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Gesetzentwurf
der Bundesregierung

Entwurf eines Zweiten Gesetzes zur Anpassung bestimmter
Bedingungen in der Seeschifffahrt an den internationalen Standard
(Zweites Seeschifffahrtsanpassungsgesetz - SchAnpG 2 -)

A. Problem und Ziel .
Die Bundesregierung setzt sich im Rahmen der Internationalen Seeschifffahrts-
Organisation (IMO) aktiv fur die stéandige Verbesserung der Sicherheit der Seefahrt ein-

- schlieBlich des maritimen Umweltschutzes ein und arbeitet in der Européischen Union an

der wirksamen europaweiten Umsetzung der Sicherheitsanforderdngen mit. Im Anschluss
an das Seeschifffahrtsanpassungsgesetz vom 9. September 1998 (BGBI. | S. 2860), das
in der'Anlag-e zu seinem Artikel 1 auf rund 80 Regelwerke des internationalen schiffsbezo-
genen Sicherheitsstandards Bezug nimmt, sind jetzt durch ein Zweites Seeschifffahrtsan-

- passungsgesetz erneut verbindliche Vorschriften des internationalen Seesicherheitssys-

tems, insbesondere auf den Gebieten ,Mindestsicherheitsanforderungen an die Qualifizie-
rung von Seeleuten an Bord" und ,Hafenstaatkontrolle* (Artikel 1) sowie ,Seeunfallunter-
suchung® (Artikel 2 bis 4), in das Bundesrecht umzusetzen,

Ergénzender gesetzlicher Nachholbedarf besteht vor éllem hinsichtlich der EinfUhrung ei-
nes neuen Verfahrens der amtlichen Untérsu'chung schaden- oder gefahrverursachender
Vorkommnisse in der Seefahrt nach dem internationalen Standard, Hier ist die Bundesre-
publik Deutschland seit der Einfuhrung des IMO-Codes firr die Seeunfalluntersuchung im
Jahre 1997 im Ruckstand und zudem durch die Richtlinie 1999/35/EG auch gemein-
schaftsrechtlich zu einer sofortigen Umsetzung dieses Codes verpflichtet. Der Schwer-
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punkt sines praxisgerechten maritimen Sicherheitskonzeptes muss in der Verhinderung
von Havarien und daraus folgenden Schadigungen liegen. Durch die Einfiihrung des neu-.
en amtlichen internationalen Untersuchungsverfahrens im Rahmen einer kontinuierlichen
Qualitatsverbesserung, internationalen Zusammenarbeit und marmmen Sicherheitspart-
nerschaft wird die Sicherheitskultur des internationalen Seesicherheitssystems auf die
wichtigen Préventionsaufgabeh der deutschen amtlichen Seeunfalluntersuchung erstreckt.
In konsequenter Fortentwickiung der vom Bundesgesetzgeber bereits getroffenen Vorent-
scheidungen wird das Bundesoberseeamt in eine streng unabhéngige ,Bundesstelle fur
Seeunfalluntersuchung‘ in Analogie zu der 1998 gegrindeten Bundesstelle fr Flugunfall-
untersuchung umgewandelt. Die Funktionen der fanf Seedmter hinsi;:htlich der Einschran-

kung der Befugnisse bzw. Entziehung von Befahigungszeugnissen werden fortgefGhrt und

gen Burger an der Kiste werden erweiterte Mdglichkeiten geschaffen.

B. Ldsung

Zur Erreichung der genannten Anpassungsziele sind das Seeaufgabengesetz (Artikel 1),

das Gesetz iber das Seelotswesen (Artikel 5) sowie das Gesetz zu dem Ubereinkommen

vom 10. Marz 1988 (Artikel 6) zu &ndern und ein neues Seesicherheits-Untersuchungs-
Gesetz zu erlassen, das an die Stelle des bisherigen Seeunfalluntersuchungsgesetzes tritt
(Artikel 2). Im gleichen Zusammenhang empfiehlt es sich, auch die Verordnung zur
Durchfiihrung des Seeunfalluntersuchungsgesetzes (Artikel 3) und die Verordnung zur
Sicherung der Seefahrt (Artikel 4) zu &ndern.

Eine fur das Gebiet der Seekabotage vorgeschlagene Ermachtlgung an den Verordnung-
geber erlaubt es, das Gesetz Uber die Kistenschifffahrt vom 27. September 1994 im We-

ge der Rechtsvereinfachung ohne Regelungseinbulen aufzuheben (Artikel 1 Nr. 7 Buph- |

stabe b, Artikel 9).

C. Alternativen

Bei der Anpassung der Seeunfalluntersuchung an den internationalen Standard (Artikel 2)
bestehen theoretisch die» Alternativen, zurﬁ einen die Aufgaben der Bundesstelle fur Flug-

unfalluntersuchung auf die Untersuchung von Seeunfélien auszuweiten, zum anderen die

heutigen funf Seesamter durch bestehende Verwaltungsbehdrden zu ersetzen und aufzul6-
sen. Jedoch waren mit einer solchen Ausweitung der Aufgaben der Bundesstelle far Flug-
unfauuntersuchung vorauséichtlich keine nennenswerten Synergieeffekte, mbglicherweise

erweitert. Auch fir die Einbeziehung der Kenntnisse und Erfahrungen der sachverstandi- g
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aber fur das einzusetzende Personal derzeit Unsicherheiten im Hinblick agf den Dienstort

verbunden. Gegen eine vollstandige Auflésung der Seeamter sind im gesamten Kistenbe-
reich politische Bedenken erhoben worden.

D. Finanzielle Auswirkungen auf die 6ffentlichen Haushalte
Neue Aufgaben des Bundes, die zu zusatzlichen Haushaltsbelastungen fuhren, sind im
wesentlichen nur mit der Anpassung der Seeunfalluntersuchung an den internatiohalen
Standard verbunden (Artikel 2). Diese Belastungen werden im Einzelplan 12 (Bundesmi-
nisterium far Verkehr, Bau- und Wohnungswesen) aufgefangen. Der Bedarf von zwei neu-
g en Planstellen (1 A 16; 1 A 14 BBesO) wird durch den Wegfall von vier Stellen (3 Vib, 1
VI BAT) im Bundeshaushalt 2001 ausgeglichen. Von den weiter erforderlichen 10 Plan-
stellen/Stellen sind bereits 3 Stellen dem Kapitel 1208 iugeordnet 7 Stellen werden durch

Umsetzungen innerhalb des Elnzelplans 12 indas Kapitel 1208 abgedeckt. Personal-
mehrausgaben entstehen nicht.

Der durch die notwendige beschleunigte und starkere Tétigkeit der Untersuchungsfthrer

am Unfallort, eine eigenstandige Auswertung der Nachweismittel und die kiinftigen Erfor-
dernisse intensiver internationaler Zusammenarbeit entstehende Mehrbedarf an Sachmit-
tein in Héhe von 350.000 DM/Jahr wird innerhalb der Haushaltsanséatze und der Anséatze

des geltenden Finanzplanes des Einielplans 12 ausgeglichen.

Lander und Gemeinden werden nicht mit Kosten belastet.

E. Sonstige Kosten

Das Vorhaben wirkt sich nicht auf Einzelpreise, Preisniveau und Verbraucher bzw. Ver-
braucherinnen aus.

Kosten fUr die Wirtschaft, insbesondere mittelstandische Unternehmen, aus der Ausfih-
rung des Gesetzes entstehen nicht.
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Entwurf eines Zweiten Gesetzes zur Anpassung bestimmter
Bedingungen in der Seeschifffahrt an den internationalen Standard
(Zweites Seeschifffahrtsanpassungsgesetz - SchAnpG 2 -)

Vom ...

Der Bundestag hat das folgende Gesetz beschlossen:

st

Artikel 1

. i-'\nderung des Seeaufgabengesetzes

Das S'eeaufgaben'ge'setz in der Fassung der Bekanntmachung vom 18. Sep‘tem_ber
1998 (BGBI. | S. 2986), geandert geman Artikel 266 der Siebenten Zustandigkeitsan-

passungSverordnung vom ... (BGBI. I S. ..)), wird wie folgt geandert:

1. In § 1 Nr. 4 werden die Wérter ,die Regulierung der Magnetkompasse,* aufgeho-
ben. | ' '

) *) Dieses Gesetz dient zugleich der Umsetzung der folgenden Richtlinien:

"""" 1. Richtlinie 94/57/EG des Rates vom 22. November 1994 uiber gemeinsamé Vorschriften und Normen
far Séhiffsiiberpriifungs- und —-besichtigungsorganisationen und die einschidgigen MaRnahmen der
Seebehtrden (ABI. EG Nr. L 319'S.20); | |

2. Richtlinie 94/58/EG des Rates vom 22. November 1994 tiber Mindestanforderungen_ fir die Ausbil-
dung von Seeleuten (ABI. EGNr. L 319 S. 28) und Richtlinie 98/35/EG des Rates vom 25. Mai 1998
zur Anderung dieser Richtlinie (ABILEGNr.L172S. 1);

3. Richtlinie 95/21/EG des Rates vom 19. Juni 1995 zur Durchsetzung internationaler Normen fiir die
Schiffssicherheit, die Verhiitung von Verschmutzung und die Lebens- und Arbeitsbedingungen an
Bord von Schiffen, die Gemeinschaftshifen anlaufen und in Hoheitsgew&dssern der Mitgliedstaaten -
fahren (Hafenstaatkontrolle) (ABI. EG Nr. L 157 S. 1) und Richtlinie 1999/97/EG der Kommission vom
13. Dezember 1998 zur Anderung dieser Richtlinie (ABI. EG Nr. L 331 S. 67) sowie

4. Richtlinie 1999/35/EG des Rates vom 29. April 1999 tiber ein System verbindlicher Uberprilfungen im
Hinblick auf den sicheren Betrieb von Ro-Ro-Fahrgastschiffen und Fahlgast-Hochgesbhwindigkeits-
fahrzeugen im Linienverkehr (ABI. EGNr. L 1388S. 1).
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2. §2 wird wie folgt geandert:

a)

b)

in Absatz 1 Satz 2 werden die Worter .Die Anerkennung der fur die Ausbildung

geeigneten Schiffe sowie die Uberwachung der Bordausbildung von Besat-

zungsmitgliedem* durch die Wérter ,Die Anerkennung der Schiffe, die fur die

Ausbildung von Besatzungsmitgliedern durch andere Einrichtungen als die der
Lander geeignet sind, sowie die Uberwachuhg dieser Ausbildung an Bord" er-
setzt. ‘

Folgende neue Absatze 3 bis 7 werden angefugt:

.(3) Die Uberpriifung im Sinne des Absatzes 2 Satz 1 geschieht im Rahmen der
Erteilung oder der Verlangerung der ‘Gultigkeitsdauer deutscher Befahigungs-
zeugnisse, der Anerkennung giltiger auslandischer Befahigungszeugnisse und
der Feststellung hinsichtlich erforderlicher Lehrgange oder Tests, die auf Ta-
tigkeiten des Schiffsdienstes bézoge‘n sind.

(4) Die jeweiligen Anforderungen zur Gewahrleistung des Schutzes des
menschlichen Lebens auf See und der Meeresumwelt hinsichtlich der Ausbil-
dung und Befahigung nach dem Interhationalen Ubereinkommen vom 7. Juli
1978 Uber Normen fur die Ausbildung, die Erteilﬁng von Befdhigungszeugnis- .
sen und den:Wa‘chdienst von Seeleuten (BGBI. 1982 1I S. 297 - STCW-
Ubereinkommen), zuletzt geéndert durch EntschlieBung MSC.67 (68) des
Schiffssicherheitsausschusses der Internationalen Seeschifffahrts-Organisation
(BGBI. 1999 1I S. 154), in seiner jeweils innerstaatlich gelténden Fassung gel-
ten fur die dem STCW—Ubéreinkommen entsprechehde Erteilung, Verlange-
rung oder Anerkennung von Beféhigungszeugniséen im Sirine von Abatz 3
nach dem 1. Februar 2002 als erfllt, wenn keine konkreten begriindeten Be-

- anstandungen entgegenstehen und der Bewerber'nachweist, dass ihm

1. von der Ausbildungsstéatte, zustandigen Berufsbildungsstelle oder Prufungs-
stelle durch ein Zeugnis oder Zeugnisse der erfolgreiche Abschliuss der je-
weils erforderlichen Ausbildung und | |

2. hinsichtlich dieser jeweils erforderlichen Ausbildung sowie der Befahigung

von einer oder mehreren zusténdigen Stellen die Einhaltung der folgenden
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Vorschriften der Anlage zu dem STCW-Ubereinkommen in der jeweils inner-
staatlich geltenden Fassung
bescheinigt worden ist:

1 hlnSIChtllCh der zugrunde liegenden Programme der Ausblldung die Ein-

haltung der Regel /6,

2. hinsichtlich der Inhalte der Ausbildung die Einhaltung der Anforderungen
der entsprechenden Kapitel, bei Betriebszeugnissen fur Funker in Verbin-
dung mit den am 1. Januar 1999 in Kraft getrétenen Nummern S47.9 bis .
$47.16 und S47.25 der Vollzugsordnung fir den Funkdienst, die durch Ar-
tikel 54 Abs. 1 der Konstitution der internationalen Fernmeldeunion vom
22. Dezember 1992 (BGBI. 1996 Il S. 1316) verbindlich gemacht worden ist
(Verkehrsblatt 2000 S. 652, 660), in der jewei!s geltenden Fassung,

3. hinsichtlich der Verwendung von Simulatoren die Einhaltung der Regel
112, }

4. hinsichtlich der schul- und hochschulrechtlichen oder beruflichen prakti-
schen Schulung, Ausbildung und Beféhigung an Bord die Einh_aitung der
Anforderungen der entsprechenden Kapite! in Verbindung mit Regel /6,

5. hinsichtlich der Befahigung, Beaufsichtigung und Uberwachung der Ver-
antwortlichen fur die Ausbildung und Befahigungsbewertung die Einhaltung
der Regel 16, - |

6. hinsichtlich der Uberprifung der fachlichen Kenntnisse und Fahigkeiten der .
Bewerber sowie hinsichtlich der Beféhigungsbewertung die Einhaltung der
Regel I/6, '

7. hinsichtlich der sténdigen Uberwachung aller Tatigkeiten tber ein Quali-

- tdtsmanagementsystem die Einhaltung der Regeln 1/6 und I/8 Abs. 1,

8. hinsichtlich der fremdunterstutzten Selbstkontrolle durch regelmafige Be-
urteilung der nach den Nummern 1 bis 7 durchgefﬂhrten MaRnahmen und
Aktionen seitens einer befahigten unabhangigen Stelle die E‘inhaltung der
Regel I/8 Abs. 2 und

9. hinsichtlich der Uberprifung der erforderlichen Kenntnisse des deutschen
Seerechts die Einhaltung der Regel I/10 Abs. 2.
(5) Dle Anforderungen
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1. der Leitlinien, die in der Richtlinie 92/29/EWG des Rates vom 3.1. Marz 1992
Uber Mindestvorschriften fir die Sicherheit und den Gesundheitsschutz zum
Zwecke einer besseren médizinischen Versorgung auf Schiffen (ABL. EG Nr.
L1138S.19) ih ihrer jeweils geltenden Fassung fur Lehrgénge zur Auffri-

" schung einer besonderen Ausbildung enthalten sind,

2. der in der Anlage zum STCW-Ubereinkommen - ausQenomm_en Kapitel VI -
vorgesehenen Befahigungsnormen fur Lehrgénge zur Erneuerung von Befé-
higungszeugnissen nach Regel /11 Abs. 1.2 der Anlage zu diesem Uberein-
kommen in ihrer jeweils geltenden Fassung |

gelten hinsichtlich der genannten Lehrgénge im Sinne der Feststellung nach

Absatz 3 als erftillt, wenn keine konkreten begriindeten Beanstandungen entge-

“genstehen und dem Bewerber von einer oder mehreren zusténdigen Stellen die

Teilnahme an dem jeweiligen Lehrgang und die Einhaltung dieser Anforderun-

gen bescheinigt wurde. .

(6) Das Buhdesministerium far Verkehr, Bau- und Wohriungswesen kann durch

Rechtsveroi'dnung Schiffssicherheitsaufgaben im Sinne des Absatzes 3 einzel-

nen Behérden der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes Ubertragen.

(7) Der Bund kann bei Bedarf fur Schiffssicherheitsaufgaben im Sinne des Ab-

satzes 3 von den Lénderﬁ benannte Behorden der Landesverwaltung als Organ

entleihen. Die Einzelheiten sind in Verwaltungsvereinbarungen mit dem jeweili-
gen‘ Bundesiand zu regeln. Diese Vereinbarungen sind im Bundesanzeiger be-

kannt zu machen.*

3. Nach § 3d wird folgender neuer § 3e eingefigt:
. " § 3¢ |

Wird ein Schiff bei der Uberprifung im Sinne von § 14 des Schiffssic:herhéitsgeset—

Zes vom 9. September 1998 (BGBI. | S. 2860) und im Sinne

1. von Artikel 21 des Internationalén Freibordibereinkommens von 1966 (BGBI.
1969 II S. 249; 1977 Il S. 164), das zuletzt durch das Protokoll vom 11. No-
vember 1988 (BGBI. 1994 Il S. 2457, Anlagenband 1994 Ii Nr. 44) geéndert
worden ist, '
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2. von Artikel 12 des Internationalen Schiffsvermessungs-Ubereinkommens von
1969 (BGBI. 1975 Il S. 65),

" 3. des Ubereinkommens vom 20. Oktober 1972 tber die Internationalen Regeln

- zur Verhttung von ZusammenstéRen auf See (BGBI. 1976 11 S. 1017),

| 4 von Artikel 4 des Ubereinkommens 147 der Internationalen Arbeitsorganisation

vom 29. Oktober 1976 Uber Mindestnormen auf Handelsschiffen (BGBI. 1980 i
S. 606) oder
5. von Artikel X des STCW-Ubereinkommens
in ihrer jeweils innerstaatlich geltenden Faséung auf Grund von § 11 Abs. 1 des
Schiffssiéherheitsgesetzes vom 9. September 1998 (BGBI. | S. 2860; zuletzt geén~
dert durch Verordnung vom 2001 (BGBI. 1 S.. )) in Verbindung mit Abschnitt D

Nr. 6, 8 und 14 der Anlage zu diesem Gesetz in unangemessener Weise fest-

gehalten oder aufgehalten, so hat der Eigentimer oder Betreiber gegen die Ver-
kehrsbehérde, die dies amtlich veranlasst hat, Anspruch auf Ersatz des erlittenen
Verlustes oder Schadens.”

In§ 5 Abs. 1 Satz 2 Nr. 1 wird das Wort ,,Magnetkbmpasse,“ gestrichen und das
Wort ,Olhaftungsbescheinigungen® durch das Wort ,Haftungsbescheinigungen*
ersetzt.

In § 7 Abs. 1 Satz 1 werden die Wérter ,mit der Uberwachung der Bordausbildung®
durch die Wérter ,mit der Anerkennung der Schiffe und der Uberwachung der
Bordausbildung im Sinne des § 2 Abs. 1 Satz 2“ ersetzt.

In § 8 Abs. 2 Werden nach den Wértern ,bereitzustelien sowie* die Worter ,auf
Verlangen“ eingefigt.

§ 9 wird wie folgt geandert:
a) Absatz 1 wird wie folgt geandert:
aa) Satz 1 Nr. 3 wird wie folgt gefasst: -
»3. unbeschadet des Seemannsgesetzes die Anforderungen an die Beset-

zuhg von gewerblich gemjtzten Wasserfahrzeugen bis zu einer
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Rumpfidnge von 24 Metern sowié von TraditionSSchiffen und Sport-
fahrzeugen, die Eignung und Befahlgung der Fuhrer solcher Fahrzeu-
ge und der auf ihnen tatigen Funker sowie die Voraussetzungen und
das Verfahren, nach denen vorbehaltlich des Anwendungsbereichs des
” SeéSiCh'e”’rhéits-UniérSuchung'é—‘Gésetz"es Befahigungsnachweisé sol- |
cher Personen erteilt oder entzogen und Urkunde'n tiber den Befahi-
gungsnachweis vorlaufig sichergestellt oder eingezogen werden kdn-
nen;* ' |
' bb) In Satz 1 Nr. 7 wird die Angabe ,1878" durch die Angabe ,1988" ersetzt.
cc) In Satz 3 werden die Warter ,der Schiffstéchnik weitere befhigte Schiffs-
besichtiger-Gesellschaften zugelassen werden® durch die Wérter ,Organi-
sationen, die Uberprifungen oder Besichtigungen im Auftrag eines Schiffs '\‘
eigenttmers durchfuhren, anerkannt und zur Durchfiihrung zugélassén
werden* erseétzt. |
b) 'Folgender neuer Absatz 4 wird elngefugt
.(4) Das Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen wird er-
mag:htlgt, zur Forderungder deutschen Handelsﬂotte im allgemeinen deut-
schen Interésse im Sinne dés § 1 Nr. 1 durch Rechtsverordnung Mafinahmien
zur Abwehr von Nachteilen fir die Freiheit der wirtschaftiichen Betatigung der
deutschen Schifffahrt zu regeln. Es kann hierzu insbesondere die Durchfih-
rung von Beférderungen zwischen zwei Punkten im deutschen Hoheitsgebiet
mit einem Schiff unter auslandischer Flagge, das nicht die Flagge eines Mit-
gliedstaates der Europaischen Gemeinschaft oder cires Vertragsstaates des
- Europaischen Wirtschaftsraums fihrt, von der Zustimmung elner Wasser- und
Schifffahrtsdirektion des Bundes abhangig machen.”
(c) Absatz 5a wird Absatz 4a.

8. §9e Abs. 1 wird wie folgt gesndert: .
a) In Nummer 1 werden nach dem Wort .Unterscheidungssignal® die Weérter m 1YP,
- Vermessungsergebnis, Baujahr* eingefigt.
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b) In Nummer 2 werden die Woérter ,oder Fhrers eines Schiffes odér eines sonst
im Sinne des § 15 Verantwortlichen® durch die Worter ,, Charterers oder FQhrers
eines Schiffes* ersetzt.

c) In Nummer 3 werden nach dem Wort ,Klassifikationsgeselischaft* die Wérter

,und die Umsténde ihres Téatigwerdens" eingefugt.
d) Nummer 4 wird wie folgt gefasst: .
4. bei der Festhaltung von Schiffen oder Folgemalnahmen wie der Verweige-
rung des Hafenzugangs Héuﬂgkeif, Grinde und Umsténde dieser Ma3nah-
men und ihrer Aufhebung.”

Fol.gendér neuer § 9f wird eingeflgt: |
§ of |
Verzeichnis tber berufliche Befahigungen von Seeleuten

(1) Das Bundesamt fur Seeschifffahrt und Hydrbgraphie fGhrt mit Wirkung vom 1.
Februar 1997 ein Verzeichnis der im Sinne von § 2 erteilten, abgelaufenen dder

erneuerten, ausgesetzten, widerrufenen oder als verlofen oder vernichtet gemel-
deten B-efa'higungszeugni'sse einschliellich der zugehérigen Vermerke .sow'i'e der

sonstigen beruflichen Beféhigungsnachweise von Seeleuten (Seeleute-

- Befahigungs-Verzeichnis - SBV).

(2) Das Seeleute-Befahigungs-Verzeichnis wird gefuhrt, um far Beféhigungsnach-
weise von Seeleuten die Echtheits- und Guiltigkeitsfeststellung durch die zustandi-

gen Behorden zu gewahrleisten. Es soll gleichzeitig den Seeleuten bei ihren Be-

- werbungen um eine Anstellung an Bord von Seeschiffen den Nachweis der berufli-

chen Eignung und Befahigung sowie die Anerkennung ihrer Befahigungszeugnisse
erleichtern. _ | '
(3) Im SéeIeute-Beféhigungs—Verzeichnis wérden folgende Daten gespeichert:
1. Familienname, Vornamen, Geburtsname, Geburtsdatum und -ort, o
2. Staatsangehdrigkeit,
3. Art und.Registernummer des Befahigungszeugnisses oder sonstigen -nach-

"~ weises, Datum der Erteilung und Gﬂltigkeitsdauer,
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4. mitdem Beféhigungszeugnis oder sonstigen -nachweis verbundene Befugnisse
einschlieBlich eventueller Beschrankungen

5. fraher erteilte Beféhigungszeugnisse oder sonstige -nachwelse sowie

6. b__es_tandskréftlge oder vorlaufig wirksame Entscheldu_ngen einer Behdrde Uber

die Entziehung, den Widerruf, die Riicknahmie, das Ruhen oder die Beschran-
kung der dem Befahlgungszeugms oder sonstigen -nachweis zugrundeliegen-
den Berechtlgung

(4) Die nach Absatz 3 gespeicherten personenbezogenen Daten durfen, soweit

dies zu den in Absatz 2 genannten Zwecken erforderlich ist, auf Antrag an die von

der Eintragung betroffene Person, an Unternehmen oder an Behérden eines ande-
ren Staates Gbermittelt werden, wenn dieser ein angemesSenes Datenschutzniveau
gewahrleistet oder der Betroffene in die Ubermittiung einwilligt.

(5) Der Empféhger ist in den Fallen des Absatzes 4 ausdriicklich darauf hinzuwei-
sen‘, dass die Ubermittelten Daten nur zu dem Zweck verarbeitet oder genutzt wer-

- den darfen, zu dessen Erfi]llun’g sie ihm Gbermittelt werden.

(6) Die Bundesbehérden, die fur die Aussteliung der Befahigungszeugnisse oder
sonstigén -nachweise zusténdig sind, Gbermitteln dem Bundesamt fur Seeschiff-

. fahrt und Hydrographie unverziglich die nach Absatz 3zu spelchernden Daten zur

10.

‘Aufnahme in das Seeleute-Befahlgungs-Verzeachms

§ 15 wird wie foigt gefasst:
. ) §15
(1) Ordnungswidrig handelt, wer vorsétzlich oder fahrlassng

| 1. 'entgegen § 8 Abs. 2 eine MaRnahme nicht gestattet, eine Arbeitskraft oder em

Hilfsmittel nicht oder nicht rechtzeitig bereitstellt, eine Auskunft nicht, nicht .
- richtig, nicht vollstandig oder nicht rechtzeitig erteilt oder eine Unterlage nicht,
nicht richtig, nicht vollsténdig oder nicht rechtzeitig vorlegt,

2. einer_Reéhtsverordnung nach § 9 Abs. 1 Satz 1 oder 3, Abs. 2 Sati 1, Abs. 3

oder 4 oder nach § 9b, jeweils auch in Verbindung mit § 9¢, oder einer voll-
ziehbaren Anordnung auf Grund einer solchen Rechtsverordnung zuwiderhan-
delt, soweit die Rechtsverordnung fir einen bestimmten Tatbestand auf diese

BuRgeldvorschrift verweist, oder
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3. einer Rechtsverordnung nach § 9a Satz 1, auch in Verbindung mit § 9c, oder
einer vollziehbaren Anordnung auf Grund einer solchen Rechtsverordnung zu-
widerhandelt soweit die Rechfsverordnung fur einen bestimmten Tatbestand

) auf diese BuRgeldvorschrift verweist.

\(2) Die Ordnungswidrigkeit kann in den Fallen des Absatzes 1 Nr. 2 mit einer

GeldbuBle bis zu funfzigtausend Deutsche Mark, in den tbrigen Fallen mit einer

GeldbuBie bis zu zehntausend Deutsche Mark geahndet werden. _

(3) VerWaltungsbehdrden im Sinne des § 36 Abé. 1 Nr. 1 des Gesetzes tiber Ord-

- nungswidrigkeiten sind in den Fallen des Absatzes 1 Nr. 1 die Wasser- und

Schifffahrtsdirektionen Nord und Nordwest.

11. § 20 Abs. 1 Nr. 5 wird wie folgt geandert: _
a) Nach Buchstabe b wird der folgende neue Buchstabe c eingeflgt:
.€) Meckienburg-Vorpommern vom 12. November 1992 (_Gesetz- und Verord-
nungsblatt fur Mecklenburg-Vorpommern S. 660),". i
b) Die Buchstaben ¢ und d werden Buchstaben d und e.

Artikel 2
Gesetz zur Verbesserung der Sicherheit der Seefahrt
durch die Untersuchung von Seeunfillen und anderen Vorkommnissen
: (Seesicherhéits-untersuchungs-Gesetz - SUG)

~ Abschnitt 1

AIIgemeine Vorschriften

§1

Z|elsetzung und Geltungsberelch des Gesetzes

(1) Dieses Gesetz diént dazu, die Vorsorge fir die Sicherheit der‘ Seefahrt einschliel-
lich des damit untrennbar im Zusammenhang stehenden Arbeitsschutzes von Beschéf-

tigten auf Seeschiffen und-des Umweltschutzes auf See durch Untersuchung schaden-
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oder gefahrverursachender Vorkommnisse untef Einhaltung der darauf bezogenen
geltenden internationalen Untersuchungsregelungen zu verbessern.

(2) Schaden- oder gefahrverursachende Vorkommnisse im Sinne dieses Gesetzes sind

'durch oder im Zusammenhang mit dem Betrieb eines oder mehrerer Schiffe in der
Seefahrt verursachte Erelgmsse durch die

1. der Tod das Verschwinden oder eine schwere Verletzung eines Menschen,

2. der Verlust, vermutliche Verlust oder Schiffbruch, das Aufgrundlaufen, die Aufgabe
: oder eine Kollision eines Schiffes, |
3. ein 'méritime*r Umweltschaden als Folge einer Beschadigung eines oder mehrerer
Schiffe oder ein sonstiger Sachschaden,
eine Gefahr fur einen Menschen oder ein Schiff oder
5. die Gefahr eines schweren Schadens an emem Schiff, einem meerestechnischen
Bauwerk oder der Meeresumwelt
verursacht worden ist.
(3) Dieses Gesetz gilt fur die gesamte Seefahrt. Sie umfasst bei Seeschiffen auch das
Aufsuchen, Benutzen und Verlassen der zugehérigen Lade-, Lésch-, Llege- und Werft-
platze. |
(4) Dieses Gesetz gilt nicht fur die Untersdchung von Vorkommnissen, an denen aus-
schlieRlich militarische Schiﬁe beteiligt sind. Im Gbrigen wird fi]|'_ die Untersuchung von
Vorkommnissen, an denen ein militarisches Schiff beteiligt ist, und durch die Gberwié—
gend militdrische Belénge berthrt werden, zwischen dem Bundesministerium fir Ver-
kehr, Bau- und Wohnungswesen und dem Bundesministerium der Yeﬁeidigung eine
geeignete Regelung getroffen. ,
- (5) Absatz 4 gilt entsprechend fir Schiffe im Dienst der Lander in Bezug auf deren
Verwaltungsbelange und hierfur zustandige Landesbehérden. -

§2

Seefahrtbezogene internationale Untersuchungsregelungen

(1) Seefahrtbezogene internationale Untersuchungsregelungen im Sinne dieses Ge-
setzes sind die in den Buchstaben A und C der Anlage aufgefthrten Vorschriften des
mnerstaathch geltenden Vélkerrechts und dle in den Buchstaben B und D der Anlage
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aufgefihrten Vorschriften in Rechtsakten der Europaischen Gemeinschaft in der je-

weils angegebenen Fassung.

(2) Das Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen wird erméchtigt, |
zur Abwehr von Gefahren im Sinne des Seeaufgabengesetzes durch Rechtsverord-
nung die Anlage in Anpassung an den Bestand der vélkerrechtlich als verbindlich an-
genommenen und aufgrund innerstaatlichen Rechts anzuwendenden oder gemein-
schaftsrechtlich in Kraft getretenen seefahrtbezogenen'internationalen Untersuchungs-

regelungen zu &ndern.

§3
Behérdliche Aufgaben auf Grund von Rechtsakten der

Européischen Gemeinschaften*)

Im Rahmen ihrer Zustandigkeiten nach diesem Gesetz haben die darin genannten Be-
hérden des Bundes jeweils die Uberpriifungs-, Gestaltungs- und Emgrlffsbefugmsse -
aufgaben und -pflichten, die die in Buchstaben B und D der Anlage genannten Einzel-
regelungen den Mitgliedstaaten zur Verwaltung oder jhren Verwaltungsbehérden fir

einen Fall vorbehalten oder zuweisen.

Abschnitt 2

Untersuchungen bei der Sicherheitsvorsorge durch verantwortliche Personen

§4
Sachlicher Geltungsbereich des Abschnitts 2

Dieser Abschnitt gilt fr Untersuchungen durch Ermittiung und Auswertung der Ursa-

“chen von im Schiffsbetrieb auftretenden schaden- oder gefahrverursachenden Vor-

kommnissen seitens nachstehend bestimmter verantwortlicher Personen in der See-

fahrt sowie fur organisatorische Mafnahmen dieser Personen.

**) Diese Bestimmung dient der Umsetzung der in Buchstaben B und D der Anlage genannten gemein-
schaftsrechtlichen Vorschriften
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§5

- Organisatorische Ma3nahmen far Unt'ersuchungeh

Der Eigentumer eines Schiffes unter der Bundesflagge hat daftr zu sorgen, dass

1. in seinem Unternehmen die dieses Schiff betreffenden Vorkommnisse im Sinne von
§ 4 Personen gemeldet werden, die in dem Unternehmen fur die Sicherheitdes
Schiffsbetriebs beauftragt sind, |

2.. der jeweilige Schiffsfiihrer dieses Schiffes unmissverstandlich .angewie'sen wird,
durch rechtzeitige Betétigung der entsprechénden Notfallvorrichtung am Schiffs-
datenschreiber zu verhihdem, dass Daten, die bei einem Vorkommnis im Sinne des
§ 4 von der automatischen Aufzeichnung und Speicherung erfasst worden sind, mit
Erschépfung der Speicherkapazitat geldscht werden.

§ 9 des Schiffssicherheitsgesetzes vom 9. September 1998 (BGBI. 1S. 2860), zuletzt

geandert geman Artikel ... der Verordnung vom ...., in der jeweils geltenden Fassung

gilt in Bezug auf den Eigentamer entsprechend. | |

§6

Anpassung betrieblicher Sicherheitskonzepte

Die Vorkommnisse im Sinne von § 4 sind nach MaRgabe des Schiffssicherheitsgeset-
zes und der darin aufgefiihrten internationalen Schiffssicherheitsregelungen sowie der
Schiffssicherheitsvérordnung vdm‘ 18. September 1998 (BGBI. | S. 3613, 3023), zuletzt
geandert durch Artikel der Verordnung vom ..., in der jeweils innerstaatlich gelten-
den Fassung auf Veranlassung der beimvaetrieb eines Schiffes nach dem Schiffssi- |
cherheitsgesetz fur die Sicherheitsorgahisation Verantwortlichen unverziiglich zu ana-
lysiéren und zu untersuchen mit dem Ziel, das Konzept des Unternehmens fir die Or-
ganisation von Sicherheitsanforderungen zur Gewahrleistung eines sicheren Schiffs-
betriebs und die Verhut'ung der Meeresverschmutzung nach Malgabe der Ergebnisse
der Untersuchung an’zubassén.

§7



3 Drucksache 248/01

Verbesserung der Vorschriften von Klassifikationsgesellschaften

Liegen einer Zeugniserteilung durch eine de'utsch'e Behérde eigene Vorschriften einer
nach MaBgabe der Richtlinie 94/57/E_G anerkannten Klassifikationsgesellschaft |
zugrunde, die hierzu eine Besichtigung des Schiffes durchgefihrt hat, so hat die Kias-
siﬁkatidnsgesellschaft nach einem ihr bekannt gewordeneh Vorkommnis im Sinne von
§ 4, das den Schiffskérper, die Maschinen, die Elektroeinrfchtungen. oder di_e Steuér—,

'Regel- und Ubenmachungseinrichtungen dieses Schiffes betrifft, intern zu untersuchen,

ob durch Verbesserung ihrer eigenen Vorschriften Sichemeitsméngel beséitigt oder

" verhindert werden kénnen..

§8

Unterrichtung von Kiassifikationsgeselischaften

Die beim Betrieb eines Schiffes nach dem Schiffssichérheitsgesetz fur die Sicherheits-
organisation Vefantwortlichen haben daﬁ':lr zu sorgen, dass die in § 7 genannte Klassi-
fikationsgesellschaft nach einem Vorkommnis im Sinne von § 4 unverztglich hinsicht-
lich aller fur die Mitwirkung der KlassiﬁkatiOnsgeselischaft in Bezug auf die Zeugniser- 4
teilung bedeutsamen technischen Gefahrumsténde unterrichtet wifd.

 Abschnitt 3
Amtliche Untersuchungen zur S’iéherheit_sku!t_ur des internationalen

und nationalen Seesicherheitssystems

Unterabschnitt 1
Grundsétze

§9
Zielsetzung und sachlicher Geltungsbereich des Abschnitts 3

(1) Dieser Abschnitt gilt fUr die amtliche Untersuchung schaden- oder gefahrverursa-

'chender Vorkommnisse zur Sicherheitskultur des internationalen und nationalen See-
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: _sicherheitssystéms sowie far die Erhebung, Verarbeitung und Nutzung personenbezo-
~gener Daten, die in diesem Zusammenhang anfalllen. |

(2)' Die amtliche Untersuchung nach diesem Abschnitt dient ausschlieRlich den Zwe-
cken, die Umstande der Vorkomniriisse, ihre unmittelbaren und mittelbaren Ursachen
und dié den Schadens- oder Gefahreintritt begiinstigenden Faktoren einschliéf&lich der
Sc_;hwachstellen des Seesicherheitssystems zu ermitteln, Sicherheitsempfehlungen fur
die Verhiitung ‘kunftiger Unfélle und Gefahrdungen zu gewinnen und im Interesse er-
hohter Sicherheit die maritime Sicherheitspartnerschaft der fir die Sicherheit Verant-
wortlichen zu stérken. Sie dient weder der Ermittlung von Tatsachen zum Zwecke der
Zurechnung von Fehlern, um Nachteile fur Einzelne herbeizufiihren, noch dient sie der
Feststellung von Verschulden, Haftung oder Anspriichen.

tos %
Y 3
L

§10 |
Internationale Untersuchungsregelungen im Sinne des Abschnitts 3

Die Anwendung der seefahrtbezogenen internationalen Untersuchungsfegelungen
nach den Buchstaben A und B der Anlage geschieht, soweit dieses Gesetz betroffen
ist, im Rahmen dieses Abschnitts.

§ 11
Entscheidung tiber die Fuhrung der Untersuchung nach Abschnitt 3

(1) Ein Untersuchungsverfahren nach diesem Abschnitt ‘muss durchéefuhd werden,
soweit eine Un_tersuchung nach den in den Buchstaben A und B der Anlage genannten
_seefahrtbezogenen internationalen Untérsuchungéregelungen vorzune‘hmén ist.
- (2) Ein Untersuchungsverfahren nach diesem Abschnitt kann geflhrt werden, soweit
dies im &ffentlichen Interesse liegt und | '
1A. - auch unter Berlcksichtigung der Durchfithrbarkeit - Erkenntnisse zu erwarten
- sind, die voraussichtiich zu einer Erhéhung der Sicherheit in der Seefahrt, insbe-
sondere durch Verbesserung geltender Vorschriften oder Einrichtungen fr die
Seefahrt, beitragen kénnen, oder
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2. ein Staat mit erheblichem Intefesse eine Untersuchung im Sinne dieses Abschnitts
beantragt und soweit sie durchfiihrbar erscheint.

(3) Uber die Fhrung der Untersuchung entscheidet der Direktor der Bundesstelle

(§ 12) oder im Falle seiner Verhinderung' sein Stellvertreter.

