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RAT

GEMEINSAMER STANDPUNKT (EG) Nr. 20/2008
vom Rat festgelegt am 6. Juni 2008

im Hinblick auf den Erlass der Richtlinie 2008|...[EG des Europiischen Parlaments und des Rates
vom ... iiber die Hafenstaatkontrolle (Neufassung)

(Text von Bedeutung fiir den EWR)

(2008/C 198 E[01)

DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DER RAT DER
EUROPAISCHEN UNION —

gestiitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europiischen
Gemeinschaft, insbesondere auf Artikel 80 Absatz 2,

auf Vorschlag der Kommission,

nach Stellungnahme des Europdischen Wirtschafts- und Sozial-
ausschusses (%),

nach Stellungnahme des Ausschusses der Regionen (%),
gemifl dem Verfahren des Artikels 251 des Vertrags (%),
in Erwigung nachstehender Griinde:

(1)  Die Richtlinie 95/21/EG des Rates vom 19. Juni 1995
iiber die Kontrolle von Schiffen durch den Hafenstaat (%)
wurde mehrmals grundlegend geindert. Da weitere Ande-
rungen vorgenommen werden, sollte die Richtlinie im In-
teresse der Klarheit neugefasst werden.

(2)  Schiffsunfille und die Verschmutzung der Meere und
Kiisten der Mitgliedstaaten erfiillen die Gemeinschaft mit
ernster Sorge.

(3)  Ebenso ist die Gemeinschaft um die Lebens- und Arbeits-
bedingungen an Bord von Schiffen besorgt.

(4 Sicherheit, Verhiitung von Verschmutzung sowie Lebens-
und Arbeitsbedingungen an Bord lassen sich durch drasti-
sche Verringerung der Anzahl unternormiger Schiffe in

() ABL C 318 vom 23.12.2006, S. 195.

(3 ABL C229vom 22.9.2006, S. 38.

() Stellungnahme des Europdischen Parlaments vom 25. April 2007
(noch nicht im Amtsblatt veroffentlicht), Gemeinsamer Standpunkt des
Rates vom 6. Juni 2008 und Standpunkt des Europdischen Parlaments
vom ... (noch nicht im Amtsblatt veréffentlicht).

() ABL L 157 vom 7.7.1995, S. 1. Zuletzt gedndert durch die Richtlinie
2002/84/EG des Europiischen Parlaments und des Rates (ABL L 324
vom 29.11.2002, S. 53).

Gemeinschaftsgewassern wirkungsvoll verbessern, wenn
Ubereinkommen, internationale Codes und EntschliefSun-
gen strikt eingehalten werden.

Die Kontrolle, ob Schiffe international vereinbarte
Normen fiir die Sicherheit, die Verhiitung von Ver-
schmutzung und die Lebens- und Arbeitsbedingungen an
Bord einhalten, ist in erster Linie die Aufgabe des Flaggen-
staats. Der Flaggenstaat, der sich gegebenenfalls der
Unterstiitzung  anerkannter Organisationen versichert,
gewidhrleistet in jeder Hinsicht die Vollstindigkeit und
Wirksamkeit der Uberpriifungen und Besichtigungen, die
im Hinblick auf die Ausstellung der einschldgigen Zeug-
nisse durchgefithrt werden. Das fiir das Schiff verantwort-
liche Unternehmen hat die Aufgabe, im Anschluss an die
Besichtigung den Zustand des Schiffes und seiner Ausriis-
tung zu erhalten, um die Anforderungen der fir das
Schiff geltenden Ubereinkommen zu erfiillen. Allerdings
wies die Umsetzung und Durchsetzung internationaler
Normen durch eine Reihe von Flaggenstaaten ernsthafte
Mingel auf. Deshalb sollten die Hafenstaaten als zweite
Verteidigungslinie gegen den Einsatz unternormiger
Schiffe kiinftig auch die Einhaltung international verein-
barter Normen fiir die Sicherheit, die Verhiitung von Ver-
schmutzung und die Lebens- und Arbeitsbedingungen an
Bord kontrollieren, wobei zu beriicksichtigen ist, dass die
Hafenstaatkontrolle keine Besichtigung ist und die ent-
sprechenden Uberpriifungsformulare keine Seetiichtig-
keitszeugnisse darstellen.

Durch ein einheitliches Konzept der Mitgliedstaaten fiir
die wirkungsvolle Durchsetzung dieser internationalen
Normen an Bord von Schiffen, die in den Hoheitsgewis-
sern der Mitgliedstaaten fahren und deren Hifen anlaufen,
sollten Wettbewerbsverzerrungen vermieden werden.

Die Schifffahrtsindustrie ist durch Terrorakte gefihrdet.
Die Mitgliedstaaten sollten Manahmen zur Gefahrenab-
wendung im Verkehr wirksam umsetzen und die Einhal-
tung der Vorschriften fiir die Gefahrenabwehr durch ent-
sprechende Kontrollen nachdriicklich iiberwachen.
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(8)  Die Erfahrungen mit der Anwendung der am 26. Januar Kommission die Informationen ibermitteln, die zur

(12)

1982 in Paris unterzeichneten Vereinbarung iber die
Hafenstaatkontrolle (Pariser Vereinbarung) sollten genutzt
werden.

Die durch die Verordnung (EG) Nr. 1406/2002 des
Europdischen Parlaments und des Rates (') geschaffene
Europdische Agentur fiir die Sicherheit des Seeverkehrs
(EMSA) sollte die notwendige Unterstiitzung fiir die mog-
lichst einheitliche und effiziente Umsetzung des Systems
der Hafenstaatkontrolle leisten. Die EMSA sollte insbeson-
dere zur Entwicklung und Anwendung der gemif dieser
Richtlinie einzurichtenden Uberpriifungsdatenbank sowie
einer harmonisierten Gemeinschaftsregelung fiir die Schu-
lung und die Beurteilung der Befahigung der im Rahmen
der Hafenstaatkontrolle titigen Besichtiger durch die Mit-
gliedstaaten beitragen.

Ein effizientes Hafenstaatkontrollsystem sollte darauf
abzielen, dass alle einen Hafen in der Européischen Union
anlaufenden  Schiffe regelmifig tberpriift werden.
Die Uberpriifung sollte sich auf unternormige Schiffe
konzentrieren, wihrend Qualitdtsschiffe, d. h. Schiffe
mit zufriedenstellenden Uberpriifungsergebnissen oder
Schiffe, die die Flagge eines Staates fithren, der dem frei-
willigen Audit-System der Mitgliedstaaten der Internatio-
nalen Seeschifffahrtsorganisation (IMO) geniigt, durch
weniger hdufige Uberpriifungen belohnt werden soll-
ten. Diese neuen Uberpriifungsvorschriften sollten in
das Hafenstaatkontrollsystem der Gemeinschaft aufge-
nommen werden, sobald seine verschiedenen Aspekte
definiert sind; dies sollte auf der Grundlage einer Uber-
priffungsaufteilung erfolgen, bei der jeder Mitgliedstaat
einen angemessenen Beitrag zum Erreichen des Gemein-
schaftsziels eines umfassenden Uberpriifungssystems leis-
tet. Dariiber hinaus sollten die Mitgliedstaaten unter
Beriicksichtigung des Umfangs und der Merkmale des
Schiffsverkehrs in jedem Hafen die erforderliche Zahl von
Mitarbeitern, insbesondere von qualifizierten Besichtigern,
einstellen und aufrechterhalten.

Mit der in dieser Richtlinie festgelegten Uberpriifungsre-
gelung wird der Arbeit im Rahmen der Pariser Vereinba-
rung Rechnung getragen. Da etwaige Entwicklungen, die
sich aus der Pariser Vereinbarung ergeben, zunichst auf
Gemeinschaftsebene vereinbart werden sollten, bevor sie
innerhalb der EU Geltung erlangen, sollte eine enge
Abstimmung zwischen der Gemeinschaft und der Pariser
Vereinbarung eingefihrt und beibehalten werden, damit
eine grofitmogliche Anndherung erreicht wird.

Die Kommission sollte die Uberpriifungsdatenbank in
enger Abstimmung mit der Pariser Vereinbarung verwal-
ten und aktualisieren. In die Uberpriifungsdatenbank
sollten Uberpriifungsdaten der Mitgliedstaaten und aller
Vertragsstaaten der Pariser Vereinbarung aufgenommen
werden. Bis das gemeinschaftliche System fiir den Aus-
tausch von Seeverkehrsinformationen (SafeSeaNet) voll-
stindig betriebsbereit ist und eine automatische Erfassung
der Daten iiber die Schiffsbewegungen in der Uberprii-
fungsdatenbank zuldsst, sollten die Mitgliedstaaten der

(') ABL L 208 vom 5.8.2002, S. 1. Zuletzt gedndert durch die Verordnung

(EG) Nr. 1891/2006 (ABL. L 394 vom 30.12.2006, S. 1).

(13)

(14)

(15)

(16)

(18)

Gewihrleistung einer angemessenen Uberwachung der
Anwendung dieser Richtlinie, insbesondere in Bezug auf
die Schiffsbewegungen, erforderlich sind.

Auf Grundlage der von den Mitgliedstaaten tibermittelten
Uberpriifungsdaten sollte die Kommission aus der Uber-
prifungsdatenbank Daten iiber das Risikoprofil von
Schiffen, iiber zu iberpriifende Schiffe und iiber die
Bewegungen von Schiffen abrufen und die Uberpriifungs-
pflichten eines jeden Mitgliedstaats errechnen. Die Uber-
pritffungsdatenbank sollte ferner so gestaltet sein, dass
sie tiber Schnittstellen mit anderen Datenbanken der
Gemeinschaft fiir die Sicherheit im Seeverkehr verbunden
werden kann.

Die Mitgliedstaaten sollten bestrebt sein, die Erstellungs-
methode fiir die weifle, graue und schwarze Liste von
Flaggenstaaten im Rahmen der Pariser Vereinbarung zu
tiberpriifen, um deren Billigkeit und Fairness, insbeson-
dere gegeniiber Flaggenstaaten mit kleinen Flotten zu
gewihrleisten.

Die Regeln und Verfahren fiir Hafenstaat-Kontrolliiber-
pritfungen einschlieBlich der Kriterien fiir das Festhalten
von Schiffen sollten vereinheitlicht werden, um in allen
Hifen ein gleiches Mafl an Wirkung zu sichern und so
das gezielte Anlaufen bestimmter Hifen, mit dem das
Netz ordnungsgemifler Kontrollen umgangen werden
soll, drastisch zu verringern.

Schiffe, die Gemeinschaftshifen anlaufen, werden wieder-
kehrenden und zusitzlichen Uberpriifungen unterzogen,
die eine Priifung zuvor festgelegter, je nach Schiffstyp, Art
der Uberpriifung und Erkenntnissen fritherer Hafenstaat-
Kontrolliiberpriiffungen unterschiedlicher Bereiche jedes
Schiffs umfassen. Die Uberpriifungsdatenbank sollte die
Elemente zur Bestimmung der bei jeder Uberpriifung zu
kontrollierenden Risikobereiche anzeigen.

Bestimmte Kategorien von Schiffen stellen ab einem
gewissen Alter ein grofles Unfall- und Verschmutzungsri-
siko dar und sollten daher einer erweiterten Uberpriifung
unterliegen. Die Einzelheiten dieser erweiterten Uberprii-
fung sollten festgelegt werden.

GemiR der in dieser Richtlinie festgelegten Uberpriifungs-
regelung richten sich die Abstinde zwischen den wieder-
kehrenden Uberpriifungen von Schiffen nach deren
Risikoprofil, das anhand bestimmter allgemeiner und his-
torischer Parameter festgelegt wird. Bei Schiffen mit
hohem Risiko sollte dieser Abstand sechs Monate nicht
tiberschreiten.

