundsatzlich fur ge-
eignet.

Nach Auffassung des Bundesrates besteht grundsatzlicher Klarungsbedarf, wel-
che Abfélle in den Hafenauffangeinrichtungen Ubergeben werden sollen. Es
sollte klargestellt werden, ob nur Riickstande von Ladungen erfasst werden sol-
len, die in dem jeweiligen Hafen umgeschlagen werden, oder auch Riickstande
von Ladungen, die in jedem beliebigen anderen Hafen entladen wurden oder bei
der Reinigung der Laderdume auf See angefallen sind.

Der Bundesrat bittet die Bundesregierung, sich daflr einzusetzen, dass zuséatzli-
chem administrativen Aufwand bei den Wirtschaftsbeteiligten und den Uberwa-
chungsbehdrden ein realer Nutzen fir die Umwelt gegentbersteht und doppelte
Nachweispflichten wie bei der Entsorgung von Olschlamm (,,Sludge®) unter-
bleiben.

Der Bundesrat stellt fest, dass die VVorgaben des Richtlinienvorschlags erhebli-
chen zusatzlichen administrativen Aufwand fir die Hafenbetreiber verursachen,
und bittet die Bundesregierung daher, sich auf EU-Ebene dafiir einzusetzen,
dass der Richtlinienvorschlag an den folgenden Punkten Uberarbeitet wird.

Der Bundesrat begrift, dass nach dem Erwégungsgrund 5 in den Geltungsbe-
reich der Richtlinie insbesondere auch Riickstdnde aus Abgasreinigungssyte-
men, die aus Schlamm und Abflutwasser bestehen, als Abfallkategorien aufge-
nommen werden sollen.
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11.

12.

13.

Der Bundesrat bittet die Bundesregierung, darauf hinzuwirken, dass die Abfall-
kategorien Schlamm und Abflutwasser auch in den Anhangen der Richtlinie un-
ter der Rubrik ,,Rickstdnde aus Abgasreinigungssystemen* differenziert aufge-
fuhrt werden.

Begriindung (nur gegeniiber dem Plenum) zu Ziffer 11:

Klarstellung des Gewollten. In der englischen Fassung der vorgeschlagenen
Richtlinie wird fur ,,Abflutwasser der Begriff ,,bleed-off water* verwendet.
Darunter wird in der Literatur das Abzugswasser aus dem Waschwasserkreis-
lauf eines ,,closed-loop scrubbers® verstanden. Die differenzierte Darstellung
der im Erwégungsgrund 5 des Richtlinienvorschlags insbesondere gemeinten
Abfallkategorien sollte auch in den Anh&ngen des Richtlinienvorschlags ver-
wendet werden.

Aus Sicht des Bundesrates sollte die Verpflichtung in Artikel 5 Ziffer 6 des
Richtlinienvorschlags zur Veroffentlichung bestimmter Angaben aus dem Ab-
fallbewirtschaftungsplan und deren Meldung an das System der Union fur den
Austausch von Informationen fiur die Sicherheit des Seeverkehrs (SafeSeaNet)
gestrichen werden. Dem Bundesrat erschlief3t sich nicht, warum die Meldung an
das SafeSeaNet erfolgen soll. Die wesentlichen Informationen tiber die Organi-
sation der Schiffsabfallentsorgung werden durch die Hafen in den jeweiligen
»Port Information Guides* bereits bekannt gemacht. Die Eingaben der Daten in
das SafeSeaNet verursachen einen zusétzlichen administrativen Aufwand fir
die Hafenbetreiber, ohne dass ein Nutzen flr das Schifffahrtsgewerbe zu erken-
nen ware.