Unterabschnitt 2

Organisation

- §12

Bundesstelle far Seeunfallunteréuchung

(1) Das Bundesoberseeamt in Hamburg wird in ,Bundesstelle fur Seeunfalluntersu-
chung“ (Bundesstelle) umbenannt. Der Bundesstelle obliegt die amtllche Untersuchung
nach diesem Abschnitt. Das Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswe-
sen regelt den Aufbau der Bundesstelle. Sie wird von elnem.Dlrektor geleitet und i im
Ubrigen mit Beamten, Angesteliten und Arbeitern in erforderlicher Anzahl besetzt. Die
Beamten sind unmitteibare Bundesbeamte. _

(2) Die Bundesstelle nimmt ihre Aufgaben funktionell und organisatorisch unabhéngig
von allen natirlichen und juristischen Personen Wahr, deren Interessen mit ihren Auf-
gaben kollidieren kénnten.

(3) Weisungen hinsichtlich der Einleitung oder Nichteinleitung sowie des Inhaits und
des Umfangs einer Unfalluntersuchung sowie des Unters'uchungsberichts oder der Si-
cherheitsempféhlungen durfen der Bundesstelle nicht erteilt werden; die Bundesstelle
darf gleichwohl erteilte Weisungen nicht befoigen.

(4) Dem Direktor der Bundesstelle sind die Untersuchungsfihrer, Untersuchungsfach-
kréif_te und weitere Fachkré'fte Un'tevrst'ellt._ Die Bundesstelle kann éich-geeignetér briVa-
ter Personen als Beauftragte fur Unfalluntersuchung bedienen, die im Einzelfall nach
Weisung der Bundesstelie und unter ihrer Fachaufsicht als deren Hilfsorgane arbeiten.
Die Bundesstelle bestimmt den Umféng der von den Beadftragten durchzufuhrenden
Untersuchungstatigkeit sowie ihre Rechte und Pflichten nach MaRgabe dieses Geset-
zes. Die Beauftragten erhalten aus Mitteln der Bundesstelle Reisekostenvergutung

nach den fur Bundesbeamte geltenden Vorschriften und eine Entschédigung, die vom
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Bundesmnmstenum fur Verkehr Bau- und Wohnungswesen festgesetzt wird. Dieser
Satz gilt entsprechend flr Mltglleder der Kammer im Sinne des §15in Verblndung mit
§ 23 des Flugunfall- Untersuchungs-Gesetzes vom 26. August 1998 (- FIUUG -, BGBI I
S. 2470) die nicht der Bundesstelle angehoren
(5) Der Dlrektor der Bundesstelle und die Untersuchungsfuhrer darfen neben ihrem
~ Amt kein anderes besoldetes Amt, kein Gewerbe und keinen Beruf ausuben und weder
der Leitung oder dem Aufsichtsrat oder Verwaltungsrat eines auf Erwerb gerichteten
Untemehmens noch eiher gesetzgebenden Kdrperschaft des Bundes oder eines Lan-
des angehéren. Sie drfen nicht gegen Entgelt auBergerichtiiche Gutachten abgeben.
Sie durfen keiner der in Absatz 2 genannten juristischen Personen angehéren, sie ver-
treten, sie beraten oder fir sie als Gutachter oder Sachverstandige tatig werden.
(6) Der Direktor der Bundesstelle und die Untersuchungsfuhrer missen ber umfas-
s_end'e technische und betriebliche Kenntnis-se und Elfahrungen auf dem Gebiet des
S'egfahnwesens verfugen sowie fiir die Befahigung zur Leitung einer umfangreichen
Unfaliuntersu‘c_hung‘ausreichénd geschult sein. Die Bundesstelle hat dafiir Sorge zu
tragén, die fachlichen Fahigkeiten und Kenntnisse der Untersuchung_sfi’:hre,r, der Un-
tersuchdngsfachkréfte Lmd der weiteren .Fachkra'fte zu erhalten und der Entwicklung
anzupassen. | '

§13
- Verwaltungs- und Amtshilfe

(1) Die Bundesstelle arbeitet mit der Bundesstelle fur Flugunfélluntefsuchdng zusam-
men, soweit dies - insbesdndere aus wirtschaftlicheh oder technischen Griinden -
zweckmaBig erscheint. . |

' (2) Die Bundesstelle kann msbesondere die See-Berufsgenossenschaft als Schlffss1-
cherheitsbehérde, das Bundesamt fir Seeschifffahrt und Hydrographie sowie die Was-
ser- und Schifffahrtsdirektionen Nord und Nordwest zur Hilfe heranziehen, es sei denn,
“nach den konkreten Umsténden ist nicht aUszuschlieEen dass das untersuchte Vor-
kommnis durch deren Verhalten oder ein Verhalten von deren Bedlensteten oder von
Bediensteten der Wasser- und Schlfffahltsvemaltung lhres Amtsbeznrks mitverursacht
wurde . ‘
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(3) Die Bundesstelle kann zur Erfullung ihrer Aufgaben mit Dienststellen der Bundes-
lander Vereinbarungen Gber Organleihé in bestimmten Einzelféllen abschlieen, Ab-
sprachen Uber die Heranziehung von Nachweismittein und Untersuchungsergébnissen
tréffen oder sonst in der ihr geeignet erscheinenden Weise zusammenarbeiten. Die
Véfeinbarungen sind im Vérkehrsblatt bekanntzumachen.

(4) Die Bundesstelle kahn nach MaRgabe des Umterabschnitts 3 an Untersuchungen
durch ausléndische Behdrden teilnehmen oder die zusténdigen Stellen anderer Staa-
ten um Hilfe ersuchen oder diesen auf Ersuchen Hilfe gewéhren und zu diesen Zwé-
cken unmittelbar mit den zustandigen ausléndischen Behdrden zusammenarbeiten.

(5) Das Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen trifft hit auslandi-
schen Staaten nach Méglichkeit ergénzende.Vereinbarungen Uber das bei Untersu-
chungen im Sinne dieses Abschnitts anzuwendende Verfahren, soweit dies fur die Zu-
sammenarbeit im Internationalen Seesicherheitssystem erforderlich erscheint.

(6) Die sonstigen Vorschriften und Grundsétze fur die Verwaltungs- und Amtshilfe blei-
ben unberthrt. ' a

‘Unterabschnitt 3
Durchfiihrung
§ 14
Unterrichtung ausléndischer Staaten
und der Internationalen Seeschifffahrts-Organisation (IMO)

Ereignet sich ein Seeunfall im Sinne des Artikels 94 Abs. 7 odér des Artikels 221 Abs.

2 des Seerechtsibereinkommens (BGBI. 1994 1l S.1798) im deutschen Hoheitsgebiet

oder ist auRerhalb desselben ein Schiff unter der Bundesﬂagge an einem solchen

Seeunfall beteiligt, so unterrichtet die Bundesstelle unverziglich |

1. die in Betracht kommenden Flaggenstaaten, _ |

2. den oder die anderen Staaten mit einem erheblichen Interesse an einer Seeunfall-
untefsuchung sowie ] . |

3. nach Mafgabe des IMO-Codes fir die Untersuchung von Unféllen und Vorkomm-

~nissen auf See (Verkehrsblatt 2000 S. 128, ‘Anlagenband B 8124 S. 21) die Inter-

nationale Seeschifffahrts-Organisation. ' -
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§15
Entsprechende Geltung des Flugunfall-Untersuchungs-Gesetzes

(1) Die §§ 5 bis 29 FIUUG gelfen - hit Ausnahme der §§ 6, 7, 14 Abs. 5, §§ 21, 24 und
26 Abs. 4 Satz 2 - fur die'Durcthhkr'ung des Untersuchungsverfahrens nach diesem
Abschnitt vorbehaltlich im Einzelfall zwingend anzuwendenden auslandischen Rechts
ehtsprechend. Dabei'entsp'richt dem Begriff

1. ,,Stdrung“ - ausgenorhmen in§ 11 Abs. 2 Flugunfall-Untersuchungs-Gesetz
(FIUUG) - der Begriff ,sonstiges Vorkommnis®,

,Luftfahrzeug® der Begriff ,Schiff,

.Halter" der Begriff ,Eigentiimer oder Betreiber*,

.Flugschreiber* der Begriff ,Datenschreiber”,

«Flugsicherung” der Begriff ,maritime Verkehrssicherungsdienste

.Luftsicherheit, ,Flugsicherheit* und ,Sicherheit in der Luftfahrt“ der’ Begriff ,Si-
cherheit auf See”,

2Zivilluftfahrt* der Begriff ,zivile Seefahrt,

~Flugplatzbetrieb" der Begriff ,Hafenbetrieb®,

.Insasse" der Begriff ,Person an Bord",

I B N AR

10. ,Eintragungsstaat” der Begriff ,,Flaggens)taat",

11. ,Halterstaat" der Begriff ,Staat des Sitzes der Reederei’,

12. ,Beriihren oder Verandern von Wrackteilen, Trammerstlcken oder sonstigem In-
halt des Luftfahrzeugs" der Begriff ,BerGhren, Unterdricken odef Veréndern von
Bestandteilen, Werkstoffpfoben oder sonstigem Inhalt des Schiffes®,

13. ,FlUgbesatiung" der Begriff ,Kapitén 'und Besatzungsmitglieder, deren unmittelbare
Verantwortungsbereiche betroffen sind*,

14. ,Luftfahrttechnik* der Begriff , Technik in der Seefahrt®,

15. ,Flugbetrieb* der Begriff , Schiffsbetrieb* und

| 16. ,Flugunfall* der Begriff ,Seeunfall”.

(2) Eine Ubermittlung an &ffentliche Stellen im Sinne der § 5 Abs. 1 Satz 4 und Abs. 3

Satz 3, § 14 Abs. 9 und § 26 FIUUG oder eine Gewahrung der Einsichtnahme in Akten

und Berichte im Sinne des § 26 Abs. 2 und 3 FIUUG ist nur zuldssig, soweit sie mit §

a
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19 vereinbar ist. An die Stelle der Bezugnahme in § 26 Abs. 4 Satz 1 FIUUG auf die in
§ 6 Abs. 1 FIUUG genannten Stelien tritt die Bezugnahme auf die in § 14 genannten
Stellen. '

(3).An die Stelle des in § 8 Abs. 1, § 11 Abs. 1,.§ 18 Abs. 1 und § 25 Abs. 1 FIUUG
genannten Untersuchungsauftrags oder -zwecks nach § 3 FIUUG treten die Untersu-
chungszwecke nach § 9 Abs. 2. :

(4) ,Grundstlicke” im Sinne des § 11 Abs. 1 Nr. 1 FIUUG sind auch die zum Betrieb von
Schiffen oder zur Herstellung von Anlagen, Instrumenten und Geraten fur den Schiffs- ‘
betrieb dienenden Betriebs- und Geschaftsraume im deutschen Hoheitsgebiet an Land
im Sinne des § 8 Abs. 1 und 2 des Seeaufgab’engeéetzes.-

(5) An die Stelle der Entscheidungen tiber die Absperrung gegen den Zutritt zur Unfall-
stelle im Sinne des § 12 Abs. 1 Satz 1 FIUUG und den Zutritt zur abgesperrten Unfall-
stelle im Sinne des § 12 Abs. 1 Satz 3 FIUUG treten die Entscheidungen Uber die Ab-
sperrung und die Zulassung zur abgesperrten Unfallstelle, soweit eine Absperrung im
Bereich der deutschen Hoheitsgewasser durchfihrbar ist. |
(6) Zeugen kénnen im Sinne des § 16 Abs. 3 Satz 2 FIUUG die Auskunft auch auf sol-
che Fragen verweigern, deren Beantwortung sie der Gefahr eines gegen sie gerichte-
ten Seeamtsverfahrens nach Abschnitt 4 oder eines erheblichen rechtlichen Nachteils
aussetzen wurde der sie oder einen der in § 16 Abs. 3 FIUUG bezeichneten Angehorl-
gen betrifft; hierlber sind sie zu belehren.

(7) An die Stelle der Versendung des Untersuchungsberichts im Sinne des § 18 Abs. 3
Nr. 2 FIUUG tritt die Versendung an die Internationale Seeschifffahrts-Organisation.

Sie unterbleibt, wenn der IMO-Code fiir die Untersuchung von Unféllen und Vorkomm-
nissen auf See eine solche Versendung nicht vorsieht. Eine Versendung im Sinne des

§ 18 Abs. 3 Nr. 3 und des § 19 Abs. 5 FIUUG'an die Kommission der Européischen
Gemeinschaft findet statt, wenn dies in einem Rechtsakt der Gemeinschaft vorgesehen
ist.- | ' _

(8) ,Stellen* im Sinne des § 19 Abs. 2 FIUUG kﬁnnen im Rahmen der Sicherheitspart-
nerschaft auch einzelné Personen, Unternehmen oder Verbande sein.

§16 |
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- Benennung des federfiihrenden Staates und der Teilnehmer am
Untersuchungsverfahren

(1) Hat qie_ Bundesstelle wegen eines Seeunfalls oder eines anderen Vorkommnisses'

auf See ein Untersuchungsverfahren eingeleitet, an dem auch ein ausléndischer Staat

ein erhebliches Interesse hat, so werden auf Ersuchen dieses Staates im gegenseiti-

- gen Einvernehmen benannt

1. der fur die Untersuchung federfihrende Staat und ,

2. bei Benennung Deutschlands als federfuhrender Staat die Tellnehmer im Smne ’
von § 15 Abs. 1 in Verbindung mit § 14 FIUUG. ,

| (2) Ist Deutschland federfuhrender Staat, so sorgt die Bundesstelle dafur, dass eine

gemeinsame Untersuchungsstrategie ausgearbeitet und die mit der Fithrung der Unter-

suchung sowie der dazu'géhérigen Koordinierung beauftragte Person oder Stelle be-

nannt wird. ' ' | |

'. (3) Eine Untersuchung der Bundesstelle, die fir Deutschland als federfihrenden Staat

eingeleitet worden ist, kann fortgefuhrt werden, auch wenn das Vérfahren nach Absatz

1 noch nicht abgeschlossen ist. '

(4) Die Bundesstelle kann mit Zustimmung eines anderen Sfaates mit erheblichem Inte-

ressé Untérsuchungen' nach diesem Abschnitt zugleich flr diesen fUhren. :

- §17
Teilnahme an einer Untersuchung anderer Staaten

Die Bundesstelle kann davon absehen, Deutschiand als federfihrenden Staat zu be-
nennen, soweit sie ihre Mitwirkung im Sinne von § 15 Abs. 1 in Verbindung mit § 5
FIUUG an der Untersuchung eines anderen Staates zur Erreichung des Untersu-
chungszwecks fir ausreichend halt. -

§18.
Verweisung auf Verfahren der IMO
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Die Begriffe ,Staat mit erheblichem Interesse”, ,federfuhrender Staat* und ,Seeunfall*
in den §§ 11, 14, 16 und 17 haben dieselbe Bedeutung wie in dem IMO-Code fur die
Untersuchung von Unfallen und Vorkommnissen auf See. -

§19
F relgabe von Aufzeichnungen und Verwertung von Aussagen

(1) Die Bundesstelle darf Aufzeichnungen Uber von ihr erhobene

Aussagen oder MeinungsauRerungen von Personen, _

2. Mitteilungen, die zwischen Personen ausgetauscht worden sind, die am Betrieb
eines Schiffes beteiligt waren, sowie

3. Mifteilungen arztlichen oder persénlichen Inhalts einschlieRlich gesundheitlicher
Daten und bildlicher 'Dar-stellungen, die Personen betreffen, die an dem Unfall oder
einem anderen Vorkommnis auf See beteiligt waren,

2u keinem anderen Zweck als dem einer Untersuchung im Sinne dieses Abschnitts

freigeben, es sei denn, | . |

1. die Bundesstelle oder die fur die Rechtsanwendung zustandige Behérde eines an-

~ deren Mitgliedstaats der Europaischen Gemeinschatft, der die Untersuchung

durchflihrt, hat entschieden, dass die Auswirkungen ihrer Freigabe die negativen
Auswirkungen Gberwiegen, die ein solches Vorgehen im In- und Ausland auf diese
oder eine kinftige Untersuchung haben kann, und o

2. der Staat, der den betreffenden Aufzelchnungsmhalt zur Verfugung gestellt hat, hat
die Freigabe genehmigt. .

(2) Diese Aufzeichnungen werden in den AbschluBbericht oder in seine Anhange nur in

zusammengefasster Form und nur dann aufgenommen, wenn sie von Belang fur die |

Anaiyse des untersuchten Vorkommnisses sind. Personenbezogene Daten sind in den

Aufzeichnungen zu anonymisieren, es sei denn, dies wére mit dem Zweck einer nach

Absatz 1 zulassigen Freigabe unvereinbar. Teile von Aufzeichnungen, die im Sinne

von Satz 1 belanglos und nicht im AbschluBbericht enthalten sind, werden nicht'freige'-

geben. | |

(3) Die BundeSSteIIe erteilt ihre Zustimmung zur Teilnahme eines bevolimachtigten

Vertreters eines auslandischen Staates nach § 15 Abs. 1 in Verbindung mit § 14
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FIUUG, sofern nichts ar;deres stgeéchrieben ist, nur dann, wenn dieser Staat zugesi-
chert hat, dass er hinsichtlich der Verflgbarkeit der Nachweismittel die Gegenseitigkeit
- gewédhrt und dass er im Sinne des Abs’éhnitts 10 des IMO-Codes fur die Untersuchung
von Unféllen und Vorkommnissen auf See eine Freigabe der gewonnenen 'Unterlagen
und Erkenntnisse nur vomlmmt soweit dies unter den Emschrankungen der Abséatze 2
und 3 zuIassug lst .
(4) Aussagen einer Person im Rahmen einer Untersuchung nach dlesem Abschnitt’

durfen nicht zu Lasten des Aussagenden verwertet werden.

Abschnitt 4
Normvollzug gegeniiber einzelnen an Bord_verantwdrtlichen Personen

im Verwaltungsverfahren i

Unterabschnitt 1
Grundsitze, Vorpriifung

- §20
Sachlicher Geltungsbereich des Abschnitts 4, Verwaltungsverfahren

Dieser Abschnitt gilt fur die Ermittiung und Auswertung der Ursachen schaden-

oder gefahrverursachender Vorkommnisse in Bezug auf Inhaber von

1. Berechtigungen, die im Rahmen der Bundesaufgabe nach § 2 des Seeaufgaben-
gesetzes in der jeweils gélténden Fassung erteilt wurdéﬁ, und

2. 'Fahrer’Iannissen far Sportboote oder sonstige Fahrzeuge, die im Rahmen des
Seeaufgabengesetzes erteilt wurden,

(Berechtigungen) sowie auf inhaber von Befahigungszeugnissen oder Fahrerlaubms—

sen, die von einer auslandischen Behérde oder fur die Binnenschifffahrt ausgestelit

sihd, als Verfahren im Sinne des § 9 des Verwaltungsverfahrensgesetzes.

- §21
Internationale Untersuchungsregelungen im Sinne des Abschnitts 4
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Die Anwendung der seefahrtbezogenen internationalen Untersuchu_rigsregelungen
nach den Buchstaben C und D der Anlage geschieht, soweit dieses Gesetz betroffen
ist, im Rahmen dieses Abschnitts.

§22
~ Vorprifung

(1) Bestehen hinreichende tats&chliche Anhaltspunkte, dass eine Berechtigung zu ent-
ziehen oder die Austbung der mit ihr oder einem Beféhigungszeugnis oder einer F abr—
erlaubnis verbundenen Befugnisse zu beschrénken ist, so fuhrt die Wasser- und
Schifffahrtsdirektion Nordwest unverziglich eine Vorprufung durch.

(2) Hinreichende Anhaltspunkte im Sinne von Absatz 1 sind insbesondere anzuneh-
men, wenn nach den in den Buchstaben C oder D der Anlage enthaltenen internatio-
nalen Untersuchungsregelungen der Sachverhalt Uberprift werden muss.

(3) Bieten die Ermittlungen der Behérde gentigenden Anlass zu der Annahme‘, dass
eine MaBnahme nach Absatz 1 'mit' Wahrscheinlichkeit zu erwarten ist, so beantragt sie
Lmverzi]glich bei dem 2usténdigen Seeamt, den Fall nach diesem Abschnitt in Bezug
auf den von dem Verdacht betroffenen Berechtigten (Beteiligter) zu untersuchen.

(4) Wurde eine Berechtigung im Rahmen der Berufsausiibung fir die Wasser- und
Schifffahrtsverwalfdng des Bundes ausgelbt, so berichtet die Wasser- und Schiff-
fahrtsdirektion Nordwe'st dber alle ihr bekannten Anhaltspunkte im Sinne des Absatzes
1 an das Bundesministerium fir Verkehr, Bau-und Wohnungswesen, voh dem sie an-
gewiesen werden kann, einen Antrag nach Absatz 3 zu stellén; '

(5) Zustandigkeiten und Befugnisse nach 'anderen Rechtsvorschriften zur Entziehung
von Berechtigungen, Beschrénkung ihrer Ausiibung oder Sichersteliung oder Be-

schlagnahme der entsprechenden Urkunden bleiben unberinhrt.

§23
Pflicht zur Durchftihrung oder Einstellung der Untersuchung
nach Abschnitt 4
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(1) Eine Untersuchung nach diesem Abschnitt ist durchzufuhren, soweit die Wasser-

und Schifffahrtsdirektion Nordwest einen Antrag nach § 22 Abs. 3 gestellt hat.

.(2)- Die Untersuchung nach diesem Ab,séhnitt ist einzustellen, wenn der Beteiligte gé-.

'genubef einer nach diesem Abschnitt zustandigen Behérde schriftlich unwiderruflich

e'rkl‘a‘r't: hét, dass er wéhrendn'der nachsten dreiflig Mona’te‘- oder bei Verdacht der Vor-

prufungsbehérde auf dauerhaftes Fehlen eines der in § 31 Abs. 1 Satz 1 genannten

subj_ektiveh Merkmale auf Dauer - von seiner Berechtigung keinen Gebrauch machen

wird, und wenn er dieser Behérde die entsprechenden Berechtigungsurkunden fur die

jeweilige Dauer unwiderruflich zur Verwahrung (ibergeben hat. Die zustédndige Behérde

kann Auflagen anordnen und die in Satz 1 vorgesehenen Fristen bei Vorliegen beson- |

derer Grinde verkirzen. § 31 Abs. 5 gilt entsprechend. . Y
| =

Unterabschnitt 2

Organe der seeamtlichen Untersuchung

§24
Zustandigkeit der Seeamter

(1) Die Untersuchung nach diesem Abschnitt obliegt den Waéser— und Schifffahrtsdi-
rektjonen Nord und Nordwest. Sie bilden Untersuchungsausschisse (Seeémter) in
Harﬁburg, Kiel und Rostock sowie Bremerhaven und Emden. '

(2) Das Bundesministérium fur Verkehr-, Bau- und ~Wohnungswesen.wird erméachtigt,
durch RechtsQerordnung die 6rtliche Zustandigkeit der Seedmter zu bestimmen.

(3) Das Bundesministerium far Verkehr, Bau- und Wohnungswesen erlasst eine Ge-
schéﬂsordnung fur die Seeamter; vor ihrem Erlass sind die Kﬁstenlénder zu hdren. Die |

Geschéftsordnung ist im Verkehrsblatt bekannt zu machen.

§ 25
- Besetzung der Seedmter

(1) Die Seeamter entscheiden in der Besetzung mit einem Vorsitzenden, einem Standi-

gen Beisitzer und drei ehrenamtlichen Beisitzern.
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(2) Der Vorsitzende und die Beisitzer haben gleiches Stimmrecht. Dem Vorsitzenden
und den Beisitzern durfen keine Weisungen fir den Inhalt des Spruchs (§ 30) erteilt
werden. Ehtscheidungen auBerhalb der mandlichen Verhandlung (§ 29) trifft der Vor-
sitzende. )

(3) Der Vorsitzende der Seeamter muss die Beféhigung zum Richteramt nach dem
Deutschen Richtergesetz besitzen. Die Sténdigen Beisitzer der Seeamter missen,
wenn es sich um Berechtigungen far Kauffahrteischiffe handelt, die Beféhigung zum .
Kapitén auf entsprechenden Schiffen besitzen und tiber ausreichende Erfahrungen in
der Fﬁhrung eines Seeschiffes verftigen.

§26
Ehrenamtliche Beisitzer

(1") Die Wasser- und Schifffahrtsdireldionén Nord und Nordwest stellen eineVor-
schlagsliste far die ehren‘amtlic‘.heh Beisitzer der Seeamter ihres Bereichs auf. In die
Listen werden Personen aufgenommen, die von den beteiligten Bundes- und Landes-
behdrden, 'Berufs— und Interessenvertretungen benannt werden.

~ (2) Jede Wasser- und Schifffahrtsdirektionwéhlt aus den Vorschlagslisten die erforder-

liche Anzahi von el:irenamtlichen Beisitzern aus (Beisitzerliste) und bestellt die Beisit-
zer fUr eine ehrenamtliche Tatigkeit. | ,

(3) Das Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen wird efméchtigt,
durch ARechtsverordnung zu bestimmen |

1. die Personengruppen, aus denen die Beisitzer auszuwihlen sind,

2. die fachlichen Anforderungen an die Beisitzer und

3. die Angaben, die die Beisitzerliste enthalten muss. |

(4) Die ehrenamtlichen Beisitzer sind vom Vorsitzenden aus der Beisitze’rliste' zu den
Sitzungen heranzuziehen. Dabei ist unter Bericksichtigung der Bordfunktion des oder
der Beteiligten sowie des Ortes und der Art des zugrunde liegenden Sachverhalts die
sachkundige und unabhéngige Besetzung sicherzustelien. Die ehrenamtlichen Beisit-
zer' sind beredhtigt und verpflichtet, sich Uber die Ergebnisse der Ermittlungén zu unter-
richten.
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Unterabschnitt 3

Seeamtsverfahren

§27 |
Beweisaufnahme

(1) AuBerhalb der mundlichen Verhandlung sind Beweise aufzunehmen, wenn der
Sachverhalt es erfordert oder die Beweisaufnahme in der Verhandiung voraussichtlich
nicht ’méglich oder besonders erschwert sein warde. Zur Beweisaufnahme sind der
'Sténdige Beisitzer und nach Lage des Falles, weitere Beisitzer hinzuzuziehen. § 29
Abs. 7und 8 ﬂndét Anwenddng. Das Seeamt ist befugt, bei der Ermittiung des 'Sach-
verhalts eine Versicherung an Eides Statt abzunehmen,
(2) Behdrden und Stellen, deren Geschéftsbereiche von dem zugrunde liégenden
Sachverhalt unmittelbar betroffen sind, sollen von einer beabsichtigten Beweisaufnah-
me unterrichtet werden,; erstrecken sich die Ermittlungen auf ein Schiff unter fremder
~ Flagge, soll, und zwar auch von der Vollstreckung einer Anordnung nach § 28 Abs. 1
Satz 2, die zustandige konsularische Vertretung benachrichtigt werden.

| §28 -
Auskunfts-, Herausgabe- und Aufbewahrungspflichten

(1) Die nach dem Schiffssicherheitsgesetz in der jeweils geltenden Fassung far die Si-
cherheit des Schiffes Verantwortlichen sind nach MaRgabe dieser Verantwortlichkeit
verpflichtet, dem Seeamt auf Verlangen tiber die Beschaffenheit, Besatzung, den Lie-
geort und den Reiseplan der von dem zugrunde liegenden 'Sachverhalt betroffenen
Schiffe Auskunft zu erteilen. Die fir die Untersuchung erheblichen Unterlagen und Ge-
genstande sind auf Verlangen von demjenigen herauszugeben, der sie in Gewahrsam
‘hat oder verfugungsbefugt ist; dies gilt insbesondere fir die benutzten Seekaﬂén,
Seetagebiicher sowie technischen Aufzeichnungen und Unterlagen. Die nach Satz 2
an’gefo'_rderten Unterlagen sind von den herausgabepﬂichtigén Personen bis zum Ab-
schluss der seeamtlichen Untersuchung aufzubewahren. |
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(2) Die Herausgabe von Unterlagen kann verweigert werden, wenn das Bundesministe—

rium der Verteidigung dies aus Grinden der militérischen Sicherheit fur erforderlich

- halt.

§29
Mundliche Verhandlung

(1) Im Untersuchungsverfahren des Seeamtes findet eine mindliche Verhandlung statt,
soweit nicht sdmtliche Beteiligten dem gegenuber dem Vorsitzenden uriwider_ruﬂich
widersprechen. |
(2) Die Beteiligten werden zur mindlichen Verhandlung mit angemessener Frist schrift-
lich geladen und sind verpflichtet, hierzu persénlich zu erscheinen. lst_ eine schriftliche
Ladung zur mindlichen Verhandlung nicht rechtzéitig méglich, so kann sie auch durch
Télefon, Telegramm; Fernschreiben, Telefax oder Boten bewirkt werdgn. Die Ladung
enthalt den Hinweis, dass sich der Beteiligte dér Hilfe eines Beistandes bedienen kann -
und dass bei unentschuldigtem Fembleiben des zum Erscheinen verpﬂichtéten Betei-
ligten dessen zwangsweise Vorfiihrung angeordnet werden kann. _
(3) Der Verhandlungstermin ist den Behérden und Stellen, deren Aufgaben un‘mittelbar »
berthrt werden, mitzuteilen. Ist der Inhaber eines ausléndischen Befahigungszeugnis-
ses beteiligt, ist der Verhandiungstermin der zusténdigen konsularischen Vertretung
mitzuteilen. |

| (4) Das Seeamt soll die Verhandiung so fordern, dass sie mdéglichst in einem Termin

erledigt werden kann. _

(5) Die mundliche Verhandlung ist &ffentlich, soweit nicht ein Beteiligter dem gegen-

tlber dem Vorsitzenden widerspricht. Das Seeamt kann far die Verhandlung oder fur

einen Teil davon die Offentlichkeit auch ausschlieRen, wenn

1. eine Gefahrdung der 6ffehtlichen Sicherheit und Ordnung zu besorgen ist oder

2. militarische Angelegenheiten geheimzuhalten oder wichtige Ggs;chéfts- oder Be-
triebsgeheimnisse zu wahren sind.

Der Ausschluss der Offentlichkeit aus anderen Gri‘mden als denen der Geheimhaltung

militdrischer Angelegenheiten oder der Wahrung wichtiger Geschéfts- oder Betriebs-
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geheimnisse steht der Anwesenheit amtlicher Vertreter anderer Staaten nicht entge-
gen. | a
(6) Der Vorsitzende erdffnet und leitet die mindliche Verhandlung. Soweit dieses Ge-
setz keine Verfahrensregelungen enthalt, bestimmt der Vorsitzende den Gang der Ver-
handlung nach pﬂiChtgeméBem Ermessen. Die §§ 66, 68 Abs. 2 und 3 und § 71 des
Verwaltungsverfahrensgesetzes finden Anwendung. Wer erst im Verlauf der mindili-
chen Verhandlung als Beteiligter zu dem Verfa_hren hinzugezogen wird, kann verian-
gen, dass die mindliche Verhandlung ausgesetzt wird, insbesondere wenn er einen
Beistand hinzuziehen oder Akteneinsicht nehmen will. Der Beteiligte ist hierauf hinzu-
~ weisen. | | '
(7) Auf die Mitwirkung von Zeugen und Sachverstandigen findet § 65 des Verwaltungs-
verfahrensgesetzes mit dér MaRgabe Anwendung, dass die Vorschriften Uber Zeugen
“auch fur Beteiligte gelten. Beteiligte kénnen die Aussage Gber Fragen verweigem, de-
ren Beantwortung sie der Gefahr einer MaR3nahme nach § 31 Abs. 1, 2 oder 4 ausset-
zen warde. Fur die eidliche Vernehmung ist auch das Gericht des Ortes zusténdig, an
dem die mindliche Verhandiung stattfindet. Betéil_igte werden nicht eidlich vernommen.
(8) Uber die muindliche Verhandiung ist eine Niederschrift zu fertigen. Die Niederschrift
muss Angaben enthalten tiber |
1. den Ort und den Tag der Verhandlung, o
2. die Namen des Vorsitzenden, des SchriftfGhrers un_d der,Beisitzer des Seeamtes,
der erschienenen Beteiligten, Zeugen und Sachverstandigen,
3. den behandelten zungnde liegenden Sachverhalt, , o
den wesentlichen Inhalt der Aussagen der Beteiligten, der Zeugen und Sachver-
standigen und
- 5. das Ergebnis eines Augenscheines. |
Die Niederschrift ist von dem Vorsitzenden und vom Schriftfihrer zu unterzeichnen.

§ 30

Spruch des Seeamtes

(1) Das Untersuchungsverfahren wird durch Spruch abgeschlossen. Das Seeamt ent-

scheidet unter Wirrdigung des Gesamtergebnisses des Verfahrens.

e
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(2) Der Spruch enthalt _ _

1. Feststellungen Gber die zugrunde fiegenden Tatsachen,

2. die Entscheidung, dass ein fehlerhaftes Verhalten eines Beteiligten vorliegt, sofern
die Untersuchung dies ergeben hat, , . _

3. '.unter den nach § 31 Abs. 1 bis 4 jeweils dafir maRgebenden Vor_aUssejzungen
a). die befristete oder unbefristete Untersagung der Ausibung von Befugnissen

(Fahrverbot) (§ 31 Abs. 1 und 4), erforderlichenfalls mit Auflagen (§ 31 Abs. 2),
b) die Entziehung einer Berechtigung (§ 31 Abs. 2) oder
c) die Erlaubhis, ein minderes Befahigungszeugnis auszustellen ( § 31 Abs. 3),

4. inden Fallen der Nummer 3 Buchst. a eine Entscheidung, ob ein Vermerk Uber ein
Fahrverbot von mehr als 12 Monaten Dauer in eine Urkunde Gber die Be,rechtigung
einzutragen ist, »und. ,

5. in den Fallen der Nummer 3 Buchst. a und b eine Entscheidung, ob eine vorlaufige '
Sicherstellung und amtliche Verwahrung der Uber die Berechtigung ausgestellten:

“Urkunde oder Urkunden oder eine Beschlagnahme zum Zwecke einer E-intr:agtmg
nach Nummer 4 vorzunehmen ist.

Der Spruch lautet auf Einstellung des Verfahrens, wenn sich herausstellt, dass die

Voraussetzungen der §§ 20 bis 23 nicht vorliegen. Der Spruch enthélt eine Kostenent-

scheidung. | , o _
(3) Der Spruch darf eine Entscheidung nach Absatz 2 Satz 1 Nr. 2 nur enthalten, wenn
er auf Grund dieser Entscheidung auch eine Entscheidung nach Absatz 2 Satz 1 Nr. 3

enthalt. Das Seeamt kann ein fehlerhaftes Verhalten eines Beteiligten feststellen, wenn

dieser nach der Uberzeugung des Seeamtes Rechtsvorschriften, Verwaltungsanord-

ridngen, Richtlinien oder allgemeine fur seinen Verantwortungsbereich geltende
Grundsétie, insbesondere allgemeine Grundsétze der Schiffsfihrung, der Schiffsbe-
triebstechnik, des Funkdienstes, der Sicherheit der Schifffahrt, des Umweltschutzes auf
See oder allgemein anerkannte Regeln der Technik nicht beachtet hat.

'(4) Der Spruch darf Entscheidungen nach Absatz 2 Satz 1 Nr. 2 oder 3 nur enthalten,

wenn ‘

1. das Seeamt sie zur mindlichen oder schriftlichen Erérterung gestellt hat und

2. der Beteiligte ausreichend Gelegenheit zur Stellungnahme gegeniiber dem Seeamt
hatte oder trotz ordnungsgemafer Ladung zur mandlichen Verhandlung ohne aus-
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reichende Entschu]digung rﬁcht erschien. Ist der Beteiligte bei einer miindlichen
Verhandiung abwesend so darf der Spruch Entscheidungen nach Absatz 2 Satz 1
Nr. 2 oder 3 nur enthalten, wenn der Beteiligte zuvor auf diese Mdglichkeit hinge- -
wiesen worden ist.

(5) Der Spruch ist schriftlich abzufassen und von dem Vorsnzenden und den Beisitzern

zu unterzeichnen. Er soll binnen eines Monats volistandig vorliegen. In den Grinden

- sind die zugrunde liegenden Tatsachen darzustellen. Die Beteiligteh und ihre Berechti-

- gungen oder Fahrerlaubnisse sind genau zu bezeichnen. Das Ergebnis der Beweis-

aufnahme ist zu wiirdigen. Es sind die Umstande anzugeben, die fur den Spruch mafi-

gebend waren. A

(6) Der Spruch ist den Beteiligten zuzustellen. Auf Antrag erhalten sie eine Ausferti-

gung der Niederschrift Gber die mindiiche Verhandlung.

(7) Das Seeamt teilt voliziehbare Entscheidungen im Sinne von Absatz 2 Satz 1 Nr. 3

bis 5 auch den folgenden Stellen mit;

1. Stellen die die betreffenden Berechtlgungen erteilt oder Zeugnisse ausgestellt ha-
ben, bei Fahrerlaubnissen fir in Deutschland registrierte Sportboote der Wasser-
und Schifffahrtsdirektion Nordwest;

2. inden Fallen, in denen das Seeamt weder die Eintragung eines Vermerks noch die
vorléaufige Sibherstellung und amtliche Verwahrung einer Urkunde angeordnet hat,

" den im Rahmen des Seeaufgabengesetzes mit dem schifffahrtspolizeilichen Voll-
zug beauftragten Behérden. | o

- (8) Unanfechtbare Spriche des Seeamtes kénnen vollsténdlg — einschlielich der

Schlffsnamen soweit es zur Erfullung der 6ffentlichen Aufgabe nach diesem Abschnitt

erforderlich ist — oder in gekirzter Fassung in einer amtlichen Entscheldungssammlung

veréffentlicht Werden, wenn die Namen der nattrlichen Personen in der Verdffentli-
chung anonymisiert werden. Beruht der Spruch auf einem nichtéffentlichen Verfahren,
so sind bei der Entsdheidung Uber die Verdéffentlichung die Umstande zu beriicksichti-
gen, auf denen die Nichtéffentlichkeit des Verfahrens beruht. | |

§ 31
Entzug und Beschrankung der Ausubung von Berechtlgungen
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(1) Das Seeamt hat im Spruch ein Fahrverbot fir héchstens dreilig Monate auszu-
sprechen, wenn es zu der Uberzeugung gelangt |st, dass eine solche Manahme far
die Sicherheit der Seefahrt im Sinne des § 1 erforderlich ist, weil der inhaber der Be-
rechtigung wéhrend dieser Zeit nicht die fur eine Tatigkeit als Schiffsfihrer oder sonst
in der Seefahrt Verantwortlicher gebotene kérperliche oder _geisfige Eignung oder das
far diese Tatigkeit gebotene VerantwortungsbewuBtsein besitzt. Ein solcher Mahgel ist
in der Regel anzunehmeh, wenn der Inhaber infolge des Genusses alkoholischer Ge-
tranke oder anderer berauschender Mittel nicht in der Lage war, den Dienst an Bord
sicher auszutiben. Falls der inhaber mehr als ein Beféhigungszeugnis besitzt, kann im
Spruch ausgesprochen werden, dass die Ausiibung einzelner Befugnisse unbe-
schréankt bleibt..

(2) H‘a‘lt-das Seeamt eine MaRnahme nach Absatz 1 aus besonderen Griinden zur Si-
cherheit der Seefahrt nicht fir ausreichend, so kann es zusétz_liche Auflagen anordnén
oder die Berechtigung auf Dauer entziehen.