Um die fiir Hafenstaatkontrollen zustindigen Behorden
mit Informationen iiber in Hifen befindliche Schiffe zu
versorgen, sollten die Hafenbehorden oder die zu diesem
Zweck benannten Behorden oder Stellen Mitteilungen
tiber die Ankunft von Schiffen moglichst unmittelbar
nach Erhalt weiterleiten, was insbesondere von ihrer
Fahigkeit abhidngt, auflerhalb ihrer dblichen Biirooft-
nungszeiten eine ausreichende Personalstirke vorzuhalten.
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(19)  Einige Schiffe stellen wegen ihres schlechten Wartungs- messen qualifiziert sein und eine geeignete Schulung

(20)

(21)

(22)

zustands, der Uberwachungsleistung ihres Flaggenstaats
und ihrer Vorgeschichte ein offenkundiges Risiko fiir die
Sicherheit des Seeverkehrs und die Meeresumwelt dar. Die
Gemeinschaft hat daher das Recht, diese Schiffe davon
abzuhalten, die Hifen von Mitgliedstaaten anzulaufen.
Die Zugangsverweigerung sollte verhdltnisméfig sein und
konnte zu einer unbegrenzten Zugangsverweigerung
fithren, wenn der Betreiber des Schiffes trotz mehrerer
Zugangsverweigerungen und Festhaltemaflnahmen in
Hifen in der Gemeinschaft weiterhin keine Abhilfemaf-
nahmen ergreift. Diese unbegrenzte Zugangsverweige-
rung sollte nur dann aufgehoben werden, wenn mehrere
Bedingungen erfiillt sind, die sicherstellen sollen, dass das
betreffende Schiff ohne Gefahr in den Gemeinschaftsge-
wissern betrieben werden kann, und die insbesondere
den Flaggenstaat des Schiffes und das Betreiberunterneh-
men betreffen. Im Interesse der Transparenz sollte die
Liste der Schiffe, denen der Zugang zu Hifen in der
Gemeinschaft verweigert wurde, verdffentlicht werden.

Um die Belastung bestimmter Verwaltungen und Unter-
nehmen durch wiederholte Uberpriifungen zu verrin-
gern, sollten Uberpriifungen von Ro-Ro-Fahrgastschiffen
und Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeugen gemif§ der
Richtlinie 1999/35/EG des Rates vom 29. April 1999
iiber ein System verbindlicher Uberpriifungen im Hin-
blick auf den sicheren Betrieb von Ro-Ro-Fahrgastschiffen
und Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeugen im Linien-
verkehr ('), die von einem Aufnahmestaat, der nicht der
Flaggenstaat des Schiffes ist, durchgefihrt werden und
mindestens alle Bestandteile einer erweiterten Uberprii-
fung umfassen, bei der Berechnung des Risikoprofils des
Schiffes, der Zeitabstinde zwischen Uberpriifungen und
der Erfilllung der Uberpriifungspflicht eines jeden Mit-
gliedstaats beriicksichtigt werden. Auferdem sollte die
Kommission priifen, ob es angebracht ist, dass die Richt-
linie 1999/35/EG in Zukunft ergdnzt wird, um das fiir
den Betriecb von Ro-Ro-Fahrgastschiffen und Fahrgast-
Hochgeschwindigkeitsfahrzeugen von und nach Hifen
der Mitgliedstaaten erforderliche Sicherheitsniveau zu
erhohen.

Mingel, die auf der Nichteinhaltung der Bestimmungen
der Ubereinkommen beruhen, sollten beseitigt werden.
Schiffe, bei denen eine Mingelbeseitigung erforderlich ist,
sollten, wenn die festgestellten Mangel eindeutig eine
Gefahr fiir die Sicherheit, Gesundheit oder Umwelt dar-
stellen, so lange festgehalten werden, bis die Mingel
behoben sind.

Es sollte ein Recht auf Widerspruch gegen ein von den
zustindigen Behorden verfiigtes Festhalten vorgesehen
werden, um unangemessene Anordnungen zu verhindern,
die ein unzulissiges Festhalten und Verzogerungen bewir-
ken konnten.

Behorden und Besichtiger, die an der Hafenstaatkontrolle
beteiligt sind, sollten in keinem Interessenkonflikt in
Bezug auf die Hifen oder die Schiffe, in bzw. auf denen
Uberpriifungen vorgenommen werden, oder damit ver-
bundenen Interessen stehen. Die Besichtiger sollten ange-

(') ABL L 138 vom 1.6.1999, S. 1. Zuletzt gedndert durch die Richtlinie

2002/84/EG des Europiischen Parlaments und des Rates (ABL L 324
vom 29.11.2002, S. 53).

(24)

(25)

(26)

(27)

(28)

(30)

¢1)

erhalten, damit sie ihre Fachkenntnisse fiir die Durchfith-
rung von Uberpriifungen aufrechterhalten und verbessern
konnen. Die Mitgliedstaaten sollten bei der Entwicklung
und Forderung einer harmonisierten Gemeinschaftsrege-
lung fir die Schulung und die Bewertung der Befihigung
der Besichtiger zusammenarbeiten.

Lotsen und Hafenbehorden oder Stellen sollte es ermog-
licht werden, niitzliche Informationen iiber an Bord
von Schiffen festgestellte offensichtliche Auffilligkeiten zu
liefern.

Beschwerden iiber die Lebens- und Arbeitsbedingungen
an Bord sollten untersucht werden. Jeder Beschwerde-
fihrer sollte iiber die Malnahmen bei der Weiterverfol-
gung seiner Beschwerde unterrichtet werden.

Die Zusammenarbeit zwischen den zustindigen Behorden
der Mitgliedstaaten und sonstigen Behorden oder Organi-
sationen ist fiir eine wirksame Nachpriifung von Schiffen,
denen trotz Mingeln das Auslaufen erlaubt worden ist,
und fiir den Austausch von Informationen iiber Schiffe in
Hifen erforderlich.

Da die Uberpriifungsdatenbank ein wesentlicher Bestand-
teil der Hafenstaatkontrolle ist, sollten die Mitgliedstaaten
sicherstellen, dass sie entsprechend den Gemeinschaftsan-
forderungen aktualisiert wird.

Die Veroffentlichung von Angaben iiber Schiffe sowie
ihre Betreiber und Unternehmen, welche die internationa-
len Normen fiir die Sicherheit, die Gesundheit und den
Schutz der Meeresumwelt nicht einhalten, kann ein wir-
kungsvolles Abschreckungsmittel sein, das Verlader davon
abhilt, solche Schiffe zu benutzen, und ein Anreiz fiir die
Eigner dieser Schiffe, Abhilfemaffinahmen zu treffen. Im
Hinblick auf die bereitzustellenden Angaben sollte die
Kommission eine enge Zusammenarbeit mit der Pariser
Vereinbarung aufbauen und alle veroffentlichten Angaben
beriicksichtigen, um unnétige Doppelarbeit zu vermei-
den. Die Mitgliedstaaten sollten die einschldgigen Anga-
ben nur einmal bereitstellen miissen.

Simtliche Kosten fiir Uberpriifungen, die ein Festhalten
von Schiffen rechtfertigen, sowie fur die Authebung der
Zugangsverweigerung sollten von dem Eigner oder dem
Betreiber des Schiffes getragen werden.

Die zur Durchfihrung dieser Richtlinie erforderlichen
Mafinahmen sollten gemdff dem Beschluss 1999/468/EG
des Rates vom 28. Juni 1999 zur Festlegung der Modali-
taten fiir die Ausitbung der der Kommission iibertragenen
Durchfithrungsbefugnisse erlassen werden (?).

Insbesondere sollte die Kommission die Befugnis erhalten,
diese Richtlinie zu dndern, um relevante spitere Ande-
rungen von Ubereinkommen, internationalen Codes und
EntschlieSungen umzusetzen und Durchfithrungsvor-
schriften fiir die Artikel 7 und 9 zu erlassen. Da es sich
hierbei um Mafnahmen von allgemeiner Tragweite han-
delt, die eine Anderung nicht wesentlicher Bestimmungen

(® ABL L 184 vom 17.7.1999, S. 23. Geindert durch den Beschluss

2006/512/EG (ABL L 200 vom 22.7.2006, S. 11).
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(32)

(34)

(35)

(36)

(37)

der Richtlinie 2002/59/EG, auch durch Erginzung um
neue nicht wesentliche Bestimmungen, bewirken, sind
diese Mafinahmen nach dem Regelungsverfahren mit
Kontrolle des Artikels 5a des Beschlusses 1999/468/EG
zu erlassen.

Da die Ziele dieser Richtlinie, nimlich die Verringerung
der Anzahl unternormiger Schiffe in den Hoheitsgewis-
sern der Mitgliedstaaten durch Verbesserung des Uberprii-
fungssystems der Gemeinschaft fiir Seeschiffe und die
Entwicklung von Schutzmafinahmen gegen Meeresver-
schmutzung, auf Ebene der Mitgliedstaaten nicht ausrei-
chend erreicht werden konnen und daher wegen des
Umfangs und der Wirkungen der Mafinahme besser auf
Gemeinschaftsebene zu erreichen ist, kann die Gemein-
schaft im Einklang mit dem in Artikel 5 des Vertrags nie-
dergelegten Subsidiarititsprinzip titig werden. Entspre-
chend dem in demselben Artikel genannten Grundsatz
der VerhiltnismaRigkeit geht diese Richtlinie nicht iiber
das fir die Erreichung dieser Ziele erforderliche MafS
hinaus.

Die Verpflichtung zur Umsetzung dieser Richtlinie in
nationales Recht ist auf diejenigen Bestimmungen zu
beschrinken, die gegeniiber der Richtlinie 95/21/EG eine
inhaltliche Anderung herbeifithren. Die Verpflichtung zur
Umsetzung der unverdndert gebliebenen Bestimmungen
ergibt sich aus jener Richtlinie.

Diese Richtlinie sollte die Pflichten der Mitgliedstaaten
hinsichtlich der Fristen fiir die Umsetzung der in Anhang
XV Teil B angegebenen Richtlinien in nationales Recht
unberiihrt lassen.

Nach Nummer 34 der Interinstitutionellen Vereinbarung
tiber bessere Rechtsetzung (') sind die Mitgliedstaaten auf-
gefordert, fiir ihre eigenen Zwecke und im Interesse der
Gemeinschaft eigene Tabellen aufzustellen, aus denen im
Rahmen des Moglichen die Entsprechungen zwischen die-
ser Richtlinie und den Umsetzungsmaflnahmen zu ent-
nehmen sind, und diese zu veréffentlichen.

Um den Binnenmitgliedstaaten keinen unverhaltnismafi-
gen Verwaltungsaufwand aufzuerlegen, sollten diese Mit-
gliedstaaten im Rahmen einer Geringfuigigkeitsregel von
dieser Richtlinie abweichen koénnen, was bedeutet, dass
diese Mitgliedstaaten nicht zur Umsetzung dieser Richt-
linie verpflichtet sind, solange sie bestimmte Kriterien
erfiillen.

Damit die Tatsache beriicksichtigt wird, dass die franzosi-
schen iberseeischen Departments in einem anderen
geografischen Raum liegen, zu einem groflen Teil Ver-
tragsparteien anderer regionaler Hafenstaatkontrollverein-
barungen als der Pariser Vereinbarung sind und iiber sehr
begrenzte Verkehrsverbindungen zum europdischen Fest-
land verfiigen, sollte es dem betreffenden Mitgliedstaat
gestattet sein, die betreffenden Hifen aus dem innerhalb
der Gemeinschaft angewandten System der Hafenstaat-
kontrolle auszunehmen —

() ABLC 321 vom 31.12.2003,S. 1.

HABEN FOLGENDE RICHTLINIE ERLASSEN:

Artikel 1
Zweck

Diese Richtlinie soll zu einer drastischen Verringerung der
Anzahl unternormiger Schiffe in den Hoheitsgewassern der
Mitgliedstaaten beitragen, indem

a) die Einhaltung internationaler und -einschligiger gemein-
schaftlicher Vorschriften fiir die Sicherheit auf See, die Gefah-
renabwehr im Seeverkehr, den Schutz der Meeresumwelt
sowie der Lebens- und Arbeitsbedingungen an Bord der
Schiffe aller Flaggen gefordert wird;

b) gemeinsame Kriterien fiir die Kontrolle von Schiffen durch
den Hafenstaat festgelegt und die Verfahren fiir die Uberprii-
fung und das Festhalten vereinheitlicht werden, wobei das
Fachwissen und die Erfahrungen im Rahmen der Pariser Ver-
einbarung zugrunde zu legen sind;

¢) in der Gemeinschaft ein System der Hafenstaatkontrolle
durchgefithrt wird, das auf den in der Gemeinschaft und der
unter die Pariser Vereinbarung fallenden Region durchgefiihr-
ten Uberpriifungen beruht und mit dem das Ziel verfolgt
wird, alle Schiffe in Zeitabstdnden zu iiberpriifen, die sich
nach ihrem Risikoprofil richten, wobei stirker risikobehaftete
Schiffe eingehenderen Uberpriifungen in kiirzeren Zeitab-
stinden unterzogen werden.

Artikel 2
Begriffsbestimmungen

Fiir die Zwecke dieser Richtlinie bezeichnet der Ausdruck

1. ,Ubereinkommen“ folgende Ubereinkommen mit ihren
Protokollen und Anderungen sowie die damit zusammen-
hingenden rechtlich bindenden Kodizes in der jeweils gel-
tenden Fassung:

a) das Internationale Freibord-Ubereinkommen von 1966
(LL 66);

b) das Internationale Ubereinkommen von 1974 zum
Schutz des menschlichen Lebens auf See (SOLAS 74);

¢) das Internationale Ubereinkommen von 1973 zur
Verhiitung der Meeresverschmutzung durch Schiffe und
das Protokoll von 1978 zu diesem Ubereinkommen
(MARPOL 73(78);

d) das Internationale Ubereinkommen von 1978 iiber
Normen fiir die Ausbildung, die Erteilung von Be-
fahigungszeugnissen und den Wachdienst von Seeleuten
(STCW 78/95);

e) das Ubereinkommen von 1972 iiber die Internationalen
Regeln zur Verhiitung von Zusammenstofen auf See
(COLREG 72);
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10.