Der Bundesrat bittet darum, dass Artikel 6 Ziffer 9 des Richtlinienvorschlags
dahingehend angepasst wird, dass die Regelung zu den verpflichteten Schiffen
mit der Regelung in Artikel 12 des Richtlinienvorschlags konsistent ist. Nach
Artikel 6 Ziffer 9 des Richtlinienvorschlags unterliegen jetzt auch Sportboote
und Fischereifahrzeuge tber 45 m L&nge der Meldeverpflichtung. Dagegen be-
stehen grundsétzlich keine Bedenken; allerdings ist das Kriterium ,45m
Schiffslange* inkonsistent mit dem Kriterium ,,Bruttoraumzahl von mindestens
100* in Artikel 12 des Richtlinienvorschlags. In Artikel 6 des Richtlinienvor-
schlags sollte daher auch das Kriterium aus Artikel 12 des Richtlinienvor-
schlags tbernommen werden.
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Der Bundesrat bittet darum, dass Artikel 6 Ziffer 9 des Richtlinienvorschlags
dahingehend angepasst wird, dass die Regelung zu den zahlungspflichtigen
Schiffen mit der Regelung in Artikel 12 des Richtlinienvorschlags gleichgestellt
ist. Nach Artikel 6 Ziffer 9 des Richtlinienvorschlags unterliegen jetzt auch
Sportboote und Fischereifahrzeuge tber 45 m Lange der Meldeverpflichtung.
Das Kriterium ,,45 m Schiffslange* ist inkonsistent mit dem Kriterium ,,Brutto-
raumzahl von mindestens 100“ in Artikel 12 des Richtlinienvorschlags.
In Artikel 6 des Richtlinienvorschlags sollte daher auch das Kriterium aus Arti-
kel 12 des Richtlinienvorschlags tbernommen werden.

Der Bundesrat bittet die Bundesregierung, sich in den Verhandlungen auf EU-
Ebene dafiir einzusetzen, dass die Regelung in Artikel 7 Ziffer 14 des Richtlini-
envorschlags gestrichen wird. Der Abfallentsorger soll verpflichtet werden, dem
Schiff eine Abfallabgabebescheinigung nach Mal3gabe des Musters der Interna-
tionalen Weltschifffahrtsorganisation (International Maritime Organization —
IMO) (Anhang 3 des Richtlinienvorschlags) auszuh&ndigen. Dies erscheint als
Schritt zu einer weltweiten Harmonisierung zunéchst sinnvoll; allerdings ist
auch das IMO-Muster nicht verbindlich, sondern eine Empfehlung. Deswegen
konnen die abfallrechtlich vorgeschriebenen Ubernahmescheine nicht einfach
durch das Formular der IMO ersetzt werden. In diesem Zusammenhang ist auf
Artikel 17 und 35 der Abfallrahmen-Richtlinie (Richtlinie 2008/98/EG) hinzu-
weisen, deren Umsetzung die Verordnung tber die Nachweisfihrung bei der
Entsorgung von Abfallen dient. Da das IMO-Formular, anders als ein Uber-
nahmeschein, nicht im Zusammenhang mit einem Entsorgungsnachweis steht,
erflllt es nicht die Anforderung der Nachweisverordnung. Bei der Entsorgung
von ,,Sludge” missten dann zwei Bescheinigungen ausgestellt werden, obwohl
der Ubernahmeschein alle Angaben enthélt, die das Schiff zum Nachweis einer
ordnungsgemafRen Entsorgung benétigt. Der weitere Nachweis in Form des
IMO-Formulars wére ein zusétzlicher administrativer Aufwand, dessen Nutzen
nicht zu erkennen ist.

Der Bundesrat wendet sich dartiber hinaus gegen die Regelung in Artikel 7 Zif-
fer 15 des Richtlinienvorschlags. Diese verpflichtet den Kapitdn oder seinen
Beauftragten, die Angaben aus der Abfallabgabebescheinigung vor Auslaufen
des Schiffes tber das ,,National Single Window* (NSW) in das SafeSeaNet zu
melden. Nach Ziffer 16 des Richtlinienvorschlags missen die Originale der Ab-
fallabgabebescheinigungen an Bord aufbewahrt und fur Kontrollen zuganglich
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17.

18.

19.

gemacht werden. Die fiir die Uberwachung erforderlichen Daten sind somit an
Bord der Schiffe vorhanden und konnen bei Kontrollen an Bord eingesehen
werden. Die Verpflichtung des Kapiténs beziehungsweise seines Vertreters zur
Eingabe der Daten in das SafeSeaNet fuhrt zu einem zusétzlichen administrati-
ven Aufwand bei den Wirtschaftsbeteiligten und den Uberwachungsbehorden.
Die Behorden missten kontrollieren, ob diese Meldungen tatséchlich erfolgen
und ob die gemeldeten Angaben richtig sind und mit den Angaben in den Ori-
ginaldokumenten (bereinstimmen. Eine wirksame Kontrolle der ordnungsge-
mélen Entsorgung kann nur durch Abgleich mit den an Bord befindlichen Ori-
ginaldokumenten erfolgen, da die Eingaben im SafeSeaNet fehlerhaft sein kon-
nen. Zur Durchsetzung der Regelungen mussten (berdies fehlende und falsche
Meldungen sanktioniert werden. Bei der Sanktionierung ergibt sich aber das
Problem, dass die Feststellung des VerstolRes zumeist erst erfolgen kann, nach-
dem das Schiff ausgelaufen ist. Die Sanktionierung im nachsten Anlaufhafen ist
jedoch kaum mdglich, da die Ordnungswidrigkeit nicht im Zustandigkeitsbe-
reich der im néchsten Hafen angesiedelten Behdrde begangen wurde.