(3) Die Erteilung einer Berechtigung, deren Befugnisse in der entzogenen oder hin-

ssichtlich der Austibung beschrénkte_n Berechtigung eingeschlossen sind, kann zuge-

lassen werden. , : :

(4) Unter den Voraussetzungén des Absatzes 1 Satz 1 und 2 kann gegeniber dem In-
haber eines nicht von einer Behdrde der Bundesrepublik Deutschland ausgesteliten
Beféhigungszeugnisses.oder einer ausléndischen Fahrerlaubnis fur Sportboote oder
sonstige Fahrzeuge sowie eines Befahigungszeugnisses der Binnenschifffahrt fur alle
oder bestimmte deutsche Hoheitsgewasser ein Fahrverbot ausgesprochen werden.

(5) Wird die Austibung einer Berechtigung im Sinne des Absatzes 1 voder 4 beschrankt,
so ruht die_,se; die damit verbundene Befugnis darf vom Zeitpunkt des Spruchs — und
nach einer gerichtlichen Anfechtungskiage oder Einlegung eines ‘sonstigen Rechtsmit-
tels vom Zeitpunkt der AbWeisung des Rechtsbehelfs — an bis zum Ablauf der hierfar im
Spruch bezeichneten Frist und zur Erfillung von Auflagen nach Absatz 2, soweit vor-
handen, nicht mehr éusgeﬂbt werden. Befinden sich in den Féllen des § 30 Abs. 2 Nr.
4 und 5 die Uber die Berechtigung ausgestellten Urkunden nicht im Besitz des Séeam— )
tes, sind sie vom Inhaber unverztiglich dem Seeamt abzuliefern oder im Falle eines
Fahrverbots zur Eintragung vorzulegen. § 111a Abs. 5 der Strafprozessordnung gilt
entsprechend. |
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(6) Befahlgungszeugnlsse sowie Fahrerlaubnisse fur Sportboote die von elner Behbr-
~de der Deutschen Demokratischen Republik ausgestelit sind, gelten im Sinne dieser
Vorschrlft als von einer Behérde der Bundesrepublik Deutschland ausgestellit.

Unterahschhitt 4

Kosten

§ 32
Gebihren und Auslagen

(1) Far Amtshandlungen nach § 30 Abs. 2 Satz 1 Nr. 3 werden Gebuhren erhoben.
(2) Gebuhren werden auch fur einen erfolglos eingelegten Widerspruch erhoben.
(3) Auslagen werden von einem Beteiligten nur erhoben, wenn das Seeamt gegen ihn
eine Maflnahme nach § 31 Abs. 1, 2 oder 4 angeordnet hat.
(4) Das .Bundesministerium far Verkehr, Bau- und WOhnungswesen wird erméchtigt,
durch Rechtsverordnung die- Gebuhrentatbesténde und die Gebiihrenhdhe zu bestim-
- men und dabei feste Satze oder Rahmensatze vorzusehen.

Unterabschnitt 5
Verwaltungsgerichtliche Anfechtung

§33
Vorverfahren

(1) Vor Erhebim'g einer vemaltungsgerichtlicheh Klage gegen den Spruch eines See-
~ amtes bedarf es keiner Nachprifung in einem Vorverfahren.

(2) Uber einen Widerspruch gegen einen sonstigen Verwaltungsakt eines Seeamtes
éintscheidet die fur das Seeamt zusténdige Wasser- und Schifffahrtsdirektion.

Abschnitt 5
BuBgeld-, SchiuB- und Ubergangsvorschriften
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Unterabschnitt 1 :

BuBgeldvorschﬁﬁen ‘

BuBgeldvorschriften -

(1) Ordnungswidrig handelt, wer vorsatzlich oder fahrlassig

1.

entéegen § 15 Abs. 1 in Verbindung mit § 12 Abs. 2 Satz 1 des Flugunfall-
Untersuchungs-Gesetzes die Unfalistelle oder Unfallspuren vor der Freigabe ver-

"éhder_t oder Besténdteile, Werkstoffproben oder sonstigen Inhalt des Schiffs vor -

der Freigabe unterdriickt oder verandert, - :

sich ohne Zustimmung nach § 15 Abs. 1 in Verbindung mit § 14 Abs. 7 Satz 1 des-
FlUgunfaI-l—Unter_sUchUhgs-Gesetzes zum Stand der Untersuchung oder zu einzel-
nen Ergebnissen 6ffentlich auBert, "

‘entgegen § 15 Abs. 1 in Verbindung mit § 16 Abs. 3 Satz 1 des Flugunfall- -
- Untersuchungs-Gesetzes der Pflicht zur wahrheitsgemafen Aussage oder zur Er-

stattung von Gutachten nicht nachkommt, :
entgegen § 28 Abs. 1 eine Auskunft nicht, nicht richtig, nicht vollstandig oder nicht
rechtzeitig erteilt, eine Unterlage oder einen Gegenstand nicht oder nicht rechtzei-

tig herausgibt oder eine Unterlage nicht oder nicht fur die vorgeschriebene Dauer
aufbewahrt, |

einem voliziehbaren Fahrverbot nach § 31 Abs. 4 zuwiderhandelt oder -

. entgegen § 31 Abs. 5 Satz 2 eine dort genannte Urkunde nicht oder nicht rechtzei-:

tig abligfert oder nicht oder nicht rechtzeitig vorlegt.

(2) Die Ordnungswidrigkeit kann mit einer GeldbuRe geahndet werden. ,
(3) Verwaltungsbehoérden im Sinne des § 36 Abs. 1 Nr. 1 des Gesetzes iiber Ord-
nungswidrigkeiten sind die Wasser- und Schifffahrtsdirektionen Nord und Nordwest.

Unterabschnitt 2

Schlussvorschriften

§35
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Vollzugsvereinbarungen zwischen Bund und Kistenldndern

Dieses Gesetz berthrt nicht die Gber die Vereinbarungen Gber die Ads&bung der
schifffahrtpolizeilichen Vollzugsaufgaben erlassenen Gesetze der Lander
" 1. Bremen vom 12. April 1955 (Gesetzblatt der Freien Hansestadt Bremen S. 59) und
- vom 28. Juni 1983 (Bremer Gesetzblatt S. 405), .
2. Hamburg vom 5. Mai 1956 (HamburgisChes Gesetz- und Verordnungsblatt S. 83)
und vom 16. Dezember 1982 (Hamburgnsches Gesetz- und Verordnungsblatt S.
387), , ,
3. Mecklenburg-Vorpommern vom 12. November 1992 (Gesetz— und Verordnungsb!att
flr Mecklenburg-Vorpommern S. 660), , .
4. Niedersachsen vom 23. Dezember 1955 (Niedersachsisches Gesetz- und Verord- **”’
nungsblatt S. 293) und vom 2. Juni 1982 (NlederséchSIsches Gesetz- und Verord-
_ nungsblatt S. 153),
5. Schleswig-Holstein vom 15. Juli 1955 (Gesetz- und Verordnungsblatt far Schies-
wig-Holstein S. 137) und vom 10. Dezember 1984 (Gesetz- und Verordnungsblatt
far Schleswig-Holstein S. 247).

§ 36
Einschréankung von Grundrechten

Das Grundrecht der Unverletzlichkeit der Wohnung (Artikel 13 des Grundgesetzes)
wird nach Mafigabe dieses Gesetzes eingeschrénkt. -
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Anlage zum Seesicherheits—Untersuchungs—Gesetz

Internationale seefahrtbezogene Untersuchungsregelungen

Abschnitt 1

Amtliche Untersuchungen zur Sicherheitskultur

A Allgemein anerkannte vblkerrechtliche Vorschriften tiber Verpflichtungen
zur Durchfiihrung von Untersuchungen schaden- oder gefahrverursa-

chender Vorkommnisse und zur internationalen Zusammenarbeit:

1. Artikel 94 Abs. 7 - auch in Verbindung mit Artikel 58 Abs. 2 - sowie Artikel 194
Abs. 1 und 3 Buchst. b des Seerechtsiibereinkommens der Vereinten Nationen
(SRU) | | |
(BGBL. 1994 1l s. 1798)

2. Artikel 2 Buchst. g des Ubereinkommens Nr. 147 der Internationalen Arbeits-
Organisation (ILO) iber Mindestnormen'auf Handelsschiffen”
(BGBI. 1980 I S. 606)

3. Kapitel | Teil C der Anlage zum Internationalen Ubereinkommen von 1974 zum
Schutz des menschlichen Lebens auf See (SOLAS)"
(BGBI. 1979 11 S. 141; Bekanntmachung der Neufassung in der amtlichen deut-
‘schen Ubersetzung: BGBI. 1998 11 §. 2579) o

" Jeweils auch in Verbindung mit Artikel 94 Abs. 5 SRU. Hierzu insbesondere: Code fir die Untersu-
chung von Unféllen und Vorkommnissen auf See der Internationalen Seeschifffahrts-Organisation (IMO),
EntschlieBung A.849(20) vom 27. November 1997, geéindert durch EntschlieBung A.884(21) vom 25.
November 1999 (deutsche amtliche Ubersetzung bekaﬁnt gemacht im Verkehrsblatt 2006_ S. 128, Anla-
genband B 8124 S. 21) ’ ‘



 Artikel 5 und 12 in Verbindung mit Artikel 1 bis 3 der Richtlinie 1999/35/EG des -

te - oy = 36 - .
Artikel 23 des internationalen Freibord-Ubereinkommens von 1966 Y
(BGBI.1969 Il §.249)

Artikel 6 und 12 des Internationalen Ubereinkommens von 1973 zur Verhiitung

~ der Meeresverschmutzung durch Schiffe (MARPOL) "

(BGBI. 198211 S. 2; Bekanntmachung der Neufassung in der amtlichen deut-
schen Ubersetzung: BGBI. 1996 i S. 399)

Rich»vtlinienbestimmungen der Europdischen Gemeinsg:haft uber die Un-

tersuchung von Seeunfillen und anderen Vorkommnissen auf See:

Rates vom 29. April 1999 uber ein System verbindlicher Uberprifungen im

‘ Hmbllck auf den sicheren Betrieb von Ro-Ro-Fahrgastschlffen und Fahrgast-

Hochgeschwnndlgkeltsfahrzeugen im Lmlenverkehrz’
(ABl. EG Nr. L 138 S. 1)

Abschnitt 2

Normvollzug zur Seesicherheit

C. Allgemein anerkannte v6lkerrecht|i<_:he Regeln der Untersuchung:

1.

Verpflichtungen zu UntersuchungsmaBnahmen:
1.1 Artikel 94 Abs. 6 Satz 2 - auch in Verbindung mit Artikel 58 Abs. 2 - SRU

1.2 Regel I/5 Abs. 1 der Aniage des Internationalen Ubereinkommens von
1978 uber Normen fur die Ausbildurig, die Erteilung von Befahigungs-

2 Artikel 2 Buchst. p und Artikel 12 dieser Richtlinie verweisen zusatzlich auf den in FuBnote 1 dieser
Anlage genannten IMO-Code.
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s ze_ugnissen und den Wachdienst von Seeleuten (STCW)
(BGBI. 1982 Il S. 297; 1988 11 S. 1118)?

. 2 Schrankender Untersuchung:
Artikel 97 Abs. 3 SRU

-D. Richtlinienbestimmungen der Européischen Gemeinschaft iiber den Be-

rechtigungsentzug:

- Artikel 5b Abs. 1 der Richtlinie 94/58/EG des Rates vom 22. November 1994
Uber Mindestanforderungen fur die Ausbildung von Seeleuten (ABL.EG Nr. L
1319 S. 28), eingefihrt durch Artikel 1 in Verbindung mit Artikel 2 Abs. 2 und 3
der Richtlinie 98/35/EG des Rates vom 25. Mai 1998 ¥ |
~ (ABLEG Nr. L 172 S.1). | |

Artikel 3
Anderung der Verordnung zur Durchfiihrung

des S‘eeunfalluntershchungsgésetzés

Die Verordnung zur Durchfiihrung des Seeunfalluntersuchungsgesetzes vom 5. Juni
1986 (BGBI. | S. 860), zuletzt geéndert durch Artikel 7 der Verordnung vom 7. Dezem-
ber 1994 (BGBI. | S. 3744), wird wie folgt gedndert: -

1. Die Bezeichnung und Abkiirzung der Verordnung werden wie folgt gefasst:
“ ~~ ,Verordnung zur Durchfiihrung des

‘Seesicherheits-Untersuchungs-Gesetzes (DVSUG)“ . -

2. Abschnitt 1 wird wie folgt 'geféssti

9 Auch in Verbindung mit Artikel 94 Abs. 5 SRU
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»Abschnitt 1
§1
Zustandigkeit des Seeamtes Kiel

Das Seeamt Kiel ist zustandig im Sinne von § 24 des Seesicherheits-
Untersuchungs-Gesetzes vom ... (BGBI. | S..;') in der jeweils geltenden Fassung,
‘wenn die Berechtig'ung oder Befugnis von der Wasser- und Schifffahrtsdirektion
Nord oder vom oder im Land Schieswig-Holstein erteilt worden ist oder wenn in be-
sonderem MaRe die Sicherheit der Seefahrt im Zustandigkeitsbereich der Wasser-
und Schifffahrtsamter Labeck, Kiel-Holtenau, Brunsbuttel oder Ténning oder in den
angrenzenden Hafen berahrt ist. o |

§2
Zusténdigkeit des Seeamtes Hamburg

Das Seeamt Hamburg ist zustandig im Sinne von § 24 des Seesicherhaits-
Untersuchungs-Gesetzes, wenn die Berechtigung oder Befugnis vom oder im Land

: Hémb'urg erteilt worden ist ader_ wenn in besonderem MaiRe die Sicherheit der
Seefahrt im Zustandigkeitsbereich der W‘asser‘— und Schifffahrtsamter Hamburg o- |
der Cuxhaven oder in den angrenzenden Hafen berdihrt ist.

&3

Zustandigkeit des Seeamtes Bremerhaven

Das Seeamt Bremerhaven ist zustandig im Sinne von § 24 des Seesicherheits- |
Untersuchungs-Gesetzes, wenn die Berechtigung oder Befugnis vom oder im Land
Bremen erteilt worden ist oder wenn in besonderem MaRe die Sicherheit der See-
fahrt im Zustandigkeitsbersich der Wasser- und Schifffahrtsamter Bremen oder
Bremerhaven oder in den angrenzenden Héfen berthrt ist.

§4
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Zustandigkeit des Seeamtes Emden

Das Seeamt Emden ist zusténdig im Sinne von § 24 des Seesicherheits-

- Untersuchungs-Gesetzes, wenn die Berechtiguhg oder Befugnis von der Wasser-

und Schifffahrtsdirektion Nordwest oder vom oder im Land Niedersachsen e_rteilt
worden ist oder wenn in besonderem MaRe die Sicherheit der Seefahrt im Zustsin-
digkeitsbereich der Wasser- und Schifffahrts&mter Emden oder Wilhelmshaven o- |
der in den angrenzenden H&fen berthrt ist.

§4a
Zustandigkeit des Seeamtes Rostock

Das Seeamt Rostock ist zustandig im Sinne von § 24 des Seesicherheits-
Unteréuchungs-Gesetzes, wenn die Berechtigungvoder Béfughis .vbm oder im Land
Mecklenbufg-Vorpommem oder von einer Dienststelle der ehemaligen Deutschén
Demokratischen Republik erteilt worden ist oder wenn in besonderem MaRe die Si-
cherheit der Seefahrt im Zustandigkeitsbereich des Wasser- und Schifffaﬁrtsamts
Stralsund oder in den angrenzenden Hafen beriihrt ist.

§4b
Mehrere Zusténdigkeiten

Mehrere Verfahren, denen ein gleicher Sachverhalt zugrunde liegt, sollen nicht von

unterschiedlichen See&mtern durchgefuhrt werden. Zusténdig ist das Seeamt, das

als erstes den Sachverhalt zugrundegelegt hat, sonst das Seeamt, d_a_s‘_der V_orsit-
zende bestimmt.”

In § 5 Abs. 1 werden die Woérter ,beim Bundesoberseeamt und* mit Wirkung zum
31. Dezember 2001 gestrichen. '

4. In § 7 werden die Wérter ,und das Bundesoberseeamt* mit Wirkung zum 31. De-

zember 2001 gestrichen.
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. 5. '§ 8 wird gestrichen:. .

6. Die Anlage wird wie folgt gefasst:

Anlage
(zu§7)
Gebﬂhrehverzeichni's
Nr. Gebihrentatbestand/Rechtsgrundlage | Gebiihr
Deutsche Mark
1 Entzug einer Berechtigung im Sinne von § 20 '500,-
Nr. 1 SUG oder Untersagung der Austibung
von Befugnissen hieraus (§ 31 Abs. 1,2 und 4
SUG)
2 Entzug einer Fahrerlaubnis fir Sportboote oder 400,-
sonstige Fahrzeuge im Sinne von § 20 Nr. 2
SUG oder Untersagung der Ausiibung von
Befugnissen hieraus (§ 31 Abs. 1, 2und 4
SUG) : :
3. Erfolgloser Widerspruch gegen die Anordnung 150,-

der Herausgabe von fiir die Untersuchung er-
heblichen Unterlagen und Gegensténden
(§ 28 Abs. 1 Satz 2 SUG)"

Artikel 4 |
Anderung der Verordnung iiber die Sicherung der Seefahrt

Die Verordnung aber die Sicherung der Seefahrt vom 27. Juli 1993 (BGBI. | S. 1417),
zuletzt geén_dert durch Artikel 3 der Verordnung vom 28. September 1999 (BGBI. | S.
1938), wird wie folgt gesndert: |

1. Nach § 6 wird folgender neuer § 6a eingefigt:
',,§'6a

Meldung bestimmter schaden- oder

gefahrverursachender Vorkommnisse
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(1) Der Schiffsfuhrer eines Schiffes, das die Bundesﬂagge fuhrt oder bei dessen

Verhinderung ein anderes Besatzungsmitglied oder, sofern keine dieser Personen

-dazu in der Lage ist, der Betreiber des Schiffes; hat der Bundesstelle fur Seeun-

falluntersuchung unverzglich jed.es das Schiff betreffende schaden- oder gefahr-

verursachende Vorkommnis im Sinne von Absatz 2 zu melden und méglichst fol-

1.
2.

‘gende Angaben zu ibermitteln:
‘Name und derzeitiger Aufenthalt des Meldenden,
| Ort (geographische Position) und Zeit des Unfalls, -

Name, IMO-Identifi katlonsnummer Rufzeichen und Flagge des Schiffes sowie

- Rufnummer des zu diesem Schiff gehdrenden mobilen Seefunkdienstes

(MMSI),

- Typ, Verwendungszweck, Lange und Tlefgang des Schlffes

Name des Betreibers des Schlffes,
Name des verantwortlichen Schiffsfuthrers, -
Herkunfts- und Zielhafen des Schiffes,

- Anzahl der Besatzdngsmitglieder und weiteren Personen an Bord,

Umfang des Pefsonen- und Sachschadens,

. Angaben Uber beférderte Giter,

. Darstellung des Verlaufs des Vdrkommnisses, .
. Angaben Uber andere Schiffe, die am Unfall beteiligt sind,
. Wetterbedingungen, |
14.

Darstellung der Gefahr einer Meeresverschmutzung

(2) Als Vorkommnis im Sinne des Absatzes 1 gilt jedes Ereignis beim Betneb des
Schiffes in der Seefahrt, wenn auf Grund des Betriebes

1.

eine Person tadlich oder schwer verletzt worden ist oder vermisst wird oder die

‘Besatzung erheblich gefahrdet wird,

a) das Schiff einen Schaden durch Aufgrundlaufen, ZusammenstoB, Feuer,
Wetter oder Explosion erlitten hat oder _ "

b) Ausfalle in einem System aufgetreten sind, das fir die Stablhtat oder siche-
re Fahrt unverzichtbar ist, :

und dadurch die slchere Schnffsfuhrung beetntréchtlgt wird oder worden ist oder :
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| 3 ;'e'i:ne' e;ﬁeb.licrrleﬁGef'a'hrdung oder Schadigung der Meeresumwelt eingetreten

ist. | -

(3) Unabhéhgig von Absatz 1 haben auch die See—Be_rufsgenossenschaft, ei-ne.vom
_6;_1er far den Schiffseigner herangezogene Klassifikationsgesellschaft und die Lot-
sen des betroffenen Schiffes eine Meldepflicht fur die in Absatz 2 genannten Vor-
komn'ini_sse. S _ '

(4) Die Schifffahrtspdlizeibehdrden des Bundes unterrichten die Bundesstelle fiir
Seeunfalluntersuchung unverzuglich tiber jedes schaden- oder geféhrverursachen-
de Vorkommnis im Sinne des Absatzes 2, das Gegenstand ihrer Tétigkeit im Rah-
men der Abwehr oder Bekémpfuhg. von Gefahren im Sinne des Seeaufgabengeset-
zes ist. | - |

(5) Zur Vervolistandigung der Meldung ist der Betreiber des Schiffes auf Veriangen
der Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung verpflichtet, auf zugesandtem Form-
blatt einen ausfuhrlichen Bericht vorzulegen.®

in‘§ 10 Abs. 1 wird nach Nummef 8 die folgende neue Nummer 8a eingeflgt:
.8a. § 6a Abs. 1-eine Meldung nicht, nicht richtig oder nicht rechtzeitig macht,*

Artikel 5

Anderung des Gesetzes liber das Seelotswesen

Das Seelotsgesetz in der Fassung der Bekanntmachung vom 13. September 1984
(BGBI. | S. 1213), zuletzt gedndert durch Artikel 3 Nr. 3 des Gesetzes vom 17. Juli
1997 (BGBL. | S. 1832), wird wie folgt gesndert:

1. § 9 Nr. 1 und 2 wird wie folgt gefasst:

»1. ein Befdhigungszeugnis ohne Einséhrénkung in den nautischen Befugnissen
zum Kapiféi_n fur den Dienst auf anderen als Fischereifahrzeugen oder ein als
gleichwertig anerkanntes Befahigungszeugnis eines Mitgliedstaates der Euro-
paischeh Union oder eines Vertragsstaates des Abkommens Uber den Euro-
péischen Wirtschaftsraum besitzt,



-43- Drucksache 248/01

2. ausweislich des Seefahrtbuches oder eines gleichwertigen.amtlichen Doku-
ments nach dem Erwerb eines solchen BeféhigungszeugniSses eine Seefahrt-
zeit von mindestens zwei Jahren als Kapitan oder nautischer Schiffsoffizier

- geleistet hat,”.

2. § 16 wird wie folgt geandert:

a) Eswird fdlgender Absatz 1 eingefigt:
.(1) Untersagt ein Seeamt einem Seelotsen die Ausibung der Befugnisse ei-
nes in §9Nr. 1 genanhten Befghigungszeugnisses, so ist dem Inhaber die Be-
rufsaustibung als Seelotse nach Anhdrung der Bundeslotsenkammer zu unter-
sagen; die Dauer der Unterségung soll der vom Seeamt festgelegten Dauer
entsprechen.”

b) Der bisherige Wortlaut des § 16 wird Absatz 2.

Artikel 6
Anderung des Gesetzes zu dem Ubereinkommen vom 10. Mirz 1988
~ zur Bekémpfung widerrechtlicher Handlungen geg_eri die
Sicherheit der Seeschifffahrt und zum Protokoll vom 10. Mérz 1988
zur Bek&dmpfung widerrechtlicher Handlungeri geg'en die

Sicherheit fester Plattformen, die sich auf dem Festlandsockel befinden

Artikel 3 des Gesetzes vom 13.Juni 1990 zu dem Ubereinkommen vom.10. Marz 1988
zur Bekampfung widerrechtlicher Handlungen gegen die Sicherheit der Seeschifffahrt
und zum Protokoll vom 10. Méarz 1988 zur Bekampfung widerrechtliche_rlHandlungen
gegen die Sicherhe_it fe,stel; Plattformen, die sich auf dem Festlandsockel befinden
(BGBI. 11.S. 494), wird durch folgenden neuen Artikel 3 ersetzt: |

_ , LArtikel 3 | |

(1) Hat der Kapitén eines Schi_ffes unter der Bundesﬂégge begri]ndetén_Ahlass zu der
Ann‘ahme, dass eine Person, die er an Bord mitfGihrt, eine der |n Artikel 3 des ;Uberein-
kommens genannten Straftaten begangen hét, und Wil! er 'diese_' Person ﬁber‘gebéﬁ, SO
ist er verpflichtet, die Behdrden des Empfangsétaates, sofern durchftihrbar, nach-Mog-
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hchkelt vor Emlaufen ln das Kustenmeer dieses Staates von dieser Absicht sowne den
Grunden Zu unterrichten.

- (2) Der Kapltén eines Schxﬁes unter der Bundesﬂagge kann Gegenstande die sich auf

: eme_ solche Straftat beziehen und deren Verbleib an Bord eine unmittelbare Gefahr far
" die Sicherheit des Schiffes oder seiner Besatzung darstellen wirrde, den Behorden ei-
nes Empfangsstaates zur Verfngur_lg stellen.”

Artikel 7
Riickkehr zum einheitlichen Verordnungsrang

Die auf den Artikeln 3 und 4 beruhenden Teile der dort gednderten Réchtsverordnun-
gen kénnen aufgrund der jeweils einschlagigen Ermé&chtigungen durch Rechtsverord—
nung geéndert werden

Artikel 8

Neubekanntmachung des Seeaufgabengesetzes

Das Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen kann den Wortlaut des
| Seeaufgabengesetzes in der vom Inkrafttreten dieses Gesetzes an geltenden Fassung ,
im Bundesgesetzblatt bekannt machen

Artikel 9

Aufhebung von Rechtsvorschriften

(1) Das SeeunfalIuntersuchungsgesetz vom 6. Dezember 1985 (BGB!. | S. 2146), zu-
letzt geandert durch ... (BGBI. 1S. ), wird aufgehoben. Fir Vewvaltungsakte des See-
‘amts, die vor dem o ergangen sind, sind hinsichtlich des Verfahrens vor dem Bundes-
oberseeamt bis zum 31. Dezember 2001 die Abschnitte 5 bis 7 des Seeunfalluntersu-
chungsgésetzes in Verbindung mit § 7 und der Anlage der Verordnung zur Durchfih-
rung des SeeunfaIluntersuchungsgesetzes weiter anzuwenden. Seeunfille, Uber die
ein Seeamt nach dem Seeunfalluntersuchungsgesetz durch Spruch entschieden hat,
gelten mcht als Vorkommnisse im Sinne des Seesscherheuts—Untersuchungs-Gesetzes_.
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(2) Das Gesetz liber die Kustenschifffahrt in der Fassung der Bekanntmachung vom
27. September 1994 (.BGB'I. I S. 2809, 3499) wird aufgehoben.
(3) Die Verordnung Gber den Betrieb von Kustenschifffahrt durch norwegische See-
schiffe vom 23. Juli 1997 (BGBI. I S. 1919) wird aufgehoben. |

Artikel 10
Inkrafttreten

Dieses Gesetz tritt vorbehaltlich des Satzes 2 am Tage nach der _Verki]ndung in Kraft.
Artikel 1 Nr. 2 und Artikel 9 Abs. 2 und 3 treten am 1. Januar 2002 in Kraft.
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l. Allgemeiner Teil

Die Tatigkeit des Bundesgesetzgebers im Bereich der Seefahrt ist in standiger Praxis
darauf ausgerichtet, die deutsche Rechtslage nach MaRgabe der Herausforderungen

neuer aktueller internationaler Entwicklungen und Standards an die notwendigen inter-

nationalen Anforderungen und Rahmenbedingungen anzupassen. Dies gilt nicht nur far

Abschluss und Inkraftsetzung bilateraler und multilateraler internationaler Vereinba-

rungen, sonvdern im Prinzip fur alle markanten seeschifffahrtsbezogenen gesetzlichen

Neuregelungen der vergangenen Jahre wie z. B.

das Gesetz zur EinfUhrung des Internationélen Seeschifffahrisregisters vom 23.
Mérz 1989 (BGBI. | S. §50) als Reaktion auf die Einfi‘xhrdng von sogenannten Inter-
nationalen Schiffsregistern durch eine Reihe européischér Nachbarlénder,

Artikel 5 des Ausfuhrungsgesetzes vom 2. August 1993 (BGBI. | S.1407), durch den .
im Hinblick an die Durchfhrung des Suchtstoffibereinkommens 1988 der Vereinten
Nationen der im Seebereich érforderliche nationale strafverfahrenére_chtliche Schutz
eingefihrt wurde; . |
das Gesetz vom 15. Juli 1994 zur Anderung von.RechtsvorSChriﬂen auf dem Gebiet
der Seeschifffahrt, mit dem insbesondere Kohsequ_enzen aus der Rechtsprechung
des Européischen Gerichtshofs Uber europarechtiiché Vorgaben fur das Flaggen-
recht gezogen wurden (BGBI. | S. 1554), '

das Ausfuhrungsgesetz vom 6. Juni 1995 (BGBI. | S.778) zum Seerechtstberein-
kommen der Vereinten Nationen vom 10. Dezember 1982 (BGBI. 1994 |1 S. 1798)
parallel zum Beitritt der Bun'desrepublik Deutschiand zu diesem Ubereinkommen
sowie zuletzt , _

das Gesetz zur Anpassung der technischen und steuerlichen Bedingungen in der
Seeschifffahrt an den internationalen Standard (SeeschifffahrtSanpassungsgesetz)
vom 9. September 1998 (BGBI. | S. 2860).
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'An dleses Gesetz von 1998 soII sich nun zur Umsetzung weiterer internationaler Anfor-
derungen das Zweite Gesetz zur Anpassung bestimmter Bedmgungen in der See-
schifffahrt an den internationalen Standard anschhersen ’

1 Dle kontinuierliche Fortentwicklung der Slcherhe:tsanforderungen fur die Seefahrt im
Rahmen der internationalen Seeschlfffahrts-Orgamsatlon (IMO) sowie die zu ihrer Um-
setzung erlassenen Richtlinien der Europédischen Gemeinschaft ’machen erneut soforti-

ge Anpassungen des deutschen Rechts erforderlich:

a) Mit Wirkung vom 1. Februar 1997 ist eine grundlegende Neufassung der Anlage zu

dem Internationalen Ubereinkommen vom 7. Juli 1978 tber Normen far die Ausbildung, .,

die Erteilung von Befahigungszeugnissen und den Wachdienst von Seeleuten (BGBI.

1982 Il S. 297) vélkerrechtlich in Kraft getreten und im deutschen Recht in Kraft gesetzt

worden (BGBI. 197811 S. 1118 - .STCW-Ubereinkommen* -). Die Anforderungen dieser

Anlage wurden gemeinschaftsrechtlich durch die Richtlinie 94/58/EG des Rates vom

22. November 1994 (ABLEG Nr. L 319 8. 28)in Verbin‘dung mit Richtlinie 98/35/EG

des Rates vom.25. Mai 1998 (ABl. EG Nr L 172 S. 1) umgesetzt. Zu der ab 1. Februar

2002 vorgesehenen vollen wirksamen Anwendung der A_nlagé auf alle Befahigungs- -

zeugnisse von Kapitanen und Besatzungsmitgliedern bedarfes

- einer gesetzlichen Vorschrift, aus der sich ergibt, unter welchen Anforderungen des
neuen weltweiten Berufsbildes der Bund unter dem Aspekt der Schiffssicherheit im
Rahmen seiner Bundeskompetenz nach § 2 Abs. 2 Satz 1 des Seeaufgabengeset- | O
zes (BGBI. 1998 | S. 2987) die berufliche Ttigkeit von Seeleuten auf Kauffahrtein-
schiffen unter der Bundesflagge zuldsst (Artikel 1 Nr. 2 des Entwurfs),

- einer gesetzlichen Vorschrift, um bei der durch Regel 1/9 der Anlége zum STCW-
Ubereinkommen vorgeschriebenen F’dhrun’g eines Verzeichnisses der in Deutsch- |
fand éusgestellten beruflichen Beféhigungsnachweise sowie bei den hierzu vorge-
schriebenen Auskiinften aus diesem Verzeichnis die Belange des Datenschutzes zu
wahren (Artikel 1 Nr. 9 des Entwurfs),_

- im Hinblick auf § 1 des Seeunfalluntersuchungsgesetzes (BGBI. 1985 | S. 2146) ei-
ner Neuregelung, damit das in Regel I/5 der Anlage zum STCW-Ubereinkommen fur

bestimmte Falle vorgeschriebene Untersuchungsverfahren von den Seeamtern auch
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dann durchgefuhrt werden kann, wenn kein Seeunfall vorliegt (Artikel 2 des Ent- -
wurfs), sowie

- e_lner_ Anderung des §9des Gesetzes Uber-das --Se"e‘l‘otswesen,}um-dieshienin:ent-
haltene-rechtlich Uberholte Zulassungsvoraussetzung eines Befahigungszeugnisses
als ,,Kapitéh’ AG" fur Seelotsenanwarter-durch die-eines Befahigungszeugnisses
,ohne Einschrankung in den natitiséheri Béfugnissen f‘a'l;sizKapitén far-den:Dienst auf
anderen als Fischereifahrzeugen* zu ersefzen (Artikel ";5~:d.e:s ‘Entwurfs).

b) Die Bundesrepublik Deutschland ist vélkerrechtlich in bestimmtem Umfang zur Un-
tersuchung schaden- oder-gefahrverursachender Vorkommnisse und zur Zusammen-
. arbeit_'mit anderen Staaten bei :dieseriUnterésuchung verpflichtet: ‘

"j} - Nach Artikel 94 Abs. 7 und Artikel-58 Abs. 2-des 1995 -in-Kraft getretenen VN-
Seerechtsﬁ‘bereinkomméns (SRU):bestehen diese Verpflichtungen bei Vorkommnis-
sen auf d:eﬁr"Hoheh See oder in einer aus—sdhlie‘f&liehen'*Wirtséha‘ttsmne, andenen
ein Schiff unter .der_::Bmdésﬂa'ggefbeteiligt-‘iSt,_awenn der Tod oder:schwere Verlet-
2ungén von ausldndischen iStaétsangehﬁri_gen oﬂer*séhwete ‘Schéden.an Schiffen
oder Anlagen eines anderen &aates;:-oderan:s;céier"'iM:eeresumwe‘lt‘--wemnsachtwlﬁcden
bzw. wenn ein hiervon betroffener Staat eine Untersuchung durchfihrt, |

- N_éch Artikel 194 Abs. 1 SRU haben die Staaten, je nach-den Umsténdeneinzeln
oder gemeinsam, alle mit dem SRU tbereinstimmenden MaRnahmen zu-ergreifen,
die notwe‘hdig’ sind, um die Verschmutzung der Meeresumwelt zu verhaten, zu ver-
ringern und zu Uberwachen. Nach Artikel 194 Abs. 3 Buchst.’b SRU gehbren hnerz—u
msbesondere auch MaRnahmen zur Verh{tung-von Verschmutzungen-durch
Schxffsunfalle : :

- Nach Artikel 6 Abs. 1 des MARPOL-Ubereinkommens (BGBI. 1982 11'S. 2; Bekannt-
machung der Neufassung in der amtlichen deutschen Ubersetzung: BGBI. 1996 I S.

~ 399) haben die Ve'r-tragsparteien bei der Durchfiihrung dieses {Ibereinkommens zu-
sammenzuarbeiten, indem si‘g - gerade ,auchv bei Seeunfalien - alle .geeigneten und
durchfihrbaren MaBinahmen der Aufdeckung und der Umweltiberwachung sowie
alle angemessenen Verfahren der gegenseitigen Unterrichtung 'ﬁb'er sachdienliche
Erkehnt'nisse anwenden.
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- Eine grundlegende febhtliche Neuerung hat sich durch den am 27. November 1997
von der IMO-Vollversammiung éngenommenen Code flr die Untersuchung von Un-
fallen und Vorkommnissen auf See (EntschlieBung A.849 (20)) sowie dessen Ergan-

~ zung vom 25. November 1999 (EntschlieBung A.884 (21)) ergeben. Alle Flaggen-
staaten sind nach Artikel 94 Abs. 3 SRU dazu verpflichtet, fur die Schiffe unter ihrer
Flagge die MaRnahmen zu érgreifen, die zur Gewahrleistung der Sicherheit in inter-
natiohalen Seegewassern erforderlich sind. Zu diesen MaRnahmen gehért in den
anfahgs genannten Fallen nach Artikel 94 Abs. 7 Satz 1 SRU sowie nach den
grundle'genden internationalen Ubereinkomménsvorschriften Uber die Sicherheit der
Seefahrt im Sinne des Artikels 94 Abs. 3 und 4 als Aufgabe der préventiven Siche-
rung und Verbesserung der Sicherheitsqualitat auch die Untersuchung der Seeun- .,
falle und anderer mit der Fuhrung eines Schiffes zusammenhéngender Schadenser :
eignisse sowie eine internationale Zusammenarbeit auf diesem G_eblet. Nach Artikel
94 Abs. 5 SRU.sind die Staaten hierbei ,verpflichtet, sich an die allgemein aner- |
kénnten internationalen Vorschriften, Verfahren und Gebr'a‘uche zu halten und alle
érforderlichen Vorkehrungen zu treffen, um ihre Beachtung4sicherzuste_lleh.“ Mit den
einstimmig verabschiedeten IMO-EntschlieRungen A.849 und A.884 von 1997 und
1999 liegt nunmehr ein allgemein anerkanntes internationales Verfahren fur die
' Seeunfa"untersuchung vor, bei dem weltwelt in zunehmendem MaRe davon ausge-
gangen wird, dass es fur alle Flaggenstaaten hinsichtlich der Durchfihrung ihrer
Pflichten nach Artikel 94 Abs. 3 und 4 (SRU) zur Sicherheitsvorsorge durch Untersu-
chung und Zusammenarbeit einen im Sinne von Artikel 94 Abs. 5 SRU intérnation-a!iff
anerkannten UnfersuchUngsstandard bildet und insofern verpflichtend ist. Ziel des \»
IMO-Co_deS ist nach seinem Absvchnitt 1.2 die Steigerung der Sicherheit von See-
leuten und Fahrgésten sowie des Meeresumweltschutzes durch Unfallverhitung mit
_Hilfe der Forderung eines international einheitlichen Vorgehéns bei der Untersu-

chuhg von Unféllen und sonstigen Vorkommnissen auf See sowie der Zusammenar-

beit zwischen Staaten bei der Ermittlung der Umsténde, die zu Seeunféllen beitra-
gen.