11.

12.

f) das Internationale Schiffsvermessungs-Ubereinkommen
von 1969 (ITC 69);

g) das Ubereinkommen von 1976 iiber Mindestnormen
auf Handelsschiffen (ILO Nr. 147);

h) das Internationale Ubereinkorqmen von 1992 iiber die
zivilrechtliche Haftung fiir Olverschmutzungsschiden
(CLC 92);

. ,Pariser Vereinbarung” die am 26. Januar 1982 in Paris

unterzeichnete Vereinbarung iiber die Hafenstaatkontrolle in
der jeweils geltenden Fassung.

. ,Rahmen und Verfahren fir das freiwillige Auditsystem

der IMO-Mitgliedstaaten“ die Entschliefung A.974(24) der
IMO-Versammlung.

. yunter die Pariser Vereinbarung fallende Region“ den geo-

grafischen Raum, in dem die Vertragsstaaten der Pariser
Vereinbarung im Rahmen dieser Vereinbarung Uberpriifun-
gen durchfiihren.

. ,Schiff* ein seegehendes Fahrzeug, auf das eines oder meh-

rere Ubereinkommen Anwendung finden und das eine
andere Flagge als diejenige des Hafenstaats fiihrt.

. ,Schnittstelle Schiff/Hafen“ die Interaktionen, die auftreten,

wenn ein Schiff direkt und unmittelbar von Tatigkeiten
betroffen ist, die im Zusammenhang mit der Beforderung
von Personen oder Giitern oder mit der Erbringung von
Hafendienstleistungen vom oder zum Schiff stehen.

. ,vor Anker liegendes Schiff* ein in einem Hafen oder einem

anderen Gebiet im Zustindigkeitsbereich eines Hafens,
jedoch nicht an einem Liegeplatz, befindliches Schiff, bei
dem eine Schnittstelle Schiff/Hafen vorliegt.

. ,Besichtiger* eine Person, die von der zustindigen Behorde

eines Mitgliedstaats ordnungsgemafd zur Durchfithrung von
Hafenstaatkontrollen erméchtigt wurde und dieser Behorde
gegeniiber verantwortlich ist.

. yzustindige Behorde® eine fir die Hafenstaatkontrolle

gemifs dieser Richtlinie zustindige Seeschifffahrtsbehorde.

,zustindige Behorde fir die Gefahrenabwehr im Seeverkehr*
eine zustindige Behorde fur die Gefahrenabwehr gemifS
Artikel 2 Nummer 7 der Verordnung (EG) Nr. 725/2004
des Europiischen Parlaments und des Rates vom 31. Mirz
2004 zur Erhohung der Gefahrenabwehr auf Schiffen und
in Hafenanlagen ().

,Nachtzeit“ eine in den einzelstaatlichen Rechtsvorschriften
festgelegte Zeitspanne von mindestens sieben Stunden,
welche auf jeden Fall die Zeitspanne zwischen 24 Uhr und
5 Uhr umfasst.

LErstitberpriifung” einen Besuch an Bord des Schiffes durch
einen Besichtiger zur Uberpriifung der Beachtung der
einschligigen Ubereinkommen und Vorschriften, wobei
mindestens die in Artikel 12 Absatz 1 vorgeschriebenen
Kontrollen durchzufithren sind.

() ABLL 129 vom 29.4.2004,S.6.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

,griindlichere Uberpriifung* eine Uberpriifung, bei der das
Schiff, seine Ausriistung und seine Besatzung unter den in
Artikel 12 Absatz 3 genannten Umstinden insgesamt oder
gegebenenfalls teilweise einer ausfihrlichen Prifung hin-
sichtlich Bau, Ausriistung, Besatzung, Lebens- und Arbeits-
bedingungen und Einhaltung der Betriebsverfahren an Bord
unterzogen werden.

Lerweiterte Uberpriifung” eine Uberpriifung, die mindestens
die in Anhang VII aufgefithrten Punkte umfasst. Eine erwei-
terte Uberpriifung kann eine griindlichere Uberpriifung
beinhalten, wann immer daftr triftige Griinde gemafl Arti-
kel 12 Absatz 3 vorliegen.

,Beschwerde” eine(n) von einer Person, die ein berechtigtes
Interesse hinsichtlich der Sicherheit des Schiffes einschlief-
lich der Sicherheit und Gesundheit seiner Besatzung, der
Lebens- und Arbeitsbedingungen an Bord und der Verhii-
tung von Verschmutzung hat, vorgelegte Information oder
vorgelegten Bericht.

.Festhalten* das formliche Verbot, mit dem einem Schiff
wegen festgestellter Mingel, die es einzeln oder zusammen
seeuntiichtig machen, untersagt wird, auszulaufen.

»Zugangsverweigerung” ein dem Kapitin eines Schiffes, dem
fur das Schiff verantwortlichen Unternechmen und dem
Flaggenstaat iibermittelter Beschluss, in dem mitgeteilt wird,
dass dem Schiff der Zugang zu Gemeinschaftshifen verwei-
gert wird.

,Einstellung eines Betriebs“ ein formliches Verbot, mit dem
einem Schiff wegen festgestellter Mingel, die einzeln oder
zusammen die weitere Durchfithrung eines Betriebs gefihr-
lich machen, untersagt wird, diesen Betrieb weiter durchzu-
fithren.

,Unternehmen® den Eigner des Schiffes oder eine sonstige
Organisation oder Person (wie z. B. den Geschiftsfihrer
oder den Bareboatcharterer), die vom Schiffseigner die Ver-
antwortung fur den Betrieb des Schiffes iibernommen hat
und die durch Ubernahme dieser Verantwortung zuge-
stimmt hat, alle durch den Internationalen Code fiir die
Organisation eines sicheren Schiffsbetriebs (ISM-Code) auf-
erlegten Pflichten und Verantwortlichkeiten zu tibernehmen.

,anerkannte Organisation“ eine Klassifizierungsgesellschaft
oder eine andere private Organisation, die fiir die Verwal-
tung eines Flaggenstaats gesetzlich vorgeschriebene Aufga-
ben durchfiihrt.

,vorgeschriebenes Zeugnis* ein gemif den Ubereinkommen
von einem Flaggenstaat oder fur ihn ausgestelltes Zeugnis.

,Klassifikationszertifikat“ ein Dokument, mit dem die Uber-
einstimmung mit Kapitel II-1, Teil A-1, Regel 3-1 des Inter-
nationalen Ubereinkommens zum Schutz des menschlichen
Lebens auf See (SOLAS 74) bestitigt wird.

,Uberpriifungsdatenbank das Informationssystem fiir die
Daten zur Hafenstaatkontrolle in der Gemeinschaft und der
unter die Pariser Vereinbarung fallenden Region.
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Artikel 3
Geltungsbereich

1. Diese Richtlinie gilt fiir Schiffe, die einen Hafen eines Mit-
gliedstaats anlaufen, in dem eine Schnittstelle Schiff/Hafen erfol-
gen soll, und ihre Besatzung.

Wird in dieser Richtlinie auf Hifen anlaufende Schiffe Bezug
genommen, so gilt dies auch fir vor Anker liegende Schiffe,
sofern nichts Gegenteiliges bestimmt ist.

Frankreich kann beschlielen, dass Hifen in den in Artikel 299
Absatz 2 des Vertrags genannten iiberseeischen Departements
nicht unter diesen Absatz fallen.

Uberpriift ein Mitgliedstaat ein Schiff in seinen Hoheitsgewds-
sern auflerhalb eines Hafens, so gilt dies als Uberpriifung fiir die
Zwecke dieser Richtlinie.

Die den Mitgliedstaaten im Rahmen der einschldgigen Uberein-
kommen verliechenen Rechte auf Interventionen bleiben von die-
sem Artikel unberiihrt.

Mitgliedstaaten, die keine Seehifen haben und nachweisen kon-
nen, dass der Anteil der von dieser Richtlinie erfassten Schiffe
an der Gesamtzahl der einzelnen Fahrzeuge, die ihre Flusshifen
in den drei vorangegangenen Jahren jahrlich angelaufen haben,
weniger als 5 % betrigt, diirfen von dieser Richtlinie abweichen.

Sie teilen der Kommission spitestens zum Zeitpunkt der Umset-
zung dieser Richtlinie die Gesamtzahl der Fahrzeuge und die
Zahl der Schiffe mit, die ihre Hifen wihrend des vorstehend
genannten Zeitraums von drei Jahren angelaufen haben, und
unterrichten die Kommission iiber jede anschlieBende Anderung
der vorstehend genannten Zahlen.

2. Bei Schiffen mit einer Bruttoraumzahl von weniger als
500 wenden die Mitgliedstaaten die anwendbaren Vorschriften
eines einschligigen Ubereinkommens an und treffen, soweit ein
Ubereinkommen nicht anwendbar ist, die gegebenenfalls not-
wendigen Mafnahmen, um sicherzustellen, dass diese Schiffe
nicht offensichtlich eine Gefahr fiir die Sicherheit, Gesundheit
oder Umwelt darstellen. Die Mitgliedstaaten lassen sich bei der
Anwendung dieses Absatzes von Anlage 1 der Pariser Vereinba-
rung leiten.

3. Bei der Uberpriifung eines Schiffes, das die Flagge eines
Staates fithrt, der nicht Vertragspartei eines Ubereinkommens
ist, stellen die Mitgliedstaaten sicher, dass diesem Schiff und sei-
ner Besatzung keine giinstigere Behandlung gewahrt wird als
einem Schiff unter der Flagge eines Staates, der Vertragspartei
jenes Ubereinkommens ist.

4. Fischereifahrzeuge, Kriegsschiffe, Flottenhilfsschiffe, Holz-
schiffe einfacher Bauart, staatliche Schiffe, die fur nichtgewerbli-
che Zwecke verwendet werden, und Vergniigungsjachten, die
nicht dem Handelsverkehr dienen, sind vom Anwendungsbe-
reich dieser Richtlinie ausgeschlossen.

Artikel 4
Uberpriifungsbefugnisse

1. Die Mitgliedstaaten treffen die erforderlichen Maffnahmen,
um rechtlich befugt zu sein, an Bord ausldndischer Schiffe die in
dieser Richtlinie genannten Uberpriifungen in Einklang mit
internationalem Recht durchzufithren.

2. Die Mitgliedstaaten unterhalten fiir die Uberpriifung von
Schiffen geeignete, zustindige Behorden, die tiber die erforderli-
che Zahl von Mitarbeitern, insbesondere von qualifizierten
Besichtigern, verfiigen, und stellen durch geeignete Mainahmen
sicher, dass diese Besichtiger ihre Pflichten aus dieser Richtlinie
erfilllen und insbesondere fiir die Durchfithrung der nach dieser
Richtlinie erforderlichen Uberpriifungen zur Verfiigung stehen.

Artikel 5
Uberpriifungsregelung und jihrliche Uberpriifungspflicht

1.  Die Mitgliedstaaten fithren Uberpriifungen gemif dem in
Artikel 11 beschriebenen Auswahlverfahren und den Bestim-
mungen des Anhangs I durch.

2. Um seiner jéhrlichen Uberpriifungspflicht nachzukommen,
verfahrt jeder Mitgliedstaat wie folgt:

a) Er uberpriift alle Schiffe der Priorititsstufe I im Sinne von
Artikel 11 Buchstabe a, die seine Hifen anlaufen, und

b) fiihrt jahrlich so viele Uberpriifungen von Schiffen der Priori-
titsstufen I und I gemdfl Artikel 11 Buchstaben a und b
durch, dass deren Gesamtzahl mindestens seinem Anteil an
den insgesamt jahrlich in der Gemeinschaft und der unter die
Pariser Vereinbarung fallenden Region durchzufithrenden
Uberpriifungen entspricht. Der Anteil eines jeden Mitglied-
staats an den Uberpriifungen basiert auf der Zahl der einzel-
nen Schiffe, die Hifen des betreffenden Mitgliedstaats anlau-
fen, bezogen auf die Gesamtzahl einzelner Schiffe, die die
Hifen eines jeden Staates in der Gemeinschaft und der unter
die Pariser Vereinbarung fallenden Region anlaufen.