Aus Sicht des Bundesrates sollte dartiber hinaus die Regelung in Artikel 7 Zif-
fer 18 des Richtlinienvorschlags gestrichen werden. Diese Regelung schrénkt
den Ermessensspielraum der zustandigen nationalen Behorden ohne erkennba-
ren Grund ein.

Der Bundesrat ist insbesondere der Auffassung, dass die Berechnungsmethode
fiir die Berechnung der gentigenden spezifischen Lagerkapazitat nicht durch ei-
nen delegierten Rechtsakt mit Zustimmung des Ausschusses fir die Sicherheit
im Seeverkehr und die Vermeidung von Umweltverschmutzung durch Schiffe
(COSS) zu erlassen ist, da insbesondere dieses VVorgehen den Ermessensspiel-
raum der zustandigen Behorden zu stark einschrankt.

Auch Artikel 7 Ziffer 19 des Richtlinienvorschlags ist aus Sicht des Bundesra-
tes problematisch: Alle Abfélle, die nicht ins Meer eingeleitet werden durfen,
missen zwingend abgegeben werden, wenn der nachste Anlaufhafen auf3erhalb
der EU liegt, zum Beispiel in GroR3britannien. Diese unflexible Regelung hétte
zur Folge, dass ein Schiff, das im vorletzten européischen Hafen alle an Bord
befindlichen Abfélle abgegeben hat, nun im letzten europdischen Hafen noch
das abgeben muss, was auf der kurzen Reise zwischen den letzten beiden Héfen
angefallen ist, beispielsweise 0,6 m® ,,Sludge* und eine Leuchtstoffréhre. Da
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die Leuchtstoffrohre nicht mit ungeféhrlichen hausmullahnlichen Abfallen ver-
mischt werden darf, miisste flr diese einzige Leuchtstoffrohre eine Entsorgung
gefahrlicher Abfélle mit entsprechender abfallrechtlicher Dokumentation durch-
gefihrt werden. Auch die Entsendung eines Entsorgungsfahrzeuges fir die
Ubernahme von 0,6 m*® ,,Sludge“ ware unverhaltnismaRig, da die Kosten fiir die
An- und Abfahrt des Fahrzeugs und fiir die Ubernahme der Abfille deutlich
hoher waren als die Kosten flr die Verwertung beziehungsweise Beseitigung
der Abfélle.

Der Bundesrat bittet die Bundesregierung, sich auf europdischer Ebene dafiir
einzusetzen, dass Artikel 8 des Richtlinienvorschlags angepasst wird. Entspre-
chend der bisher gangigen Praxis wurde eine Abfallhdchstmenge definiert, de-
ren Entsorgung durch die allgemeine Abgabe abgedeckt war. Wenn die Entsor-
gung von Abfallen entsprechend der Anlage V des MARPOL-Abkommens
(Schiffsmill) in unbegrenzter Héhe Uber eine von allen Schiffen zu tragende
Abgabe finanziert werden soll, missten bei der Berechnung der Abgaben Re-
serven einkalkuliert werden, um auch grofe Mengen gegebenenfalls von ge-
fahrlichen Abféllen, die von einzelnen Schiffen entsorgt werden, im Rahmen
dieser von allen Schiffen aufgebrachten Abgabe beriicksichtigen zu kénnen. Die
Mehrzahl der Schiffe, die ein gutes Abfallmanagement betreiben, hatte dies
dann Uber eine erhéhte Abgabe mitzufinanzieren. Der Bundesrat wirde eine
Abfallhéchstmenge in Hohe von bis zu 4 m* bevorzugen und konkretisieren,
dass die Entsorgung fester Ladungsriickstande, die neben den Schiffsbetriebsab-
fallen ebenfalls der Anlage V unterliegen, nicht im Rahmen der von allen Schif-
fen zu zahlenden Abgabe entsorgt werden, sondern individuell in Rechnung ge-
stellt werden durfen. In diesem Zusammenhang weist der Bundesrat auf Ziffer
25 des Richtlinienvorschlags hin, nach der Schiffe, die geringere Abfallmengen
erzeugen, geringere Gebihren bezahlen sollen, sowie auf die VVorgabe unter Zif-
fer 26 des Richtlinienvorschlags, der zufolge die Entsorgungskosten fair,
transparent und nichtdiskriminierend“ sein sollen.