- Die Rechtsansicht, dass der IMO-Code im Sinne des Artikels 94 Abs. 5 SRU alige-
mein verpflichtend ist, wird insbesondere auch vom Rat der Européischen Union
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vertreten. Er hat bei der ersten sich |hm bietenden Ge!egenhelt namlich.im Rahmen L

der Richtlinie 1999/35/EG vom 29. April 1999 Gber ein System verbindlicher Uber-
prifungen im- Hinbiick auf den sicheren Bétrieb von Ro-Ro-Fahrgastschiffen und
Fahrg'ast—Hochgeschwindigkeitsfahrzeugen im Linienverkehr (ABI. EG Nr. L 138 S.
1)., in Bézug auf Unfalle und Vorkommnis_sé auf See, an denen eih solches Schiff
beteiligt ist, nicht nur eine gemeiﬁschaﬂsrechtliche kustenstaatliche Pﬂich't zur Ein-
leitung eines UhfalIuntersUchungsVerfahrens begriindet und hierflr den mif ‘dér ‘IMO-
Resolution A 84_9‘ (20) eingefuhrten IMO-Code verbindlich in die Richtlinie inkorpé—
riert (Artikel 12), sondern zugleich die Mal&geblichkeit dieses Céd’és als eines allge-
mein-anerkannten internationalen Verfahrens auf Flaggenstaaten auch auBerhalb
der Gemelnschaft bezogen (Artikel 5 der Richtlinie). Der Vorschlag zu dieser Richitli-
nie war nach dem Untergang des Fahrschiffs ,Estonia‘ am 28.09.1994 durch eine
Entschlue(&ung des Rates vom 22.12.1994 (ABI.E‘G.Nr.; C3798. 8) ausgelést wor-
~den, der die K_c')_mmi_ssion aufgefordert hatte, eine ,mit dem Vc'jlkt.‘errec.";fht...= zu verein-
barende Regelung® u.a. Uber das Recht auf UntersUchung von Schiﬁsunféllén ge-
maR den emschlaglgen IMO-EntschlieRungen® vorzuschlagen.
Die Notwendigkeit, in Deutschland ein international ausgerichtetes Untersuchungsver—
fahren einzufthren, einen — wie es in der Richtlinie 1999/35/EG heil3t — ,,Rechtsstatus
zuf leitenden, ”téilnehmenden oder mitarbeitenden MitWirkung bestimmter anderer’
Staaten fe'stzulegen:'Und die UntérsuChungsfilhfer mit Rechten auszustatten, die es
ihnen ermbghchen, .die Untersuchung so effizient und zeitsparend wie méglich* durch- |
zufuhren sowie die mit elnem solchen Verfahren verbundenen Belange des Daten-
s_chutzes zwingen zu einem férmlichen Gesetz (Artikel 2 mit den Artikeln 3 und 4 des
Entwurfs). '

c) Die in verschiedenen Ubereinkommen der IMO enthaltenen Vorschriften Uber die

Hafenstaatkontrolle, die insbesondere durch die EG-Richtlinie 95/21/EG des Rates und
deren Anderungen umgesetzt worden sind, schreiben bei unangemessenem Festhalten
oder Aufhalten von Schiffen unter auslandischen Flaggen unter anderem die Gewsh-

rung von SchadensersatzansprﬁChén gegen den Hafenstaat vor (so Artikel 9 Abs. 7

der Richtlinie 95/21/EG). Zwar sind solche Anspriiche im allgemeinen deutschen

Staatshaftungsrecht bereits dem Grunde und der Héhe nach in ausreichender Weise
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gegeben. Jedocﬁ iét es nach der sténdigen'Rechtsrprechung des Europaéischen Ge-
richtshbfs zur Umsetzung einer Richtlinie, die dem EinZelnen Rechte verleiht erforder-
lich, dass der Gesetzgeber sie mit der zur Rechtssicherheit erforderlichen Genamgkeut
‘und Klarhelt ubermmmt damlt die betroffenen Normadressaten Uber ihre Méglichkei-
ten, snch auf das Gememschaftsrecht zu berufen, nicht im Ungewissen gelassen wer-

- den (z. B. Urteil des EuGH in der Rechtssache 116/86; Sig. 1988, 1323). Insofern be-
darf es daher einer erganzenden Qesetzlichen Normierung (Artikel 1 Nr. 3 des Ent-
wurfs). Aul&erdem muss auf Grund der Fortentwicklung der Rlchthme 95/21/EG die mit:
der Hafenstaatkontrolle verbundene Regelung tber den Datenschutz in § 9e SeeAung
angepasst werden (Artlkel 1 Nr. 8 des Entwurfs).

d) Angesichts‘ einer Zuhahme_ gewaltsamer Ubergriffe auf See gegentber Schiffen ist .
es erforderlich, das Gesetz zu dem Ubereinkommen vom 10. Marz 1988 zur Bekamp-
fung- Widerrechtlicher Handlungeh gegen die Sicherheit der Seeschifffahrt durch éine

' Bestlmmung zu erganzen mlt der die Verpflichtungen des Flaggenstaats nach Artikel 8
Abs 3 und 4. des Ubereinkommens zu bestimmten MaBnahmen im Interesse der Si-
cherhelt an Bord im deutschen Recht umgesetzt werden (Artlkel 6 des Entwurfs)

2. Bei den unter 1. genannten' Umsetzungsverpﬂichtungen des Bun'des gewéhren die
zugrunde liegenden internationalen Ubereinkommen und Gemelnschaftsnchthmen :
zwar nur wenig Spielraum, die Erledigung von Aufgaben durch Prlvate wahrnehmen zu’
lassen. Doch schopft der Entwurf diesen Spielraum aus, um dlve Heranznehung des an’ »
der Kuste und speziell in der Nahe der deutschen Schifffahrtsreviere vorhandenen
seefahrtbezogenen Sachverstandes Privater Uber das bisherige MaR hinaus zu aktivie-
ren. Auch bnngt er deutlich zum Ausdruck dass die Verantwortungstellung im Verhalt-
nis von Bund und Landern gewahrt wird.

a) Bei der Umsetzung der Verpflichtungen zur internationalen Zusammenarbelt im Be-
reich der Seeunfalluntersuchung ist es nach den elementaren Erfordernissen der Si-
cherhéit und des Umwelts»chutzesvunumgéngiich die Aufgabe als Kember‘eic-:h- in alle‘i-
niger staatllcher Verantwortung wahrzunehmen. Dabe| |st jedoch den Vorgaben des
Schlffss:cherheltsgesetzes Rechnung-zu tragen wonach dle Verantwortung far den |

sicheren Betrieb eines Schiffes einschliefllich der chherheltsorganlsatnon der bauli-
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chen Beschaffenheit und Ausriistung sowie des Verhaltens im Schlffsbetneb in erster
Linie bel_dem Schiffseigentimer und den von ihm eingesetzten Personen liegt. Hl.erz,u .
‘ gehérén 'auch bestimmte Aufgaben iur Analyse und Auswertung von Sc‘hifffsunfélien' im
eigenen Betrieb. Der Enthurf sfellt efstmals die hiermit ZUSammenhén_genden Aufga-
o bé,n def Selbstfegulierung in einen Zusammenhang mit der Seesicherheits-
Untersuchung insgesamt (Artikel 2 Abschnitt 2). |

b) in den seeamtlichen Verfahren hat sxch bewshrt, dass Personen mit besonderer ein- )
schlaglger Erfahrung und Sachkunde aus dem gesamten Kustenberelch ehrenamthch
| als Beisitzer der Seeamter und des Bundesoberseeamts hinzugezogen wurden. Diese
Offnung der Aufgabenwahrnehmung fur ehrenamtliche Tétlgketten wird im Entwurf -
nlcht nur. (belm seeamtlichen Verfahren) beibehalten, sondern (hms:chtllch der neuen
Bundesstelle far Seeunfalluntersuchung) noch weiter ausgebaut So wird erstmals die
Moghchkelt geschaffen dass sich die untersuchende Stelle, die unfallnah arbelten
wird, in geelgneter Weise pnvater Personen als Beauftragte far Unfalluntersuchung
und insdfefn als Hilfsbrgane bedieht. Auch wird ausdricklich vorgesehen, dass die
Untersuchungsfiihrer der Bundesstelle Sachverstandige und sonstige Helfer als Ver-
waltungshelfer hinzuziehen kénnen. Bei der Teilnahmt-;f an Untersuchungen eines aUs_—_
landischen Staates gibt die Bundesstelle dem betroffenen Reeder Gelegenhetit, eine
oder mehrere Personen als hinzuiuziehende Berater zu benennen. Bei der Hinzuzie-
hung Externer wird die Bundesstelle darauf achten, dass unter dem Gesuchtspunkt der

) Interessenwahmehmung keine UnglelchgeWIchte entstehen

- c) Das Gesetz wird zugleich zum Anlass genommen,
- die Regulierung der Magnetkbmpésse aus dem Katalog der Bundesaufgaben:nach-§
1 Nr. 4 des Seeaufgabengesetzes herauszunehmén:,' weil sie von amtlich anerkann-
ten privaten Regulierern durchgefﬁhrt werden kann (Artikel 1 Nr. 1 und 4 des Ent-
wurfs) und _ | 4
- durch Verordnungsermachtlgung an das Bundesmlmstenum fur Verkehr, Bau- und
| Wohnungswesen die Ubertragung der zur Bordausbnldung der Schlffsmechanlker
und Schiffsoffiziersassistenten wichtigen Aufgabe der Anerkennung der Ausb.ll-
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dungsschiffe auf diéA"B'e'lr'ﬁfsbildungsstelle Seeschifffahrt e. V. in Bremen zu ermégli-
chen (Artikel 1 Nr. 5 des Entwurfs).

d) Die Aufgaben- und Verantwortungsteilung als bundesstaatliches Prinzip kommt im
Bereich der Seeschifffahrt vor allem bei der Qualifikation der Seeleute in der rechtlich
je gesonderten Zuweisung der Gewahrleistung der Sicherheit der Seefahrt (Bund) und
der Ausbildungsgewahrleistung (Lander) zum Ausdruck. Der Entwurf halt sich an diese
Aufteilung und begntgt sich.hier damit, die Kriterien fur die - allein dem Bund nach § 2
Abs. 2 Satz 1 SeeAufgG obliegende - Bestimmung der Sicherheitsanforderungen der
Bewerber um Bordstellen festzulegen (Artikel 1 Nr. 2 des Entwurfs). Hinsichtlich der
Untersuchung schaden- oder gefahrverursachender Vorkommnisse, an denen Schiffe
im Dienste der Lander beteiligt sind, wird deren Verwaltungsbelangen Rechnung ge- |
tragen (Artikel 2 § 1 Abs. 5).

3. Der vorliegende Entwurf wird auch zum Anlass genommen, bestehendes_ Gesetzes-

recht im Interesse der Blrgerorientierung und der Rechts- bzw. Vewvaliungsvereinfa-

chung zu &ndern: ‘

- Die g_esetzliche Verpflichtung der Seeamter in § 3 Abs. 2 des Seeunfalluntersu-

| chungsgesetzes, ,,stété zu prifen, ob das Handeln éin‘es Beteiligten fehlerhaft war“i,
und die maBgebliche Ausrichtung des Verfahrens und des abschlieBenden Ergeb-

- nisses (Spruchs) auf eine solche Feststellung durch §§ 17 und 18 SeeUG haben zu
einer groflen Anzahi strafprozesséhnlicher Untersuchungen und Feststelllun‘gen ge-
fuhrt, denen haufig nicht ein ausreichendes 6ffentliches Intef'esse an der Aufde- | 3 |
ckung von Lernpotentialen fur kiinftige Unfallvermeidung, sondern ein bloRer fur die
Seesichérheit entbehrlicher Normvollzug zugrunde lag. Solche amtlichen Verfahren
der Fehleranlastung ohne Anhaltspunkte fur einen Beféhigungsentzug oder ein
Bufigeld bzw. eine Bestrafung entsprechen nicht dem Leitbild des blrgerorientierten
Staates, werden bei keinem anderen Verkehrstrager fur erforderlich gehalten und
sollen in Zukunft auch fur den Seeverkehr von den Seeadmtern nicht mehr durchge-
fuhrt werden. Seeamtsverfahren Gber éinen Berechtigungsentzug sollen nur noch

 stattfinden, wenn die Verwaltung in einem Vorverfahren einen entsprechenden hin-_

reichenden Verdacht festgestellt hat. Die als ,Verpflichtung zur Selbstanzeige” kriti-
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sierte Bestlmmung des § 11 Abs. 1 SeeUG wird aus dem Zusammenhang des
Normvollzugs entfernt und in § 6a der Verordnung Uber die Sicherung der Seefahrt
durch eine sncherheltsbezogene, dem internationalen Standard entsprech'ende Mel-
depflicht ersetzt. Betroffene erhalten erstmals die Option, das 6fferitliche- Seeamts-
verfahren durch Verzicht auf die betreffende Berechtigung abzuwenden. Nicht mehr
der unbefristete Entzug, sondern die befristete Beschrénkung der Austbung bis zu
30 Monaten Dauer ist nach dem Entwurf bei VolizugsmaRinahmen der rechtliche Re-
: gelfall. Ferner wird dem Beteiligten aus Rechts‘schutzgrﬁnden eine Optionsmﬁglibh—
keit hinsichtlich der Durchfihrung einer sffentlichen mandlichen Verhandlung einge?
raumt. Der rechtsverki]rzénde Ausschluss der Berufung gegen erstinstanzliche Ur-
v teile in Seeamtsverfahren (§ 23 Abs. 2 SeeUG) wird beseitigt. Eine Mitteilung an das
Bundeszentralregister iber Manahmen der Seeémter gegen Beteiligte (§ 16 GO |
| S'éeA)‘ findet kinftig nicht mehr statt.
- Im Hinbl_icAkA auf eine vorangegangene Verordnung des Gemeinschaftsrechts tber die
Seekabotage sollen das Gesetz iiber die Kiistenschifffahrt und die Verordnung tber
| den Betrieb von Kistenschifffahrt durch norwegische Seeschiffe durch eine bloBe |
Erméchtigung an den Verdtdnunggeb'er abgeldst werden (Artikel 1 Nr. 7 Buchstabe
b und Artikel 9 Abs. 2 und 3 des Entwurfs). , |
- Auch in sonstigen Punkten wird eine Verwaltungsvereinfachung bzw. rechtliche Be-
reinigung vorgenommen (Artikel 1 Nr. 4, 5, 7 Buchst. a, 10 und 11 d'e's'Entwurfs).

f 4. Die Gesetzgebungskompetenz des Bundes fir das Gesetz ergibt sich aus Artikel 74
Abs. 1 Nr. 21 in Verbindung mit Artikel 72 Abs. 2 GG sowie aus Artikel 74 Abs. 1 Nr. 1

in Verbindung m'itArtik._e_I 72 Abs. 2 GG (Ordnungswidrigkeit). Eine bundesgesetzliche
Regelung ist im gesamtstaatlichen Interesse zur Aufreéhterhaltung der Rechts-und
Wirtschaftseinheit erforderhch da die Seeschifffahrt den gesamten Kustenbereich be—
trifft und nicht auf einzelne Bundeslénder begrenzt ist. Das vorhegende Gesetz enthalt
wichtige Rahmenbedingungen fur eine funktionierende Seeschifffahrt (zum Beispiel
Regelungen zum Berufsbild der Seeleute uhd zu Haﬁungsfragen - Artikel 1 - sowie zur
Seéunfalluntersu_c_:hung - Artikel 2 -), deren Auswirkungen die Grenzen eines Bundes-
landes und zumeist auch die Grenzen eines EG-MitgliedStaats iiberéchreiteh und damit |

nicht primar von regionalen oder értlichen Besonderheiten gepréagt sind. Die Regelung
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einer _Ordnungswidﬁgke-it, steht hiermit im untrennbaren Zusammenhang und dient da-
her ebenfalls der Wahrung der bestehenden Rechtseinheit.

An die bestehénde Rechtseinheit knipft auch die grundsatzlich bundeseigene Verwal-
tung im Bereich der Seeschifffahrt in Artikel 88 Abs. 2 GG an.

5. Durch das Gesetz und .seinen Vollzug werden die Voraussetzungen dafir geschaf-
fen, dass zum Teil neue der Bundesrepublik Deutschland obliegende Aufgaben im
Rahmen der deutschen Rechtsordnung erfullt werden kdnnen. Im Bereich der Seeun-

falluntersuchung (Art. 2 bis 4) ist dies mit zusatzlichem Aufwand fir den Bundeshaus-
halt verbunden. Neu sind hier die Aufgaben

der aktiven internationalen Zusammenarbeit (einschlieRlich Beteiligung an auslandi
schen Untersuchungen), -

der sofortigen vollzugsfreien Ermittiung seitens der Untersuchungsbehérde am Un-
fallort (einschlieflich der sofortigen Befragung von Personen und der Sicherung von

Nachweismitteln),

der Fehleranalyse und -auswertung komplexer integrierter Sicherheitssysteme an
Bord,

- der Ermittlungen im Managemenfpereich sowie

der nach vorgegebenen Kriterien abzufassenden und inter_national abzustimmendgn
verantwortlichen Berichte. | ,

Sie kénnen von der vorgesehenen neuen Bundesstelle nur erfullt werden, wenn wie bei_,
der Bundesstelle far Flugunfalluntersuchung eine A 16-Stelle fir einen verantwortli-
chen Leiter der Bundesstelle fur Seeunfaliuntersuchung geschaffen wird und im Gbri-
gen-die Zahl der Untersuchungsfihrer durch eine zusétzlich"e A 14-Stelle wieder auf
den entsprechenden Personalbestand angehoben wird, der bis 1999 bei den Seeam-
tern vorhanden war. Der Mehrbédarf wird durch den Wegfall von vier Stellen

(3 VI b, 1 VII BAT) im Bundeshaushalt 2001 ausgeglichen. Von den weiter erforderli-
chen 10 PlanstellenlStellen sind bereits 3 Stellen dem Kapite! 1208 zugeordnet.

7 Stellen werden durch Umsetzungen innerhalb des Einzelplans 12 in das Képitel 1208
 abgedeckt. Personalmehrausgaben entstehen nicht. Durch die genannten neuen Auf-

gaben entsteht Jedoch Mehrbedarf an Sachmattein in Héhe von DM 350.000, -
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/Jahr, der nnnerhalb der Haushaltsansétze und der Ansétze des gelten F‘mampia-» E
nes des Elnzelplans 12 ausgegiachen wwd '

6. Be: den- ertschaftsunternehmen insbesondere auch bel mﬁfalstandtschen Unter» L BRI
nehmen, entstehen durch die Ausflihrung dieses Gesetzes keine Kasten Ausw:rkun— '
‘gen auf Einzelpreise und das Pre:smveau,. msbesonderg auf das Verbraucherprersm—
veau, sind nicht Zu erwarten. Das ér'gibf sich-aus den oben dérg’elegfeﬁ Zielen des Ge-

N setzentwurfs insbesondere daraus dass durch dieses Gesstz im: Prmzrp keme neuer‘r
-Anforderungen eingefihrt, sondem bestehende umgesestzt werden ¥ :

‘ "7 Das Gesetz grexft nicht in die genannten EG-Rlchtllmen em und lst mit dem Recht
"‘der Europélschen Union verembar Die Verpfli ehtungen des ‘Gemeinschafts: w;e auch
des Vﬁlkerrechts lassen es jedech mcht 2y, dds Gesetz vori vameherem 2y befnsten

I 'Besor{&efér Teil
Zu Artikel 1 (Anderung dés Sesaufgabengesetzes)
Zu Nummer 1 (§ 1) -

»}Dle Regulierung vori Magnetkompassen kann. veranbworthch von amitlich anerkannten |
pnvaten Reguherem durchgefuhrt und aus der Aufzéhlung der Bundesaufgaben auf
dem Gebiet der Schlﬁstechmk in § 1 Nr. 4 SeeAufgG herausgenommen werden, Die
Pflichten hinsichtlich der Erst- und Wléderhoiungsreguﬁerung der Kompasse werden -
durch Rechtsverordnung bestlmmt :

Zu Nummer 2 (§ 2)

Zu Buchstabe a
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Der Beéti'ff der ,Bordausbildung® in § 2 Abs. 1 war urspringlich nur auf die bordssitige
Berufsausbildung zum Schiffsmechaniker/zur Schiffsmechanikerin bezogen. Heute
werden ferner in Ausbildungsgangen in der ausschlieBlichen Zustandigkeit der Kis-
tenlénder z. B. Schiffsofﬁzierspraktikanten' an Bord ausgebildet. Die Neuform'ulier-ung
svte’llt klar, dass die Bundesaufgabe nach § 1 Abs; 1 Satz 2 nur die Ausbildungen durch
andere Einrichtungen als die der Lander, also speziell die vbn der Berufsbildungsstelle
Seeschifffahrt e. V. in Bremen tberwachten Ausbildungen an Bord betrifft.

Zu Buchstabe b

Nach § 2 Abs. 2 Satz 1 SeeAufgG ist die ,Uberprifung der Bewerber um Bordstellen
als Kapitan oder Besatzungsmitglied ...Aufgabe des Bundes®. Es handelt sich um die i?'.‘_
Artikel 94 Abs. 3 und 4 Buchst. b und ¢ SRU genannte Pflicht der Flaggenstaaten, auf
den Schiffen unter ihrer Flagge dafur zu sorgen, déss im Interesse der Schiffssicherheit
nur geeignete (mannliche oder weibliche) Bewerber ein Befihigungszeugnis als Kapi-
tan oder Schiffsoffizier erhalten und damit fur die internationale Ausiibung ihres Berufs
atif See zugelassen werden. Die Vorschrift steht im Zusammenhang mit § 1 Nr. 6
SeeAufgG, wbnach dem Bund fur die Schiffe unter der Bundesflagge die Festsetzung
und Ube_r'wachung der Eignung und Befahigung des Kapitédns und der Besatzungsmit-
glieder 6bliegt. Durch die umfassende Fortentwicklung der internationalen Vorschriften -
hat sich in den letzten Jahren ein Paradigmawechsel vollzogen, der grundiegende Er-
ganzungen des § 2 SeeAung erforderlich maéht. Nach dem STCW—Ubereinkommeh
‘'von 1978 mit seiner ursprunglichen Anlage, wie sie bis Januar 1997 in Kraft war, ge-
nlgte es fur die Erteilung von Beféhigﬁngszeugnisseh an Kapitane und Schiffsoffiziere
im wesentlichen, wenn die Verwaltung neben der Seediensttauglichkeit in relativ all- |
gemeiner Weise bestatigen konnte, dass nach ihrer Auffassung hinsichtlich der Ausbil-
dung, Beféhigungen und Priifungen die kaum naher spezifizierten Nachweis- und Be-
wertungskriterien der urspringlichen Anlage zu dem Ubereinkommen erfullt waren. Vor
diesem "Hintergrund hat der BundeSgesetz.geber in § 2 Abs. 2 Satz 2 SeeAufgG die
Mc‘iglichkeit eingeraumt, dass der Bund durch Verwaltungstibereinkommen mit den
Landem darauf verzichten kann, die Bewerber um Bor‘dstellungén selbst zu tberprii-

fen, wenn lediglich durch eine Abschlussprifung an einer staatlichen Schule die ‘not-
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wendigen Kenntnisse festgestelit worden sind. Demzufolge hat der Bund vor 1995 mit :
- allen Kustenlandern Verwaltungsvereinbarungen abgeschlossen, auf deren Grundlage'
die Abschlusspriifungen an den Ausbildungsstatten der Lander pauschal als fur die
Uberprifunigszwecke des Bundes ausreichend anerkannt wurden. Es hat sich jedoch’
anhand einer Vielzahl konkreter Vorfalle und Seeuh_félle in aller Welt zunehmend her-
ausgestellt, dass die Sicherheit in der internationalen Seefahrt nur noch gewahrleistet
werdén kann, wenn den Flaggenstaaten vélkerrechtlich verbindlich ein méglichst prazi-
ses, fachlich bis ins Detail feétge'legtes'VMi"ndestproﬁI der SeeleUte-AUsbildung sowie
die konfinuierliche Gewahrleistung der Qualitét der hierzu erforderlichen EinriChtungen
und Ausbilder einschiieRlich laufender Uberwachungen tber ein Qualitatssicherungs-
system und regelmaRiger externer Qualitatsbeurteilungen vorgeschrieben wird. Invdie-
' sem Sinne wurde 1995 eine revidierte Anlage zum STCW-Ubereinkommen gesch'affen}
K und ab Februar 1997 mit Zustimmung des Bundesrates innerstaatlich in Kraft gesetzt,
deren prazise Einhaltung durch scharfe Kontrollbefugnisse der gesamten maritimen |
~ Staatenwelt bis hin zur Zurlickweisung auslandischer Kapiténe und Besatzungen und
entsprechendevrvFesthaliuhgen fremdflaggiger Schiffe erzwungen wird. Bei diesen neu- -
en Gegebenheiten besteht fortan keine Méglichkeit mehr, dass der Bund auf der
Grundlage einer pauschalen ex-ante-Anerkennung der Abschlusszeugnisse an Ausbil-
- dungsstétten der Lander nach § 2 Abs. 2 Satz 2 SeeAufgG auf die ei-g,ene' Uberprifung -
der BordbeWerber verzichtet - wie es die Kustenlander ihm nahelegen - und dies in ei-

ner Verwaltungsvereinbarung festlegt. Eine solche generelle Vorab-Vereinbarung

| konnte nur eine vorgezogene Absichtserklarung zu kiinftigem STCW-kbnfqrmen Ver-

halten zum Ausdruck bringen, ware aber ohne Aussagewert fur die nach dem internati-
onalen Recht erforderliche Bestétigung, dass dieser Absichf auch entsprochen wurde
und dass die STCW—Anforderungen kontinuierlich bei dem jeweiligen Bewe_rbér hin-
sichtlich der gerade ihn betreffenden Ausbildung, Ausbilder, Prifung und Qualitats-
Uberwachung tatsachlich erfullt sind. Auch Verwaltungsvereinbarungen tber eine An-
erkennung fur jeden einzelnen Ausbiidungsgang kommen nicht in Betracht, weil sie
mindestens jahrlich neu abgeschlossén werden rhi:lssten, um das aufgezeigte Aktuali-
tatserfordernis zu erfillen. Letztlich ist es dem Bund aus verfassungsrechtlichen Gran-
den verwehrt, unter den neuen Gegebenheitén Uberhaupt noch Verwaltungsvereinba-
rungen mit den Landern in Bezug auf Ausbildungsgange im STCW-Bereich ins Auge
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| zLa faséen.' Denn in dem Mafle, wie solche Vereinbarungen — sollen sie einen Zweck
-erfi]llén»; eine jeweiliée Evaluation seitens des Bundes hinsichtlich der Erfullung der
STCW-Anforderungen durch die Kustenlander zum Inhalt hatten, wirde sich hier der
Bund in die Beqrt'eilung der Qualitat der Ausbildungéstétteh der Lander einmischen

_Und damit die ihm durch die Landerhoheit gesetzten Grenzen unzulassig Gberschrei-
ten.

Um in dieser Situation gl'efchwohl die Beschéftigung der deutschen Seeleute und die
Sicherheit der Schiffe in der internationalen Fahrt durch den Flaggenstaat Bundesre-
publik Deutschland in der geforderten Weise generell zu gewahrleisten, kann auf die -
rechtlicheh Gegebenheitén zurlickgegriffen werden, die bereits auBerhalb des Gesetz-
entwurfs auf Grund der Richtlinie 98/35/EG des Rates vom 25. Mai 1998 (ABL. EG N{
172 S. 1) in Veerbindung mit der Richtlinic 94/58/EG des Rates tiber Mindestanforde-
rungen fur die Ausbildung von Seeleuten (ABI. EG Nr. L 319 S. 28) vorhanden sind.
Die Verpflichtung nach Artikel 2 Abs. 1 in Verbindung mit (u.a.) Artikel 5 und 7 der ge-
anderten Richtlinie 94/58/EG, fur Seeleute im STCW-Rahmen eine Mindestausbildung
sidherzustellen, ,die die Anforderungen des STCW-Ubereinkommens, so wie' sie in
Anhang | dieser Richtlinie wiedergegeben sind, erfullt*, wird voﬁ den Kistenlandern in
eigener Zustandigkeit erflllt. Den Absolventen der Ausbildungsstétten der Lander wird
also von den Landern nach erfolgreichem Abschluss in einer von diesen bestimmten
" Form bescheinigt, dass hinsichtlich der Ausbildung und Bewertung die Anforderungen
des STCW-Ubereinkommens und insbesondere der Regeln I8, IIB und /12 der Anlage
zu diesem Ubereinkommen eungehalten worden sind. Damit kann der Bundesgesetz—
geber hinsichtlich der dem Bund obliegenden Uberprufung der Bewerber nach § 2 Abs
2 Satz 1 SeeAufgG auf einen einfachen Sachverhalt, namlich die entsprechenden den
Absolventen/Bewerbern ohnehin ausgestellten Bescheinigﬁngen der Landerbehdrden.
Bezug nehmen, um das Bundesrecht auf die seit 1997 bestehenden neuen internatio-
nalen Gegebenheiten in einer dem Gesetzesvorbehalt des Artikels 12 Abs. 1 GG (Be-
rufsfreiheit) geniigenden Weise umzustellen. |

In dem neuen Absatz 3 wird spezifiziert, dass die Uberprifung des Bundes im Sinne
von § 2 Abs. 2 Satz 1 SeeAufgG im Rahmen bestimmter fir die beruflichen Zulassun-



e0-  [rucksache 248/01
gen relevanter Akte stattﬁndet (Ertellung oder Gultigkeitsverlangerung von Befahi-
gungszeugnlssen STCW-Anerkennung gultuger auslandischer Beféhngungszeugmsse -
auf die bei Nachweisen der anderen Mltghedstaaten der Gememschaft u. U. ein - |
Rechtsanspruch besteht [vgl die Verordnung zur Umsetzung von Richtlinien der Euro-
paischen Gemeinschaften, die die beruflichen Befahigungsnachweise von Seeleuten
betreffen, vom 28. April 19'9'8, BGBI. | S. 872] - sowie Feststellungen hinsichtlich erfor-
derlicher schiffsdienstbezogener Lehrgange oder Tests). Die Option des § 2 Abs. 2
Satz 2 SeeAufgG inBezug auf herkdmmliche (Nicht-STCW-)Berufsbilder bleibt dabei
unberihrt. Die ausdriickliche Erwahnung der Guiltigkeit der ausiandischen Zeugniés_e
bei der Anerkennung soll den Anwender daran erinnern, dass auf die Méglichkeit von

'\"}Eélschungen geachtet werden muss.. |

‘Die neuen Vorschriften der Absatze 4 und 5, die auf Absatz 3 und damit indirekt auch
auf die Zuweisung der Bundesaufgabe in Absatz 2 Satz 1 Bezug nehmen, richten sich,
soweit es um das Vérhaltenﬁér Behérden geht, ausschlieRlich an Behérden der Bun-
desverwaltuhg. Sie beschréhken 's'ich agf internationale Sachverhalté, fur die internati-
onal verbindliche Nérmen in‘Kraft getreten sind (STCW-Ubereinkommen, EG-
Richtlinien 94/58/EG, 98/35/EG, 92/29/EWG des Rates). Absatz 4 bezieht sich nur auf
BeféhigUngszéugnisse, soweit diese auRerhalb der Anwendung der Ubergangsrege-
Iung I/15 der Anlage zum STCW-Uberéinkommen sind und der maRgebliche Verwal-
tungsvorgang im Sinne des neuen Absatzes 3 hach dem i in Regel /15 genannten
> JStichdatum 1. Februar 2002 liegt. Fiir Verwaltungsakte vor diesem Datuim haben die
Kustenlander dem Bund mitgeteilt, sie wollten von der.Ubergangsrege!un.g 1/15 in dem
Sir_\ne Gebrauch machen, dass sie bis zu dem vStichdatu‘m far die Beféhigungszeugnis'-
:se nach dem ST‘_CW-Uberéinkommen in der Fassung der Anlage von 1978 Vorausset-
zungen schaffen, die y_om_,Buhd nach dem STCW-Ubereinkommen in der Fassung von
1995 Uber dessen Regeln /11 und I/15 dér Anlage als ausreichend éngesehen- wer-
den. Die Praxis des Bundes gnférliégt" im STCW-Bereich einer intensiven Konitrolle
durch

- die Internationale Seesch|fffahr’ts-0rganlsatlon (IMO) nach Regel I/7 der Anlage zumy
STCW—Uberemkommen



. -61-

- die EG;Kommiséion nach Artikel 5c Abs. 3 der Richtlinie 94/58/EG in der Fassung
der Anderungsrichtlinie 98/35/EG, 4

- die fremdgestltzten Selbstkontrollen der patentausstellenden Behérden seitens an-
-erkannter unabhéngiger Beurteilungsstellen im Rahmen der nach dem STCW-

* Ubereinkommen erforderlichen Qualitatssicherung,

- ausléndische Flaggenstaaten, auf deren Schiffen inhaber deutscher Patente einge-
setzt sind oder werden, | ; | | |

- Hafenstaaten in aller Welt, die darauf bedacht 's'ind, dass di’e.Schiffe unter auslandi-
schen Flaggen nicht durch unternormige Besatzungen Gefahren in den Hoheitsge-
wassern vor ihren Kusten und Hafen herbeifihren, sowie

- die Selektion des weltweiten Arbeitsmarkts, wo Patentinhaber.nur dann vertragliche .
Chancen zu} internationalen Seefahrt erhaiteh, wenn sie und ihr Land den Anforde-k’ﬁ"'f
rungen des STCW—Ubereinkommens nachweisbar genugen.

Es liegt daher im Interesse sowohl der einzelnen Betroffenen wie generell der - im

Rahmen einer Berufsregelung im Sinne von Artikel 12 Abs. 1 GG besonders wichti-

gen - Rechtsk_larheit und -bestimmtheif, dass der Gesetzgeber in § 2 SeeAufgG aus-

dricklich die fachlichen Voraussetzungen ausweist, von deren Erflllung die Zulassung

der Bewerber durch den Bund zur internationalen Seefahrt im Sachbereich deé STCW-

Ubereinkommens abhangt. Eine solche abschlieBende Liste der Anforderungen des

Bundes ist im geltenden deutschen Recht bisher nicht vorhanden. -

Die Aufzéhlung der hinsichtlich Ausbildung und Befahigung - einschliefllich Befahi-
gungsbewertung - einzuhaltenden Vorschriften in Absatz 4 nimmt zur Verdeutlichur)g
durch Zitat auf die jeweiligen STCW-Regeln Bezug. Soweit auf die Vollzugsordnung fur
den Funkdienst verwiesen wird, ehtspricht dies der Regel IV/2.1 der Anlage zum
STCW-Ubereinkommen, wbnach die Funkzeugnisse ,in Ubereinstimmung mit der voll-
zugsordnung fur den Funkdienst* erteilt oder anerkénn_t werden. Von besonder_ér- Be-
deutung ist aus internationaler Sicht der NachWeis dér fremdgestitzten Selbstkdntrollé
duréh Qualitatssicherung nach Regel I/8 Abs. 2 der STCW-Anlage (Nummer 8), die zu
den elementaren Neuerungen des STCW-Rechts gehért. Danach hat je'dé yenragé- '
partei sicherzustellen, dass entsprechend Abschnitt A-1/8 des STCW—Co_deS regelma-
Rig eine Beurteilung durch befahigte Personen erfolgt, die mit der jewéiligen Tétigke_iﬁ "



_62- Drucksache 248/01

selbst nicht befasst sind. Die STCW-konforme Wirksamkeit dieser Quahtatssncherung N

~ steht und falit mit den Personen, die hierfar die Beurteilung vornehmen. Das STCW-

Recht f_drdert vor allem zwei Merkmale: Sie massen hinsichtlich ihrér Beurteilungstatig- X

keit. u_nabhéngig (,,independent“) und befahigt (,qualified”) sein. Wenn in Abschnitt .B-_I_IB_.
-.des STCW-Codes im Falle einer Sch'uiUngs- oder Ausbildungseinrichtung die Heran- .
Ziehung eines anerkannten Genehm:gungs— oder Quahtatsnormengremlums oder einer

' staathchen Stelle empfohlen wird, so sind jeweils zuséatzlich dte Erfordernlsse der Un-

abhénglgkelt und Befahigung zu beachten Dies gllt glelchermaBen far patentausstel—
lende Behbrden Damit hier keine begrundeten Beanstandungen gegen die deutsche -

~ Praxis vorgebracht werden kénnen, legen die Kustenlander in Absprache mit dem

. _Bund von smh aus Wert darauf dass als externe Beurteiler nur bewahrte lnstltutlonen

aus dem marmmen Bereich in Betracht gezogen werden, die laufend- Gber die in der’
IMO beratenen inhaltlichen Sachverhalte zur Auslegung und Fortentwncklung des -

:'STCW-Uberemkommens unterrichtet sein und Uber hlnrelchende Erfahrungen im Be-

e 'relch der Quahtatssncherung gerade in der internationalen Seeschlfﬁ'ahrt verfugen T
: mussen ._

Absatz 5 bezieht sich auf den Nachweis bestimmter Léhrgénge und betrifft ‘ih Numnﬁer :
1 weitere Falle, in denen der Bund sich nicht in der Lage sieht, eigensténdig die Ein-

g haltung von Ausblldungsanforderungen zu evaluleren Gber die nur das zusténdige

Bundesland befinden kann. Es handelt sich um Lehrgénge zur Auffrischung der bei der

,medizinisc;hen Versorgung erforderlic_l'ién Kenntnisse nach Artikel 5 der 'Richtlinie

92/29/EWG des Rates vom 31. Marz 1992 (ABIL. EG Nr. L 113 S. 19) in der jeweils

geltenden Fassung. Die 6ffentliche Vermittlung von Fachwissen Gber medizinische

VorsorgemaRnahmen ist grundsatzlich allein Sache der Bundeslander. Diese erfillen |
~ somit in eigener Zustandigkeit die Verpflichtung der Bundesrepublik Deutschland nach L
Artikel 5 Nr. 3 der Richtlinie 92/29/EWG, dafir zu sorgen, dass die medizinische ,Aus- - .. -

bildung nach' den in Anhang V genannten allgemeineh'Leitlinien . aufgefrischt wird*
und die betroffenen Personen dies durch eine Bescheinigung nachwelsen kénnen. Der

Bund muss sich insofern damit begnugen dass der Bewerber um eine Bordstelle als

' Kapltan oder als benannter Arbeltnehmer im Sinne der EG-Richtlinie die von der - aus

Landessicht - zustandigen Stelle ausgestellte Bescheinigung tiber die Teilnahme an
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" dem Leﬁrgang und die 'éfhﬁa’ituhg der Anforderungen der Richtlinie beibfingt. im Inte-
resse aller Beteiiigten verdffentlicht die See-Berufsgenqssenschaft als Schiffs_sicher—_'
hei_tsbehﬁrde kunftig im Rahmen des § 2 Abs. 3 der Krahkenf.ﬂrsorge-Verordnung vom.
25. April 1972 (BGBI. 1 S. 734), zuletzt gedndert durch die Zweite Anderungsverord-
nung vom 22. April 1996 (BGBI. | S. 631), im Verkehrsblatt in regelmaBigen Absténden
eine Liste der |m anstehenden Zeitraum anerkannten Lehrgénge, nachdem die Kus- |
tenla@nder ihr diese Lehrgange auf Grund ihrer ausschiierilichen Zustandigkeit far die
medizinische Ausbildung benannt haben. - Absatz 5 Nummer 2 bezieht sich auf die
Anforderung von Lehrg&ngen zum Nachweis fortdéuernder beruflicher Befahigungen
als Kapitéri oder Schiffsoffizier nach Regel /11 der Anlage zum STCW-
Ubereinkommen. |

Absatz 6 erméachtigt das Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
zur Ubertragung der Zustandigkeit fur die Aufgaben im Sinne des Absatzes 3 auf Be-
hérden der Wasser- und Schifffahrisverwaltung des Bundes. Soweit allerdings Bedarf
besteht, dass sich der Bund im Wege der Organleihe geeigneter Behorden der Bun-
deslander bedient, __isi in Absatz 7 zur Regelung der Einzelheiten der Abschluss von '
Verwaltungsvereinbarungen zwischen den zusténdigen Instanzen des Bundes und der

Lander vorgesehen.
ZuNummer 3 (§3 e)

Nach § 14 des Schiffssicherheitsgesetzes erfolgt die Uberprufdng von Schiffen unter
ausléndischer Flagge in den deutschen Héfen unter anderem unter Einhaltung der
Vorschriften, die zur Umsetzung der Richtlinie 95/21/EG des Rates vom 19. Juni 1995
zur Durchsetzung internationaler Normen fir die Schiffssicherheit, die Verhutung von
. Verschmutzung und die Lebens- und Arbeitsbedingungen an Bord von Schiffen, die

_ Gemeinschaftshéfen énlaufen und in Hoheitsgewéassern der Mitgliedstaaten fahren
(Hafenstaatkontrollé) (ABL. EG Nr. L 157 S. 1), in ihrer jeweiligen Fassung erlassen
sind. Bei der Kontrolle nach dieser Richtlinie geht es um eine Sicherstellung der Ein-
haltung bestimmter internationaler Ubereinkommen auf dem Gebiet der Schiffssicher-
heit und jde_s, Umweltschutzes, die in Artikél 2 Nr. 1 der Richtlinie aufgezahit sind:
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selbst nicht befasst sind. Die STCW-konforme Wirksamkeit dieser Qualltatss:cherung ,

~ steht und fallt mit den Personen, die hierfur die Beurteilung vornehmen. Das STCW-

Recht fordert vor allem zwei Merkmale: Sie missen hmsnchtllch |hrer Beurteﬂungstatlg- | "

keit unabhéngig (,,mdependent“) und befahigt (,qualified”) sein. Wenn in Abs_chnltt B-,I/B_
~des STCW-Codes im Falle einer Schulungs- oder Ausbildungseinrichtung die Heran- .
.Z|ehung eines anerkannten Genehmigungs- oder Qualltatsnormengremnums oder einer

' staathchen Stelle empfohlen wird, so sind jeweils zusatzlich dle Erfordermsse der Un—

abhanglgkelt und Befahigung zu beachten Dies gllt glelchermarsen for patentausstel—
lende Behbrden Damit hier keine begrundeten Beanstandungen gegen die deutsche -

_ Praxis vorgebracht werden kénnen, legen die Kustenlander in Absprache mit dem

Bund von sich aus Wert darauf dass als externe Beurteiler nur bewahrte Instltutxonen‘
aus dem mantamen Bereich in Betracht gezogen werden, die laufend tiber die in der’
IMO beratenen inhaltlichen Sachverhalte zur Auslegung und Fortentwncklung des -

:STCW-Uberemkommens unterrichtet sein und Uber hlnrenchende Erfahrungen im Be-

= 'relch der Quahtatssncherung gerade in der mtematnonalen Seeschn‘ffahrt verfugen T

“ mussen

) .-"Absatz 5 bezieht sich auf den Nachweis bestimmter Lehrgénge und betrifft in Nummer .
1 weitere Falle, in denen der Bund sich nicht in der Lage sieht, eigenstandig die Ein-

R haltung von Ausblldungsanforderungen zu evaluieren, Uber die nur das zustandige

Bundesland befinden.kann. Es handelt sich um Lehrgénge zur Auffrischung der bei der.
medizinisc_:hen Versorgung erforderlicﬁén Kenntnisse nach Artikel 5 der Richtlinie
92/29/EWG des Rates vom 31. Marz 1992 (ABI. EG Nr. L 113 S. 19) in der jeweils

geltenden Fassung. Die offentliche Vermittiung von Fachwissen Gber medizinische

VorsorgemaRnahmen ist grundsétzlich allein Sache der Burideslander. Diese erfillen.
~ somit in eigener Zustandigkeit die Verpflichtung der Bundesrepublik Deutschland nach
Artikel 5 Nr. 3 der Richtlinie 92/29/EWG, dafirr zu sorgen, dass die medizinische ,Aus- - . -

bildung nach» den in Anhang V genannten allgemeineri'LeitIinien . aufgefrischt wird®
und die betroffenen Personen dies durch eine Bescheinigung nachwelsen kénnen. Der ' "

Bund-muss snch insofern damit begnugen dass der Bewerber um eine Bordstelle als

~ Kapitan oder als benannter Arbeltnehmer im Sinne der EG-Richtlinie die von der - aus

Landessicht - zusténdigen St’élle ausgestellte Bescheinigung tber die Teilnahme an
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" dem Leﬁrgang und die 'éfﬁﬁéituhg der Anforderungen der Richtlinie beibfingt. Im Inte-
resse aller Beteiiigten versffentlicht die See-Berufsgenossenschaft als Schiffssicher-
heitsbehérde kinftig im Rahmen des § 2 Abs. 3 der Krénkenﬁ::_rsorge-Verordnung vomv
25. April 1972 (BGBI. | S. 734), zuletzt gedndert durch die Zweite Anderungsverord-

' nung vom 22. April 1996 (BGBI. | S. 631), im Verkehrsblatt in regelmaBigen Abstanden
eine Liste der |m anstehenden Zeitraum anerkannten Lehrgange, nachdem die Kis- |
tenlander ihr diese Lehrgénge auf Grund ihrer ausschlieBlichen Zustandigkeit fur die
medizinische Ausbildung benannt haben. - Absatz 5 Nummer 2 bezieht sich auf die
Anforderung von Lehrg&ngen zum Nachweis fortdéuemder beruflicher Befahigungen
als Kapitéri oder Schiffsoffizier nach Regel /11 der Anlage zum STCW-
Ubereinkommen.