3. Bei der Berechnung des in Absatz 2 Buchstabe b genann-
ten Anteils an den Uberpriifungen, die insgesamt jéhrlich in der
Gemeinschaft und der unter die Pariser Vereinbarung fallenden
Region durchzufiihren sind, werden vor Anker liegende Schiffe
nicht mitgezdhlt, sofern der betreffende Mitgliedstaat keine
anderweitigen Festlegungen getroffen hat.

Artikel 6
Modalititen der Erfiillung der Uberpriifungspflicht

1. Ein Mitgliedstaat, dem es nicht gelingt, die in Artikel 5
Absatz 2 Buchstabe a vorgeschriebenen Uberpriifungen durch-
zufithren, erfiillt seine Uberpriifungspflicht nach jener Vor-
schrift, wenn die nicht zustande gekommenen Uberpriifungen
folgende Prozentsitze nicht iiberschreiten

a) 5 % der Gesamtzahl der seine Hifen anlaufenden Schiffe der
Priorititsstufe I mit hohem Risikoprofil,
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b) 10 % der Gesamtzahl der seine Hifen anlaufenden Schiffe
der Priorititsstufe I ohne hohes Risikoprofil.

Ungeachtet der unter den Buchstaben a und b genannten Pro-
zentsitze rdumen die Mitgliedstaaten der Uberpriifung von
Schiffen, die gemif den Daten in der Uberpriifungsdatenbank
nicht haufig Hifen in der Gemeinschaft anlaufen, Vorrang ein.

2. Es wird angenommen, dass ein Mitgliedstaat, in dem die
Gesamtzahl der Anlaufbewegungen von Schiffen der Prioritats-
stufe I seinen in Artikel 5 Absatz 2 Buchstabe b genannten
Anteil an den Uberpriifungen iibersteigt, seine Uberpriifungs-
pflicht erfiillt, wenn die Anzahl der von diesem Mitgliedstaat
ausgefithrten Uberpriifungen von Schiffen der Priorititsstufe I
mindestens seinem Anteil an den Uberpriifungen entspricht und
wenn nicht mehr als 30 % der Gesamtzahl der die Hifen dieses
Mitgliedstaats anlaufenden Schiffe der Prioritétsstufe I nicht von
ihm dberprift werden.

3. Es wird angenommen, dass ein Mitgliedstaat, in dem die
Gesamtzahl der Anlaufbewegungen von Schiffen der Prioritats-
stufen [ und IT den in Artikel 5 Absatz 2 Buchstabe b genannten
Anteil an den Uberpriifungen unterschreitet, seine Uberprii-
fungspflicht erfillt, wenn dieser Mitgliedstaat die nach Artikel 5
Absatz 2 Buchstabe a vorgeschriebenen Uberpriifungen von
Schiffen der Prioritétsstufe I durchfithrt und mindestens 85 %
aller seine Hifen anlaufenden Schiffe der Prioritdtsstufe II iiber-
priift.

Artikel 7

Fille, in denen bestimmte Schiffe nicht iiberpriift werden

1. Ein Mitgliedstaat kann unter folgenden Umstinden
beschliefSen, die Uberpriifung eines Schiffes der Priorititsstufe 1
aufzuschieben:

a) Die Uberpriifung kann beim nichsten Anlaufen des Schiffes
in demselben Mitgliedstaat erfolgen, sofern das Schiff in der
Zwischenzeit keinen anderen Hafen in der Gemeinschaft
oder der unter die Pariser Vereinbarung fallenden Region
anlduft und der Aufschub nicht mehr als 15 Tage betrigt,
oder

b) die Uberpriifung kann innerhalb von 15 Tagen in einem
anderen Anlaufhafen in der Gemeinschaft oder der unter die
Pariser Vereinbarung fallenden Region erfolgen, sofern sich
der Staat, in dem dieser Anlaufhafen liegt, im Voraus zur
Durchfithrung der Uberpriifung bereit erklart hat.

Wird eine Uberpriifung gemif Buchstabe a oder Buchstabe b
aufgeschoben und in der Uberpriifungsdatenbank erfasst, so
wird eine ausgebliebene Uberpriifung fiir den Mitgliedstaat, der
die Uberpriifung aufgeschoben hat, nicht als eine ausgebliebene
Uberpriifung gewertet.

2. Erfolgt die Uberpriifung eines Schiffes der Priorititsstufe 1
aus betrieblichen Griinden nicht, wird sie nicht als ausgebliebene

Uberpriifung gewertet, sofern der Grund fiir die Nichtdurchfiih-
rung der Uberpriifung in der Uberpriifungsdatenbank erfasst
wird und die folgenden aufergewShnlichen Umstdnde vorliegen:

a) Die Durchfithrung der Uberpriifung wiirde nach Auffassung
der zustindigen Behorde ein Risiko fur die Sicherheit der
Besichtiger, des Schiffes oder dessen Besatzung oder fiir den
Hafen bzw. die Meeresumwelt darstellen oder

=

das Anlaufen des Schiffes erfolgt nur zur Nachtzeit. In die-
sem Fall treffen die Mitgliedstaaten die erforderlichen Maf-
nahmen, um sicherzustellen, dass Schiffe, deren Anlaufen
regelmifig zur Nachtzeit erfolgt, angemessen dberpriift
werden.

3. Wird ein vor Anker liegendes Schiff nicht tiberpriift, so
wird dies nicht als ausgebliebene Uberpriifung gewertet, wenn

a) das Schiff innerhalb von 15 Tagen in einem anderen Hafen
in der Gemeinschaft oder der unter die Pariser Vereinbarung
fallenden Region gemifl Anhang I tiberpriift wird oder

b) das Anlaufen des Schiffes nur zur Nachtzeit erfolgt oder von
so kurzer Dauer ist, dass eine zufrieden stellende Uberprii-
fung nicht moglich ist und der Grund fiir die Nichtdurchfith-
rung der Uberpriifung in der Uberpriifungsdatenbank erfasst
wird, oder

o
~

die Durchfithrung der Uberpriifung nach Auffassung der
zustdndigen Behorde ein Risiko fir die Sicherheit der Besich-
tiger, des Schiffes oder dessen Besatzung oder fiir den Hafen
bzw. die Meeresumwelt darstellen wiirde und der Grund fiir
die Nichtdurchfithrung der Uberpriifung in der Uberprii-
fungsdatenbank erfasst wird.

4.  Die MaRnahmen zur Anderung nicht wesentlicher Bestim-
mungen dieser Richtlinie durch Ergdnzung um Durchfiihrungs-
vorschriften zu diesem Artikel werden nach dem in Artikel 30
Absatz 3 genannten Regelungsverfahren mit Kontrolle erlassen.

Artikel 8
Anmeldung von Schiffen

1. Der Betreiber, Agent oder Kapitin eines gemafS Artikel 13
fiir eine erweiterte Uberpriifung in Betracht kommenden und zu
einem Hafen eines Mitgliedstaats fahrenden Schiffs meldet des-
sen Ankunft gemifl Anhang III an.

2. Nach Eingang der Anmeldung gemif$ Absatz 1 dieses Arti-
kels und Artikel 4 der Richtlinie 2002/59/EG des Europdischen
Parlaments und des Rates vom 27. Juni 2002 iiber die Einrich-
tung eines gemeinschaftlichen Uberwachungs- und Informa-
tionssystems fur den Schiffsverkehr (') tibermittelt die Hafenbe-
horde oder Stelle oder die fiir diesen Zweck benannte Behorde
oder Stelle diese an die zustindige Behorde.

3. Bei allen in diesem Artikel vorgesehenen Mitteilungen ist
der elektronischen Ubermittlung stets der Vorzug zu geben.

(') ABLL 208 vom 5.8.2002, . 10.
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4. Die von den Mitgliedstaaten fiir die Zwecke von Anhang
Il entwickelten Verfahren und Formate miissen den einschligi-
gen Bestimmungen der Richtlinie 2002/59/EG fiir die Anmel-
dung von Schiffen entsprechen.

Artikel 9
Risikoprofil eines Schiffs

1. Fir alle in der Uberpriifungsdatenbank erfassten Schiffe
wird ein Risikoprofil erstellt, das die jeweilige Uberpriifungsprio-
ritit, die Abstinde zwischen den Uberpriifungen und den
Umfang der Uberpriifungen vorgibt.

2. Das Risikoprofil eines Schiffs wird anhand einer Kombina-
tion allgemeiner und historischer Parameter wie folgt festgelegt:

a) Allgemeine Parameter

Allgemeine Parameter beruhen auf dem Schiffstyp, dem
Alter, der Flagge, den beteiligten anerkannten Organisationen
und der Leistung des Unternehmens gemifl Anhang I Teil I
Abschnitt 1 und Anhang II.

b) Historische Parameter

Historische Parameter beruhen auf der Anzahl der Mingel
und Festhaltemafinahmen wihrend eines bestimmten Zeit-
raums gemaf Anhang I Teil I Abschnitt 2 und Anhang IL

3. Die Manahmen zur Anderung nicht wesentlicher Bestim-
mungen dieser Richtlinie durch Ergdnzung um Durchfiithrungs-
vorschriften zu diesem Artikel, die insbesondere Folgendes
betreffen:

a) die Flaggenstaat-Kriterien,
b) die Kriterien fiir die Leistung des Unternehmens,

werden nach dem in Artikel 30 Absatz 3 genannten Regelungs-
verfahren mit Kontrolle und unter Zugrundelegung des im
Rahmen der Pariser Vereinbarung gewonnenen Fachwissens
erlassen.

Ungeachtet des Buchstabens a wird die Vorlage eines Selbstbe-
wertungsbogens hinsichtlich der Leistung des Flaggenstaats (Self
Assessment Form (SAF)) zumindest bis 1. Januar 2011 als Alter-
nativkriterium zum freiwilligen Auditsystem der IMO-Mitglied-
staaten angewandt.

Sechs Monate vor dem 1. Januar 2011 priift die Kommission,
welche Fortschritte im Rahmen der IMO bei der Umsetzung des
Auditsystems erzielt wurden, und schldgt geeignete Mainahmen
zur Umsetzung dieses Kriteriums vor, wobei erforderlichenfalls
auch eine Verlingerung des Zeitraums fur die Vorlage des
IMO-SAF vorzusehen ist.

Artikel 10
Hiufigkeit der Uberpriifungen

Schiffe, die Hifen in dgr Gemeinschaft anlaufen, Werden_. wie
folgt wiederkehrenden Uberpriifungen oder zusitzlichen Uber-
priifungen unterzogen:

a) Die Schiffe werden wiederkehrenden Uberpriifungen in zuvor
festgelegten Abstinden unterzogen, die sich nach ihrem Risi-
koprofil gemdfl Anhang I Teil I richten. Der Abstand zwi-

schen wiederkehrenden Uberpriifungen von Schiffen wachst
mit abnehmendem Risiko.

b) Die Schiffe werden unabhingig von der Zeit, die seit der letz-
ten wiederkehrenden Uberpriifung vergangen ist, wie folgt
zusitzlichen Uberpriifungen unterzogen:

— Die zustindige Behorde sorgt dafiir, dass Schiffe, fur die
in Anhang I Teil II Abschnitt 2.A aufgefiihrte Prioritdts-
faktoren gelten, iiberpriift werden.

— Schiffe, fiir die in Anhang I Teil II Abschnitt 2.B aufge-
fihrte unerwartete Faktoren gelten, konnen iiberpriift
werden. Die Entscheidung, eine solche zusitzliche Uber-
pritffung durchzufithren, unterliegt der fachlichen Beurtei-
lung der zustindigen Behorde.

Artikel 11
Auswahl der zu iiberpriifenden Schiffe

Die zustindige Behorde sorgt dafiir, dass Schiffe aufgrund ihres
in Anhang I Teil I beschriebenen Risikoprofils sowie bei Auftre-
ten von Priorititsfaktoren oder unerwarteten Faktoren gemifd
Anhang I Teil 11 Abschnitte 2.A und 2.B fiir eine Uberpriifung
ausgewahlt werden.

Im Hinblick auf die Uberpriifung von Schiffen verfihrt die
zustdndige Behorde wie folgt:

a) Sie wihlt einer obligatorischen Uberpriifung zu unterzie-
hende Schiffe, die als Schiffe der ,Priorititsstufe 1 bezeichnet
werden, gemdff dem in Anhang I Teil II Abschnitt 3.A
beschriebenen Auswahlverfahren aus,

b) sie kann fiir eine Uberpriiffung in Betracht kommende
Schiffe, die als Schiffe der ,Priorititsstufe 1I* bezeichnet wer-
den, gemidfl Anhang I Teil II Abschnitt 3.B auswahlen.