21. Aus Sicht des Bundesrates bedarf Artikel 8 Ziffer 2 des Richtlinienvorschlags

insofern einer Anpassung, als entsprechend der bisherigen gangigen Praxis eine
Abfallhdchstmenge definiert werden sollte, deren Entsorgung durch die allge-
meine Gebuhr abgedeckt ist. Die vorgeschlagene Regelung hatte zur Folge, dass
die Entsorgung von Abfallen entsprechend der Anlage V des MARPOL-Ab-
kommens (Schiffsmull) in unbegrenzter Héhe tber eine von allen Schiffen zu



EU
Vk
Wi

Empfehlungen, 12/1/18 -8-

22.

tragende Geblhr finanziert wirde. Bei der Berechnung der Gebiihren missten
Reserven einkalkuliert werden, um auch extreme Mengen von mitunter auch
gefahrlichen Abféllen, die von einzelnen Schiffen entsorgt werden, im Rahmen
dieser von allen Schiffen aufgebrachten Gebuhr entsorgen zu kénnen. Die
Mehrzahl der Schiffe, die ein gutes Abfallmanagement betreiben, hatte dies
dann (ber eine erhdhte Gebuhr mitzufinanzieren. Gerechter wére daher, eine
Abfallhéchstmenge in Hohe von bis zu 4 m® zu definieren sowie zu konkretisie-
ren, dass die Entsorgung fester Ladungsrickstdnde, die neben den Schiffsbe-
triebsabfallen ebenfalls der Anlage V unterliegen, nicht im Rahmen der von al-
len Schiffen zu zahlenden Gebuhr entsorgt werden, sondern ebenso wie Be-
triebsabfalle, die die genannte Hochstmenge tberschreiten, individuell in Rech-
nung gestellt werden dirfen. Dies auch vor dem Hintergrund der Ziffer 26 des
Richtlinienvorschlags, der zufolge die Entsorgungskosten ,,fair, transparent und
nichtdiskriminierend sein sollen.

Der Bundesrat vertritt allerdings die Auffassung, dass die Regelung in Artikel 8
Ziffer 25 des Richtlinienvorschlags gestrichen werden sollte. Ziffer 25 des
Richtlinienvorschlags enthélt eine Bestimmung zur Reduzierung der Gebihren
fir sogenannte umweltfreundliche Schiffe. Die Kriterien fir die ,,Umwelt-
freundlichkeit* sollen von der Kommission durch delegierte Rechtsakte ohne
Beteiligung der Mitgliedstaaten festgelegt werden. Ein solcher Eingriff in die
Geblihrenautonomie der Héfen ist nicht zul&ssig. Die Reduzierung der Gebiih-
ren fur ,,umweltfreundliche Schiffe” wirde das Gebuhrenaufkommen verrin-
gern, so dass die ubrigen Schiffe eine erhohte Geblhr zu zahlen hatten, damit
das Gesamtsystem kostendeckend bleibt. Diese (brigen Schiffe wurden, auch
wenn sie alle Vorschriften einhalten, durch erhohte Gebuihren dafiir bestraft,
dass sie nicht auf freiwilliger Basis ein System zur Abfallvermeidung etabliert
haben. Die Abfallvermeidung ist zwar oberstes Ziel in der Abfallhierarchie, al-
lerdings besteht bei der Schiffsabfallentsorgung die Besonderheit recht hoher
Vorhaltekosten fur die Auffanganlagen. Da sich diese Vorhaltekosten durch ei-
ne reduzierte Abfallmenge nicht verringern, ware es ungerecht, wenn sogenann-
te umweltfreundliche Schiffe einen geringeren Anteil zur Finanzierung der
Vorhaltekosten leisten. Eine Geblhrenreduzierung kdme daher nur im Hinblick
auf die direkten Entsorgungskosten in Betracht. Bei den Abfallarten, bei denen
nur 30 Prozent aus der allgemeinen Gebuhr getragen werden (hierunter féllt die
besonders kostenintensive Entsorgung von ,,Sludge®), hat ein Schiff, das die
»Sludge“-Menge reduziert, bereits geringere Entsorgungskosten. Der Rahmen
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flir eine dariiber hinausgehende Gebiihrenreduzierung ist daher beschrénkt auf
die Gebuhren fir die MARPOL-V-Abfélle und bleibt somit gering. Der admi-
nistrative Aufwand fir die Einflihrung der Kriterien flr eine Gebihrenreduzie-
rung und fiir die Kontrolle der Einhaltung der Kriterien durch die Behdrden ist
maoglichweise hoher als die Ersparnis, die das begunstigte Schiff erhalt. Der
maogliche Nutzen flr die Umwelt ist nicht bewertet. Diese Bewertung sollte je-
doch erfolgen, bevor lber die Einflihrung eines solchen Systems entschieden
wird.