Absatz 6 erméchtigt das Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
zur Ubertragung der Zustandigkeit fur die Aufgaben im Sinne des Absatzes 3 auf Be-
hérden der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes. Soweit allerdings Bedarf
besteht, dass sich der Bund im Wege der Organleihe geeigneter Behérden der Bun- |
deslander bedient, .,isf in Absatz 7 zur Regelung der Einzelheiten der Abschluss von
Verwaltungsvereinbarungen zwischen den zusténdigen Instanzen des Bundes und der

Lander vorgesehen.
Zu Nummer 3 (§ 3 e)

Nach § 14 des Schiffssicherheitsgesetzes erfolgt die [}berpri]fdng von Schiffen unter
auslandischer Flagge in den deutschen Hafen unter anderem unter Einha!tung der
Vorschriften, die zur Umsetzung der Richtlinie 95/21/EG des Rates vom 19. Juni 1995
zur Durchsetzung internationaler Normen fur die Schiffssicherheit, die Verhitung von

- Verschmutzung und die Lebens- und Arbeitsbedingungen an Bord von Schiffen, die

~ Gemeinschaftshafen anlaufen und in Hoheitsgewéassern der Mitgliedstaaten fahren
(Hafenstaatkontrollé) (ABL EG Nr. L 157 S. 1), in ihrer jeweiligen Fassung erlassen
sind. Bei der Kontrolle nach dieser Richtlinie geht es um eine Sichérstellung der Ein-
haltung bestimmter internationaler Ubereinkommen auf dem Gebiet der Schiffssicher-
heit und .des, Umweltschutzes, die in Artikél 2 Nr. 1 der Richtlinie aufgezahit sind:
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- das Internationale Freibprd-Ubereinkommen von 1966,

- das Intemnationale Ubereinkommen von 1974 zum Schutz des menschlichen Lebens

auf See. (SOLAS 1974),

- das Intematnonale Ubereinkommen von 1973 zur Verhiitung der Meeresverschmut—
zung durch Schlffe und das Protokoll von 1978 zu diesem Ubereinkommen
(MARPOL 73/78),

- .das Internatlonale Uberemkommen von 1978 tUber Normen fur die Ausblldung, die
Erteilung von Befahlgungszeugmssen und den ‘Wachdienst von Seeleuten (STCW-
Ubereinkommen), 4

- das Ubereinkommen von 1972 tber die Internationalen Regeln zur Verhiitung von

© ZusammenstdBen auf See (COLREG), |

- das -lntefha‘tionale Schiffsvermessungs-Ubereinkommen von 1969 und

- das Ubereinkommen von 1976 tber Mindestnormen auf Handelsschiffen.

Nach der standigen RechtSprechung des Eurdpéischen Geri-chtshbf‘s sind _Rechts%ror—
schriften in Gemeinschaﬂsﬁbhtlinien, die die Begriindung von Rechtspositionen der
GemeinschaﬂsWrger zum Zie~|;héb’en, so genau und Klar in das nationale Recht zu -
ubernehmen, dass die betroffenen Normadressaten aber ihre Méoglichkeiten, sich auf
das Géme'inséhaftsrecht zu berufen, nicht im Ungewissen gelassen werden. Nach Ar‘h-
kel 9 Abs. 7 Satz 2 der Richtlinie 95/21/EG haben die Mitgliedstaaten dafur zu sorgen,
dass der Elgentumer oder Betreiber eines Schiffes, das im Rahmen der Hafenstaat-

_ kontrolle die der See-Berufsgenossenschaft als Schlffssscherheltsbehbrde des Bun-

des obliegt - unangemessen festgehalten oder aufgehalten wird, einen LAnspruch auf
Ersatz des erlittenen Verlustes oder Schadens* hat. Es handelt sich in erster Linie i in
Verbindung damit um ein Festhalten auf Grund der Artikel 9 und - bei Fehlen der 1SM-

| Zeu.gni'ssé -'9a der Richtlinie 95/21/EG des Rates dber fHafen'staatkontroll-e; die im Zu-

sammenhang mit der Um'setzungsvorschrift des § 11 Abs. 1 des Schiffssicherheitsge-
setzes in den'.Abschnitt D von dessen Anlage unter den Nummern 8 und 8.1 einbezo-
gen worden sind, ferner fir das STCW—Ubereinkommgh in Verbindung damit um ein
Festhalten auch nach Artikel 11-der Verordnung 94/58/EG des Rates iiber Mindestan-
forderungen fur die Ausbildung von Seeleuten (Abschnitt D Nr. 6 und 6.1 der Anlage
zum Schiff’ssiéherh‘eit'sgesetz) sowie ein sogenéhn‘tes Betriebsverbot nach Artikel 10

der Richtlinie 1999/35/EG des Rates Uber Uberpriifungen von Ro-Ro-Fahrgastschiffen
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und Fahfgast;Hochdesbhwfndi'g'ke’itsfahrzeugen im Linienverkehr (Abschnitt D Nr. 14
der Anlage zum Schiffssicherheitsgesetz). Ein Ersatzanspruch ist bereits nach allge-
meinem deutschen Staatshaftungsrecht gegeben. Fur das MARPOL- und das SOLAS-
Uber_einkommen wurden Anspriche zusétzlich dadurch im deutschen Recht begriindet,
dass in Artikel 1 des MARPOL-Gesetzes (BGBI. 1982 Il S. 2) der Ersatzanspruch nach
Artikel 7 Abs. 2 des MARPOL-Ubereinkommens sowie derjenige nach Kapitel | Regel
19 Buchstabe f Satz 2 der Anlage des Protokolls vom 17. Februar 1978 zu dem Inter-
nationalen Ubéreinkommen von 1974 zum Schutz des menschlichen Lebens auf See
(BGBLI. 1980 1l S.525) in Kraft gesetzt wurde. Artikel 1c des MARPOL-Gesetzes, ein-
gefuhrt durch das Anderungsgesetz vom 17. Juli 1997 (BGBI. I S. 1832), hat diese Re-
gelungen an den Wortlaut des Artikels 9 Abs. 7 der Richtlinie 95/21/EG durch die
MaRgabe angepasst, dass hier der Ausdruck ,Schiff* den Eigentiimer und den Betrei-
ber.des Schiffes einschlieRt. Die ausdrickliche Anpassung des deutschen Rechts an
Artikel 9 Abs. 7 soll durch Einflgung eines neuen § 3 e in das Seeaufgabengesetz er-
ganzt werden. Die neue Bestimmung bezieht sich auf die entsprechenden Ersatzan-
sprﬁche im Freibord-Ubereinkommen von 1966,' im Schiffsvermessungs-
Ubereinkommen von 1969, im Mindestnormen-Ubereinkommen von 1976 und im
STCW-Ubereinkommen von 1978. Die Artikel 10 und 10a der Richtlinie 94/58/EG des
Rates in der Fassung der Richtlinie 98/35/EG sehen fur das STCW-Ubereinkommen
ausdrucklich eine speziﬁsche Anwendung der Richtlinie 95/21/EG tber die Hafenstaat-
kontrolle auf die STCW-Anderungen von 1997 vor. Soweit das in der Richtlinie
95/21/EG erwahnte COLREG-Ubereinkommen betroffen ist, kann nicht auf einen darin
geregelten Haftungstatbestand ve.rwies‘en werden. Gleiéhwohl ist nicht véllig ausge-
schlossen, dass im_Zusammenhang mit der Anwendung dieses Ubereinkommens unter |
Hinweis auf Artikel 9 Abs. 7 der Richtlinie 95/21/EG ein Anspruch wegen unangemes-
senen Festhaltehs oder Aufhaltens eines Schiffes geltend gemacht werden kénnte. Der
Anspruch richtet sich gegen die Behérde, die das uhangemessene Fest- oder Aufhal-
ten durch eine Amtshandlung im Rahmen der Bundesverkehrsverwaltung nach derﬁ
Seeaufgabengesetz veranlasst hat, in der Regel also nach § 12 der Schiffssicherheits- |
verordnung die See-Berufsgenossen-schaft als Hafenstaatkontrollbehérde. Durch ei-

nen Hinweis auf § 14 Schiffssicherheitsgesetz wird klargestellt, dass es nicht entschei-
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dend darauf ankommt, ob der Flaggenstaat des betroffenen Schiffes dem entspre-

chenden internationalen Ubereinkommen als Veftrai_gspar.te-i angehort.

Zu Nummer 4 (§ 5)

'Nach § 5 Abs.1 Satz 2 Nr. 1 SeeAufgG in der bisherigen Fassung hat das Bundesamit

fur Seeschifffahrt und Hydrographie die Bundesaufgaben nach § 1 Nr. 4 des‘Gesetzes
unter anderem wahrzunehmen, soweit es sich um Magneikompasse und Olhaftungsbe- -
scheinigungen handelt. Die Authebung des Wortes ,Magnetkompasse® ist eine Folge-
énder_ung zu Nummer 1. Die bisherige Beschrankung:der Haftungsbescheinigungen

~ auf Olsch&den ist zu 'eng. Zum Beispie! sind nach dem in der IMO ‘beschilossenan In-

ternationalen Ubereinkommen von 1996 tiber Haftung und Entschadigung far Schéden

" bei der Beférderung schédlicher-und gefahrlicher Stoffe auf See (sogenanntes JHNS-

x Ub'ereinkcmme‘n“.a),»dessen Ratifikation die Bundesregierung wnbéreiteit, H:

scheinigungen vorgeschrieben, die sich auf den Transport anderer ‘Gefahrgiter als
Mineralél bezishen. Das Wort ,,G.Ihaftungsb_e‘scheiniguhgeci“ soll daher unter Beibe-
haltung des-'vorgegébe'nen spezifischen Rahmens des § 1 Nr. 4 SeeAufG durch die
aligemeinere ‘Bézeichnung ,;Haftﬁngsbesc:’h’einigung"en" ‘ersetzt werden.

Zu Nummer 5 (§ 7)

Die Néuformulierung der Bundesau’f-.gaben in§ 2 Abs. 1 Satz 2 ;(Anerken’hung der Aus-
bildungsschiffe, "Ube'rwachun_g bestimmter Bordausbildungenf) wird auch fir § 7 Abs. 1
verwendet, damit Personen des privaten Rechts - es handelt sich konkret um-die Be-.
rufsbildungsstelle Seeschifffahrt e. V.. in Bremen — mit der Wahrnehmung dieser Auf-
gaben b'eauftrag't werden kénnen. |

Zu Nummer 6 (§ 8)

Es handelt sich um eine prazisierende Anderung aus Anlass der Anderung des Ord-
nungswidrigkeitstatbestandes in § 15 Abs. 1 (unten Nummer 10).
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Zu Nummer 7.(§9) "

Zu Buchstabe a
Zu Doppelbuchstabe aa

Hinsichtlich der Ermachtigung des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau- und Woh— :
nungswesen zum Erlass von Rechtsverordnungen Gber Anforderunge_n an die Beset-
Zung bestimmter Schiffe in § 9 Abs. 1 Satz 1 Nr. 3 SeeAufgG sind in der Vergangenheit -
wegen zahlreicher unterschiedlicher Nutzungsarten Schwierigkeiten bei der Abgren-- 4
zuhg des Begriffs der »~Sonstigen Wasserfahrzeuge, die nicht Kauffahrteischiffe sind",
aufgetreten.. Schiffe, die im Rahmen einer gewerblichen Nutzung - z. B. bei Tauch-
schulen - nur in marginalem Anteil Dienstleistungen der Seefahrt erbringen, sind u. U. -
je nach Nutzung - keine Kauffahrteischiffe. Um hier zu der erforderlichen recht_lichen
L&sung beizutragen, soll im Gesetzestext einerseits zum Ausdruck gebracht werd_én,
dass das Seemannsgesetz eihscﬁliel’&lich der auf seiner Grundlage e,rlassehen
Rechtsverordnungen, insbesondere der Schiffsbesetzungsverordnung, unberithrt |
bleibt; andererseits sollen mit dem Begriff ,gewerblich genutzte Wasserfahrzeugé bis
zu einer Rumpflange von 24 Metern* préziser die Wasserfahrzeuge bezeichnet wer-
den, auf die sich die auf der Grundlage des Seeaufgabengesetzes bei Bedarf im Inte-
resse der Verkehrssicherheit aufzustellenden Besetzungsanforderungen beziehen.
AuRerdem wird im Text der Nummer 3 in Angleichung an die pa_raliele Vorschrift in § 3
Abs. 6 des Binnenschifffahrtsaufgabengesetzes klargesfellt, dass sich die Ermé_ichti—
gung auch auf die Voraussetzungen und das Verfahren uber die vorlaufige Sicherstel-
lung und Einziehung 'dér zum Befahigungsnachweis ausgesteliten Urkunden bezieht.
Diest gilt allerdings nicht, soweit das Seesicherheits-Untersuchungs-Gesetz (vgl.l Arti- .
kel 2) Anwendung findet, das in seinem Abschnitt 4 das seeamtliche Verfahren zum

Normvollzug gegeniiber verantwortlichen Personen an Bord regelt.

Zu Doppelbuchstabe bb
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Nummer 7 WIrd an das am 3 Februar 2000 erfolgte Inkrafttreten des Protokolls von

1988 (BGBI. 1994 Il S. 2458 sowie Anlagenband zum BGBI. H Nr. 44 vom 27. Septem- |

ber 1994 S. 43) angepasst.

Zu Doppelbuchsté_b,e cc

n§9 Abs 1 Saiz 3 SeeAung geht es um die Feétlé‘gung von Sicherheitsvorausset-

. zungen in Rechtsverordnungen n'a"'chlsagz 1 Nr. 4 fur die Tatigkeit von Schiffsbesichti-

gern. Der jetzige Wortlaut stammt'aus einer Zeit vor Verabschiedung der hierfir spe-

ziellen Gememschafts—Rlchthme 94/57/EG des Rates vom 22. November 1994 uber

gememsame Vorschnften und Normen fur Schiffsuberprufungs- und -bes1cht4gung- |

_ sorgamsationen und die einschiagigen MaRnahmen der Seebehbrden (ABI. EG Nr. L

319 S. 20 1995 Nr. L 48 S. 26), die 1998 durch Abschnitt D Nr. 7 der Anlage zum
Schnffssncherheitsgesetz in Verbindung mit §§ 5 und 11 SchSG und mit § 9 Abs. 2 der

Schlffssmherheltsverordnung umgesetzt wurde. Er wird dieser Umsetzung als Spezual—

vorschnft angepasst

Zu Buch\stabe'b

Es handeit such um eine Folgeanderung zu Artikel 9 Abs. 2 und 3, durch den das Ge-
setz Uber die Kustenschlfffahrt in der Fassung der Bekanntmachung vom 27 Septem-
ber 1994 (BGBI. | S.2809, 3499) sowne die Verordnung uber den Betrieb von Kisten-
schlfffahrt durch norweglsche Seeschlffe vom 23. Juli 1997 {BGBI. 18S. 1919) aufgeha-
ben werden. Die Rolle dieser Regelungen fur die deutsche Kustenschifffahrt ist durch
die Verordnung (EWG) Nr. 3577/92 des Rates vom 7. Dezember 1992 zur Anwendung
des Grundsatzes des freien Dienstieistungsverkehrs auf den Seeverkehr in den Mit-
gliedstaaten (Seekabotage) (ABI. EG Nr. L. 364 S.7) von Grund auf verandert worden.
Dem deutsche Gesetzgeber ist nur noch ein relativ geringer gestalterischer Spielraum
verblieben. Dabei geht es zumeist um Transporte zwischen deutschen Hafen mit '
Schiffen unter Flaggen von auBereuropaischen Staaten. Die fur diesen Sachberetch
erforderhchen Regelungen konnen kanftig ohne EinbufRe fur die Wahrnehmung deut-
scher Interessen entsprechend -den jeweiligen wirtschaftlichen Bedurfnissen auf der
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Ebene von Réchts.v'eArbrdr'lur'\gen getroffen werden. Der Gesetzentwurf sieht hierfur in
einem neuen § 9 Abs. 4 SeeAufgG eine Erméchtigung des Bundesministeriums fur
Verkehr, Bau- und Wohnungswesen vor, zur Férderung der deutschen Handelsflotte im
allgémeinén deutschen lﬁteresse im Sinne von § 1 Nr. 1 SeeAufgG durch Rechtsver-
ordnung MaRRnahmen zur Abwehr von Nachteilen fur die Freiheit der wirtschaftlichen
Betétiguhg der deutschen Schifffahrt zu treffen. Dies soll auf dem Gebiet der Kusten-~
schifffahrt insbesondere auch die Méglichkeit umfassen, die Durchfihrung der von der -
Européischen Gemeinschaft noch nicht gerege!'ten'Kabotageverkehre von der Zustim-
mung einer Wasser- und Schifffahrtsdirektion des Bundes abhangig zu machen. - Die
Erméchtigung' nach dem bisherigen Absatz 5a wird aus Griinden der Systematik umge-
stellt und in einem neuen Absatz 4a vqrgesehen.

Zu Nummer 8 (§ 9e)

§ 9e SeeAufgG regelt die Erhebung,' Verarbeitung und Nutzdng personenbezogener
Daten zur Erfullung der éffentlichen Aufgaben nach dem Seeaufgabengesetz. Durch
die Richtlinie 1999/97/EG der Kommission vom 13. Dezember 1999 (ABI. EG Nr. L 331 -
S. 67) zur Ahderdng der Richtlinie 95/21/EG tber Hafenstaatkontrolle ist dieser letzte-
ren Richtlinie ein neuer Anhang Vill angefugt worden, der die Versffentiichung von In-
formationen tber das Festhalten und die Uberpriifung von Schiffen in Héfen von Mit-
gliedstaaten vorsieht. Die Aufzahlung in § 9e Abs. 1 enthalt zwar nur Beispiele (,insbe-
- sondere"), soll aber dieser Neuregelung angepasst und insofern préazisiert 'und erganzt |
werder'\.' 'lr.\sb.'esondere nennt der neue Anhang ViIl der EG-Richtlinie fur die Veréffentli-
chung Angaben darliber, ob eine Klassifikationsgesellschaft oder ei-ne andere private 3
Stelle, die die Uberprifungen des Schiffes durchgefihrt hat, ,eine Verantwortung im
Zusammenhang mit dem Mangel tragt, der allein oder zusammen mit anderen Méngéln o
Zu dem Festhalten fuhrte.” Da in § 9e Abs. 1 Nr. 3 bisher in dieser Hinsicht nur die -
Nennung des Namens einer hinsichtlich des Schiﬁes tatig gewordehen Klassifikations- -
geselléchaft aufgefuhrt ist, wird der Wortlaut um die Nennung der Umstande des Té-" -

tigwerdens ergéanzt.

Zu Nummer 9 (§ of)
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Die Regelung steht in untrennbarem Zusamnienhan'g mit den Aufga‘ben des Bundes
nach § 1 Nummer 6 und § 2 SéeAUng zur Festsetzung und Gberwachungr der Eignung
und Beféhigung des Kapitans und der Besatz’ungsmitgiieder und zur Erteilung der dem:
STCW-Ubereinkommen entsprechenden Befahlgungszeugmsse (vgl. oben Nummer 2)
Nach Regel /9 der neuen Anlage zum STCW-Ubereinkommen ist Deutschland ver-
pflichtet, e|n oder mehrere Verzeichnisse ,aller ausgestellten, abgelaufenen oder er-

neuerten, ausgesetzten wnderrufenen oder als verloren oder vernichtet gemeldeten

| Beféhigungszeugnisse oder Vermerke far Kapitane oder Offiziere und gegebenenfalls |

» fur Schlffsleute und der ausgestellten Ausnahmegenehmlgungen zu fuhren“ und Aus-

kunfte uber den Status dieser Beféhigungszeugnisse, Vermerke und Ausnahmege- :

- nehmlgungen anderen Vertragsparteien und Gesellschaften zur Verfugung zu stellen

dle um einen Echthelts- und Gultlgkeltsnachwels fur die ihnen von Seeleuten vorge-

_ Iegten Befahlgungszeugmsse ersuchen die sich um Anerkennung ihrer Befahlgungs- L e

- zeugnisse nach Regel 1/10 oder eine Anstellung an Bord von Schlffen bemuhen

stlmmung mit den Erfordermssen des Datenschutzes die Aufgabe erflllen kann, das
‘nach dem STCW—Recht.e_rfgrderhche ,,Se__eIeute-Befahlgungsterze|chn|s (SBV) emzu—_

Durch Elnfugung elnes neuen § 9f SeeAung sollen die Voraussetzungen dafur ge- i

schaffen werden, dass das Bundesamt far Seeschxfffahrt und Hydrographie in Uberem- &

 richten und zu fiihren sowie in der vom STCW-Recht vorgesehenen Weise die. erfor-

derlichen ‘AuskiJnfte zur Verfugung zu stellen. Die Abséatze 1 und 2 beschreiben Ge- 4
genstand und Zweck der Aufgabe. In Absatz 3 sind die zur Aufgabenerfullung notwen-

digen Daten aufgelistet, die.in d'em Béféhigungsverzeichnis'Zu speichern sind. Die Ab- -

satze 4 und 5 bezenchnen die dem STCW—Recht und der Richtlinie 85/46/EG entspre— :

chenden Voraussetzungen und Modalitaten fur die Ubermlttlung gespelcherter Daten”

an Unternehmen, Personen oder Behtrden anderer Staaten. Absatz 6 betrifft die Voll- _
standigkeit und Richtigkeit des Seeleute-Befahlgungs-Velzelchmsses die patentaus— i
stellenden Behérden des Bundes werden verpflichtet, umgehend die zu spelchernden
Daten an das BSH zu ubermltteln Soweit die Patentausstellung durch Behérden.von

B . Landern durchgefuhrt wird, lst die Ubermlttlung in den.vom Bund mit dlesen nach § 2

Abs. 7 abzuschhel&enden Venwaltungsverelnbarungen zu regeln .
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Zu Nummer 10 (§ 15)

Die Ordnungswidrigkeitenvorschrift des § 15 SeeAuigG km']pfi in ihrer bisherigén Fas-
sung an die Eigenschaften der ordnungswidrig handelnden Personen als Eigentumer,
Fuhrer eines Wasserfahrzeugs oder sonst fur ein Wasserfahrzeug oder bestlmmte '
Aufgaben seines Betriebes Verantwortlicher, im Sinne des Schuffssucherheltsgesetzes
Verantwortlicher, Hersteller oder Besteller elnes Schiffsbauwerkes an. Die dynamische
Entwicklung des Rechts der Schiffssicherheit, wie sie insbesondere im Schiffssicher-
heitsgesetz und in der Schiffssicherheitsverordnung von 1998 zum Ausdruck kommt,

|&sst diese enge Kasuistik als tberholt erscheinen. § 15 Abs. 1 alt erhalt daher mitden
,Nummern 1 bis 3 eine den heutlgen Erfordernissen entsprechende bereinigte Fassung. 1

Dabei werden in Nummer 2 zugleich die Rechtsverordnungen nach der neuen Vor- ‘
schrift § 9 Abs. 4 einbezogen.

Zu Nummer 11 (§ 20)

Die Liste der in § 20 Abs. 1 Nr. 5 SeeAufgG genannten VerwaltungsVeréinbarungen mit
den Kistenlandern wird vervolistandigt.

Zu Artikel 2 (Seesicherheits-Untersuchungs-Gesetz - SUG)

Mit Artikel 2 kommt Deutschland vor allem seinen vélker- und gemeinschaftsréchtiichen «
Verpflichtungen nach und entspricht einem dringlichen Nachholbedarf, indem es ein
Verfahren der Untersuchung schaden- oder gefahrverursachender Vorkommnisse auf
See nach dem internationalen Untersuchungsstandard einfuhrt. Durch EntschlieBung |
A.900 (21) vom 16. November 1999 iber die Ziele der IMO fir den Zéitabschnitt ab

2000 hat die IMO-Voliversammiung dem IMO-Rat, dem Deutschland seit rund 4 Jahr- . -
zehnten als gewéhltes. Mitglied angehdrt, u. a. die weitere Stérkung der Sicherheits-
kultur auf See (,Maritime Safety Culture*) und die Stérkung des maﬁtimen Umweltbe-
‘wusstseins aufgegeben. Es liegt im deutschen éffentlichen Interesse, die internationa-

len Vorgaben in der deutschen maritimen Sicherheitsvorsorge, soweit noch nicht ge-
schehen, zlgig umzusetzen. ‘
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1. Der Deutsche Bundestag hat immer wieder - in jungster Zeit z. B. mit seinem Be-
schiuss vom 8. _Februar 2001 (BT-Drs. 14/2684, 14/3294) zur Sicherung der deutschen
Nord- und Ostseekuste vor Schiffsunfallen - bekréaftigt, dass die Vermeidung von
Schiffsunfallen eindeutige Prioritat vor der Schadensbégrenzung und -bekampfung ha-
ben muss. Wichtigstes Instrument zur Aufdebkurig von Gefahren in der Seefahrt und
zur Vermeidung kanftiger Uﬁféne ist neben den praventiven Kontrollen von Reedern,
Klassifikationsgeselischaften und Verwaltungen die grindliche sicherheitsbezogene
und international kompatible Untersuchung und Auswertung schaden- oder gefahrver-
ursachender Vorkommnisse auf See. i ' |

" a) In einer breiten Offentlichkeit wUrde unter diesem Aspekt als unbefriedigend ange;
sehen, dass die Untersuchung der vom 25. Oktober 1998 bis 10. Januar 1999 andau-
ernden vielbeachteten Havarie des Holzfrachters ,Pallas* vor der nordfriesischen Kiste
im Verkehrsbereich die Téﬁgkeit bzw. Zustandigkeit einer Vielzahl von Instanzen (6) in
staatlichem Auftrag betraf und gleichwohl Licken aufwies: '

- Nach dem Ausbruch des Brandes am 25. Oktober 1998 vor der danischen Kiste und
wahrend des flhrerlosen Vertreibens des unter der Flagge der Bahamas registrier-
ten Schiffes in der deutschen ausschlielichen Wirtschaftszone am 26. und 27. Ok-
tober 1998 war das Bundesoberseeamt (BOS) nach § 24a SeeUG fur die Unfallun-
tersuchung zustandig. Dem BOS war es nach Personalausstattung (Vorsitz: ein
pensionierter qualifizierter Jurist als Ehrenbeamter) und den verfgbaren Saéhmit-,
teln objektiv unméglich, in einer soichen Situation vor Ort eigéne Ermittlungen auf-
zunehmen, selbst als sich eine Gefahr fur die deutsche Kuste abzeichnete. Die
Wasserschutzpolizei hatte auRerhalb des deutschen Kistenmeers keine Eingriffszu-
standigkeiten.

- Nach dem Vertreiben der ,Pallas” in das deutsche Kiistenmeer war das Seeamt Kiel -
fur die Untersuchung zustandig (§§ 1 ff SeeUG). Seine mindliche Verhandlung war
erst viele Monate nach dem Unfall vorgesehen (August 1999). Die pdlitisch verant-
wortlichen Instanzen und die betroffene Offentlichkeit nehmen heute solche Warte-

zeiten nicht mehr hin. Am 21. Dezember 1998 beschloss der Landtag von Schles- .
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wig-Holstein die Einsetzung eines eigenen Untersuchungsausschusses zur Kldrung
der Havarieursachen der ,Pallas”. | |

Ferner beauftragte die Ministerprasidentin des Landes Schleswig-Holstein Herrn
Professor Dr. Clausen von der Katastrophenforschungsstelle der Christian- |

' Albrechts-Universitét zu Kiel aus Anlass der ,Pallas®-Havarie mit einer Schwach-
stellenanalyse, deren am 4. Mai 1999 vorgelegte Empfehlungen unter anderem die
Verbesserung der internationalen Zusammenarbeit bei Seeunfalluntersuchungen
nahelegten.

Der Bundesminister fur Verk_ehf, _Bau- und Wohnungsw,esen beschlaoss ebenfalls,
schon vor Abschluss des Seeamtsverfahrens eine besondere auf die Sicherheits-
Ziele orientierte Unfalluntersuchung durchfithren zu lassen. Er berief am 10. Februar ..
1999 eine Unabhangige Expertenkommission ,Havarie Pallas* mit dem Auftrag, die
Havarie der ,Pallas* grindlich auszuwerten und insbesondere Vorschiage far die Si-
cherung der deutschen Kisten vor den Folgen von Schiffsunfélien zu erarbeiten. Die
Kommission empfahl in ihrem am 16. Februar 2000 vorgelegten Berichtu_. a. (Nr.

24), dem Bundesgesetzgeber ,unverziiglich den Entwurf eines Gesetzes zur Anpas-
sung des Seeunfalluntersuchungsgesetzes vom 6. Dezemb.er 1985.an den internati-
onalen Standard nach dem Vorbild des Flugunfall-Untersuchungs-Gesetzes vorzu-
legen”. - ‘ |

Das Fehlen des internationalen Standards beim Seeamtsverfahren hatte im Fall der
,Pallas" insbesondere zur Folge, dass das Seeamt nach dem SeeUG weder eine
gemeinsame Untersuchung mit Danemark durchfihren noch Feststellungen Gber ‘
das Verhalten anderer - z. B. der danischen Behdrden - im danischen Bereich treffen h
konnte. Das Defizit der internationalen Zusammenarbeit konnte teilweise durch di-
rekte Kontakte des deutschen und des danischen Verkehrsressorts ausgeglichen
werden.

Mit Spruch vom 21. August 1999 beendete das Seeamt Kiel seine Untersuchung. Er
enthalt u. a. die Feststellung, dass das danische Sicherheitskonzept nicht zum Un-
tersuchungsgegenstand des Seeamts gehdrte. Dies erklart sich aus dem reih natio-

nalen Charakter der Unfalluntersuchur;gstétigke_it des Seeamts.
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b) Das far die Organisation der Unfalluntersuchung im Rahmen der Verkehrsverwal— |
tung zusténdige Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und WohnungsweSe‘n‘ hat im An-
schluss an den Bericht der Expertenkommission ,Havarie Pallas* im Juli 2000 ent-
schieden, im Interesse einer sachgerechten und wirtschaftlichen Sicherung der Qualitat
der ihm aufgegebenen maritimen Sicherheitsvorsorge und der Optimierung der Sicher-
heitskultur die deutsche Seeun_falluntersuchung so eng wie méglich an den internatio-
nalen Standard anzupassen und am bewahrten Modell der deutschen Flugunfallunter-
suchung auszurichten. Dieses ist dem internationalen Standard in der Seefahrt wei-
testgehend analog und wurde schon frither wiederholt - sov bei der richtungweisehden
Anhc'erng von Sachverstéhdigen durch den VerkehrsaussChusé des Deutschen Bun-
% .destages am 28. Mai 1993 - fr den Seeverkehr als vorbildlich empfohlen. Bei der Ent-
scheidung splelte jetzt eine Rolle, dass das Gemeinschaftsrecht eine entsprechende
Umsetzung bereits zum 1. Dezember 2000 notwendig macht und dass ein solcher
Schritt geradlinig den Vorgaben entspricht, die der Bundesgesetzgeber auf dlesem
Gebiet in den vergangenen Jahren beschlossen hat. Im Sinne des Programms ,Moder-
ner Staat - querne Verwaltung” der Bundesregierung wird dabei fur erforderlich
gehalteh, die Optimierung des Seesicherheitssystems durch Seeunfalluntersuchung
k_ﬁnftig vorrangig an den international vereinbarten Zielen einer kOntinuierlicheh Qua-

- litétsverbesserung, inte'rhafionalen Zusammenarbeit und maritimen Sic’:herheitsba"rt’nt—;'r—
schaft der Verantwortlichen auszurichten. |

Der Entscheidung der Verkehrsverwaltung ging eine eingehende Pri]funé voraus, ob
der Ubertragung des Untersuchungsmodells aus derh Luftfahrtbereich auf den Seebe-
reich durch die Eigenarten der Verkehrstrager Hindernisse entgegenstehen. Wesentli- -
che Unterschiede beider Verkehrstrager bestehen darin, dass im Luftverkehr die zu
untersuchenden Beinahe-Unfalle betrachtlich zahlreicher sind, wahrend im Seeverkehr
z. B. haufiger Kollisionen vorkommen. Die maRgeblichen Aufgaben der Unfalluntersu-
chung stellen sich jedoch in beiden Bereichen methodiéch in analoger Weise. Der Ur-
sachenfaktor ,menschliches Verhalten* ist bei beiden Verkehrstra'gem etwa gleich stark
beteiligt. Der Faktor ,technische Ausfalie* erfordert im modernen Seeverkehr mit hoch-
komphznerter Technik der Schiffsbriicke, sensnbler Informationstechnologie und praZI-

sen Materlalanforderungen zunehmend ein mit dem neuesten Stand der Technik ver-
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trautes opti'mai qUaIiﬂiféﬁ'és’ :hat.'ltié{chés und technisches Expertenwissen, das den
Anforderungen im Luftfahrtbereich nicht nachsteht. Dass die Zahl von Unfalltoten in
den Statistiken des Weltluftverkehrs niédriger ist als des Weliseeverkehfs, falit fur die
Methodik der Unfalluntersuchung nicht ins Gewicht. Der Gesetzentwurf beriicksichtigt,
dass der relevante Unfallort im Seeverkehr in aller Regel schwer zuganglich und héufig
im Ausland gelegen ist.und dass die Sicherheitsparinerschaft im Seeverkehrsbereich .
eine besondere Ausgestaltung erfahren hat.

c) Mit der Entscheidung der zustandigen Bundesverwaltung fur die EinfUhrung einer
Seeunfalluntersuchung nach dem Vorbild der Flugunfalluntersuchung wird die déut—
sche maritime Sicherheitsvorsorge in diesem Bereich in den notwendigen internatio-
nalen Zus_ammenhang gestelit. Die Voliversammlung der IMO hat in der genannten
EntschlieBung A.900 (21) statuiert, dass ein UbermaR von Regelungen dem internatio-
nalen Seesicherheitssystem grundsatzlich schadlich ist und stattdessen jedes neue
Regelungsvorhaben zuvor einer strengen formalisierten Notwendigkeits- und Sicher-
* heitsbewertung zu unterwerfen ist. For diese Bewértung sind die Ergebnisse sicher-
heitsorientierter amtlicher Unfalluntersuchungen als Schwachstelienanalysen vor allem
im Rahmen der Sicherheitspartnerschaft der IMO von prioritarer Bedeutung fur das ge-
samte internationale Seesicherheitssystem. Dabei sind Erkenntnisse beispielsweise
uber Sicherheitsfragén auf Schiffen unter der Bundesflagge nicht nur fur Deutschland
als Flaggenstaat wichtig, sondern fur alle Staaten, deren Gewéasser das Schiff befahrt,
und hinsichtlich der Hohen See fir die in der IMO versammelte Weltschifffahrtsge-
meinschaft insgesamf. Deutschland kann die Qualitét der Sicherheit in der Seefahrt
nicht méhr_ isoliert, sondern grundsatzlich nur noch auf der Bésis der internationalen
Zusammenarbeit verbessern. Die sich hierbei stellende Frage, ob dievinternational ab-
verlangte Zusammenarbeit im bestehenden Rahmen des Verfahrens der Seeamter
verwirklicht werden kann, muss nach dem SeeUG von 1985 eindeutig verneint werden,
da auf dieser Grundlage kein internationales Untersuchungsverfahren im Sinne der
IMO durchgefuhrt werden kann:
- Die gleichberechtigte Teilnahme anderer Staaten an der Untersuchung wird grund-

- sétzlich dadurch aUsgeschlos-sen,v dass 'nach § 7 SeelG fUr die Leitung des See-

amtsverfahrens als eines juristisch determinierten gerichtsformlichen Fehleranlas-
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tungsverfahrens die Befahigung zum Richteramt nach dem Deutschen Richtergesetz
erfdrderlich ist, wadhrend die Unfalluntersuchungen im Ausland nautischen uhd tech-
nischen Sachverstandigen anvertraut sind. |
Nach §4 18 SeeUG missen vom Seeamt bei der Beurteilung der Fehlerhaftigkeit die
bestehenden deutschen Rechts- und Verwaltungsvorschriften VOllzogen werden,
obwohl unter Umsténden Sicherheitsgriinde im Gegenteil die Priifung nahe legen,
ob diesé Vorschriften in der gegebenen Form tberhaupt fortbestehen sollen. Zum
Teil stellten Seesmter fehlerhaftes Verhalten auf der Grundlage von veigénen Leit-
satzen uber aligemeine Grundsétze fest, die nicht international allgemein anerkannt
sind.