Artikel 12
Erstiiberpriifung und griindlichere Uberpriifung

Die Mitgliedstaaten sorgen dafiir, dass Schiffe, die gemafl Arti-
kel 11 fiir eine Uberpriifung ausgewihlt werden, wie folgt einer
Erstiiberpriifung oder einer griindlicheren Uberpriifung unterzo-
gen werden:

1. Bei jeder Erstiiberpriifung eines Schiffes stellt die zustindige
Behorde sicher, dass der Besichtiger mindestens

a) die in Anhang IV aufgefithrten Zeugnisse und Unterlagen
tiberpriift, die gemdfl den gemeinschaftlichen Vorschriften
fir den Seeverkehr und gemiR Ubereinkommen iiber
Sicherheit und Gefahrenabwehr an Bord mitzufithren
sind;

b) gegebenenfalls iiberpriift, ob bei einer fritheren Uberprii-
fung durch einen Mitgliedstaat oder einen Unterzeichner-
staat der Pariser Vereinbarung festgestellte Mingel besei-
tigt wurden;

¢) sich einen Eindruck vom Gesamtzustand des Schiffes, ein-
schlieflich der hygienischen Verhaltnisse, einschliefSlich
des Maschinenraums und der Unterkunftsriume ver-

schafft.
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2. Wurden nach einer in Absatz 1 genannten Uberpriifung
Mingel in der Uberpriifungsdatenbank erfasst, die im nachs-
ten Anlaufhafen zu beseitigen sind, so kann die zustindige
Behorde des nichsten Anlaufhafens beschlieen, die in
Absatz 1 Buchstaben a und ¢ genannten Uberpriifungen
nicht durchzufithren.

3. Eine griindlichere Uberpriifung einschlielich einer weiteren
Kontrolle, ob die betrieblichen Anforderungen an Bord erfiillt
werden, wird durchgefithrt, wenn es nach der Uberpriifung
im Sinne des Absatzes 1 triftige Griinde fur die Annahme
gibt, dass der Zustand eines Schiffes oder seiner Ausriistung
oder seine Besatzung die anwendbaren Vorschriften eines
Ubereinkommens im Wesentlichen nicht erfiillt.

Triftige Griinde” liegen vor, wenn der Besichtiger auf Anzei-
chen stof3t, die nach seinem fachlichen Urteil eine griindlich-
ere Uberpriifung des Schiffes, der Ausriistung oder der Besat-
zung erforderlich machen.

Der Anhang V enthilt Beispiele fiir ,triftige Griinde*.

Artikel 13
Erweiterte Uberpriifungen

1. Die folgenden Kategorien von Schiffen kommen fiir eine
erweiterte Uberpriifung gemdfl Anhang I Teil II Abschnitte 3.A
und 3.B in Betracht:

— Schiffe mit hohem Risikoprofil,

— Tahrgastschiffe, Tankschiffe fiir Ol, Gas und Chemieprodukte
sowie Massengutschiffe, die dlter als 12 Jahre sind,

— Schiffe mit hohem Risikoprofil sowie Fahrgastschiffe, Tank-
schiffe fir Ol, Gas und Chemieprodukte und Massengut-
schiffe, die alter als 12 Jahre sind, bei Auftreten von Priori-
titsfaktoren oder unerwarteten Faktoren,

— Schiffe, die nach einer gemifl Artikel 15 angeordneten
Zugangsverweigerung einer erneuten Uberpriifung unterzo-
gen werden.

2. Nach Eingang der Voranmeldung eines fiir eine wiederkeh-
rende erweiterte Uberpriifung in Betracht kommenden Schiffes
unterrichtet die zustindige Behorde das Schiff, wenn die erwei-
terte Uberpriifung nicht durchgefiihrt wird.

Der Betreiber oder der Kapitin des Schiffes gewihrleistet, dass
im Betriebsplan ausreichend Zeit fiir die Durchfiihrung der
erweiterten Uberpriifung zur Verfugung steht.

Unbeschadet der aus Sicherheitsgriinden erforderlichen Kontroll-
mafnahmen bleibt das Schiff bis zum Abschluss der Uberprii-
fung im Hafen.

3. Der Umfang einer erweiterten Uberpriifung einschlieRlich
der zu erfassenden Risikobereiche ist in Anhang VII dargelegt.
Die Kommission erldsst nach dem Verfahren des Artikels 30
Absatz 2 Durchfithrungsvorschriften zu Anhang VIL.

Artikel 14

Leitlinien und Verfahren fiir die Sicherheit und die
Gefahrenabwehr

1. Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass ihre Besichtiger die
in Anhang VI festgelegten Verfahren und Leitlinien befolgen.

2. Was Sicherheitskontrollen betrifft, so wenden die Mitglied-
staaten die einschligigen Verfahren gemif Anhang VI dieser
Richtlinie auf alle in Artikel 3 Absitze 1, 2 und 3 der Verord-
nung (EG) Nr. 725/2004 genannten Schiffe an, die ihre Hifen
anlaufen, wenn sie nicht unter der Flagge des Hafenstaats, in
dem die Uberpriifung durchgefiihrt wird, fahren.

3. Die Bestimmungen des Artikels 13 der vorliegenden Richt-
linie iiber die erweiterte Uberpriifung gelten fiir Ro-Ro-Fahrgast-
schiffe und Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge —gemafS
Artikel 2 Buchstaben a und b der Richtlinie 1999/35/EG.

Wurde ein Schiff gemdfl den Artikeln 6 und 8 der Richtlinie
1999/35/EG durch einen Aufnahmestaat besichtigt, der nicht
der Flaggenstaat des Schiffes ist, so wird diese gezielte Besichti-
gung als griindlichere bzw. erweiterte Uberpriifung in die Uber-
priffungsdatenbank aufgenommen und fiir die Zwecke der Arti-
kel 9, 10 und 11 der vorliegenden Richtlinie sowie fiir die
Berechnung der Erfiillung der Uberpriifungspflicht eines jeden
Mitgliedstaats beriicksichtigt, soweit alle in Anhang VII genann-
ten Punkte erfasst sind.

Die Bestimmungen der vorliegenden Richtlinie iiber Mingel-
beseitigung, Festhalten, Zugangsverweigerung und Folge-
mafnahmen nach Uberpriifungen, Festhaltemanahmen und
Zugangsverweigerung gelten gegebenenfalls unbeschadet eines
nach Artikel 10 der Richtlinie 1999/35/EG gegen ein
Ro-Ro-Fahrgastschiff oder ein Fahrgast-Hochgeschwindigkeits-
fahrzeug verhdngten Betriebsverbots.

4.  Falls erforderlich, kann die Kommission nach dem in Arti-
kel 30 Absatz 2 genannten Verfahren Vorschriften fir die
harmonisierte Durchfithrung der Absitze 1 und 2 des vorliegen-
den Artikels erlassen.

Artikel 15
Zugangsverweigerung fiir bestimmte Schiffe

1. Die Mitgliedstaaten sorgen dafiir, dass jedem Schiff, das

— die Flagge eines Staates fithrt, dessen Festhaltequote unter die
schwarze Liste fillt, die gemaf§ der Pariser Vereinbarung auf-
grund der in der Uberpriifungsdatenbank gespeicherten
Daten festgelegt und von der Kommission jahrlich veroffent-
licht wird, und das im Laufe der vorausgegangenen
36 Monate mehr als zweimal in einem Hafen eines Mit-
gliedstaats oder eines Unterzeichnerstaats der Pariser Verein-
barung festgehalten wurde; oder
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— die Flagge eines Staates fiihrt, dessen Festhaltequote unter die
graue Liste fillt, die gemdfl der Pariser Vereinbarung auf-
grund der in der Uberpriifungsdatenbank gespeicherten
Daten festgelegt und von der Kommission jahrlich veréffent-
licht wird, und das im Laufe der vorausgegangenen
24 Monate mehr als zweimal in einem Hafen eines Mit-
gliedstaats oder eines Unterzeichnerstaats der Pariser Verein-
barung festgehalten wurde; oder

— {iber das im Laufe der vorausgegangenen 36 Monate mehr
als zweimal in einem Hafen eines Mitgliedstaats oder eines
Unterzeichnerstaats der Pariser Vereinbarung ein Betriebsver-
bot gemidfl der Richtlinie 1999/35/EG des Rates verhingt
wurde,

mit Ausnahme der Fille des Artikels 20 Absatz 6 der Zugang
zu ihren Hifen verweigert wird.

Die Zugangsverweigerung gilt, sobald das Schiff den Hafen ver-
lassen hat, in dem es zum dritten Mal fest gehalten wurde und
wo eine Zugangsverweigerung ausgesprochen wurde.

2. Die Zugangsverweigerung wird nach Ablauf von drei
Monaten nach dem Datum ihrer Ausstellung aufgehoben, sofern
die Bedingungen von Anhang VIII Absitze 3 bis 9 erfiillt sind.

Wird iiber das Schiff eine zweite Zugangsverweigerung ver-
hingt, so betragt dieser Zeitraum 12 Monate.

3. Jedes weitere Festhalten des Schiffes in einem Hafen
innerhalb der Gemeinschaft fihrt zu einer unbegrenzten
Zugangsverweigerung in allen Hifen innerhalb der Gemein-
schaft. Die unbegrenzte Zugangsverweigerung kann nach Ablauf
von 36 Monaten nach ihrer Verhdngung und nur dann aufgeho-
ben werden, wenn

— das Schiff die Flagge eines Staates fithrt, dessen Festhalte-
quote weder unter die in Absatz 1 genannte schwarze noch
die graue Liste fillt,

— die vorgeschriebenen Zeugnisse und Klassifikationszertifikate
des Schiffs von einer oder mehreren Organisation(en) ausge-
stellt sind, die nach der Richtlinie 94/57/EG des Rates vom
22. November 1994 tiber gemeinsame Vorschriften und
Normen fiir Schiffsiiberpriifungs- und -besichtigungsorgani-
sationen und die einschldgigen Maffnahmen der Seebehor-
den (') anerkannt sind,

— das Schiff von einem Unternchmen mit hoher Leistung
gemdfl Anhang I Teil I Abschnitt] betrieben wird und

— wenn die in Anhang VIII Absitze 3 bis 9 genannten Bedin-
gungen erfullt sind.

4. Fir die Zwecke dieses Artikels halten die Mitgliedstaaten
die in Anhang VIII aufgefiihrten Verfahren ein.

(") ABL L 319 vom 12.12.1994, S. 20. Zuletzt gedndert durch die Richt-
linie 2002/84/EG (ABL. L 324 vom 29.11.2002, S. 53).

Artikel 16
Uberpriifungsbericht an den Kapitiin

Im Anschluss an eine Uberpriifung, eine griindlichere Uberprii-
fung oder eine erweiterte Uberpriifung verfasst der Besichtiger
einen Uberpriifungsbericht nach Anhang IX. Der Kapitin des
Schiffes erhilt eine Abschrift des Uberpriifungsberichts.

Artikel 17
Beschwerden
Alle Beschwerden werden einer Erstbeurteilung unterzogen.

Betrachtet die zustindige Behorde die Beschwerde als offenkun-
dig unbegriindet, so teilt sie dem Beschwerdefiihrer ihre Ent-
scheidung und die Griinde dafiir mit.

Der Name des Beschwerdefithrers wird dem Kapitin und dem
Eigner des Schiffes nicht mitgeteilt. Der Besichtiger stellt sicher,
dass wihrend der Befragungen von Besatzungsmitgliedern die
Vertraulichkeit gewahrt wird.

Die Mitgliedstaaten unterrichten die Verwaltung des Flaggen-
staats mit Kopie an die Internationale Arbeitsorganisation
(ILO) gegebenenfalls iiber nicht offenkundig unbegriindete
Beschwerden und eingeleitete Folgemafnahmen.

Artikel 18
Mingelbeseitigung und Festhalten

1. Die zustindige Behorde muss sich davon iiberzeugen, dass
bei der Uberpriifung bestitigte oder festgestellte Mangel entspre-
chend den Ubereinkommen beseitigt werden.

2. Bei Mingeln, die eindeutig eine Gefahr fiir die Sicherheit,
Gesundheit oder Umwelt darstellen, sorgt die zustindige
Behorde des Hafenstaats, in dem das Schiff berpriift wird,
dafiir, dass das Schiff festgehalten oder der Betrieb, bei dem die
Mingel festgestellt werden, eingestellt wird. Die Anordnung des
Festhaltens oder der Einstellung des Betriebs wird so lange nicht
aufgehoben, wie die Gefahr nicht beseitigt ist oder diese Behorde
nicht feststellt, dass das Schiff unter den erforderlichen Auflagen
auslaufen oder der Betrieb wieder aufgenommen werden kann,
ohne dass dies eine Gefahr fir die Sicherheit und Gesundheit
der Fahrgdste oder der Besatzung oder eine Gefahr fiir andere
Schiffe oder eine unangemessene Gefihrdung der Meeresumwelt
darstellt.