Der Bundesrat sieht Kl&rungsbedarf, wie die Abstimmung von Ausnahmege-
nehmigungen fiir Schiffe mit regelmaRigen Hafenanldufen zwischen den betei-
ligten Hafen erfolgen soll, und befurchtet einen hohen administrativen Auf-
wand. [Artikel 9 Ziffer 27 des Richtlinienvorschlags enthélt die Regelungen fir
Ausnahmen fir Schiffe mit regelmaRigen Hafenanldufen. In Verbindung mit
den Begriffsbestimmungen in Artikel 2 des Richtlinienvorschlags ergibt sich,
dass Schiffe, die in einem regelméRigen Fahrplan zwischen verschiedenen be-
stimmten Héafen verkehren und jeden Hafen mindestens einmal in 14 Tagen an-
laufen, eine Ausnahme erhalten kdnnen. Hierunter fallen auch Schiffe, die aus
einem bestimmten Hafen auslaufen und in denselben wieder zuriickkehren. Die
Ausnahme erstreckt sich aber kumulativ auf die Abgabe der Meldungen nach
Artikel 6 des Richtlinienvorschlags, auf die Verpflichtung zur Abfallabgabe
nach Artikel 7 des Richtlinienvorschlags und auf die Zahlung der Geblihr nach
Artikel 8 des Richtlinienvorschlags. Ausnahmen von Teilregelungen dieser Ar-
tikel sind nicht vorgesehen. Die Ausnahme wird durch die Behdrde in demjeni-
gen Hafen erteilt, in dem alle Abfélle aufgrund eines Entsorgungsvertrags ab-
gegeben werden. Die Behorden aller anderen auf der Route liegenden Héfen
missen der Ausnahme zustimmen. Dies impliziert, dass die Ausnahme nicht er-
teilt werden kann, wenn eine einzelne beteiligte Behdrde nicht zustimmt, und
ungultig wird beziehungsweise abgedndert werden muss, wenn sich die Reiser-
oute dndert und ein neuer Hafen hinzukommt.] Der Bundesrat halt es fur pra-
xisndher, wenn jeder Hafen eine eigene Ausnahme erteilt.
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24. Der Vorschlag der Kommission in Artikel 11 des Richtlinienvorschlags, die
Einhaltung der Vorschriften nach Artikel 6 (Abfallmeldung), Artikel 7 (Entsor-
gung der Abfalle) und Artikel 9 (Ausnahme) des Richtlinienvorschlags der Ha-
fenstaatkontrolle zu tbertragen, und die Kontrollen durch das Informationssys-
tem fir die Hafenstaatkontrolle (THETIS) zu unterstiitzen, ist aus Sicht des
Bundesrates aus folgenden Griinden problematisch:

Die Richtlinie 2009/16/EG vom 23. April 2009 uber die Hafenstaatkontrol-
le (EU-Hafenstaatkontroll-Richtlinie) erfasst nicht alle zu kontrollierenden
Schiffe. Daher sieht der vorliegende Richtlinienvorschlag neben den Kon-
trollen nach Artikel 11, die in Deutschland von der beim Bund angesiedel-
ten Dienststelle Schiffsicherheit durchzufiihren waren, weitere Kontrollen
nach Artikel 12 des Richtlinienvorschlags vor, fir die ein zweites Kontroll-
regime zu etablieren ware. Dieses zweite Kontrollregime ware in Deutsch-
land durch die landesrechtlich zustdndigen Behorden sicherzustellen. Zwei
parallele Kontrollsysteme verursachen einen héheren administrativen Auf-
wand gegenlber einem System, das alle Schiffe umfasst.