. Der Ges‘étzgeber des SeeUG hat das Verfahren der Seeunfalluntersuchung in einen

doppelten Zusammenhang gestellt: zum einen den Bereich der offentlichen Interes-
sen an der Verbe‘sse’rung der Sicherheit des Seeverkehrs durch amtliche Feststel-
iung'von Unfallursachen, zum anderen den Bereich der privaten Intere_ssen an der
Unfallursachenermittlung als zentralen Angelpunkt vermégensrechtlicher Auseinan-
dersetzungen, die nach einem Unfall insbesondere von Schiffs- und Ladurigsbetei-
ligten, Versicherern und deren Rechtsanwalten zwingend zu erledigen sind. Diese

beiden Bereiche wurden im Seeamtsverfahren zu einem eigentimlichen Kompro-

“miss zusammengefuhrt, def den anderen Staaten fremd ist. Die Besonderheit be-

steht vor allem darin, dass die seeamtliche Untersuc’hung' wie ein juristisches Vor-

-+ verfahren zur Kiarung der vermogensrechtllchen Anspruchss:tuatlon im Sinne des §

- 607 Abs. 2 HGB ablauft. Nach dieser Bestlmmung wird der Verfrachter (Reeder) von

seiner Haftung fir Ladungsschaden grundsatzlich befreit, wenn er beweist, dass der
Schaden durch ein Verhalten seiner eigenen Hilfspersonen (Kapitan, Schiffsoffizie-
re) bei der Fiihrung oder sonstigen Bedienung des Schiffes entstanden ist. § 3 Abs.
2 SeeUG schreibt dem Seeamt ausdrucklich vor, in jedem Fall zu prifen, ob das
Handeln eines Beteiligten fehlerhaft war und ob dem leitenden Bordpersonal ein

deutsches Befahigungszeugnis entzogen werden muss. Im Ergebnis werden daher

‘Gber-90 % aller s'eeamtlichen Untersuchungen in erster Linie auf das Verhalten des

deutschen Bordpersonals konzentnert obwohl dies nicht aus Slcherheltsgrunden in

solchem Umfang geboten und msofern far auslandlsche Stellen kein Untersu-

‘chungsthema ist.
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Selbst wenn bereits fur die Sicherheitsbeurteilung ausreichende Erkenntnisse vor-
liegen, muss die Untersuchung nach dem SeeUG in eine dem Strafprozess ent-
lehnte 6ffentliche .mundliche Verhandlung® (§ 14 ff SeeUG) Uberfuhrt werden, wéah-

rend die Untersuchungen im Ausland zu diesem Zeitpunkt haufig aus Sicherheits-

griinden langst abgeschlossen sind.

Die Seeamtsverfahren werden mit einem Spruch abgeschlossen, der zumeist be--
lastende Verwaltungsakte enthalt, bei deren Erlass eine mitentscheidende Beteili-
gung auslandischer technischer Untersuchungsstellen nicht méglich ist.

For das Untersuchungsergebnis, namlich den Spruch des Seeamts, sind in § 17
SeeUG zwar Feststellungen und Entscheidungen Uber individuelles fehlerhaftes
Verhalten und Patententziehungen, nicht aber Sicherheitsempfehlungen vorgese-
hen, wahrend im Ausland solche Empfehiungen Grund und Ziel des gesamten Un-
tersuchungsverfahrens sind.

Staatliches Handeln wird im 'SeeUG in mehrfacher Hinsicht gegen Unt'er's.uchung
abgeschirmt. So hat das Seeamt - wie erwzhnt - die geltenden deutschen Rechts--
und Verwaltungsvorschriften sowie -richtlinien nach § 3 Abs. 2 und § 18 SeeUG bei
der Fef\leranlastung zugrundezulegen, ohne sie hinsichtlich ihrer Sicherheitsqualitéat
Zu hinterfrag’en. Nach § 2 Abs. 3 SeeUG werden Unfélle, an denen nLlr Schiffe des
Bundesgrenzschutzes oder der Zollverwaltung beteiligt sind, nicht hach dem SeeUG
untersucht. Solche Einschrankungen sind weder mit einer modernen Qualitétssiche-
rung der Sicherheitsvorsorge noch mit dem internationalen Untersuchungsstandard
vereinbar., | _ ,}
Bei Unfallen im Ausland fehit nach § 1 SeeUG eine Untersuchungszusténdigkeit der
Seeamter haufig sogar dann, wenn sich an Bord eine gro3e Anzahl deutscher Pas-
sagiere beﬁndet, obwohl Deutschiand heute weltweit den drittgréf3ten Markt fi'ir’
Kreuzfahrtreisen aufweist: Ein Seeunfall analog dem Luftunfall der Concorde im

Sommer 2000 kénnte von keinem Seeamt untersucht werden. Deutlich driickt sich-

- die Abwendung des Seeamtsverfahrens von der internationalen Zusammenarbeit

auch in"§ 13 Abs. 1 SeeUG aus, wonach ,Ermittlungen und Beweissicherungén nich'
erforderlich* sind, soweit der Seeunfall im Ausland behérdlich oder gerichtlich unter-

sucht wird, mégen auch Sicherheitserwagungen sie dringend nahe legen. Verfahren

‘auslandischer Havariekommissionen tber Unfélle von Schiffen unter der Bundes-
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flagge in ausladndischen (z. B. Ostsee-) Gewassern, sogar ohne Beteiligung anderer
Schiffe - wie zuletzt im Dezember 2000 im Fall MS Junra - kénnen nicht mit dem -
normalen Seeamtsverfahren der §§ 13ff SeeUG vereinigt werden. Das gleiche gilt

- wie der Unfall der Estonia im 'September 1994 zeigt - auch fir auslandische Ver-
fahren, bei denen die sicherheitsrelevanten Untersuchungsergebnisse zugleich von
gréRter Wichtigkeit fir deutsche Werftbetriebe sind.

d) Das Gbernommene Verfahren nach dem Flugunfall-Untersuchungs-Gesetz sieht vor, -
dass bestimmten Personen vor Abschluss eines Untefsuchungsberichts Gelegenheit
.. gegeben wird, sich zu.den fur die Ursachenfeststellung malsgeblichen Tatsachen und
‘ Schluséfolgerungen zu &uBern. Bei der vom 23. Juli bis 23. Oktober 2000 vom Bun-
desministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen vorgenommenen Anhérung der
maritimen Fachkreise zum Referentenentwurf des Gesetzes wurde von mehrereh‘Sei-
ten daftr blédiert, das neue Untersuchungsverfahren vor der Bundesstelle ,5ffentlich
im Sinne der ,mindlichen Verhandiung* vor den - im tbrigen unter Ausschluss der Of-
fentlichkeit ermittelnden, beratenden und entscheidenden - Seesmtern zu gestalten, da
nur so die Maglichkeit eréffnet wirde, dass die Beteiligten den von ihnen gewﬂnéchten
-Einfluss auf die Ermittiung der Ursachen nehmen und die Ergebnisse im Interesse des
Rechtsfriedens die ndtige Transparenz und Akzeptanz finden kénnten. Es stellt sich )
somit die Frag_e, ob der gesamte jeweils von der neuen Bundess{elle ermittelte Befund
handlung Uberfihrt werden sollte. Die Frage ist entschieden zu verneinen:
- Unter rechtsstaatlichen Aspekten unterliegt es keinem Zweifel, dass das erst vor
kurzem im Rahmen des Flugunfall-Untersuchungs-Gesetzes von 1998 festgelegte
‘Untersuchungsverfahren auch chne eine éffentliche mundliche Verhandlung die ge-
botenen Anforderungen erfullt. , |
- Mit dem zwingenden Erfordernis der Unabhéngigkeit der Untersuchungsbehérde
ware es unvereinbar, wenn zwar einerseits die fir ihre Funktion unerlassliche Frei-
heit von Einflissen und Weisungen gewéhrleisiet (§ 12 Abs. 2 und 3), andererseits
aber gezielt eine Beeinflussbarkeit Gber das Medium der Offentlichkeit einer mandli-
chen Ve'rhandlung angestrebt wﬂrdé. |
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- Die 6ﬁ§ntiibhe Verhandlung im Seeamtsverfahren wird zwar verbreitet als Verbir-
gung von Rechtsschutz im Sinne von Transparenz und Erleichterung der Akzeptanz
und insofern als ein Beitrag zum Rechtsfrieden angesehen. Dies mag im Verhaltnis

von Versicherern, Reedern, Verladern und deren Anwélten haufig zutreffen. Dage-

gen ist die Offentlichkeit der Verhandlung in dem sicherheitspolitisch sensiblen, jetzt

durch ISM-Pflichten. gepréagten Verhaltnis zwischen den Reedern und ihrem (vor |
dem Seeamt hauptséchlich betroffenen) Bordpersonal oft problematisch. Der bereits
erwihnte Hintergrund des § 607 Abs. 2 HGB treibt in vielen Seeamtsverhandlungen

notwendigerweise einen Interessenkonflikt hervor, bei dem es si¢h insbesondere fir

den Kapitan oder Schiffsoffizier nachteilig auswirken kann, dass er keine Méglichkeit

zu vertraulichen Aussagen in Abwesenheit seines Dienstherrn oder Auftraggebers
hat. Fur die Qualitatsverbesserung der Sicheifheiisvorsorge sind Aussagen des
Bordpersonals, die von arbeitsrechtlichem Kalkil bestimfnt Werdeh, haufig nicht ver-
wertbar. | ) | S | |
Die 6ffentliche Verhandlung im Seeamtsverfahren ist Teil einer von altersher Gber-
kommenen, staatlich geordneten, als konfrontativ verstandenen Streitkultur: alle In-
teressierten machen ,Einfluss® geltend - Versicherer gegen Versicherer, Reeder ge-
gen Verlader (HGB) und gegen ihr eigeneé Personal (§ 607 Abs. 2 HGB, Arbeits-
recht); das Seeamt erfullt seinen gesetzlichen Auftrag zur Fehléranlastung und Pa-
tententziehung ,gegen” die Beteiligten; die Beteiligten streiten gegeneinander Gber
die Fehlerzuweisung; die gerichtsférmliche 6ffentliche Verhandlung unter juristi- |
schem Vorsitz dient der &ffentlichen Kontrolle der Regeleinhaltung beim Normvoll-

zug. Dagegen ist das vorgesehene neue Verfahren einer unabhangigen Bundes-

stelle fur Seeunfalluntersuchung Teil einer modernen kooperativen Sicherheitskultur.

Die kﬁnﬁige Verhinderung von Seeunfallen ist eine Angelegenheit - je in ihrem Be-
reich - der Reeder wie ihrer Versicherer, der im Seebereich verantwortlichen Be-
schaftigten wie des Staates. An die Stelle des Streitregulativs ;,mﬂndliche Verhand-
lung” tritt'in der Verkehrsverwaltung das Sichérheitsregulativ der‘Produktibn von Ex-
pertenwissen und Quali‘tétsressourcen sicherheitsorientie_rtc-,jr Sa‘chkompeteni sowie
der Sicherheitspartnerschaft der Veraritwortlichen (,Von Korifrontation zur Koopera-
tion"). -
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- Die Hauptbetroffenen der Seeunfalluntersuchung kénnen nicht zur mundlichen Ver-
-handlung hlnzugezogen werden. Es sind die potentiellen Opfer eines Unfalls denes
durch die Untersuchung und durch daraus abgeleitete fachkundlge Sicherheits-

| empfehlungen zu vermelden gilt.

- Eine den internen Errmttlungen nachfolgende mandliche Verhandlung wurde bei der
Bundesstelle nicht dem informationsbedrfnis der Offentlichkeit gentigen. Sie kénnte

erst Monate, nicht selten mehr als ein Jahr nach dem Unfall stattfinden. Die Offent-
lichkeit erwartet jedoch bereits Stunden oder wenige Tage nach einem Unfall erste
zumindest vorlaufige Ergebnisse, zum Beispiel weil bereits BuChungeh far eine ver-

gleichbare andere Schiffsreise vorliegen. Die Parallelitat mehrerer Untersuchungen

im Fall ,,Palla_s“ wurde mafRgeblich durch das verfahrensverzégernde Warten auf die
mandliche Seeamtsverhandlung mitveranlasst. _

- Eine Verbesserung der -SicherheitSqualitét lasst sich zumeist nur bei mdglichst so-
fortiger und unverfalschter Aufnahme der unfallrelevanten Spuren (vgl. englisch ,in-
vestigation* von Iatelmsch .vestigium* = = Spur) als nicht konstruierter Sachverhalte
erreichen. Bei Konze_ntratl.on auf eine mundliche Verhandiung Monate oder Jahre
nach dem Unf-a-llgeschehen wird dagegen die rhetorische Form des Erinnerten magi-
gebend die zwangslaufig luckenhaft tendenziés und von Fremdeinflilissen mitge-
pragt ist, so dass die Unfallereagnlsse zunehmend eine fiktive Struktur annehmen.
Verbesserungen fur die offentliche Sicherheit lassen sich mit einem solchen Matenal
allenfalls bedingt gewinnen. , ,

- In Verbindung damit kann das Gewicht der Mundhchkelt des lnd«vudualvortrags in

der offenthchen Verhandlung schlieBlich auch zu der Voreinstellung beitragen, dass

es be| der Untersuchung von Seeunfillen in erster Linie um Erelgnlsgeschlchte
menschiicher Verhaltensweisen gehe, wéhrend ,Nicht-Ereignisse" wie z. B. unge-
eignete Ausrustungsgegenstande an Bord u. U. vernachléssigt werden. Die faufen-
den Analysebenchte der IMO Uber Seeunfalie (Casualty Analysis) widerlegen soliche

| Voremstellungen in einer lernenden Gesellschaft“ muss die Unfalluntersuchung
hier das Sundenbock—Syndrom vermeiden und auch aufdecken, wo das Verkehrs-
system zumutbare Fehlertoleranzen vermissen lasst, damit auf organisatorischem o-
der technischem Wege ausgeschlossen werden kann, dass bloRe Unachtsamketten
oder Fehler Elnzelner zu schweren Schadensfolgen fiihren.
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2. Die Einfuhrung einer Seeunfalluntersuchung der Bundesverwaltung gemaBi dem in-
ternationalen Standard nach dem Vorbild des Flugunfall-Untersuchungs-Gesetzes er—.l
fordert bestimmte dem Gesetzgeber vorbehaltene Regelungen. Insbesondere bedarf
es der Begrindung rechtlicher Befugnisse der fur die Untersuchung verantwortlichen
Personen und der Ubertragung der Untersuchungsaufgabé_ auf eine fachlich unabhan-
gige Bundesstelle, der.Bestimmuhg der zu beteiligenden Stellen, der Verankerung des
rechtlichen Schutzes - vor allem Datenschutzes - Betroffener und der entsprechenden
Anderung bestehenden Rechts. Dem Entwurf kommt hier zugute, dass der Bundesge—’
setzgeber fir die einzelnen gesetzlichen Elemente bereits ohne Kontroverse einstim-
mig die mafigeblichen Vorentscheidungen getroffen hat und insofern die Entwicklungrs
der vergangenen funf Jahre nunmehr mit dem Seesicherheits-untersuchungs-Gesetz;:“‘*i
konsequent abschlieRen kann:

a) Mit dem Vertragsgesetz zum Seerechtstbereinkommen vom 2. September 1994 hat
der Gesetzgeber die Eingehung einer Reihe vélkerrechtlicher Verpflichtungen zur in- '
ternationalen Zusammenarbeit bei der amtlichen Untersuchung von Seeunfallen und
anderen Vorkommnissen auf See gebilligt (Artikel 94, 194 Abs. 3 SRU). Zur Durchfi]h-
rung des Ubereinkommens sind noch bestimmte gesetzliche Ausflihrungsbestimmun-
gen erforderlich. Insofern besteht erganzender gesetzlicher Handlungsbedarf.

b) Dér Bundesgesetzgeber hat mit Zustimmung des Bundesrates far die Umsetzung
des Seerechtstbereinkommens bereits die wichtige Konsequenz gezogeh, dass sich
die internationale Zusammenarbeit in der Unfalluhtersuchung mit dem Seeamtsverfah-
ren im wesentlichen nicht realisieren lasst. Daher hat er durch Artikel 3 des Ausfuh-
rungsgesetzes zum Seerechtstibereinkommen vom 6. Juni 1995 (BGBI. 1 S. 770) im
SeeunfalIUntersuchungsgesetz (Abschnitt 8a, § 24a SeeUG) erstmals ein internatio-
nales Untersuchungsverfahren auflerhalb des Seeamtsverfahrens eingefihrt. Die Zu-
standigkeit fur dieses Verfahren liegt ausschlieRlich bei einer Bundesoberbehérde,
némlich dem Bundesoberseeamt (BOS) in Hamburg. Der Gesetzgeber War sich da-
mals, wie aus der amtlichen Begri)nd,ﬁng (BT-Drs. 13/193 S. 16 f) hervorgeht, der Tat-
sache bewusst, dass noch keine internationalen Verfahren fur die Einzelheiten der Ko-
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operation bereitstanden, und verwies auf die Erarbeitung solcher Verfahren in der IMO.
Mit den EntschlieRungen A.848 (21) von 1997 und A.884 (21) von 1998 liegen sie _m_— |
zwischen vor. Der Gesetzentwurf erstreckt die Untersuchungsaufgabe des BOS auf die"
Anwenduhgﬂ dieser EntschlieBungen. Sie zielt nicht auf den Erlass:von"Vemaltungsak-
‘ten; das Bundesamt soll daher kunftig die Bezeichnung ,Bundesstelie” fGhren.

‘c) Mit dem Schiffssicherheitsgesetz vom 9. September 1998 (BGBI. | S. 2860) hat der
Bundesgesetzgeber eine neue Dimension der internationalen Seesicherheit in dés
deutsche Recht eingefthrt und das frithere eher national ausgerichtete Schiffssicher-
heitskonzept weitgehend abgelst. Der Sicherheitszustand deutscher Schiffe in inter-

.-} nationalen oder auslandischen Gewassern ist beim heutigen internationalen Seesi-

cherheitssystem zugleich eine Angelegenheit der betroffenen.anderen Staaten und

. letztiich der gesamten Schifffahrtswelt. Das Schiffssicherheitsgesetz bezieht mit seiner

Anlage insgesamt rund 80 in’temation‘ale. Regelwerke als internationalen schiffsbezo-
genen Sicherheitsstandard in seine Regelung ein. In einer Schiﬂ’fahrtswelt, inder die
deutschen Reedereien ihre Dienstleistungen hauptséchlich auRerhalb der deutschen
Gewasser erbringen, viele deutsche Seeleute unter auslandischen Flaggen fahren,
fremdflaggige Schiffe in groRer Zahl deutsche Passagiere beférdern und/oder vor den
deutschen Kusten verkehren, liegen die Voraussetzungen vor, um durch den Gesetz-
entwurf auch das deutsche Seeunfaliuntersuchungsrecht gesetzlich auf die Anférdé-

‘rungen des internationalen Standards auszurichten.

d) Vor allem hat der Bundesgesetzgeber mit dem einstimmig verabschiedeten Flugun-
fall-Untersuchungs-Gesetz vom 26. August 1998 (BGBI. | S. 2470) ein Regelungsmo—
dell zur Verfigung gestellt, das den aktuellen gesetzgeberischen Anforderungen ge-
recht wird. Diese Neuregelung volizog die erforderliche Umsetzung einer Gemein-
schaftsrichtlinie (RL 94/56/EWG des Rates), trennte die Funktion der objektiven Unfall-
untersuchung von den subjektivbezogenen Funktionen der Gewahrung und Entziehung.
von Individualrechten (z. B. Lizenzentzug), Ubertrug die Untersuchungsaufg_abe auf
“eine fachlich 'un”abh'a'ngige Bundesstelle, begrindete mit Drittwirkung die rechtlichen
Béfugnisse der fUr die Untersuchung verantwortlichen Personen, bestimmte die zu be-
teiligenden Stellen und organisierte den rechtlichen Schutz Betroffener. Der vorliegen-
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de Gesetzentwurf nutzt dle Lbsungen die hiermit gesetzlich bereitstehen, und inkorpo-
riert sne sowelt nicht in Einzelfragen klare Grunde dagegen sprechen in das neue .
Seemcherhelts-Untersuchungs-Gesetz

e) Dié Bundesregierung muss den Vorgaben des Haushaltsgesetzgebers entsprechen. ‘
Der’ Bundesverwaltung stehen nur begrenzte personelle und sachliche Ressourcen zur
Verfugung. Firr die Ausstattung der Bundesstelle mit den erforderlichen Mitteln miussen
Einsparungen an anderer Stelle erbracht werden. Die Seeamter werden nach § 5 Abs.
1 SeeUG von den Wasser- und Schifffahrtsdirektionen Nord- und Nordwest gebildet,
die der Diehst— und Fachaufsicht des Bundesminisieriums far Verkehr, Bau.-___ und Woh-
nungswesen unterstehen. Nach § 1 Abs. 1 der Geéi:héfts_ordnung der Se_ééﬁiter und
des Bundesoberseeamts (Verkehrsblatt 1986 S. 377) entscheidet dieges Ministerium
im Zweifel Gber das Vorliegen eines éffentlichen Interesses an der Unieréuchung (§2
Abs. 1 SeeUQG). Es ist anlasslich der Uberprﬁfung hinsichtlich der 'Einsparzwénge zu
dem Ergebnis gelangt, dass fir seeamtliche Untersuchungen im Normvollzug zur Feh-
leranlastung (§ 3 Abs. 2 SeeUG), bei denen keinerlei Anhaltspunkte fur einen Patent-
entzug oder fUr ein Straf- oder Bufigeldverfahren bestehen, kein 6ffentliches Interesse
mehr besteht. Dabei lasst es sich zugleich von der Vorént'scheidung des Gesetzgebers
leiten, der ein Verfahren zu einer solchen Fehleranlastung‘bei keinem der anderen

Verkehrstréager vorgesehen hat.

f) Unter diesem Vorzeichen muss schlieBlich die Entschéidung des Bu_nd'esgesetzge- ;
bers in § 70 des Verwaltungsverfahrensgesetzes beachtet werd:en, wonach es bei Ver- u
waltungsakten, die in einem formlichen Verfahren wie dem Seeamtsverfahren erlassen
werden, grundsétzlich keiner Nachprifung in einem Widerspruchsverfahren bedarf.
Eine Konzentration der Tatigkeit des Bundesoberseeamts auf seine Untersuchungs-
aufgaben als zukﬂnftige Bundesstelle unter Beendigung seiner Rolle als Wider- .
spruchsbehérde lauft somit nicht einem Gebot des rechtsstaatlichen Rechtsschutzes
zuwider. Die praktische Relevanz der Widerspruchsbehérde ist hier ohnehin gering -

in den vergangenen 3 Jahren insgesamt 6 Verwaltungéakte - und wird éich durchden
Wegfall der auf bloRe Fehleranlastung gerichteten Verfahren noch zusétzlich drastisch

- reduzieren, so dass fir die Vorhaltung einer Bundesoberbehérde in dieser Hinsicht erst -
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recht kein Bedurfnis mehr besteht Im Interesse des gebotenen Rechtsschutzes ist je-
doch die vom Seeunfalluntersuchungsgesetz aufgehobene Berufungsmoghchkeat in der
.Verwaltungsgerlchtsbarkelt (§ 23 Abs. 2 SeeUG) wieder herzustellen .

, j:;f‘ 3. Fur die Neuregelung des Artikels 2 steht -hur ein sehr enges Zeiffenster zur Verfi-
gung: Einerseits musste nunmehr auch die EntschlieBung A.884 (21) der IMO-
Vollversammlung vom 25. November 1999 Gber die Untersuchung mehschlicher Ein-
flussfaktoren bei Unfallen und Vorkommnissen auf See in den Entwurf eingearbeitet
werden. Andererselts sind die Mitgliedstaaten der Gemeinschaft verpfhchtet den Vor-

schriften uber die Seeunfalluntersuchung in der am 2. Juni 1999 in Kraft getretenen |

"~ Gemeinschaftsrichtlinie 1999/35/EG nach deren Artikel 19 bereits seit 1. Dezember

2000 nachzukommen.
N Zu den einzelnen Vorschriften
Zur B"ezeichﬁung, Kurzbezeichnung, Abkiirzung

: Erstmals wird ein Gesetz erlassen, das nlcht allein die Untersuchung von Seeunfallen
als Normvollzug, sondern Untersuchungen zur Sicherheit der Seefahrt in einem sicher-
 heitsspezifi schen Sinn zum Gegenstand hat. Im Unterschied zu den Untersuchungen '
der Straf— Zivil-, Venlvaltungs- oder Arbeltsgenchte in marmmen Angelegenheiten steht
hier das admmlstratlve Sicherheitsziel der kinftigen Unfallvermeidung im Mnttelpunkt
Im Unterschled zu den Untersuchungen der flaggenstaatlichen Zu|assungs— und Uber-
wachungsbehorden sowie der Ma!&nahmen im Rahmen der Hafenstaatkontrolle geht es
" hier ausschlieBlich um Untersuchungen, die durch eine. spezuf ische Fallgruppe von Er-
' elgnlssen namlich schaden- oder gefahrverursachende Vorkommnisse auf See (§ 1
Abs. 2) veranlasst werden und die Einsicht in die Ursachen und naheren Umstande
des Verlaufs betreffen. Im Unterschued zu den schlfffahr_tspohzelhchen Untersuchungen
“und Ermittiungen hahdel§ es sich hier nuf teilweise - namlich in Abschnitt 4 hinsichtlich
der Inhaber von Berechtigungen als Schiffsfuhrer - um behérdlichen Normvollzug. Das
'Seesicherheits-Untersuchungs-Gesetz (SUG) ist nicht wie das bisherige Seeunfallun-
tersuchungsgesetz ausschliellich auf Seeunfalle und einen eht_sprechend einheitlichen
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SeeunfalI-Begnff zugeschnltten Sowohl der IMO-Code far die Untersuchung von Un-
fallen und Vorkommmssen auf See als auch Artikel 12 der Richtlinie 1999/35/EG des
Rates (,Untersuchung eines Unfalls oder Vorkommnisses auf See") gehen Uber das
Sachgebiét der eigentlichen Seeunfalle hinaus und beziehen sich auch auf relevante
B'einahe—Uhfélle. Wo ein Interesse daran besteht, dass Seeunfélle im Rahmen der in-
ternationalen Zusammenarbelt an auslandische Stellen gemeldet werden, empfiehlt es
sich allerdings aus Grunden der Bestimmtheit, an einen verbindlich im Seevélkerrecht
definierten Seeunfall-Begriff anzuknipfen (§ 14).

Zu Abschnitt 1 (Aligemeine Vorschriften)

Das Seesicherheits-Untersuchungs_-Gesetz umfasst den gesamten Bereich der Siché—rxi
heitsvoréorge durch seefahrtbezogene Untersuchungen auRerhalb von BuRgeid-, Dis-
Ziplinar- und Gérichtsverfahren sowie ausserhalb von Untersuchungen in Sonderberei-
chen wie dem der Sozialversicherungstrager: Abschnitt 1 enthélt hierfar allgemeine
Vorschriften. | |

Zu § 1 (Zielsetzung und Geltungsbereich des Gesetzes)
Zu Absatz 1

Der Wortlaut des Absatzes 1 ist eng an § 1 Abs. 1 des SChiffss'icherheitsgesetzés arf"—i
gelehnt. Wie dort geht es um die Gewéhrleisturié der Sicherheit auf See, hief zur erfor-
derlichen Abgrenzung: der Seefahrt, einschlieBlich des damit im Zusammenhang ste-
hendeh Afbeitsschutzés von Beschaftigten auf Seeschiffen und des Umweltschutzes
auf See unter Anpassung an den internationalen Standard. Wie das VN-
Seerechtsﬂbereinkdmmen — insbesondere in Artikel 194 — vorsieht, umfasst die Ge-
wahrleistung von Sicherheit auf See auch den Aspekt der Verhitung der Meeresver-
schmutiung, Das Arbeitsschutzgesetz gilt nach seinem § 1 Abs. 2 nicht fur den Ar-
beits_échufz von Beschéftigten agf Seeschiffen, soweit daflr entsprechénde Rechtsvor-
schriften bestehen. Damit ist vorgezeichnet, dass die intemationalen Schiffssicher-

heitSrégelungen fur die an Bord tatigen Seeleute auch die Funktion identischer natio-
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naler technlscher Arbentsschutzanforderungen Ubernehmen. Die Embez:ehung nur des. :
,untrennbar* mit der Sicherheit der Seefahrt verbundenen Arbeltsschutzes unter- _
streicht, dass die Untersuchungskompetenzen insbesondere der Arbentsschutzbehbr—
den der Lander und des fur die Seeschifffahrt zustandlgen Unfallversmherungstragers
nach dem 7. Buch Soznalgesetzbuch zur Uberwachung der Emhaltung von Arbelts-
schutz und maBgebhchen UnfalIverhutungsvorschnﬁen auch im Sinne des ILO-
Ubereinkommens Nr. 134 ber den Schutz der Seeleute gegen Arbeltsunfa!le mcht
beemtrachtlgt werden. Wahrend das Schnffssmherheatsgesetz auf die einheitliche und
wirksame Durchfuhrung der geltenden internationalen Schiffssscherhe|tsregelungen
abzielt, ist der Radius des Seesucherhelts-Untersuchungs-Gesetzes in mehrfacher Hin-
sicht weiter: Es dlent der kontinuierlichen Quahtatsverbesserung der Vorsorge fur die
Slcherhelt auf See, auch tber die schlffsbezogene Sicherheit hinaus, und zwar nicht
nur unter Durchfithrung bestehender mternatlonaler Regelungen, sondern auch zur
Uberprufung oder Fortentwucklung solcher Regelungen i im lnternatlonalen und natlo-
nalen Seesicherheitssystem. Das Instrument des SUG hierfiir ist die Untersuchung
- schaden- oder gefahrverursachender Vorkommnisse auf See zur Aufdeckung. eventu-
eller Sicherheitsmangel und Vermeidung kinftiger Unfalle. |

Zu den Absétzen 2 bis 5

Absatz 2 definiert den zentralen Begnff der ,schaden- oder gefahrverursachenden Vor-
kommnisse" im Elnklang mit Artlkel 12 der Richtlinie 1999/35/EG der verbmdhch auf
den IMO- Code far dle Untersuchung von Unféllen und Vorkommnissen auf See Bezug
nummt durch Onentnerung an der Begnffsbestlmmung des Abschnitts 4.4 dieses Co-
‘des. Absatz 3 regelt den sachlichen und értlichen Geltungsbereich des Gesetzes mit
denselben Worten wie § 1 Abs. 1 Satz 2 SchSG (,fiif die gesamte Seefahrt*), enthéit
jedoch nicht die Ausnahmen des § 1 Abs. 3 SchSG. Derin § 1 des FIa_ggenrechthe-
setzes in der FasSung der Bekanntfnachung vom 26. Oktober 1994 (BGBI. 1 S. 3141)

' genannte Begriff der Seefahrt wird wie beim Schiffssichemeitsgesetz durch die Gren-
zen der Seefahrt nach § 1 der Flaggenrechtsverordnung vom 4. Juh 1990 (BGBI. 18.
1389) konkret|5|ert Fur Seeschiffe in der Seefahrt seewarts dieser Grenze umfasst der

Begriff auch das Aufsuchen, Benutzen und Verlassen der zugehorigen Lade-, L&sch-,
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Liege- und Wérftp:léée’, Wenh si'ch‘diese Platze landwarts der Grenze der Seefahrt be-.
finden. Die Absé&tze 4 und 5 tragen im notwendigen Umfang den militarischen Belangen
~ sowie den Verwaltungsbelangen der Lander Rechnung und entsprechen zum einen
dem§1 Abs 3des FIugunfalI-Untersuchungs-Gesetzes zum anderen dem § 2 Abs. 2
o und 3 des Seeunfalluntersuchungsgesetzes '

Zu§2 (Seéfahrtbezogehe internationale Untersuchungsregelungén) _
Zu Absatz 1

Die Vorschrift folgt in der Systematik dem § 1 Abs. 2 des Schiffssicherheitsgesetzes

uber die geltenden intefnationalen Schiffssicherheitsregelunge‘n. Verwiesen wird wie -

b -]

dort auf die Anlage zu dem Gesetz. Darin werden die verbindlichen internationalen Re-
gelungen, die hinsichtlich der Unfalluntersuchung einzuhalten sind, zu Zwecken der
Rechtsklarheit und Ubersichtlichkeit far die Anwéhder in der-Anlage mit F undstellenan-
gabe einzeln aufgefihrt, Es handelt sich zum einen um vblkerrechthche Regelungen,

die mnerstaathch in Kraft gesetzt worden sind: Abschnitt 1 dieser Anlage enthalt Re-
gelungen far d|e amthchen Untersuchungen zur Sscherhentskultur Abschmtt 2 solche

fir den Normvollzug zum Berechtlgungsentzug, Je mit emem Unterabschnitt, in dem dle;
fur die Untersuchungsmaterie maligebenden allgemein anerkannten vélkerrechtlichen
Regeln-aufgéfﬁhrt sind (Buchstabe A bzw. C). Zum anderen enthalten diese Abschnitte
Je einen Unterabschnitt, der die entsprechenden R:chthmenbestlmmungen der Européi- ¢
schen Gemelnschaﬂ auffuhrt (Buchstabe B bzw. D)

Zu Absatz 2

Die Vorschrift entspricht dem § 15 des Schiffssicherheitsgesetzes. Da das Recht der

- internationalen seefahrtbezogenen Untersuchung einer standigen Fortentwicklung un-
‘terliegt, die im Interesse der Sicherheit der Seefahrt méglichst zeitnah bericksichtigt
werden soll, wird das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen in
AbSatZ 2 zur’FortschreibUng des in der Anlage des Gesetzes enthaltenen Gesamtre-

, gelWerks der internationalen Untersuchungsregelungen im Sinne des Gesetzes nach
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MaBgabe der innerstaatlich bereits gegebenen Anwendbarkeit vblkerrechthch varbmd—
licher Regelungen im Sinne der Abschnitte A und C sowne des Inkrafttretens verbindli-
cher Gemeinschaftsvorschriften im Sinne der Abschnitte B und D der Anlage durch
Rechtsverordnun.gen erméachtigt.

Zu § 3 (Behordliche Aufgaben auf Grund von Rechtsakten der Européischen Gemein-
sChaften) T .

Die Vorschrift entspricht der Uméetzmgsregelung in § 11 des Schiffssicherheitsgeset-

zes. Sie dient der konstitutiven Umsetzung der in den Buchstaben B und D der Anlage

aufgefuhrten Bestimmungen in Richtlinien des -:Gemeinschaﬁsrechﬁ durch den Bund,
dem nach § 1 Nr. 4a des See-aufgabengeseties die amtliche LSeeuﬁfaﬂunteﬁsuchung

_ obliegt. Die Richtlinien sind nach Artikel 249 EG-Vertrag fiir jeden Mitgliedstaat, an den

sie gerichtet sind' 'hi'nsicht‘lich des zu erreic‘henden Ziels verbindlich, tberlassen jedoch
den innerstaatlichen Stellen grundsatzhch dle Wahi der Form und der Mittel. Sie |
betreffen hier die inhaltlich eng emgegrenzten seefahrtbezegenen Sachberesme der
Untersuchung schaden- oder gefahrverursachender Vorkommnisse und des Berechti-
gungsentzuges,' 1assén den Mitgliedstaaten .auf Grund der bis ins Einzelne ausformu-

lierten Regelungen im Ergebnis keinen Entscheidungsspielraum und kénnen daher

“durch § 3 in ‘typis‘-i-_er.ter_ Form zusammenfassend ins innerstaatliche Rec‘ht Umgese‘tzt

werden. Die Vorschrift ermoglicht, dass -auch kanftige Richtlinien der Gemeinschaft in
den gen'annten spezifischen Sachbereichen binnen kurzer Fristen eumgésetzt werden

kénnen, ohne dass ‘hierfar Gesetzesénderungen erforderlich sind.