3. Bei der nach seinem fachlichen Urteil erfolgenden Ent-
scheidung dariiber, ob ein Schiff festzuhalten ist, wendet der
Besichtiger die Kriterien des Anhangs X an.
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4. Die zustindige Behorde stellt sicher, dass das Schiff festge-
halten wird, wenn es nicht mit einem funktionierenden Schiffs-
datenschreiber ausgeriistet ist, sofern die Verwendung eines
Schiffsdatenschreibers gemifl der Richtlinie 2002/59/EG vorge-
schrieben ist.

Wenn ein solcher Mangel nicht ohne weiteres in dem Festhalte-
hafen behoben werden kann, kann die zustindige Behorde ent-
weder zulassen, dass das Schiff die dem Festhaltehafen nichstge-
legene geeignete Reparaturwerft anlduft, in der der Mangel ohne
weiteres behoben werden kann, oder fordern, dass der Mangel
gemif den Leitlinien der Pariser Vereinbarung binnen hochstens
30 Tagen behoben wird. Fiir diese Zwecke gelten die Verfahren
des Artikels 20.

5. Wenn in aufergewdhnlichen Fillen der Gesamtzustand
des Schiffes offensichtlich unternormig ist, kann die zustindige
Behorde die Uberpriifung so lange aussetzen, bis die Verant-
wortlichen die notwendigen Malnahmen ergreifen, um sicherzu-
stellen, dass das Schiff die einschligigen Vorschriften der Uber-
einkommen erfillt.

6.  Wird das Schiff festgehalten, so unterrichtet die zustindige
Behorde die Verwaltung des Flaggenstaats, oder, wenn dies nicht
moglich ist, den Konsul oder, falls keine konsularische Vertre-
tung erreichbar ist, die nichstgelegene diplomatische Vertretung
dieses Staates unverziiglich schriftlich und unter Beifiigung des
Uberpriifungsberichts iiber alle Umstinde, unter denen das
Eingreifen fur erforderlich gehalten wurde. Zusitzlich werden
gegebenenfalls die bestellten Besichtiger oder anerkannten Orga-
nisationen, die fiir die Ausstellung der Klassifikationszertifikate
oder der vorgeschriebenen Zeugnisse gemifl den Ubereinkom-
men verantwortlich sind, benachrichtigt.

7. Diese Richtlinie ldsst zusitzliche Anforderungen der Uber-
einkommen betreffend die Melde- und Berichtsverfahren im
Zusammenhang mit der Hafenstaatkontrolle unberiihrt.

8.  Bei der Ausiibung der Hafenstaatkontrolle gemidfl dieser
Richtlinie sind alle nur moglichen Anstrengungen zu unterneh-
men, um ein unangemessenes Festhalten oder Authalten des
Schiffes zu vermeiden. Wird ein Schiff in unangemessener Weise
festgehalten oder aufgehalten, so hat der Eigner oder Betreiber
Anspruch auf Ersatz des erlittenen Verlustes oder Schadens. In
jedem Fall eines behaupteten unzuldssigen Festhaltens oder
Authaltens liegt die Beweislast beim Eigner oder Betreiber des
Schiffes.

9.  Um die Uberlastung der Hifen zu vermindern, kann die
zustdndige Behorde die Erlaubnis erteilen, dass ein festgehaltenes
Schiff in einen anderen Teil des Hafens gebracht wird, sofern
dies ungefihrlich ist. Die Gefahr einer Uberlastung des Hafens
darf jedoch nicht fiir die Entscheidung tiber das Festhalten oder
die Authebung der Festhaltemaffnahme von Belang sein.

Die Hafenbehorden oder Stellen arbeiten im Hinblick auf die
Erleichterung der Unterbringung festgehaltener Schiffe mit der
zustdndigen Behorde zusammen.

Artikel 19

Recht auf Einlegung eines Rechtsmittels

1. Der Eigner oder der Betreiber eines Schiffes oder sein Ver-
treter in dem Mitgliedstaat hat das Recht, Widerspruch gegen

ein Festhalten oder eine Zugangsverweigerung durch die zustin-
dige Behorde einzulegen. Der Widerspruch hat keine aufschie-
bende Wirkung.

2. Die Mitgliedstaaten fithren zu diesem Zweck geeignete Ver-
fahren nach Maflgabe ihrer innerstaatlichen Rechtsvorschriften
ein und behalten sie bei.

3. Die zustindige Behorde unterrichtet den Kapitin eines in
Absatz 1 genannten Schiffes gebithrend iiber die Widerspruchs-
rechte.

4. Wird aufgrund eines Widerspruchs oder eines Antrags des
Eigners oder des Betreibers eines Schiffes oder seines Vertreters
das verfiigte Festhalten oder die Zugangsverweigerung aufgeho-
ben oder gedndert, so

a) stellt der Mitgliedstaat sicher, dass die Uberpriifungsdaten-
bank unverziiglich entsprechend gedndert wird,

b) sorgt der Mitgliedstaat, in dem das verfiigte Festhalten oder
die Zugangsverweigerung verfiigt wird, dafiir, dass die gemafS
Artikel 25 veroffentlichten Informationen binnen 24 Stun-
den nach der Entscheidung berichtigt werden.

Artikel 20

Folgemanahmen nach Uberpriifungen und Festhalte-
mafinahmen

1. Konnen Mingel im Sinne von Artikel 18 Absatz 2 im
Uberpriifungshafen nicht beseitigt werden, so kann die zustin-
dige Behorde des betreffenden Mitgliedstaats dem Schiff die Wei-
terfahrt zur dem Festhaltehafen nichstgelegenen geeigneten,
vom Kapitin und von den betreffenden Behorden ausgewihlten
Reparaturwerft erlauben, wo Folgemafinahmen getroffen werden
konnen, sofern die Bedingungen der zustindigen Behorde des
Flaggenstaats, die der betreffende Mitgliedstaat akzeptiert, einge-
halten werden. Diese Bedingungen stellen sicher, dass das Schiff
ohne eine Gefihrdung der Sicherheit und Gesundheit der Fahr-
giste und der Besatzung, ohne Gefahr fiir andere Schiffe und
ohne eine unangemessene Gefdhrdung fiir die Meeresumwelt
auslaufen kann.

2. Wird die Entscheidung, das Schiff zu einer Reparaturwerft
zu schicken, wegen Nichteinhaltung der IMO-Entschliefung
A. 744(18) entweder in Bezug auf die Schiffsunterlagen oder in
Bezug auf Strukturmingel des Schiffes getroffen, so kann die
zustdndige Behorde fordern, dass im Festhaltehafen die erforder-
lichen Dickenmessungen durchgefiihrt werden, bevor dem Schiff
die Weiterfahrt gestattet wird.

3. In dem in Absatz 1 bezeichneten Fall benachrichtigt die
zustindige Behorde des Mitgliedstaats im Uberpriifungshafen die
zustdndige Behorde des Staates, in dem sich die Reparaturwerft
befindet, die in Artikel 18 Absatz 6 genannten Parteien und
gegebenenfalls andere Behorden iiber alle Bedingungen fiir die
Fahrt.

Die zustindige Behorde eines Mitgliedstaats, die diese Benach-
richtigung erhilt, unterrichtet die benachrichtigende Behorde
von den getroffenen Mafinahmen.



C 198 E[12

Amtsblatt der Europdischen Union

5.8.2008

4. Die Mitgliedstaaten stellen durch entsprechende Mafinah-
men sicher, dass der Zugang zu jedem Hafen in der Gemein-
schaft den in Absatz 1 genannten Schiffen verweigert wird, die
auslaufen,

a) ohne den Bedingungen der zustindigen Behorde eines Mit-
gliedstaats im Uberpriifungshafen nachzukommen; oder

b) die sich weigern, den anwendbaren Vorschriften der Uberein-
kommen nachzukommen, indem sie die angegebene Repara-
turwerft nicht anlaufen.

Diese Zugangsverweigerung gilt solange, bis der Eigner oder
Betreiber der zustdndigen Behorde des Mitgliedstaats, in dem das
Schiff fiir mangelhaft befunden wurde, hinreichend nachweist,
dass das Schiff die anwendbaren Vorschriften der Ubereinkom-
men vollstindig erfillt.

5. Im Fall des Absatzes 4 Buchstabe a benachrichtigt die
zustindige Behorde des Mitgliedstaats, in dem die Mingel des
Schiffes festgestellt wurden, unverziglich die zustdndigen Behor-
den aller anderen Mitgliedstaaten.

Im Fall des Absatzes 4 Buchstabe b benachrichtigt die zustin-
dige Behorde des Mitgliedstaats, in dem sich die Reparaturwerft
befindet, unverziiglich die zustindigen Behorden aller anderen
Mitgliedstaaten.

Vor der Verweigerung des Einlaufens kann der Mitgliedstaat
Konsultationen mit der Verwaltung des Flaggenstaats des betreft-
enden Schiffes beantragen.

6.  Abweichend von Absatz 4 kann der Zugang zu einem be-
stimmten Hafen in Fillen hoherer Gewalt, aus vorrangigen
Sicherheitserwigungen, zur Verringerung oder Minimierung des
Verschmutzungsrisikos oder zur Beseitigung von Mingeln von
der entsprechenden Behorde des betreffenden Hafenstaats gestat-
tet werden, sofern der Eigner, der Betreiber oder der Kapitin des
Schiffes der zustidndigen Behorde dieses Mitgliedstaats nachweist,
dass er angemessene Mafnahmen trifft, um ein sicheres Einlau-
fen zu gewahrleisten.

Artikel 21
Qualifikationsanforderungen an Besichtiger

1.  Uberpriifungen werden nur von Besichtigern vorgenom-
men, welche die Qualifikationskriterien nach Anhang XI erfiillen
und denen die zustindige Behorde die Befugnis zur Durchfiih-
rung der Hafenstaatkontrolle erteilt hat.

2. Verfugt die zustindige Behorde des Hafenstaats nicht iiber
das erforderliche berufliche Fachwissen, so kann sich der Besich-
tiger dieser zustdndigen Behorde durch jede Person, die iiber das
erforderliche Fachwissen verfiigt, unterstiitzen lassen.

3. Die zustindige Behorde, die Besichtiger, die eine Hafen-
staatkontrolle vornehmen, und die sie unterstiitzenden Personen
diirfen kein wirtschaftliches Interesse an den Hifen oder den
Schiffen haben, in bzw.auf denen Uberpriifungen vorgenommen

werden; ferner diirfen die Besichtiger nicht bei nichtstaatlichen
Organisationen, die vorgeschriebene Zeugnisse und Klassifika-
tionszertifikate ausstellen oder die fiir die Ausstellung dieser
Zeugnisse bzw. Klassifikationszertifikate erforderlichen Besichti-
gungen durchfithren, angestellt sein oder im Auftrag dieser
Organisationen arbeiten.

4. Jeder Besichtiger tragt einen Ausweis mit sich, der von sei-
ner zustindigen Behorde im Einklang mit der Richtlinie
96/40/EG der Kommission vom 25. Juni 1996 zur Erstellung
eines einheitlichen Musters fiir die Ausweise der Besichtiger der
Hafenstaatkontrolle (') ausgestellt wurde.

5. Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass die Befihigung der
Besichtiger und die Erfillung der in Anhang XI genannten
Mindestkriterien durch die Besichtiger vor Erteilung der Befugnis
zur Durchfiihrung der Uberpriifungen und anschlieRend
regelmiflig unter Beriicksichtigung der in Absatz 7 genannten
Schulungsregelung iberpriift werden.

6.  Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass die Besichtiger eine
geeignete Schulung in Bezug auf Anderungen des in dieser
Richtlinie festgelegten Hafenstaatkontrollsystems und in Bezug
auf Anderungen der Ubereinkommen erhalten.

7. In Zusammenarbeit mit den Mitgliedstaaten wird die Kom-
mission eine harmonisierte Gemeinschaftsregelung fiir die Schu-
lung und die Beurteilung der Befihigung der im Rahmen der
Hafenstaatkontrolle titigen Besichtiger durch die Mitgliedstaaten
entwickeln und fordern.

Artikel 22
Berichte von Lotsen und Hafenbehérden

1. Die Mitgliedstaaten treffen geeignete Mafinahmen, um
sicherzustellen, dass ihre Lotsen, die Schiffe zu oder von ihrem
Liegeplatz begleiten oder auf zu einem Hafen in einem Mitglied-
staat fahrenden oder auf der Durchfahrt befindlichen Schiffen
titig sind, unverziiglich die zustindige Behorde des Hafenstaats
beziehungsweise des Kiistenstaats unterrichten, sofern sie bei der
Erfullung ihrer wiblichen Pflichten von offensichtlichen Auffallig-
keiten Kenntnis erhalten, die die sichere Fahrt des Schiffes
gefdhrden oder eine Gefdhrdung fiir die Meeresumwelt darstellen
konnen.