Im System der Hafenstaatkontrolle werden die zu kontrollierenden Schiffe
von THETIS definiert, basierend auf durch das System festgestellte Un-
stimmigkeiten in den Abfallmeldungen der Schiffe. Eine physische Kon-
trolle an Bord des Schiffes wirde nicht stattfinden, wenn die Meldungen in
sich plausibel erscheinen. An Bord vorhandene, aber nicht deklarierte Ab-
fallmengen wirden so nicht auffallen; eine illegale Entsorgung der nicht er-
fassten Abfélle wiirde somit nicht verhindert. Dies stellt eine Verschlechte-
rung der Kontrolleffizienz gegenuiber der derzeitigen Rechtslage dar, nach
der die landesrechtlich zustdndigen Behdrden verdachtsunabhangige physi-
sche Kontrollen an Bord der Schiffe durchfthren.

In Deutschland ergibt sich moglicherweise auch ein verfassungsrechtliches
Problem, wenn die Aufgaben nach Artikel 6, 7 und 8 des Richtlinienvor-
schlags der Dienststelle Schiffsicherheit Ubertragen werden. Denn dann
wirde eine Bundesbehdrde in einigen Féllen landesrechtliche Aufgaben
wahrnehmen. Aus dem Seeaufgabengesetz ergibt sich die Zustandigkeit des
Bundes fiir die Uberwachung der Einhaltung des Internationalen Uberein-
kommens von 1974 zum Schutz des menschlichen Lebens auf See
(SOLAS), MARPOL und anderen internationalen Schifffahrtsvorschriften.
In Artikel 7 des Richtlinienvorschlags sind jedoch Bestimmungen enthalten,
die tber die MARPOL-Vorschriften hinausgehen. Nach MARPOL dirfen
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bestimmte Abfalle nicht ins Meer eingeleitet werden, weshalb Héfen ent-
sprechend Auffangeinrichtungen bereithalten mussen. Der Schiffsleitung ist
dabei freigestellt, in welchem Hafen die Abfélle abgegeben werden. Ausge-
nommen sind hiervon lediglich bestimmte Ladungsriickstdnde nach
MARPOL II, die im Entladehafen abgegeben werden missen. Der Richtli-
nienvorschlag sieht hingegen vor, dass alle Abfélle im jeweiligen Anlaufha-
fen abgegeben werden missen, wenn die Lagerkapazitat an Bord als nicht
ausreichend eingeschétzt wird. Wird in einem derartigen Fall die Entsor-
gung angeordnet, erfolgt diese Anordnung nicht im Rahmen der Durchfiih-
rung des MARPOL-Ubereinkommens (da hier keine Abgabepflicht in ei-
nem bestimmten Hafen besteht), sondern im Rahmen der Durchfuihrung der
vorgeschlagenen Hafenauffanganlagenrichtlinie. Das bedeutet, dass die
deutsche Vorschrift zur Umsetzung dieser Richtlinie die Dienststelle
Schiffsicherheit ermdchtigen mdsste, diese Anordnungen zu erteilen. Dies
ist dann problematisch, wenn diese Richtlinie wie bisher durch landesrecht-
liche Regelungen umgesetzt wird.

Ein einheitliches Kontrollsystem nach MaRgabe des Artikels 12 des Richtlinien-
vorschlags, das nicht nach dem Geltungsbereich der EU-Hafenstaatkontroll-
Richtline differenziert, lielRe das beschriebene Problem erst gar nicht entstehen.

25. Die Regelungen in Artikel 21 des Richtlinienvorschlags zu Anderungen der EU-

26.

Hafenstaatkontroll-Richtline wéaren infolgedessen hinfallig.

B

Der Ausschuss fur Agrarpolitik und Verbraucherschutz

empfiehlt dem Bundesrat, von der Vorlage geméald 88 3 und 5 EUZBLG Kennt-
nis zu nehmen.