Zu Abschnitt 2 (Untersuchungen bei der Slcherheltsversorge durch verantwortliche
Personen) ° ’ '

Nach Abschnitt 6.1 des IMO-Codes firr die Untersuchung von Unfallen und Vorkomm-
nissen auf See sind alle Flaggenstaaten aufgeforderzt, sicherzustelien, dass Untersu- |
chungen samtlicher Unfalle durchgefijhrt werden, die ihren Schiffen zustofRen. Ab-
schnitt 2 mit den §§ 5 bis 8 verdeutlicht, dass im System der Vorsorge fur die Sicher-
heit des Seeverkehrs besonders derjenige fur die Aufklarung der Ursachen und die
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Vermeijd.ung von Wiéderhélungéh zu sorgen hat, dessen Schiff an einem gefahr- oder
schadehstiftenden Vorkommnis beteiligt ist. Dem liegt das Prinzip des Schiffssicher-
heitsgesetzes zugrunde, wonach fir die Sicherheit des Schiffes und seines Betriebes

in erster Linie der Schiffseigentimer und die von ihm dafr éusgewéhlten Personen
verantwortlich sind. Dementsprechend bestimmt § 2 der Schiffssicherheitsverordnung
unter der Uberschrift ,Selbstkontrolle®, dass jeder, der ein Schiff zur Seefahrt einsetzt,
daftr Vorsorge zu treffen hat, dass im Schiffsbetrieb auftretende Gefahrenquellen G-
berprift, im Betrieb gewonnene ‘Erkenntnisse im Rahmen der Sicherheitsvorsorge aus-
gewertet und die zur Gefahrvermeidung und -verminderung erforderlichen Ma3nahmen
getroffen werden. Dies umfasst die Verpflichtung, bei seefahrtbezogenen Unféllen und
sonstigen gefahrtrachtigen Vorkommniséen im eigenen Betrieb den Ursachen nachzu- o
gehen und geeignete MalRnahmen zu ergreifen, damit sich vergleichbare Vorfalle nicht

“wiederholen kénnen.
Zu § 4 (Sachlicher Geltungsbereich des Abschnitts 2)

Es wird der sachliche Geltungsbereich des Abschnitts 2 bestimmt. Er umfasst die Ursa-
chenermittlung und -auswertung betriebsbezogener schaden- oder gefahrverursachen-
der Vorkommnisse im Sinne von § 1 Abs. 2 durch bestimmte private Personen, die eine

spezifische Verantwortung fur die Sicherheit auf See tragen.
Zu § 5 (Organisatorische Manahmen fir Untersuchungen)

Vorausset_zung far eine wirksame Fehleranalyse ist, dass die Schwachstellen gerade
auch den fir die Sicherheit verantwortlichen Personen .erkénnbar werden. Daher wer-
den die Eigentumer von Schiffen unter der Bundesflagge in Nummer 1 verpﬂichtet, da-
fur Vorsorge zu treffen, dass in ihrem Schiffsbetrieb auftretende schaden- oder gefahr-
verursachende Vorkommnisse den in dem Unternehmen fur die Si'cherheit,dés_. Schiffs-
betriebs beauftragten Verantwortlichen gemeldet werden. Dieser Verpflichtung im
Rahmen der Sicherheitsorganisafion entsprechen die Abschnitte 9.1 und 10.2.2 des |
ISM-Codes im Sinne von Kapitel IX der Anlage zum Solas-Ubereinkommen, wonach

~das Unternehmen sicherzustellen hat, dass Unfalle, gefahrliche Situationen und Falle
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der Nlchtelnhaltung einschlagiger Vorschnften samt den méglichen Ursachen dafur
intern gemeldet werden. Fur die Auswertung der Aufzelchnungen von Schiffsdaten-
'schrelbern hat der Elgentumer nach Nummer 2 unmissverstandliche Anwensung ZUu ge-
ben dass im Notfall aufgezeichnete Daten bei Erschdpfung der Speicherkapazitét nicht
von einer automatusc;hen Léschung erfasst werden. In entsprechender Anwendung des
§ 9 SchSG S_ind neben dem Schiffseigentimer auch weitere Personen verantwortlich.
Die betriebsinterne Meldeverpflichtung des § 5 findet eine Parallele in der externen

' Meldepflicht nach Artikel 5.

Zu § 6 (Anpassung betrieblicher Sicherheitskonzepte)

Diese Vorschrift regelt die Verpflichtung, im Schiffsbetrieb auftretende schaden- oder
gefahrverursachende Vorkommnisse auf Veranlassung des Schifffahrtsunternehmens .. .

zu analysieren und zu untersuchen. Damit wird die Pflicht zur- betrlebsmternen Unfall-

' analyse |hrer Bedeutung entsprechend in den normativen Zusammenhang der Seesi-
cherheits-Untersuchungen gestellt. Das Gesetz sieht insowett grundsétzlich von der
Aufstellung zusatzlicher eigener Anforderungen ab. Vielmehr verweist es hinsichtlich
RecHt'sgrund’"ijr-:d liecht’sfol-ge‘ auf dié im Schiﬁssicherheitsgesetz in, den'Schiffssicher-
heltsregelungen der Anlage zu jenem Gesetz und in der Schlffss1cherheltsverordnung

- in der Jewells geltenden Fassung aufgestellten diesbeziglichen Anforderungen So

L ‘snnd belsp;elswetse in Abschnitt 9.1 des lSM-Codes der in Abschnitt A. l 9 der Anlage “

zum Schlffss:cherhextsgesetz aufgefuhrt ist, als Anforderung an das betrlebhche Sys-

tem fur die Orgamsatlon von Sicherheitsmafinahmen in Bezug auf bestimmte Schiffe
Verfahren vorgeschrieben, durch die sichergestelit wird, dass Unféllé, gefahrliche Situ-
ationen und Falle der Nichteinhaltung einschiagiger Vorschriften intern untersucht und
analysiert werden. Ziel ist die Verbesserung des betrieblichen ISM-Systems, das heifit
~ des Konzepts des Unternehmens firr die Organisation von Sicherheitsanforderungen
zur Gewéhrleistung einés sicheren Schiffsbetriebs und die Verhiitung der Meeresver-
schmutzung. | _

Zug§7 (Vgrbe.s,serUng der VorsChriften von Klassiﬂkationsggsel_lsqhaften)
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Der Schifjfﬂséi‘g:en'tﬁfﬁ'e-r. ist nach § 7 Nr. 2 des Schiffssicherheitsgeseizes far die Erfll-
lung der Anfofderungeﬁ ah die Bauart, Bauausfihrung und den baulichen Zustand der
Schiffe, die Bauteile und die Freibdrdmarke verantwortlich. Nach § 9 Abs. 2 in Verbin-
dung mit Abschnitt B 3 der Anlage 2 zur Schiffssicherheitsverordnung kann er eine an-
erkannte Klassifikationsgeselischaft mit der Durchfﬁhmng der erforderlichen Besichti-
gungen beauftragen, die als Grundlage der Zeugnlsertellung dienen. Diese wendet
nach Artikel 14 Abs. 1 der Richtlinie 94/57/EG des Rates vom 22. November 1994 hm-
sichtlich des Schiffskérpers, der Maschinen sowie der elektrischen und der Steuer-,
Regel- und Uberwachungseinrichtungen der Schiffe ihre eigenen Vorschriften an. A-

- nalog zu den staatlichen VorsChriften ist auch bei diesen klassifikationseigenen Vor-
schriften ein Seeunfall zum Anlass fur eine interne Untersuchimg durch die Klassifika-
tionsgesellschaft zu nehmen, ob zur Vermeidung von Wtederholungen eine Verbesse-

rung der eigenen Vorschriften zu veranlassen ist.
Zu § 8 (Unterrichtung von Klassifikationsgesellschaften)

Der Schiffseigenttimer, dér nach § 7 SchSG flr die betriebliche Sicherheitsorganisation
verantwortlich ist, sowie die nach § 9 SchSG neben ihm Verantwortlichen missen nach
einem ihr Schiff betreffenden schaden- oder gefahrverursachenden betrieblichen Vor-
kommnis unverzu'glich die Klassifikationsgesellschaft in Kenntnis setzen, derer sie sich -
im Rahmen der Erteilung der Schiffssicherheitszeugnisse bedient haben, damit diese

die geeigneten Untersuchungsmal&nahrhen treffen kanh.v

Zu Abschnitt 3 (Amtliche Untersuchungen zur Sicherheitskultur des internationalen und
natipnalen Seesicherheitssystems) |

In diesem Abschnitt wird die deutsche maritime Sicherheitsvorsorge im Bereich der
amtlichen Seesicherheiisuntersuchungen im notwendigen internationalen Zusammen-
hang organisiert und hinsichtlich der Methodik dem Verfahren der amtlichen Flugun-
falluntersuchung nachgebildet; soweit dies im Bereich der Rechtsnbrmen nach den
Besonderheiten des jeweiligen Verkehrstrégers sinnvoll und geboten erscheint. Die
Untersuchungen zur Sicherheitskultur hinsichtlich des nationalen maritimen Sicher-
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oweut sie schaden- oder gefahrverursachende Vorkommmsse im Sinne

zum Gegenstand haben, werden in diese Organisation und Methodik

Sachzusammenhangs einbezogen.

ung und sachlicher Geltungsbereich des Abschnitts 3)

inem Doppelcharakter von sicherhéits- und datenbezogenem Rege-
lem _§'1 Abs. 1 FIUUG nachgebildet. ihre spezifische Auspragung far |
r Seefahrt erhélt die Vorschrift durch den Begriff der ,schaden- oder '

henden Vérko'rhmnisse“ (§ 1 Abs. 2) und den Bezug auf das int‘eﬁié'tia
heitssystem. Im Unterschied zum zweiten Abschnitt handelit eéfsich 'in
eine amthche Untersuchung durch die Bundesvewvaltung fur Verkehr

1ungswesen

1mt den Zweck des Untersuchungsverfahrens nach Abschnitt 3. Die

1 sind an § 3 Abs. 1 u’nd 2 FIUUG angelehnt. Mit der Festlegung auf die
/e Untersuchung marsgebllchen Sncherheltszwecke der Allgememhett
ich die amtliche Seeunfalluntersuchung nach dlesem Abschmtt elner-
usrichtung der Untersuchung nach Abschnitt 2 auf Erkenntnisse, die
Perspektive des betreffenden Untern'ehn)ens gewonnen werden, sowie
in der Ausrichtung des Abschnitts. 4 auf bestimmte Verwaltungsent- -

1it denen die Allgemein.heit’vor Gefahren geschitzt wird, die im Seever-

htigungsinhabern ausgehen. Im Interesse der unvoreingenommenen

chung wird in Absatz 2 davon abgesehen, eine Liste verbindiicher Prif-

tellen, wie sie bisher in dem auf Normvollzug zugeschmttenen § 3

3n war. Die Bezugnahme auf die Umstande des Vorkommmsses senne

fie den Schadensf oder Gefahreintritt begtinstigenden Faktoren sowie

tiger Unfalle
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'In Absatz 1 werden die Voraussetzungen festgelegt, unter denen der Direktor der Bun-
desstelle bzw. sein Stellvertreter (Absatz 3 und §12)in bestimmtem Umfang (,soweit")
eine Untersuchung eréffnen muss. In Absatz 2 wird festgélegt', in welchem Umfang er

~ eine Untersuchung nach Abschnitt 3 erc'iffneh .kann“. Der Begriff des ,Staates miit er-
heblichem Interesse" in Absatz 2 Nr. 2 richtet sich nach § 18. Soweit beim Ermessen
‘nach ALSatzZ Nr. 1 die Durchfihrbarkeit zu berticksichtigen ist, soll vermieden wer-
den, dass die untersuchende Stelle zu Dispositionen Gber ihre Unteréuchungskapazi-
taten veranlasst wird, die die sachgerechte Erflllung ihrer sonstigen Aufgabén - insbe-
sondere solcher nach Absatz 1 - beeintrachtigen kdnnten.

B Zu § 12 (Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung)

Die Durchfi)hrung' der amtlichen Untersuchung nach Abschnitt 3 wird der Bundesstelle
far See»UnfaIluntersuchung zugewiesen, die aus dem bisherigen Bundesoberseeamt
gebildet wird. Soweit bei der Untersuchung Aspekte des Urhwekfs_chutzes auf See zu
: berucksichtigen Sind (vgl. § 1 Abs. 1), handelt die Bundesstelle im Rahmen der dem
Bund nach Artikel 87 Abs. 1 Satz 1 und Artikel 89 Abs. 2 Satz 2 GG sowie auch nach
dem Seeaufgabengesetz auf dem Gebiet der Seeschifffahrt zugewiesenen Aufgaben
und nicht als allgemeine Umweltbehtrde. Die Vorschrift entspricht dem § 4 FIUUG uber
die Bundesstelle far Flugunfallunter-suchung. Insbesondere wird auch die - dem § 29
Abs. 2 LuftVG nachgebildete -~ Mdglichkeit Gbernommen, geeighete pri\)éte Personen
als Beauftragte fur Unfalluntersuchung zu bestellen (Absatz 4). Sie sollen bei kieineren
zu untersuchenden: Unfallen die Untersuchungsfuhrer entlasten und als Hilfsorgane
eintreten. DarlGber hinaus sollen sie, soweit dies im kiistennahen Bereich reélisierbar_ o
ist, generell eine gewisse Nahe zum Unfallort bieten und gegebenenfalls bis zum Ein-
treffen des Untersuchungsfiihrers erste Malinahmen einleiten. Soweit sie dies nach §
11 FIUUG tun, werden sie als Beliehene tatig. Der Umfang ihrer einleitenden oder
durchzufihrenden MafRinahmen wird von der Bundesstelle auf der Grundlage eines
| Beleihungsvertrages festgelegt. |
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Wenn ‘éu‘cih"ZudfdniJngébéhéfdé}aus verwaltungsorganisationsrechtlichen Griinden
das Bundesr_ninisterium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen sein muss, soll gleich-
wohl wie bei der Flugunfalluntersuchung eine weitestgehende Unébhéngiékeit der
Bundesstelle gewahrt werden. Sie berihrt deren Funktion insoweit, als sachlich im Zu-
sémmenhang mit einzelnen Vorkommnissen auf See zwischen dem Geschéftsbereich
des BMVBW und der Tatigkeit der Bundesstelle definitiv ein scharfer Schnitt bestehen
muss. Aus diesem Grunde bedarf es der ausdricklichen und normierten Weisungsfrei-
heit im ureigentliéhen Tatigkeitsbereich der Bundesstelle (Absatz 3): sie umfasst die
Freiheit, eine Untersuchung im Rahmen_ des § 11 einzuleiten oder nicht eihzuleiten,
sowie ihren Inhalt und Umfang, ferner den Untersuchungsbericht und die Sicherheits-
" empfehlungen, jeweils im Rahmen der gesetzlichen und vélkerrechtlichen Vorgaben.
Sie erstreckt sich jedoch nicht auf die Gbrigen wesentlichen Weisungsinhalte einer vor-
gesetzten Dienstbehdrde wie z. B. personelle BesetzUng, 'QUaIiﬁka'tionen, Rechts'auf_-
~ sicht, internationale Zusammenarbeit - insbesondere Interpretation und Einhaltung von
‘Vorschriften des internationalen Rechts bei Auslegungszweifeln - sowie Angelegen-
heiten allgemein grundsatzpolitischen inhalts.

Die nach Absatz 6 verlangten Qualifikationen sollen sicherstellen, dass d_ef Leitervder
Bundesstelle und die Untersuchungsfiihrer angemessene aktuelle Kenntnisse und Fa-
higkeiten.haben', um eine Untersuchung zielgerichtet und mit den' dafur nofwendi_gen_ |
eigenen Kenntnissen zligig durchzufiihren. Die Schulung bezieht u. U. die Teilnahme
‘an geeigneten Seminaren und Kursen ein. Der Dienstsitz des heutigen Bundesqber—
seeamts in Hamburg ist auch der der Bundesstelle; jeddch»schl:i,e'rst dies nicht ads, dass -
das Personal der Bundesstelle dezentralisiert - etwa auch an den Orten der Seeamter
nach Abschnitt 4 - tatig ist. | |

Zu § 13 (Verwaltungs- und Amtshilfe)

Hier sind - nicht abschlieend - besondere Falle der Amtshilfe und Zusammenarbeit N
geregelt, die fur die Funktionen der Bundesstelle von besonderer Wichtigkeit sind. Ab-
satz 1 sieht flr geeignete Falle eine Zusammenarbeit der Bundesstelle mit der Bun-

“desstelle fur Flugunfalluntersuchung vor, was sich z. B. insbesondere beim Erfahrungs- J
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und Datenaustausch und bei der Einsatzgestaltung als sinnvoll erweisen kann. in Ab-

'satz 2 wird ausgesprochen, dass die Bundesstelle zur Erledigung ihrer Aufgaben ins-

besondere auch bestimmite andere Behérden der Bundesverkehrsverwaltung zur
Amtshilfe heranziehen kann. In der Regel wird es sich lediglich um eine Inanspruch-

nahme von Einrichtungen oder'des Sachverstandes einzelner Bediensteter dieser Be-

hérden iu kOnkret definierten Fragestellungen handein. Die Amtshilfe ist unzuléSsig,‘ R

wenn nach den Umstanden nicht ausgeschlossen werden kann, dass das Verhalten
der ersuchten Behorde oder eines zu ihrem Behordenbereich gehorenden Bedlenste-
ten fur den Unfall_.mltursachllch war. Nach Absatz 3 kann die Bundesstelle beispiels-
weise im Hinblick auf die Tatigkeit von Schiffen der Wasserschutzpolizeien - mit -
Dienststellen der Bundeslander allgemeine Verwaltungsvereinbarungen zur Erfallung _.
ihrer Aufgaben abschlieRen, Absprachen tber die Heranziehung von Nachweismitteln

~ oder -UntersUchuhgs’erernissén treffen oder auf sohstige' Weise zusammenarbeiten.

Die allgemelnen Verelnbarungen werden im Verkehrsblatt bekanntgemacht Absatz 4 ‘
verweist fur die Teilnahme der Bundesstelle an ausléandischen Untersuchungen und fur ,_
internationale Ersuchen um Amitshilfe auf den Unterabschnitt 3 mit den in § 15 Abs. 1

. :genann“ten‘ Regelungen des FlugunfalI-Untersuchungs—Gesetzes (insbesondere §5

“FIUUG). Absatz 5 welst den Abschluss eventuell en‘orderhcher erganzender Vereinba-

rungen, wie sie benspue!swelse in den Abschnitten 7 bis 9 des IMO-Codes vorgesehen '

sind, dem Bundesministerium far Verkehr, Bau- und Wohnungwesen als Aufgabe zu.

Im ubrlgen bleiben nach Absatz 6 die bestehenden Vorschriften und Grundsatze fur die

Verwaltungs- und Amtshilfe unberhrt.

Zu § 14 (Unterrichtung auslandischer Staaten und der IMO)

g ""Mit §14 beginnt der Un'terabvséhnitt 3 Uber die Durchfithrung der Untersuchungen der
s Bundesstelle Dabei wird der Notwendlgkelt Rechnung getragen, dass das’ Untersu-
'chungsverfahren wegen der Internatlonalltat des Seeverkehrs von vomehereln dem

"mternatlonalen Untersuchungsstandard entsprechen muss. Die Durchfuhrungsregeln

sind jedoch grundsatzllch auch fur die Untersuchungen be! Vorkommnissen ohne Aus- -
landsbezug heranzuziehen. '
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‘§. 14 éntspﬁcht .derh § 'GIFIUUG sowie den international abgestimmten Verfahren der
IMO. Die von einem Seeunfall betroffenen Staaten sind fur ihre Zusammenarbeit auf
rechtzeitige gegenseitige Unterrichtung angewiesen. Die Bundesstelle wird verpflichtet,
i_]b_er»Sveeunfélle von Schiffen unter der Bundésﬂaggé oder von Schiffen unter einer
auslandischen Flagge in deutschen Hoheitsgewéssern, das heillt den inneren Gewas-
sern oder dem deutschen Kustenmeer, den oder die in Betracht kommenden anderen
Staaten mit einem erheblichem Interesse an der Seeunfalluntersuchung (§ 18), insbe-
sondere Flaggenstaaten anderer beteiligter Schiffe, soWie nach MaRgabe des IMO-
Codes das Sekretariat der Internationalen Seeschifffahrts-Organisation (IMO) in Lon-

don schnelistmdglich zu unterrichten. Fur den hier gemeinten Begriff des Seeunfalis

wird zur Klarstellung auf die Regelung in Artikel 94 Abs. 7 und die Definition in Art. 221 e

Abs. 2 des Seerechtstibereinkommens Bezug genommen.
Zu § 15 (Entsprechende Geltung des FIugunfall-Untersuchungs-Gesetzes)
Zu Absatz 1

Absatz 1 stellt durch Verweisung auf das FlugunfalI-Untersuchurigs-éeéetz sicher,
dass nahezu alle Vérfahrensvorschriften fur die Untersuchung von Flugunféllen in ent-
- sprechender Weise auf die Untersuchung schaden- oder gefahrverursachender Vor-
kommnisse angewendet werden kénnen und so die fur die Rechtssicherheit und Ver-
fahrensklarheit wichtige Homogénitét der Untersuchungstatigkeiten und -mafistabe
sowie der gesetzgeberischen Vorgaben gewahrleistet wird. Dabei werden in den Num-
mern 1 bis 16 fur die einschlagigen Begriffe der Flugunfalluntersuchung die ihnen ent-

sprechenden Begriffe der Seeunfalluhtersuchung aufgefuhrt.

Allerdings missen bestimmte Vorschriften wegen bestehender Besonderheiten beim

Seeverkehr von dieser Verweisung ausgenommen werden:.

- Es handelt sich zundchst um die §§ 1 bis 4 und 6 FIUUG, die nicht die in Abschnitt 3
behandelte ,Durchfithrung® der Untersuchung betreffen und ihre Entsprechung be-
reits in den §§ 9 bis 14 finden.
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- § 14 Abs. 5 FIUUG (flugsicherungsfachliche Qualifikation) ist nicht auf den Seever- |
kehr Gbertragbar. |

- Beiden Anhorungen zum Gesetzentwurf war deutlich erkennbar, dass keine Ak-
zeptanz bei Vorschriften zu erwarten ist, die dem Konzept der modernen maritimen
Sicherheitspartnerschaft (§ 9 Abs. 2) zuwiderlaufen, das nach dem Entwurf ein tra-.
gendes Element der gesamten Neuregelung sein soll. Dies betrifft die Rechtspflicht
zur aktiven Unterrichtung der Strafverfolgungsbehérden (§ 7 FIUUG) sowie die Er-
teilung von Auskunften aus den Akten des Untersuchungs?erféhrens oder die Ge-
Wéhrung von Akteheinéicht soweit das zur Feststellung, Durchsetzung oder zur Ab-
wehr von Rechtsanspriichen dient (§ 21 FIUUG). Belde Vorschriften sind unvereln-
bar mit der Spezialregelung von Abschnitt 10 des IMO-Codes, der eine Freigabe von
Unterlagen und Aufzeichnungen ,zu keinem anderen Zweck als dem der Unfallun-
tersuchung* zulasst. Die Nichtubernahme dieser Vorschriften verkirzt keine nach
allgemeinen Vorschriften gegebénen Rechtspositionen. insbesondere stehen den
bei eine’m‘Seeunfall Geschadigten die Méglichkeiten der Beweissichemng im Rah-
men der Zivilprozessordnung zur Verfiigung. Nach den verfassungsrechtlichen .
Grundsatzen rechtsstaatlichen Verwaltungshandelns werden Personen nicht schon
dadurch zu \_lerfahrens-,,BeteiIigten',‘ mit einem Recht auf Gewahrung der Aktenein-
sicht, dass sie in einem - wie hier - nicht auf Erlasé eines Verwaltungsakts gerichte_-
ten Ve_n‘ahren, das mangels unmittelbarér Verbindlichkeit der Verwaltungsentschei-
dung nur mittelbar in geschitzte Rechtépositionen eingreifen kénnte, nur durch fa_k-
tische Réﬂexwirkun’gen betroffen werden. | | : | | .

- Auch § 24 FIUUG uber die Kostentragung lasst sich nicht auf den Seeverkehr tiber-
tragen. Das Kriterium der_ vorsétzlichen oder grob fahrlassigen Herbeifthrung des
Unfalls fur das Ruckforderungsrecht nach Absatz 1 ist dem an der maritimen Sicher-
heitspartnerschaft ausgerichteten Untersuchungsverfahren fremd und kénnte sich
von vorneherein lahmend auf den Untersuchungserfolg auswirken. Zudem ist der
Bund auf Grund des Artikels 12 der Richtlinie 19991351EG hinsi.chtlich der Durchfuh-
rung der Untersuchung an den IMO-Code fiir die Untersuchung von Unféllen und
Vorkommnissen auf See gebunden, der in Abschnitt 11 von.den Reglerungen ver-
langt, dass sie aus engener Kraft Gber die fur die Durchfuhrung der Untersuchungen
ausreichenden Mittel verfligen. Die Heranziehung bestimmter unfallb‘eteil‘igte‘r' Per-



. o -99- _ .
sonen zur Kosten'erstattung im Sinne von § 24 Abs. 1 und 3 FIUUG kann sich als
Hindernis fur die Teilnahme anderer EG-Staaten an der von der Richtlinie ange-
strebten Untersuchungs-Zusammenarbeit mit Deutschland auswirken, zumal da
Grundsatze fur Kostenrickforderungen beim Zusammenwirken mehrerer Staaten
nicht vorhanden sind. Auch werden nach dem Code alle behdrdlichen Untersuchun-
gen als Téatigkeiten im ausschlieflich 6ffentlichen l'nt'efe_sse zur Verpeéseruzr"\g der . §
Verkéhrssichérheit angesehen, ohne dass es auf Kriterien individuellen Verschul- |
dens ankommt, so dass die eventuelle Anlastuhg entstandener \[e_raltungskosten

gegenuber Privatpersonen den allgemeineh Bestimmungen auBerhalb des Rechts

der Seeunfallunt’ersuchpng Uberlassen bleiben muss.

- Dasselbe gilt fur die Kosten der Bergung des Schiffs oder die Beseitigung der
Trimmer entsprechend §’24'Abs. 3 FIUUG. Anders als bei Flugunféllen Gber festem o
Boden stellt sich die Frage einer Tri:lmmerbeseitigung im Seeverkehr zumeist séhon
deshalb nicht, weil die Gegensténde in die Tiefe des Meeres sinken. Das Recht der
Bergung istin der internationalen Seeschifffahrt gi'oBenteils in ‘intematibnalen Uber-
einkommen, im Ubrigen im deutschen Handelsgesétzbuch geregelt. Soweit dies fur
die Wrackbeseitigung noch nicht der Fall ist, muss das Ergebnis der Verhandiungen
im Rahmen der IMO abgewartet werden, die derzeit auf den Abschluss eines Inter-
nationalen Ubereinkommens Uber die Wrackbeseitigung hinarbeitet.

- SchlieRlich muss im Hinblick auf die Datenschutz-Richtlinie 95/46/EG nunmehr auch
§ 26 Abs. 4 Satz 2 FIUUG uber die Ubermittlung personenbezogener Daten im Falle
fehlender Gewahrleistung angemessenen Datenschutzes beim Empf'a‘néer von der
Verweisung in § 15 Abs. 1 ausgenommen werden. . '

Zu den Abséatzen 2 bis 8

Zur Ubernahme der Vorschriften des Flugunfall-Untersuchungs-Gesetzes sind be-
stimmte MaRgaben erforderlich. Die in § 19 enthaltenen und nach Vélkerrecht wie
auch insbesondere nach der Richtlinie 1999/35/EG verbindlichen Ein_sc_hrénkunggn der
 Freigabe von Aufzeichnungen und der Verwertung von Aussagen nach Abschnitt 107
des IMO-Codes missen auch bei Ubermittiungen an 6ffentliche Stelien sowié der Of-
fenlegung yon'Akten durch die Bundesstelle eingehalten werden (Absatz 2). Im Ein-
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| kilang mit § 8 Abs.. 1 und 2 des Seéaufgabengesetzes, wonach die mit der Untersu-

ch'ung der Seeunfalle im Sinne des § 1 Nr. 4a SeeAufgG betrauten Personen die Be-
fugnis zum Betreten bestimmter Betriebs- und Geschéftsrdume auch an Land sowie zur
Vornahme beStimmter Prufungen haben, wird in Absatz 4 sichergestellt, dass sich die
Untersuchungsbéfugnisse im Sinne des § 11 Abs. 1 FIUUG zum Betreten und Besich-

tigen von Grundstiicken auch auf diese Betriebs- und Geschéftsréume beziehen. §12

Abs. 1 .FIUUG Uber die Absperrung der Unfallstelle und den Zutritt zu ihr ist in einer

‘dem Seebereich angepassten Weise auf die deutschen theitsgewéSSer zu beziehen,

auRerhalb derer eine Absperrung durch deutsche Behﬁrden aus vélkerrechtlichen
Grinden nicht in Betracht kommt (Absatz 5). Das Zeugnisverweigerungsrecht im Sinne

., von§ 16 Abs. 3 Satz 2 FIUUG wird im Einklang mit dem IMO-Code auf Fragen erwei-

tert, deren Beantwortung zur Gefahr erheblicher anderer rechtlicher Nachteile fihren
wirde (Absatz 6). Hinsichtlich der Versendung des Untersuchungsberichts tritt nach
Absatz 7 an die Stelle der in § 18 Abs. 3 Nr. 2 FIUUG genanhten Internationalen Zivil-
luftfahrt-Organisation als Adressat im Seebereich die Internationale Seeschifffahrts-

| 'Organisation. D'ie,N,ennung_ der Kommission der Européischen Gemeinschatft in § 18

Abs. 3 Nr. 3 und § 19 Abs. 5 FIUUG entspricht, bezogen auf den Seebereich, dem Arti-

kel 12 Abs. 5 der Richtlinie 1999/35/EG. Absatz 8 préazisiert im Sinne der Sicherheits-

partnerschaft, dass bei den' Stellen, an die die Sicherheitsempfehlungen nach §15
Abs. 1 in Verbindung mit § 19 Abs. 2 FIUUG zu richten sind, auch einzelne Personen,
Unternehmen oder Verbénde i in Betracht kommen

Zu § 16 (Benennung des federfihrenden Staates und der Teilnehmer am Untersu-
chungsverfahren) .

‘Mit der Vorschrift werden bestimmte staatliche Erfordernisse aus dem IMO-Code - ins-

besondere die Abschnitte 6 und 7 - und dem auf ihn verweisenden Artikel 12 der Richt-
linie 1999/35/EG umgesetzt. Absatz 4 soll der Bundesstelle die Méglichkeit geben, mit
Zustimmung eines anderen Staates mit erheblichem Interesse, zum Beispiel eines

auslandischen Flaggenstaatés zugleich fﬁr diesen zu untersuchen, wenn anderenfalls

die Durchfuhrung einer Untersuchung an der Untatigkeit dleses Staates ganz oder teil-
weise scheitern warde. '
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Zu § 17 (Teilnahme an einer Untersuchung anderer Staaten)

Ist nach Art und Umsténden des Vorkommnisses ein erhebliches Untersuchdngsinte-
resse mehrerer Staaten gegeben, so kann hach § 17 die Untersuchung, soweit erfor-
derlich, in der Wéise vorgenommen werden, dass die Bundesstellé lediglich an der
Untersuchung eines anderen federfuhrenden Staates tellmmmt (§ 15 Abs. 1 in Verbin-
dung mit § 5§ Abs. 1 FIUUG) oder auf Ersuchen in sonstlger Welse mltarbeltet (8 15
Ab§. 1 in Verbindung mit § 5 Abs. 3 FIUUG). Die Benennung Deutschlands als feder-
fGhrender Staat kann unterbieiben, soweit dies naéh dem internationalen seefahrtbe-
zogenen Untersuchungsstandard wegen Vorrangs der Untersuchung durch andere
Staaten geboten ist oder die Bundesstelle der Ansicht ist, dass ihre Mitwirkung an Un-
-teréuchungen eines ‘oder mehrerer andérer Staaten ausr'eicht, umdenin § 9 Abs. 2

. genannten Unteréuchungszwecken zu entsprechen. Dies ist insbe'sondere der Fall,
soweit dadurch die Untersuéhung wesentlich beschleunigt werden kann oder die aus-
landische Untersuchungsstelle auf Grund ihrer technischen und personelien Voraus-
setzungen zur leitenden Untersuchung besonders gééighet erscheint.

Zu § 18 (Verweisung auf Verfahren der IMO)

Der Inhalt von § 18 ist hinsichtlich des Gemeinschaftsrechts durch Artikel 12 Abs. 2 in -
Verbindung mit Artikel 2 Buchst. p der Richtlinie 1999/35/EG vargegeben.

Zu§19 (Freigabe von Aufzeichnungen und Verwertung von Aussagen)

Es handelt sich um eine der elementaren Verfahrensvorschriften des IMO-Codes (Ab-
schnitt 10), die vélkerrechtlich und Uber die Inkorporation des Codes in Artikel 12 der
Richtlinie 1999/35/E.G auch gemeinschaftsrechtlich verbindlich sind und nahezu wort-
lich in den Entwurf lbernommen werden. Ohne ihre Eihhéltung kénnte sich Deutsch-
land nicht an internationalen Untersuchungen nach dem internationalen Standard
beteiligen. Im Hinblick auf den Zweck der Untersuchungen nach Abschnitt 3 (§ 9 Abs.
2) ist die Einschrankung der. Frelgabe nach § 19 aber auch fur Verfahren ohne Aus-
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landsbezug erforderlich. Die in § 15 Abs. 2 genannten Ubermittlungen oder Offenle— ,
gungen sind bei Aufzelchnungen uber bestimmte von der Bundesstelle erhobene Aus-
sagen, Memungséul&erungen oder Mlttellungen nur unter den in § 19 Abs. 1 und 2 ge-
nannten Voraussetzungen zulassig. Absatz 4 sieht als eine spezifische Auspragung
des Venrauenépriniips in der maritimen SiCherheitspartnerschaﬂ in Anlehnung an die
Rechtsordnung anderer Staaten einen Vertrauensschutz fur dlejenlgen vor, die im

~ Rahmen der Untersuchung nach Abschnitt 3 Aussagen machen '

~ Zu Abschnitt 4 (Normvollzug gegenuber einzelnen an Bord verantwortlichen Personen
im Venwal’t'ungsverfahren) ' -

Eine Relhe amthcher Verfahren hat die Untersuchung bestimmter Umstande von See
 untallen unter rechtsnormatlven Gesxchtspunkten zum Gegenstand und zielt auf einen ,

| Vollzug vorgegebener Normen durch amtliche Entscheidungen gegenuber Verfahrens- = .
beteillgten Hierzu zahlen die entsprechenden Verfahren der Gerichte wie auch d|e )

' Vetwaltungsverfahren der Ordnungswudrlgkeltsbehorden und - nach MaBgabe der

' Normenvorgabe in'§ 3 Abs. 2, §§ 18 und 19 SeeUG - der-Seeamter. Abschnitt 4 betrifit

deren Normvollizug hinsichtlich einzelner Berechtigungen natQrlicher Personen in Be-

zug auf die Ausiibung bestimmter verantwortlicher Tétigkeiten an Bord von'Sch.ifferi in

) der Seefahrt. Dieser Normyollzug ist streng von der Untersuchung im Sinne des dritten
Abschnitts zu trennen. Entsprechend dem internationalen Untersuchungsstandard sind

* weltweit bei der Seefahrt - wie im Luftverkehr - die Funktionen der u_nabhéngigen amtli-

chen objektiven und ergebnisoffenen Unfalluntersuchurig zur Sicherheitskultur des
Seesicherheitssystems einerseits und der subjektbezogenen und normgebundenen
Uhtersuchungen zum Normvolizug der Patentehtziehung andererseits wegén ihres un-
vereinbar unterschledhchen Charakters jeweils verschiedenen Behdrden zugewiesen,

auch wenn hiermit in bestimmten Belangen ein Nebenelnander behérdlicher Untersu-
chungstatigkeiten je nach den unterschiedlichen Funktionsbereichen emhergeht Ande- -

re als die genannten Berechhgungen dle im Zusammenhang mit der Seeunfalluntersu—
chung eine Rolle splelen konnen, kommen in dem Verfahren nicht in Betracht. Ab-

schnitt 4 hat selnen Schwerpunkt in Vorschnften Uber das Seeamtsverfahren die aus
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L dem5Seeunfall_umt_érisuqhungsgesetz Ubernommen sind. Die Beibehaltung der beste-
henden funf Seeamter entspricht einem breiten politischen Konsens.

Zu §20 '(Sachlichér Geltungsbereich des Abschnitts 4, Verwaltungsverfahren)

In § 20 ist der sachliche Geltungs_bereich des Abschnitts 4 niedergelegt. Er erfasst den
Entzug und die amtliche Einschrénkung der Ausiibung bestimmter fur die Seefahrt er-
forderliché_r individueller Berechtigungen. Es han'delt sich im wesentlichen um die bis-
herin § 19 SeeUG aufgezahlten Befahigungszeugnisse und Sportboot-
Fahrerlaubnisse. § 20 weicht jedoch von dieser Aufzshlung insofern ab, als einerséits
im Hinblick auf die Speznalregelungen in §§ 7 bis 20 des Seelotsgesetzes Uber die Be-.
stallung der Seelotsen einschlieBlich Widerruf und Untersagung der Ausubung die ¢
,Zulassung als Seelotse gestrlchen wurde, andererseits Gber die eigentlichen Befahl-
i gungszeugmsse hlnaus im praventiven Interesse der Slcherhelt der Seefahrt alle Be— :
rechtlgungen einbezogen werden, die einer Person fir dle Seefahrt im Rahmen der
Bundesaufgabe nach § 2 des Seeaufgabengesetzes erteilt worden sind. Sodann er-
fasst der sachhche Geltungsberelch des Abschnttts 4 die amtllche Elnschrénkung der
Ausiibung der genannten Berechtigungen sowie der Befahlgungszeugmsse und Fahrt-
erlaubnisse, die von einer ausléndischen Behérde ausgestellt wurden. Es.geht aus- |
schlieBlich um Maf&nahmen im Rahmen des Verwaltungsverfahrensgesetzes. Entzug
und Emschrankungen nach sonstigen - etwa straf- oder disziplinarrechtlichen - Rechts-
grundlagen blelben unberthrt. Der Hinweis auf § 9 des Verwaltungsverfahrensgeset- :
zes entspricht § 10 SeeUG. |

Zu § 21 (Internationale Untersuchungsregelungen im Sinne des Abschnitts 4)

Parallel zu § 10 wird - hier fur die Abschnitte C und D der Anlage - klargestellt, in wel-
chen Fallen sich die Anwendung der internationalen Untersuchungsregelungen nach
den Vorschriften des Abschnitts 4 richtet. Untersuchungen beim oder zum Normvollzug

durch andere Behérden, die auf Grund sonstiger Rechtsvorschriften zustéandig sind,
bleiben unberihrt.
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,* behdrde WSD Nordwest stellt bei hinreichendem Verdacht den Antrag auf Entzug oder

K:%,f‘

.Zu § 22 (Vorprifung)

Zu den gravierendsten Schwachstellen des bisherigen Verfahrens nach dem Seeun-
falluntersuchungsgesetz gehorte bei den Funktlonen des Seeamts die Personeniden-

K ‘:tltat von Ermittlern bzw. Verfolgern (,Anklager*) elnerselts und Urteilenden (,Richter)

andererselts, die bei der Verblndung von objektiven Verfahrenselementen (Ursachen-

_”ermittlung) und subjektiven Momenten (Fehlerzuweisung, Berechtigungsehtzug) inei-
" nem éffentlichen Verfahren das Vertrauen der Beteiligten in die gebotene Neutralitat

der Untersuchuhg schon aus grundsatzlichen Erwégungen beeintrachtigen konnte.
Nach dem Unterabschnitt 1 werden die Funktionen kinftig getrennt: Die Vorprifungs-

Einschrankung der Austbung der Berechtigung; das zusténdige Seeamt befindet so-
dann tber Entzug oder Einschrankung. Bestehen hinreichende Anhaltspunke dafir,
dass ein von einer deutschen Behdrde ausgesteliter Beféhigungsnachweis eines Ka-
piténs oder eines Besatzungsmitglieds fur die zivile Schifffahrt oder eine Fahrerlaubnis
fur Sportboote oder sonstige Fahrzeuge gemafR dem VenvaltdngsVerfahrensgesetz ‘
entzogen oder ihre Ausiibung eingeschrankt werden muss, so hat die Wasser- und |
Schifffahrtsdirektion Nordwest nach § 22 zunéchst eine summarische Uberprifung auf
die Stichhaltigkeit der vorliegenden Beweisunterlagen durchzufuhren. lhre Zusténdig-
keit erstreckt sich auf die zentrale Heranziehung aller ihr zugénglichen Informationen,
aus denen sich entsprechende Verdachtsmomente ergeben kénnten, sowie auf die Be-
urteilung, ob hinreichende Anhaltspunkte dafir vorliegen, dass eine MéBnahme nach
§ 31 SeeUG getroffen werden muss. Da es sich lediglich um eine summarische Vor-

prafung handelt, wird die WSD in der Regel auch den Bericht der Bundesstelle abwar- ) |

ten, jedoch bei klaren Sachverhalten - z. B. im Falle erwiesener Trunkenheit bei der
Schiffsfishrung - entsprechend ihrer ausdriicklichen Verpflichtung zum ,unverztglichen®.