2. Erhalten Hafenbehorden oder Stellen im Rahmen ihrer
iiblichen Pflichten Kenntnis davon, dass ein Schiff in ihrem
Hafen offensichtliche Auffilligkeiten aufweist, die die Sicherheit
des Schiffes gefihrden oder eine unangemessene Gefihrdung fir
die Meeresumwelt darstellen konnen, so unterrichten sie unver-
ziiglich die zustdndige Behorde des betreffenden Hafenstaats.

3. Die Mitgliedstaaten schreiben den Lotsen und Hafenbehor-
den oder Stellen vor, vorzugsweise in elektronischem Format
mindestens folgende Angaben zu melden:

— Angaben zum Schiff (Name, IMO-Kennnummer, Rufzeichen
und Flagge),

(") ABL.L196 vom 7.8.1996,S.8.
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— Informationen zur Route (letzter Anlaufhafen, Bestimmungs-
hafen),

— Beschreibung der an Bord festgestellten offensichtlichen Auf-
falligkeiten.

4. Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass zu den von Lotsen
und Hafenbehorden oder Stellen gemeldeten offensichtlichen
Auffilligkeiten ordnungsgemifle Folgemafnahmen getroffen
werden und fithren detaillierte Aufzeichnungen iiber die getrof-
fenen Maffnahmen.

5. Die Kommission kann nach dem in Artikel 30 Absatz 2
genannten Regelungsverfahren die Durchfithrungsvorschriften
zu diesem Artikel erlassen, die sich auch auf ein harmonisiertes
elektronisches Format sowie Verfahren fiir die Meldung von
offensichtlichen Auffilligkeiten durch Lotsen und Hafenbehor-
den oder Stellen und die Berichterstattung iiber Folgemafinah-
men der Mitgliedstaaten erstrecken konnen.

Artikel 23
Uberpriifungsdatenbank

1.  Die Kommission entwickelt, unterhilt und aktualisiert die
Uberpriifungsdatenbank, wobei sie sich auf das Fachwissen und
die Erfahrung im Rahmen der Pariser Vereinbarung stiitzt.

Die Uberpriifungsdatenbank enthilt alle Informationen, die fiir
die Anwendung des gemiR dieser Richtlinie eingerichteten Uber-
pritfungssystems erforderlich sind, und bietet die in Anhang XII
aufgefithrten Funktionen.

2. Die Mitgliedstaaten sorgen dafiir, dass die Informationen
zu den gemiR dieser Richtlinie durchgefithrten Uberpriifungen
an die Datenbank iibermittelt werden, sobald der Uberpriifungs-
bericht fertiggestellt bzw. die Festhaltemafinahme aufgehoben
wird.

Die Mitgliedstaaten sorgen dafiir, dass die an die Datenbank
iibermittelten Informationen binnen 72 Stunden im Hinblick
auf ihre Veroffentlichung validiert werden.

3. Anhand der von den Mitgliedstaaten bereitgestellten Uber-
priffungsdaten muss die Kommission in der Lage sein, aus der
Uberpriifungsdatenbank alle fiir die Umsetzung dieser Richtlinie
relevanten Daten — insbesondere zum Risikoprofil eines Schif-
fes, zu den zu tberpriifenden Schiffen, zu Schiffsbewegungen
sowie zu den Uberpriifungspflichten der einzelnen Mitglied-
staaten — abzurufen.

Die Mitgliedstaaten haben Zugang zu allen in der Uberpriifungs-
datenbank erfassten Informationen, die fur die Durchfithrung
der Uberpriifungsverfahren gemifl dieser Richtlinie relevant
sind.

Die Mitgliedstaaten und Drittstaaten, die Vertragsstaaten der
Pariser Vereinbarung sind, erhalten Zugang zu allen Daten, die
sie in die Uberpriifungsdatenbank eingegeben haben, sowie zu
Daten iiber Schiffe, die ihre Flagge fithren.

Artikel 24
Informationsaustausch und Zusammenarbeit

Jeder Mitgliedstaat stellt sicher, dass seine Hafenbehorden oder
Stellen und andere relevante Behorden oder Stellen der fiir die
Hafenstaatkontrolle zustindigen Behorde folgende Angaben,
iiber die sie verfigen, iibermitteln:

— gemdf Artikel 8 und Anhang III gemeldete Informationen;

— Informationen tiber Schiffe, die gemaf dieser Richtlinie, der
Richtlinie 2000/59/EG des Europiischen Parlaments und des
Rates vom 27. November 2000 iiber Hafenauffangein-
richtungen fur Schiffsabfille und Ladungsriickstinde (),
der Richtlinie 2002/59/E oder der Verordnung (EG)
Nr. 725/2004 erforderliche Angaben nicht mitgeteilt haben;

— Informationen iiber Schiffe, die ohne Einhaltung der Artikel 7
und 10 der Richtlinie 2000/59/EG ausgelaufen sind;

— Informationen iiber Schiffe, denen aus Sicherheitsgriinden
der Zugang zu einem Hafen verweigert wurde oder die eines
Hafens verwiesen wurden;

— Informationen tiber offensichtliche Auffilligkeiten gemaif
Artikel 17.

Artikel 25
Veroffentlichung von Informationen

Die Kommission stellt auf einer 6ffentlich zuginglichen Website
die Informationen iiber Uberpriifungen, Festhaltemafnahmen
und Zugangsverweigerungen gemafl Anhang XIII zur Verfiigung
und hilt diese Informationen auf dem neuesten Stand, wobei sie
sich auf das Fachwissen und die Erfahrung im Rahmen der Pari-
ser Vereinbarung stiitzt.

Artikel 26

Veroffentlichung einer Liste von Unternehmen mit
niedriger und sehr niedriger Leistung

Die Kommission erstellt und veroffentlicht regelmifig auf einer
offentlich zuginglichen Website Informationen tiber Unterneh-
men, deren Leistung im Hinblick auf die Feststellung des Risiko-
profils eines Schiffes nach Anhang I Teil I wahrend eines drei-
monatigen oder lingeren Zeitraums als niedrig bzw. sehr niedrig
eingestuft wurde.

Die Kommission erldsst nach dem in Artikel 30 Absatz 2
genannten Regelungsverfahren Vorschriften fiur die Durchfiih-
rung dieses Artikels und legt dabei insbesondere die Modalititen
der Veroffentlichung fest.

(") ABL L 332 vom 28.12.2000, S. 81. Zuletzt gedndert durch die Richt-
linie 2007/71/EG (ABL. L 329 vom 14.12.2007, S. 33).
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Artikel 27
Kostenerstattung

1. Werden bei einer Uberpriifung nach den Artikeln 12
und 13 hinsichtlich der Erfiilllung der Vorschriften eines Uber-
einkommens Miangel bestitigt oder festgestellt, die ein Festhalten
des Schiffes rechtfertigen, so sind alle mit der Uberpriifung
verbundenen Kosten innerhalb eines gewohnlichen Abrech-
nungszeitraums vom Eigner oder Betreiber des Schiffes oder von
seinem Vertreter im Hafenstaat abzugelten.

2. Alle Kosten im Zusammenhang mit Uberpriifungen, die
von der zustindigen Behorde eines Mitgliedstaats gemidfl Arti-
kel 15 und Artikel 20 Absatz 4 vorgenommen werden, sind
dem Eigner oder Betreiber des Schiffes in Rechnung zu stellen.

3. Wird ein Schiff festgehalten, so sind alle mit dem Festhal-
ten im Hafen verbundenen Kosten vom Eigner oder Betreiber
des Schiffes zu tragen.

4. Die Anordnung des Festhaltens wird erst dann aufgeho-
ben, wenn die Kosten vollstindig erstattet werden oder eine aus-
reichende Sicherheit fir die Kostenerstattung geleistet wird.

Artikel 28
Angaben zur Uberwachung der Umsetzung

Die Mitgliedstaaten {bermitteln der Kommission die in
Anhang XIV aufgefithrten Angaben entsprechend der dort fest-
gelegten Haufigkeit.

Artikel 29

Uberwachung der Einhaltung der Vorschriften und der
Leistung der Mitgliedstaaten

Um die wirksame Umsetzung dieser Richtlinie sicherzustellen
und das Funktionieren des Hafenstaatkontrollsystems der
Gemeinschaft insgesamt gemafs Artikel 2 Buchstabe b Ziffer i
der Verordnung (EG) Nr. 1406/2002 zu iiberwachen, sammelt
die Kommission die erforderlichen Informationen und fiihrt
Besuche in den Mitgliedstaaten durch.

Artikel 30
Ausschussverfahren

1. Die Kommission wird von dem durch Artikel 3 der Ver-
ordnung (EG) Nr. 2099/2002 des Europiischen Parlaments und
des Rates (') eingesetzten Ausschuss fiir die Sicherheit im Seever-
kehr und die Vermeidung von Umweltverschmutzung durch
Schiffe (COSS) unterstiitzt.

2. Wird auf diesen Absatz Bezug genommen, so gelten die
Artikel 5 und 7 des Beschlusses 1999/468/EG unter Beachtung
von dessen Artikel 8.

(') ABL L 324 vom 29.11.2002, S. 1. Zuletzt gedndert durch die Veror-
dung (EG) Nr. 93/2007 der Kommission (ABL L 22 vom 31.1.2007,
S.12).

Der Zeitraum nach Artikel 5 Absatz 6 des Beschlusses
1999/468/EG wird auf drei Monate festgesetzt.

3. Wird auf diesen Absatz Bezug genommen, so gelten
Artikel 5a Absitze 1 bis 4 und Artikel 7 des Beschlusses
1999/468/EG unter Beachtung von dessen Artikel 8.

Artikel 31
Anderungsverfahren

Die Kommission

a) passt die Anhdnge, mit Ausnahme von Anhang I, mit dem
Ziel an, in Kraft getretene Anderungen der gemeinschaftli-
chen Vorschriften fur die Sicherheit und die Gefahrenabwehr
im Seeverkehr und die Ubereinkommen, internationale
Codes und EntschlieBungen einschlidgiger internationaler
Organisationen sowie die Weiterentwicklung der Pariser Ver-
einbarung zu beriicksichtigen;

=

indert die Begriffsbestimmungen, in denen auf Ubereinkom-
men, internationale Codes und EntschlieSungen sowie auf
Rechtsvorschriften der Gemeinschaft Bezug genommen wird,
die fir die Zwecke dieser Richtlinie in Betracht kommen.

Diese Mafnahmen zur Anderung nicht wesentlicher Bestim-
mungen dieser Richtlinie werden nach dem in Artikel 30
Absatz 3 genannten Regelungsverfahren mit Kontrolle erlassen.

Anderungen an den in Artikel 2 genannten internationalen
Ubereinkommen kénnen nach Artikel 5 der Verordnung (EG)
Nr. 2099/2002 vom Anwendungsbereich dieser Richtlinie aus-
genommen werden.

Artikel 32
Durchfiihrungsbestimmungen

Wenn die Kommission die in Artikel 7 Absatz 4, Artikel 9
Absatz 3, Artikel 13 Absatz 3, Artikel 14 Absatz 4, Artikel 22
Absatz 5 und Artikel 26 genannten Durchfithrungsbestim-
mungen gemdfl den in Artikel 30 Absdtze 2 und 3 genannten
Verfahren erldsst, achtet sie besonders darauf, dass diese Vor-
schriften dem Fachwissen und der Erfahrung Rechnung tragen,
die mit dem Uberpriifungssystem in der Gemeinschaft und mit
der Pariser Vereinbarung gewonnen wurden.

Artikel 33
Sanktionen

Die Mitgliedstaaten legen fiir Verstof3e gegen die aufgrund dieser
Richtlinie erlassenen innerstaatlichen Rechtsvorschriften ein Sys-
tem von Sanktionen fest und treffen alle notwendigen Mafinah-
men, um sicherzustellen, dass diese Sanktionen angewendet wer-
den. Die Sanktionen miissen wirksam, verhiltnismaflig und
abschreckend sein.
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Artikel 34
Uberpriifung

Die Kommission iiberpriift die Durchfithrung dieser Richtlinie
spétestens 18 Monate nach ... (¥). Dabei werden unter anderem
die Erfiillung der fiir die Gemeinschaft insgesamt bestehenden
Uberpriifungspflicht nach Artikel 5, die Anzahl der in den ein-
zelnen Mitgliedstaaten im Rahmen der Hafenstaatkontrolle tati-
gen Besichtiger und die Anzahl der durchgefiihrten Uberpriifun-
gen und die Erfilllung der jéhrlichen Uberpriifungspflicht der
einzelnen Mitgliedstaaten sowie die Durchfithrung der Artikel 6
und 7 untersucht.