Handeln (Absatz 1) ein sofortiges Tatigwerden des Seeamtes veranlassen.

Hinreichende Anhaltspunkte sind nach Absatz 2 ihsbesondere dann anzunehmen,

wenn nach den allgemein anerkannten vélkerrechtlichen Regeln des Berechtiguhgs-

entzugs in Buchstabe D der Anlage zum Entwurf oder nach den Gemeinschaftsvor-

schriften in Buchstabe E dieser Anlage eine Verpflichtung zur Uberprﬁfdng'des Sach-

4= Drucksache 248/01
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ve’rﬁalté besteht. Es 'h‘érid‘elt sich hier hauptsachlich um Félle von Beschwerden aus
anderen Staaten mit dem Vorwurf fehlerhaften Verhaltens einzelner Patentinhaber, die
an die staatlichen Behérden herangvetragen werden. Kommt die WSD Nordwest auf-
g_fund ihrer Ermittlungen und der Vorprifung zu dem Ergebnis. d'ass ein hinreichengiér
V_erdacht fur die Notwendigkeit einer Entziehung odér Einséhrénkung der Ausi:lbun'g
einer-Berechtigung vorliegt, so stellt sie bei dem zustandigen Seeamt (vgl. Arfilge_.l 3)
nach Absatz 3 den Antrag, den Fall im Rahmen des Abschnitts 4 in Bezug auf den In-
haber der Beréchtigung - in der Terminologie des Gesetzes der ,Beteiligte* - Zu unter-
suchen; Um bei Untersuchungen in Bezug auf WSD-eigéne Schiffe objektiven Besofg-
nissen der Befangenheit vorzubeugen, schreibt Absatz 4 in solchen Fallen einen Be-
richt an das Bundesministerium fur Verkehr, Bau; und Wohnungswesen vor, das die “
WSD anweisen kann, einen Antrag nach Absatz 3 zu stellen. Absatz 5 stelit sicher,
dass Zustandigkeiten und Befugnisse wie die der patentausstellenden Behérden nach
der Schiffsoffizier-Ausbildungsverordnung sowie der Schifffahrtspolizeibehérden nach
dem Seeaufgabengesetz unberiihrt bleiben. Die Zustandigkeit der patentausstellender
Behdrden zum Patententzug richtet sich vor allem auf Falle, bei denen die Paténterteif
lung - zum Beispiel wegen unzutreffender Angében - von vorneherein schwerwiegende
Mangel aufweist, ohne dass hier konkrete Préventionsgesichtspunkte in Betracht ge-

- zogen werden missen.
Zu § 23 (Pflicht zur Durchfihrung oder Einstellung der Untersuchung nach Abschnitf 4

Das zusténdige Seeamt untersucht in dem Umfang (,soweit”), wie ein Anfrag der _WSb
vorliegt (Absatz 1). Auch das Entzugsverfahren dient - wie alle Verfahren nach dem
Seesicherﬁeits-Untersuchungs-Gesetz - der Sicherheitsvorsorge (Pravention), nicht
der Ahndung als Abgeltung von begangenem Unrecht. Der Praventionszweck wird er-
reicht und das Verfahren nach Absatz 2 Satz 1 daher eingestelit, wenn ein Beteiligtér
(§ 22 Abs. 3) den ihm nachteiligen Entzug seiner Berechtigung fir einen ausreichen-
den Zeitraum selbst volizieht und die zugehérigen Urkunden dartiber mit einer entspre
chenden schriftlichen unwiderruflichen Erklarung bei der WSD oder dem zusténdigen
Seeamt in Verwahrung gibt. Als ausreichenden Zeitraum sieht das Gesetz in Absatz 2

Satz 1 grundséatzlich dreiBig Monate an, was einem Zeitraum entspricht, der jetzt in §
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. 31 ais Hochstdauer der befristeten Entziehung vorgesehen ist und den die See&mter
bisher in mehr als 90 % der von ihnen angeordneten Entziehungen nicht Gberschritten

haben. Hat die Behérde jedoch den Verdacht, dass dem Beteiligten dauerhaft die kor-
perliche, geistige oder charakterliche Eignung zum Seedienst oder zum Fuhren eine's
Schiffes in der Seefahrt fehlt, so wird der Préventionszweck in diesem Zusammenhang

nur erreicht, wenn der Beteiligte auf Dauer auf seine Berechtigung verzichtet und die

) Béiéchtigungsurkunden endgiltig der untersuchenden Behérde zur Verwahrung aus-

héndigt‘. Die zustandige Behérde kann nach Absatz 2 Satz 2, soweit dies zur Errei-
chung des Praventionszweckes aus besonderen von ihr anzugebenden Griinden erfor-
derlich oder angemessen ist, die Einsteliung mit Auflagen verbinden oder die in Satz 1

yorgesehenen Entzugsfristen verkirzen.
Zu §§ 24 bis 28

Die Vorschriften entsprechen im wesentlichen den bisherigen §§ 5 bis 13 SeeUG. In §

25 Abs. 3 wird die nicht mehr geltende Bezeichnung ,Kapitén auf GroRer Fahrt* durch

die Bezefi-chnung .Befahigung zum Kapitan® im Sinne des STCW—Uber_e_inkomr_nens er-
setzt. Die bi’éherige Anzeigepflicht nach § 11 Abs. 1 SeeUG war insofern problefha- |
tisch, als sie zu einem Verfahren gehorte, das unmittelbar auch auf Akte wie die Pa-
téntentziehung nach § 19 SeeUG oder die Feststellung fehlerhaften Verhaltené im Sin-
ne von § 18 SeeUG gerichtet ist. Dies beriihrt den Rechtsgrundsatz, dass im Prinzip
niemand gezwungen werden soll, gegen sich selbst Verfahren einzu.Ieitén, die zu
Nachteilen wie der Aberkennung von Berechtigungen fﬂhren und unter Umsténden be-
rufliche EinbuBen von existentieller Bedeutung zur Folge haben kénnen. Andererseits
gehort eine AnzeigépﬂiCht in gewissem Umfang - auch nach dem internationalen Un-
tersuchungsstandard - zu den unverzichtbaren Voraussetzungen der Seeunfall-dntersu-
chung. Die bisherigé Verpflichtung wird aus dem Verfahren des Berechtigungsentzugs
nach Abschnitt 4 herausgel6st und der Untersuchung nach Abschnitt 3 zugeordnet
(Anzeige an die Bundesstelle). Der systematisch zutreffende Ort fur die Regelung ist
die auf die Abwehr von Gefahren fur die Sicherheit des Seeverkehrs nach dem See-
aufgabengesetz gestiitzte Verordnung tiber die Sicherung der Seefahrt, die bereits
dhnliche Indivivdualverpﬂibhtungen enthalt (unten Artikel 4). Fur die Auskunf.tspﬂicht
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nach dem.bisherigen §'11 Absatz 2 Satz 1 SeeUG - jetzt § 28 Abs. 1 Satz 1 - ist die
Verpflichtung derjenigen Personen ausreichend, die nach dem Schiffssicherheitsgesetz
far die Sicherheit des Schiffes verantwortlich sind. Die Ersetzung des Wortes ,Anforde-
rung® in § 28 Abs. 1 durch das Wort ,Verlangen* entspricht dem neuen Buf3geldtatbe-
stand in § 34 Abs. 1 Nr. 4. Fir eine Ermittlungstatigkeit und Beweissicheruhg der deut-
schen Auslandsvertretungen von Amts wegen im Sinne des § 13 SeeUG bleibt neben
dem Verfahren der Seeunfalluntersuchung durch die Bundesstelle nach Abschnitt 3
kem Raum. Die Méglichkeit, dass die Bundessteile den Auswartigen Dlenst um Amts-
hllfe ersucht, bleibt unberiihrt. Im Verhaltnis zu den Kistenldndern wird - wie bereits
bei §§ 11 und 26 SeelUG - auf Grund von § 35 nach den bestehenden Bund-Lander-
Vereinbarungen Uber den schifffahrtspolizeilichen Volizug verfahren.

Zu § 29 (Miundliche Verhandlung)

‘Mandlichkeit und Offentlichkeit des Verfahrens dienen dem Schutz der Beteiligten und
missen ihnen somit zur Disposition stehen. Die mindliche Verhandiung éoll daher
- nach Absatz 1 nur noch stattfi nden wenn nicht sdmtliche Beteiligten dem widerspre-
chen; sie soll nur sffentlich seln wenn kein Beteiligter widerspricht. Bei den anderen
Verkehrstragern gibt es in vergle_lchbaren, Entzugsverfahren ohnehin keine mundhche
.Verhandlung. Andererseits sollte der Betroffene selbst in Eilféllen nich_t Zum Verzicht
auf die mandliche Verhandlung gezwungen sein; § 14 Abs. 6 SeeUG uber EilmaBnah-
men des Seeamts ohne miindliche Verhandlung wird nicht ubernommen Bei klarem
‘Sachverhalt wird der Vorsitzende ohnehln binnen kurzester Frlst auf eine seeamtltche
Entscheidung drangen. Im Ubrigen entspricht § 29 den §§ 14 bis 16 SeeUG.

Zu § 30 (Spruch des Seeamtes)

§ 30 regelt dven Inhalt des Spruchs des Seeamtes. Entscheidungen u'ber das Vorliegen
eines fehlerhaften Verhaltens nach Absatz 2 Nr. 2 unterbleiben, wenn nicht zug_léich
eine Entscheidung nach Absatz 2 Nr. 3 getroffen wird. Dies entspricht der deutschen
Rechtslage auch bei alien anderen Verkehrstrégern Im Ubrlgen entsprtcht § 30 den §§
17, 18 und 20 SeeUG.
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Zu §31 ‘(Entzug und Beschrénkung _d_er Ausibung von Berechtigungen)

§ 31 ist d'ie“zentrale Vorschrift iber den Entzug und die Einschrankung der Austbung
von Berechtigungen durch die Seeamter. Soweit es sich hierbei um Berechtigungen

‘handelt, die fur die Austibung beruflicher Tatigkeiten erforderlich sind, ergeben sich

~ aus der Berufsfreiheit nach Artikel 12 Abs. 1 GG strenge Anforderungen an die Be-

stimmtheit der Eingriffstatbestande und die Verhaltnismafigkeit der vom Seeamt zu -

treffenden Mafinahmen. Der Wortlaut des bisherigen § 19 SeeUG wird daher in mehre- L

ren Punkten mod1ﬁznert

- Die bisherige Bezugnahme in § 19 Abs. 1 Satz 1 Nr. 1 SeeUG auf § 142 des See- - .
mannsgesetzes hat sich als zu eng erwiesen. Zwar gelten die von einer Behérde der -
Deutschen Demokratischen Republik ausgestellten Berechtigungen nach dem dUrchf%'
den Einigungsvertrag eingefiihrten § 19 Abs. 8 SeeUG i(jetzt § 31 Abs'. 6)'_ élé yoﬁ 'e'i;—'
.nzer Behorde der Bundesrepublik Deutschiand ausgestellt, jedoch blieb das Verhailt-

“nis zu § 142 des Seemannsgesetzes bei diesen Berechtigurigen unklar. Auj&e_rdem
deckte § 19 Abs. 8 SeeUG nicht alle fir die Fahrtberechtigung in Betracht::lzommen-_
den Nachweise ab. Ebenso deckte die Bezeichnung ,,Beféhigungszepgnis“ in§ 19
Abs. 1 Satz 1 Nr. 1 SeeUG nicht alle nach dem STCW-Ubereinkommen relevanten
Berechtigungen ab. Es wird daher jetzt mit der Verweisung auf § 20 generell und
umfassend auf die Berechtigungen Bezug genommen, die in Wahrmehmung der dem
Bund auf dem Gebiet der Schiffssicherheit obliegenden Funktionen nach § 2 des

: Seeaufgabengesetzes (vgl oben zu Artikel 1 Nr. 2) erteilt worden sind.

- Auch die bisherige Beschrankung des § 19 SeeUG auf die Kauffahrtelnschlffe im

Sinne des Seemannsgesetzes und die Sportboote hat sich als zu eng erwiesen.

Unter Gesmhtspunkten der Slcherhelt der Seefahrt mussen auch sonstige Fahrzeu—

ge wne zum Belsplel Tradmonsschlffe oder Behordenfahrzeuge berucksuchtlgt wer- : .
den. ’ S
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- -»§ 19°Abs. 1':"Se.eUG sah bisher als Regelfall den dauerhaften Entzug der dort ge-
nannten Berechtigungen vor; Dasselbe galt nach Absatz 3 bei Fahrerlaubnissen fur
Sportboote. Dies wird dem Gebot der VerhaltnismaRigkeit der EingriffsmaBnahmeh

~ nicht gerecht. Die Seedmter haben in Gber 95 % aller Falle lediglich befristete Ent-
zugsmaBlnahmen angeordnet, die bisher in der Ausnahmevorschrift des § 19 Abs. 6
SeeUG vorgesehen waren.-Nach Absatz 1 ist kunftig ein befristetes Fahrverbot die
Regel. |

- MaRgeblicher Bezugspunkt des Entzugs war bisher das vom Seeamt zunachst fest-
zustellende fehlerhafte Verhalten des Inhabers der Berechtigung bei einem Seeun-
fall. Daraus hat sich verbreitet der unzutreffende Eindruck ergeben, dass der Entzug |
eine Ahndung der begangenen Verhaltensfehler darstelle und hinsichtlich der Daue(
nach deren Gewicht zu bemessen sei. Absatz 1 bringt jetzt klar zum Ausdruck, dassa?';
bei der Entscheidung allein auf die polizeiliche Prognose abzustellen ist, ob eine
solche Mafinahme zur Sicherheit der Seefahrt im Sinne des § 1 erforderlich ist, weil

der Berechtigte' wahrend der befristeten Zeitdauer der MaRnahme nicht die far eine
Tatigkeit als Schiffsfihrer oder sonst in der Seefahrt Verantwortlicher - beispielswei- |
se Funker - gebotene kérperliche oder geistige Eignung oder das fur diesé Tatigkeit
gebotene Verantwortungsbewusstsein besitzen wird. Die Prognose miuss auf der U-
berzeugung des Seeamts beruhen. |

- Dagegen kommt es nicht mehr darauf an, ob dem Inhaber der Berechtigung ,eine
Eigenschaft fehlt, die fir seine Berufsaustbung erforderlich ist.* Diese bisherige -
Formulierung war zum Teil dahingehend missverstanden worden, dass die Erforder-.\“‘g
lichkeit nicht nach MaRgabe des Ordnungsrechts fur die Seeschifffahrt, sondern - |
beispielsweise bei Radarberatern in den Revierzentralen - anhand internen Arbeits-
bzw. Diénstrechts beurteilt wurde. Die Seeamter haben jedoch nicht den Auftrag, ar-
beits- oder dienstrechtliche Disziplinierungsmafnahmen anzuordnen.

- Aus dem Charakter der MaRnahme als Sicherheitspréavention fur einen tberschau-
baren kunftigen Zeitraum folgt, dass es sich nur um die Zeit handeln kann, die un-
mittelbar auf den Spruch folgt. Die bisherige Praxis, wonach zunéchst die Bestands-
kraft der MalRnahme abgewartet werden muss, fihrte haufig zu dem vor allem fir die
Betroffenen unverstéhdlichen Ergebnis, dass erst Jahre nach dem Spruch (und un-
ter Umstanden ihm nachfolgenden korrekten Verhalten der Beteiligten) die Pr«éventi'- ‘
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onsmafnahme des Entzugs einsetzte. Es wére im Hlnbllck auf die Sicherheit der
Seefahrt nicht vertretbar, wenn der Bund einerseits mit den Seedamtern Sonderstel-
len fur die Ermittlung der Gefahren vorhielte, die von den Inhabern von Berechtigun-
gen in der Seefahrt ausgehen, andererseits jedoch die Offentlichkeit Gber einen 1&n-
- geren Zeitraum durch Untatigkeit diesen ermittelten Gefahren aussetzte und letztlich
'dafﬁr u. U mit &ffentlichen Mitteln einzustehen hatte. Nach Absatz 1 und 5 ist daher
nunmehr grundsétzlich die sofortige Wirksamkeit der MaRnahmen die Regel.

- Der ausschlieBlich praventive Charakter der MaRnahmen hat ferner zur Folge, dass
die Feststellung eines auf einen Seeunfall bezogenen vorangegangenen fehlerhaf-
ten Verhaltens nicht eine unerldssliche Voraussetzung der MalRnahmen sein kann.

- Der nachtrégliche Ausfall ko'r'perlichér odér geistiger Steuerungsfunktionen eines
Beteiligten im Sinné einer Seedienstuntauglichkeit muss unter Préventionsgesichts-
punkten ein ausreichender Grund sein, die Seefahrt bei gegebenem Anlass durch
Entzug der Berechtigung zu schitzen. Die Bezugnahme auf das fehlerhafte Verhal-
ten des Berechtigungsinhabers ist daher in Absatz 1 nicht mehr enthalten.

- Ebensowenig kann es unter dem Prévéntionsgesichtspunkt noch darauf ankommen,
ob s'ich'der ma&gebliché Mangel der Eignung bei einem Seeunfall gezeigt hat. Eine
Einstellung des Verfahrens vor dem Seeamt gegentiber Beteiliéten, die zum Beispiel
ein Schiff in volitrunkenem Zustand gefihrt haben, ohne dabei in einen Seeuntall

- verwickelt zu sein, kann es in Zukunft grundsatzlich nicht mehr geben.

- Generell wird zukinftig davon ausgegangen, dass sich die praventiven Wirkungen
aus einem befristeten Fahrverbot nach dreil3ig Monaten erschopft haben. Es wird

daher eine entsprechende Hochstdauer der Befristung festgelegt.

Zu Absatz 2

Der unbefristete Berechtigungsentzug stellt jetzt den Ausnahmefall dar. Der neue Ab-
satz 2 eroffnet diese Moglichkeit, wenn das Seeamt eine befristete Mainahme nach
Absatz 1 aus besonderen Griinden zur Sicherheit der Seefahrt nicht far ausreichend

~ halt. Allerdings ist auf Grund des Gebots der VerhaltnisméaRigkeit stets zu priifen, ob
bereits eine zusatzlich zu einem befristeten F ahrverbot angeordnete Auflage - bei-
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Spieléweiée zum Nachweis einer geeigneten Nachschulung oder Prifung - den Sicher-
heitszweck erfullen kann. Das Seeamt hat dié besonderen Griinde zu erldutern.

Zu den Absétzen 3 bis 6

Die Absatze 3 und 4 entsprechen § 19 Abs. 2 und 3 SeeUG. Das Verbot der-AuSUbung
der Befugnis hat zi.lm Ziel, die von dem betroffenen Beteiligten flr den Seeverkehr
ausgehende Gefahr zu uhterbinden, und entfaltet seine Wirkung daher me Zeitpunkt |
des Spruches bzw. vom Zeitpunkt der Abweis‘uhg des dagegen eingelegten Rechts-
“mittels an. Nach Frisfabla’uf fur die Beschrénkung muss die in Absatz 5 als ruhend be-
zeichnete Berechtigung grundsatzlich nicht neu erworben werden. § 111a Abs. 5 _StPO i

uber das Verhaltnis der Ruckgabepflicht bei Fahrerscheinen zu strafp‘rdzessualen
Mafnahmen findet entsprechende Anwendung (Absitze 5 und 6).

Zu § 32 (Gebithren und Auslagen)

Die Vorschrift entspricht § 22 SeeUG. Jedoch wird in Absatz 2 abWeichen'd vondem -
bisherigen § 22 Abs. 3 SeeUG die Erhebung von Auslagen vorgesehen, wenndas

Seeamt gegen den Beteiligten eine MaRnahme nach § 31 Abs. 1, 2 oder 4 angeordnét

hat. '

Zu § 33 (Vorverfahren)

Absatz 1 Gbernimmt den Wortlaut von § 70 VWVIG, wonach es bei einem férmlichen
Verfahren — um ein solches handelt es sich bei dem Seeamtsverfahren — ke_inés Wi-
derspchhsverfahrens bedarf. Der Ausschluss der Berufung und der Beschwérde ge?
gen Akte der Ve_nmaltungsgerichte in Seeamtssachen (§ 23 Abs. 2 SeeUG) wird im Inte-
resse eines unverkirzten Rechtsschutzes des Betroffenen beseitigt.

Zu § 34 (Ordnungswidrigkeiten)
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Die blsherlge Buf&geldregelung in § 24 Abs. 1 ‘Nr. 1 SeeUG wnrd an die Neuregelung

der Abschnitte 3 und 4 angepasst. Die neuen Nummern 1 bis 3 des Absatzes 1 sowie
Absatz 2 sind in enger Anlehnung an § 30 FIUUG formuliert. Absatz 1 Nr. 4.bis Nr. 6

entspricht im-wesentlichen der bisherigen Regelung. |

Zu§ 35 (VollZugsvereinbarungen zwisch_en Bund und Kustenlandern)

Die Regelung entspncht § 26 SeeUG, erganzt um dle Angaben far Mecklenburg-

Vorpommern Die schlfffahrtspohzelhchen Vollzugskrafte der Kustenlander kénnen also
im Bereich der Zusténdlgkelt des Bundes fur die Seeunfalluntersuchung (§ 1 Nr. 4a

) SeeAung) nach Abschnitt 4 auf Grund der Bund-! Lander-Verelnbarungen Uber den

schlfffahrtspollzetllchen Vollzug weiterhin neben den Seeamtern (§ 12:SeelUG; § 27

‘ SUG) Ermlttlungen far die Untersuchung von Schiffsunfalien fihren, da das Seeamts-

verfahren nach wie vor dem Normvollzug dient. Dagegen sind die neuen Aufgaben zur
Quahtétssncherung hinsichtlich der Sicherheitsvorsorge und Sicherheltskultur des in-
ternatnonalen und. nat;onalen Seesicherheitssystems: mit den Sachverstandlgen—
Untersuchungen gemaR-dem internationalen Standard nach Abschnitt 3 als solche: kem
polizeilicher Normvoll.zu_g und: dle-entsprechenden Ermittlungen ennsgh|1e(3hch derin-

ternationalen Zusammenarbeit auf d-iesém' Gebiet kein schifffahrtspolizeilicher ‘-Vbllzug.

| Zu § 36 (Einschrénkung von Grundrechten)

Die Vorschrift entspricht d_em Zitiergebot des Artikels 19 Abs. 1 Satz 2 des Grundge-
setzes. S"ie wa'r'bereits in§ 28 SeeUG enthalten, um dem Erfordernis -Rechnung zu
tragen, dass die auf Grund von § 1 Nr. 4ades Seeaufgabengesetzes (§ 27 Abs. 1
SeeUG) vorhandenen Befugnlsse nach § 8 Abs. 1 Satz 1 SeeAufgG zum Betreten und
Prufen von .Schlffen um die Wahrnehmung von Aufgaben der Seeunfalluntersuchung
erweitert werden. § 28 SeelUG betraf die normvoliziehenden Untersuchungen des See-
amtsverfahrens, wie sie jetzt in Abschnitt 4 geregeit sind. -Dar(':ber hinaus betrifft § 36
auch die Untersuchungen nach Abschnitt 3. Hierfir ist in § 15 Abs. 4 Klargesteit, -:dass}
die entsprechende Any\}e'ndung von § 11 Abs. 1 FIUUG hinsichtlich des Betretens -'-'un‘d
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Besuchtlgens von Grundstucken mit dem Anwendungsbere:ch des § 1 Nr. 4a in Verbin-
dung mit § 8 SeeAung uberelnstlmmt

Zur Anlage des Gesetzes

Die dem Séesicherheits-Untersuchungs-Gesetz beigefugte Anlage spezifiziert die in-
ternationalen‘seef'ahrt_bezogenen Untersuchungsregelungén, auf die insbesondere in
den §§ 2, 3, 10 und 21 Bezug genommen wird.

Zu Artikel 3 (Anderung der Verordnung zur Durchfilhrung des Seeunfalluntersu-
~ chungsgesetzes) o |

Zu Nummer 1 (Bezeichnung und Abkiirzung)

Die BezeichnunglAbkﬂfzung der Durchfiihrungsverordnung wird an die neue Bezeich-
nung des durchzuf(]hrénden Gesetzes angepasst (vgl. oben zu Artikel 2).

Zu Nummer 2 (Abschnitt 1)

- Die Zustandigkeit der Seedmter fur das Verfahren des Bereéhtig;jngsentzuges richtet
sich kanftig einerseits nach dem Sitz der Stellen, die die Berechtigung erteilt haben, |
andererseits bei Umstanden die in besonderem Malle die Slcherhelt der Seefahrt be-
rahren, nach dem Zustandlgkeltsberelch der Wasser- und Schlfffahrtsamter Abschnltt
1 wird entsprechend neu gefasst. Bei einem ausléndischen Befahlgungszeugnls kommt
es auf den Zustandlgkeltsberelch des Amtes an, in dem dse durch die Spezialpraventi-
on abzuwehrende Gefahr gegeben ist. Sind an einem Seeunfall auerhalb der deut-
schen Hohextsgewasser mehrere Personen beteiligt, deren Befah|gungszeugnlsse von

' unterschledhchenr lnstltutponen ausgestellt wurden, so sollen die Verfahren nach § 4 b
‘bei dem Seeémtiuéamrﬁéngefﬁhrt werden, das den Fall als erstes untersucht hat. im
Zweifel entscheidet der Vorsitzende der Seedmter. | |
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| ZuNummern 3und 4 (§§ 5 Qnd 7)
_ Es handelt sich um'redaktionelle.Folgeén_derungen zu A-rtikel 9 Abs. 1 |
Zu Numm_er 5(§8)

Die' Beflih;Klausel ist obsolet.

Zu Nummer 6 (Anlage)

Die Positionen des Gebiihrenverzeichnisses werden redaktionell den in Artikel 2 .ent-
haltenen Neuregelungen des SeeS|cherhe|ts-Untersuchungs-Gesetzes angepasst und
groBentells als obsolet aufgehoben.

Zu Artikel 4 (Anderung der Verordnung tiber die Sicherung der Seefahrt)
Zu Nummer 1 (§ 6a)

Bei der Anderung geht es um die Wichtige Verpﬂichtung privater Personen zur Meldung
schaden- od'ér' 'geféhwefursachender Vorkommnisse, die ein Schiff betreffen. Bei
Schiffen mit Gefahrgutern an Bord folgt eine Verpﬂlchtung des Schiffsfihrers bereits
aus anderen Vorschnften wie Artlkel 6 der durch das Schlffsswherheltsgesetz umge-
setzten Richtlinie 93/75/EWG des Rates; bei Vorkommnissen im Zusammenhang mlt
einer Elnleltung von Schadstoffen lnsbesondere aus dem Protokoll | und Artlkel 8 des
MARPOL-Uberelnkommens Far Seeunfélle generell war die Pflicht in § 11 Abs 1
SeeUG geregelt. Mit der Aufhebung dieser Bestimmung soll eine Ers_atzregglung, ein-
gefihrt werden, die schon durch ihren systematischen Standort in der Verordnung zur
Sicherung der Seefahrt erkénnen lasst, dass es bei der Anzeigepﬂicht nicht um eine
Verpflichtung zur Selbstbeiichtigung in einem Be'rechtigungsentzugsv_erfahren, son-

~ dern um die objektive Mitwirkung an den Zieien des § 9 Abs. 2 SUG (oben Artikel 2;)
-geht. Der Verordnung Uber die Sicherung der Seefahrt insgesamt liegt die Erméchti-
gungsgrundlage nach § 9 SeeAufgG zugrunde; Artikel 7 fuhrt die spatere _FortentwiCk-
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~lung des § 6a.auf diese Rechtsgrundlage zurtick. Die Grundlage des § 9 Nr. 6
SeeAung zum Erlass von Rechtsvorschriften tber ,die von den Schiffsfuhrern und
sonstigen fur den Schiffsbetrieb Verantwortlichen zu erstattenden Meldungen® ist nicht
- wie die Erméachtigung nach § 9 Nr. 5 SeeAufgG (,,Anforderungen far die Beférderung
von GUte'rh“) mit einer Ausnahmeklausel hinsichtlich ~Anforderungen im Sinne des Ge-
setzes Gber die Beférderung gefahrlicher Giiter* versehen. Es bedarf daher nach dem
neuen § 6a — ebenso wie bisher nach § 11 SeeUG — keiner Unterscheidung géméB
den jeweils beférderten Gutern; das Gefahrgutgesetz und seine Verordnungserméchti--
gungeh bleiben unberihrt. | h

Die Einzelheiten sind methodisch an die entsprechende Regelung fur den Luftverkehr -
in § 5 der Luftverkehrs-Ordnung in der Fassung der Bekanntmachung vom 14. Novem- o
ber 1969 (BGBI. | S. 2117), zuletzt geéndert durch Artikel 3 des Gesetzes vom 26. Au-
gust 1998 (BGBI. | S. 2470), angelehnt. Dies gilt fur die Liste der erforderlichén’Anga-

ben, fur die Bezeichnung der Gruppe von - in der Tenden? schadenstréchtigen -‘Vo'r'-‘ -
kommnissen, die zur Pflicht einer Meldung durch Private Anlass geben (Absatz 2), fur

die Erstreckung der Meldepflicht auf AuBenstehende (Absatz 3) und fur die Méglichkeit
der Bundesstelle, einen vervolistédndigenden Bericht anzufordern (Absatz 5). Absatz 4
hat die Uhterﬁchtung durch die Schifffahrtspolizeibehérden des Bundes tiber die in § 1
des Seesicherheits—Untersuchungs—Gesetzes genannten Vorkommnisse zum Gegens-‘

tand, soweit diese Anlass zu polizeilicher Tatigkeit gebeh. .

Zu Nummer 2 (§ 10)

§ 10 der Verordnung wird dahin erweitert, dass auch die Nichteinhaltung der Melde-
verpflichtung nach § 6a Abs. 1 als Ordnungswidrigkeiten zu ahnden ist.

Zu Artikel 5 (Anderung des Gesetzes Uber das Seelotswesen)
Zu Nummer 1

§ 9 Seelotsgesetz tiber die Zulassungsvoraussetzungen fur Seelo_tsenahwérter be-

schrankt die Zulassung bisher auf Personen mit einem Befahigungszeugnis zum ,Ka-
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- p:tan AG". Damit sollte die nach § 1 SeeLG vorausgesetzte fachhche Qualitét der orts-

und schlfffahrtskundlgen Beratung durch ein vom oder fur den Bund ertelltes Befahl-
gungszeugms gewéhrlelstet werden das den lnhaber ohne Emschrankung in den nau-
tlschen Befugnlssen zur F uhrung jeghcher Schiffe in weltweiter Fahrt berecht:gt Nach
dem 1997 in Kraft’ getretenen STCW-Uberelnkommen (vgl. zu Artikel 1 Nr. 2) lst dlese
Berechtigung nicht mehr an das Patent zum ,Kapitén AG*, sondern generell an das

| Be_f'a‘higungszeugnis zum Kapitén fr den Dienst auf anderen als Fische_reifahrzeug‘en‘

geknapft, sofern in diesem Zeugnis keine Einschrankung in den nautischen Befugnis-
sen vermerkt ist. §9Nr. 1 und 2 SeeLG ist aus zwingenden verfassungsrechtlichen

Grlunden der Gleichbehandlung an diesen Rechtssaéhverhalt anzupassen.

Zu Nummer 2 | . _ ,
Im Hmbllck auf die Neuregelung des § 31 Abs 1 des Seeslcherhelts-Untersuchungs—
Gesetzes (oben Artikel 2), der statt der blsher nach § 19 SeeUG ablichen befristeten

EntZIehung von Patenten durch das Seeamt ein befristetes Fahrverbot vorsneht |st

- Vorsorge dafur zu treffen, dass Seelotsen, die die Befugnisse aus lhrem Beféhlgungs-

zeugms wegen eines Fahrverbots nlcht ausiben kénnen, grundsétzhch far d|e Dauer
des Fahrverbots auch ihre Tatlgkelt als Seelotse mcht wahrnehmen kénnen. Allerdlngs
soll durch eine ,Soll*-Regelung. hmsnchthch der Dauer der Untersagung und durch eine
Anhérung der Bundeslotsenkammer ermdglicht werden, bei der Bemessung der Dauer
auch die besonderen Umstande des Einzelfalles zu beruckswhtlgen

Zu Artikel 6 (Anderung des Gesetzes zu dem Ubereinkommen vom 10.Mérz 1988)

Die Berlin- Klausel in Artlkel 3 des Gesetzes zu dem Uberelnkommen vom 10. Marz
1988 zur Bekampfung widerrechtlicher Handlungen gegen die Sicherheit der See-
schifffahrt und zum Protokoll vom 10. Marz 1988 zur Beké&mpfung widerrechtlicher
Handlungen gegen die Sicherheit fester Plattformen, die sich auf dem Festlandsockel
befinden, ist obsolet. Neuer Artikel 3 wird eine Regelung zur Umsetzung von Artikel 8
Abs. 1,2 und 4 des genannten Ubereinkommens. im Rahmen dieser Be_stimmuﬁgen,i
bei denen es um die Mitfihrung von Personen'anv Bofd geht, die nach Ansicht des Ka-

piténs einer Gewalttat gegen die Sicherheit der Seeschifffahrt im Sinne von Artike! 3
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des Ubereinkommens verdachtig sind, hat die Bundesrepublik Deutschiand die Ver-
pflichtung, sicherzustelien, dass Kapiténe von Schiffen uhter der Bundesflaggé gegen-
Uber Kustenstaaten - méglichst vor Einlaufen in deren Ki‘]stenmeer nach Mal3gabe
des Durchfihrbaren eine Unterrichtung tber ihre etwaige Absicht vornehmen, die ver-
dachtlgten Personen diesem Klstenstaat zu Gbergeben, und die Griinde dafur nennen.
Dem entspricht Artikel 6 durch Einfihrung einer Unterrichtungspflicht des Kapiténs.

Absatz 2 dient der Umsetzung der Verpflichtung des Flaggenstaats nach Art. 8 Abs. 4
des Ub’e‘feinkommens. Dieser hat sichérzustelien, dass der Kapitén verpflichtet ist, das
in seinem Be'si.tz befindliche Beweismaterial, das sich auf die_:angebliéhé Straftat be-
zieht, den Behérden des Empfangsstaats zur Verfﬁgijng zu stellen. Die Regelung be- -~
zweckt jedoch nicht, den Kapitén zu einem Hilfsorgan des internationalen Rechtshilfe- T
verkehrs der Justizverwaltungen zu machen. Es handelt sich hier somit nicht um einen
Fall, wie er in § 66 des Gesetzes Uber die internationale Rechtshilfe in Stfafsachgan
(Herausgabe von Gegensténden) geregelt ist. Vielmehr geht es in Artikel 8 um MéB-
nahmen, die in einer Situation aktueller Gefahrdung des Schiffes im Zusammenhang
mlt Gewaltakten erforderlich sind, um die Sicherheit der an Bord bef ndhchen passiv
Beteiligten und insbesondere der Besatzung sowie des Seeverkehrs mogllchst weltge—
hend zu gewahrleisten. Hierzu gehért, dass der Kapltan in die Lage versetzt wnrd den
Behorden eines Empféngerstaats tatrelevante Gegenstande zur Verfagung zu stellen,
wenn deren Verbleib an Bord eine unmittelbare Gefahr fur die Sicherheit des Schlffes

oder seiner Besatzung darstellen wiirde.

Zu Artikel 7 (Ruckkehr zum einheitlichen Verordnungsrang)

Durch die gesetzliche Regelung der Artikel 4 und 5 soll vermieden werden, dass die in
diesen Artikeln enthaltenen Rechtsverordnungsvorschriften kinftig nur noch durch Ge-
setz geandert werden kénnen.

Zu Artikel 8 (Neubekarintmachung des S—eeaufgabengesetzes)

Das Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und~WohnUngSwesen_ soll durch Artikel 8
erméchtigt werden, den Wortlaut des Seeaufgabengesetzes und des Seesicherheits-
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Untersuchungs-Gesetzes in der vom Inkrafttreten dleses Gesetzes an geltenden Fas-

sung im Bundesgesetzblatt bekannt zu machen.

Zu Artikel 9 (Aufhebung von Rechtsvorschriften)
Zu Absatz 1

Das SeeunfalIuntefsuchungsgesetz wird durch das Seesicherheits-Untersuchungs-
Gesetz (Artikel 2) -abgelbst und ist aufzuheben. Soweit éich die Aufhebung auf die Vor-
schrift des § 27 SeeUG uiber die Anderung bestimmter Gesetze bezieht, sind die darin
enthéitenen Gesetzesbefehle inzwischen abschlieRend vollzogen; die in § 27 SeeUG

genannten Anderungen werden daher von der Aufhebungsnorm des Artikels 9 nicht

‘berthrt. Die Ubergangsvorschrift in Absatz 1 Satz 2 stelit sicher, dass flr Verfahren,
die bis zum Inkraﬁtreten dieses Gesetzes von den Seedmtern abgeschlossen werden L

trotz Auﬂ1ebung des Wuderspruchsverfahrens des SeeunfalIuntersuchungsgesetzes

welterhm bis zum 31. Dezember 2001 das bisherige Bundesoberseeamt auf der
Grundlage der Abschnitte 5 b|s 7 des SeeUG als deerspruchsbehorde tatlg sein

kann Andererselts wird durch Satz 3 sichergestelit, dass die Bundesstelie flr Seeun-

falluntersuchung nach dem Seesucherhelts-Untersuchungs-Gesetz (Artikel 2). nlcht dle |

Spriche der Seeamter nach dem SeeunfalIuntersuchungsgesetz Uberpriift. Haben die -

See’émte(_ bei Inkrafttreten dieses Artikels einzelne Untersuchungen noch nicht durch .

Spruch abgeschlossen, so kénnen die nach dem Seesicﬁérhéits-untersuchungs_-
Gesetz zustandigen Organé nach Mafgabe ihrer Zusténdigkeit die Untersuchungen
ohne weiteres_weiterbearbeiten. o

Zu den Absatzen 2 und 3

Das Gesetz Uiber die Kustenschifffahrt und die Verordnung tiber den Betrleb von Kus—
tenschifffahrt durch norwegische Seeschiffe sindim Hlnbllck auf die mit Artikel 1 Num-
mer 7 Buchstabe b neu geschaffene Erméachtigung zum Erlass von Rechtsverordnun-
gen auf dem Gebiet der Kustenschifffahrt sowie die Verordnung Nr. 3577/92 des Rates

“vorn 7. Dezember 1991 entbehrlich und kénnen im Wege der Rechtsbereinigung mit

Wirku’ng' zum Ende des Jahres 2001 aufgehoben werden. Fur die Einzelheiten wird auf
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die Begrdndung zu Artikel 1 Nummer 7 Buchstabe b verwiesen. Spweit sich die Aufhe-
bung auf die Ermé&chtigung in §-3'Abs. 1 Nr. 2 des Kustenschifffahrtsgesetzes bezieht,
dient sie zusétzlich der Klarstellung, dass der Bund nicht in die Zustandigkeiten der
Kastenl&nder zur Sicherstellung der Verkehrsbedienung der Inseln einschlieBlich der
Ei'nrichtung von Liniendiensten eingreift. '

Zu Artikel 10 (Inkraftireten)

Die Vorschrift regelt das Inkrafttreten des Gesetzes.