Die Kommission teilt die Ergebnisse der Uberpriifung dem
Europiischen Parlament und dem Rat mit und entscheidet auf
der Grundlage der Uberpriifung, ob es notwendig ist, eine
Anderungsrichtlinie oder weitere einschligige Rechtsvorschriften
vorzuschlagen.

Artikel 35
Umsetzung und Notifizierung

1. Die Mitgliedstaaten erlassen die Rechts- und Verwaltungs-
vorschriften, die erforderlich sind, um dieser Richtlinie spites-
tens am ... (**) nachzukommen.

2. Wenn die Mitgliedstaaten diese Vorschriften erlassen, neh-
men sie in den Vorschriften selbst oder durch einen Hinweis bei
der amtlichen Veroffentlichung auf diese Richtlinie Bezug. In
diese Vorschriften fiigen sie die Erklarung ein, dass Verweise in
den geltenden Rechts- und Verwaltungsvorschriften auf die
durch diese Richtlinie gednderten Richtlinien als Verweise auf
diese Richtlinie gelten. Die Mitgliedstaaten regeln die Einzelhei-
ten dieser Bezugnahme und die Formulierung dieser Erklirung.

3. Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission den Wortlaut
der wichtigsten innerstaatlichen Rechtsvorschriften mit, die sie
auf dem unter diese Richtlinie fallenden Gebiet erlassen haben.

(*) Dem in Artikel 35 Absatz 1 genannten Zeitpunkt.
(**) 36 Monate nach Inkrafttreten dieser Richtlinie.

4. Die Kommission unterrichtet zusitzlich das Europaische
Parlament und den Rat regelmafig iiber die Fortschritte bei der
Umsetzung der vorliegenden Richtlinie in den Mitgliedstaaten.
Artikel 36
Aufhebung

Die Richtlinie 95/21/EG in der Fassung der in Anhang XV Teil A
aufgefithrten Richtlinien wird unbeschadet der Pflichten der
Mitgliedstaaten hinsichtlich der in Anhang XV Teil B genannten
Fristen fir die Umsetzung dieser Richtlinien in einzelstaatliches
Recht mit Wirkung vom ... (***) aufgehoben.

Bezugnahmen auf die Richtlinie 94/58/EG gelten als Bezug-
nahmen auf die vorliegende Richtlinie und sind nach Maflgabe
der Entsprechungstabelle im Anhang XVI zu lesen.
Artikel 37
Inkrafttreten

Diese Richtlinie tritt am zwanzigsten Tag nach ihrer Veroffentli-
chung im Amtsblatt der Europdischen Union in Kraft.

Artikel 38
Adressaten

Diese Richtlinie ist an die Mitgliedstaaten gerichtet.

Geschehen zu ...

Im Namen des Europdischen Im Namen
Parlaments des Rates
Der Prisident Der Président

(***) Bitte den Zeitpunkt des Inkrafttretens dieser Richtlinie einfiigen.
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ANHANG I

Bestandteile des Hafenstaatiiberpriifungssystems der Gemeinschaft

(gemaf Artikel 5)

Folgende Bestandteile werden in das Hafenstaatiiberpriifungssystem der Gemeinschaft aufgenommen:

I. Risikoprofil eines Schiffs

Das Risikoprofil eines Schiffs wird anhand einer Kombination allgemeiner und historischer Parameter festgelegt:

1. Allgemeine Parameter

a) Schiffstyp

Fahrgastschiffe, Tankschiffe fir Ol, Gas und Chemieprodukte sowie Massengutschiffe gelten als stirker risiko-
behaftet.

b) Alter des Schiffs
Mehr als zwolf Jahre alte Schiffe gelten als stirker risikobehaftet.
¢) Leistung des Flaggenstaats

i) Schiffe, die unter der Flagge eines Staates mit hoher Festhaltequote in der Europaischen Union und der unter
die Pariser Vereinbarung fallenden Region fahren, gelten als stirker risikobehaftet.

i) Schiffe, die unter der Flagge eines Staates mit niedriger Festhaltequote in der Europdischen Union und der
unter die Pariser Vereinbarung fallenden Region fahren, gelten als weniger risikobehaftet.

iii) Schiffe unter der Flagge eines Staates, fir den gemdfl dem Rahmen und den Verfahren fir das freiwillige
Auditsystem der IMO-Mitgliedstaaten ein Audit abgeschlossen und gegebenenfalls ein Plan mit Abbhilfe-
mafinahmen vorgelegt wurde, gelten als weniger risikobehaftet. Wenn die in Artikel 9 Absatz 3 genannten
Mafnahmen erlassen werden, muss der Flaggenstaat eines solchen Schiffes nachweisen, dass der Code fiir die
Umsetzung der vorgeschriebenen IMO-Instrumente eingehalten wurde.

d) Anerkannte Organisationen

i) Schiffe, fiir die Zeugnisse von anerkannten Organisationen ausgestellt wurden, deren Leistungsniveau in
Bezug auf ihre Festhaltequoten in der Europdischen Union und der unter die Pariser Vereinbarung fallenden
Region niedrig oder sehr niedrig ist, gelten als starker risikobehaftet.

ii) Schiffe, fir die Zeugnisse von anerkannten Organisationen ausgestellt wurden, deren Leistungsniveau in
Bezug auf ihre Festhaltequoten in der Europdischen Union und der unter die Pariser Vereinbarung fallenden
Region hoch ist, gelten als weniger risikobehaftet.

iii) Schiffe, deren Zeugnisse von Organisationen ausgestellt wurden, die nach der Richtlinie 94/57/EG des Rates
anerkannt sind, gelten als weniger risikobehaftet.

o

Leistung des Unternehmens

i) Schiffe eines Unternechmens mit niedriger oder sehr niedriger Leistung, die sich an den Mangel- und Festhalte-
quoten seiner Schiffe in der Europdischen Union und der unter die Pariser Vereinbarung fallenden Region
ablesen lasst, gelten als stirker risikobehaftet.

i) Schiffe eines Unternehmens mit hoher Leistung, die sich an den Mingel- und Festhaltequoten seiner Schiffe

in der Européischen Union und der unter die Pariser Vereinbarung fallenden Region ablesen ldsst, gelten als
weniger risikobehaftet.

2. Historische Parameter

i) Schiffe, die mehr als einmal festgehalten wurden, gelten als stirker risikobehaftet.

ii) Schiffe, die bei Uberpriifungen in dem Zeitraum nach Anhang Il weniger als die Anzahl der Mingel nach
Anhang II aufwiesen, gelten als weniger risikobehaftet.

iif) Schiffe, die in dem Zeitraum nach Anhang II nicht festgehalten wurden, gelten als weniger risikobehaftet.
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Die Risikoparameter werden unter Verwendung einer Gewichtung, die die relative Auswirkung eines jeden Parame-
ters auf das Gesamtrisiko des Schiffes widerspiegelt, miteinander kombiniert, um folgende Schiffsrisikoprofile festzu-
legen:

— hobhes Risiko,
— Standardrisiko,
— niedriges Risiko.

Bei der Festlegung dieser Risikoprofile wird den Parametern fiir den Schiffstyp, die Leistung des Flaggenstaats, der
anerkannten Organisationen und der Unternehmen stirkeres Augenmerk gewidmet.

1. Uberpriifung von Schiffen

1.

2A.

2B.

Wiederkehrende Uberpriifungen

Wiederkehrende Uberpriifungen werden in zuvor festgelegten Abstinden durchgefiihrt. Thre Hiufigkeit wird
anhand des Risikoprofils des Schiffes festgelegt. Der Abstand zwischen wiederkehrenden Uberpriifungen von
Schiffen mit hohem Risiko darf 6 Monate nicht tiberschreiten. Der Abstand zwischen wiederkehrenden Uberprii-
fungen von Schiffen mit anderen Risikoprofilen wichst mit abnehmendem Risiko.

Die Mitgliedstaaten fiihren eine wiederkehrende Uberpriifung bei folgenden Schiffen durch:

— Bei jedem Schiff mit hohem Risikoprofil, das in den vergangenen sechs Monaten nicht in einem Hafen der
Europiischen Union oder der unter die Pariser Vereinbarung fallenden Region iiberpriift worden ist. Schiffe
mit hohem Risikoprofil kommen ab dem fiinften Monat fiir eine Uberpriifung in Betracht.

— Bei jedem Schiff mit Standardrisikoprofil, das in den vergangenen 12 Monaten nicht in einem Hafen der
Europdischen Union oder der unter die Pariser Vereinbarung fallenden Region tiberpriift worden ist. Schiffe
mit Standardrisikoprofil kommen ab dem zehnten Monat fiir eine Uberpriifung in Betracht.

— Bei jedem Schiff mit niedrigem Risikoprofil, das in den vergangenen 36 Monaten nicht in einem Hafen der
Europdischen Union oder der unter die Pariser Vereinbarung fallenden Region iiberpriift worden ist. Schiffe
mit niedrigem Risikoprofil kommen ab dem vierundzwanzigsten Monat fiir eine Uberpriifung in Betracht.

Zusitzliche Uberpriifungen

Schiffe, fiir die folgende Prioritdtsfaktoren oder unerwartete Faktoren gelten, werden unabhingig von der Zeit,
die seit der letzten wiederkehrenden Uberpriifung vergangen ist, einer Uberpriifung unterzogen. Die Entschei-
dung, ob eine zusitzliche Uberpriifung aufgrund unerwarteter Faktoren erforderlich ist, bleibt jedoch dem fachli-
chen Urteil des Besichtigers tiberlassen.

Priorititsfaktoren

Schiffe, fiir die folgende Prioritétsfaktoren gelten, werden unabhingig von der Zeit, die seit der letzten wieder-
kehrenden Uberpriifung vergangen ist, einer Uberpriifung unterzogen:

— Schiffe, deren Klasse seit der letzten Uberpriifung in der Europdischen Union oder der unter die Pariser
Vereinbarung fallenden Region aus Sicherheitsgriinden ruhte oder zuriickgezogen wurde.

— Schiffe, die Gegenstand eines Berichts oder einer Mitteilung eines anderen Mitgliedstaats waren.
— Schiffe, die in der Uberpriifungsdatenbank nicht identifiziert werden kénnen.
— Schiffe,

— die auf der Fahrt zum Hafen an einem Zusammenstof beteiligt waren, auf Grund gelaufen oder gestran-
det sind,

— bei denen der Verdacht eines VerstofRes gegen die Einleitvorschriften fiir gefahrliche Stoffe oder sonstige
Stoffe besteht, oder

— die Schiffsmanéver auf unberechenbare oder unsichere Weise durchgefithrt haben und dabei gegen von
der IMO verabschiedete Routenvorschriften oder Praktiken und Verfahren zur sicheren Navigation
verstoffen haben.

Unerwartete Faktoren

Schiffe, fiir die folgende unerwartete Faktoren gelteq, konnen unabhingig von der Zeit, die seit der letzten
wiederkehrenden Uberpriifung vergangen ist, einer Uberpriifung unterzogen werden. Die Entscheidung, eine
solche zusitzliche Uberpriifung durchzufithren, unterliegt dem fachlichen Urteil der zustindigen Behorde.

— Schiffe,
— die so betrieben wurden, dass von ihnen Gefahren fiir Personen, Sachen oder die Umwelt ausgehen, oder

— die die Empfehlung fiir die Navigation durch den Eingang zur Ostsee in den Anhéngen zur Entschlieung
MSC.138(76) der IMO nicht eingehalten haben.
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3B.

Schiffe, die Zeugnisse mit sich fithren, die von einer ehemals anerkannten Organisation ausgestellt wurden,
der seit der letzten Uberpriifung in der Européischen Union oder der unter die Pariser Vereinbarung fallen-
den Region die Anerkennung entzogen wurde.

Schiffe, bei denen Lotsen oder Hafenbehorden oder Stellen offensichtliche Auffilligkeiten gemeldet haben,
welche gemadfl Artikel 22 die sichere Fahrt dieser Schiffe gefihrden oder eine Gefihrdung fiir die Meeresum-
welt darstellen kénnen.

Schiffe, die die einschldgigen Meldevorschriften gemifl Artikel 8 dieser Richtlinie, den Richtlinien
2000/59/EG und 2002/59/EG sowie gegebenenfalls der Verordnung (EG) Nr. 725/2004 nicht eingehalten
haben.

Schiffe, die Gegenstand eines Berichts oder einer Beschwerde des Kapitins, eines Besatzungsmitglieds oder
einer Person oder Organisation mit berechtigtem Interesse am sicheren Betrieb des Schiffs, den Lebens- und
Arbeitsbedingungen an Bord oder der Verhiitung von Verschmutzung waren, es sei denn, der betreffende
Mitgliedstaat betrachtet den Bericht oder die Beschwerde als offenkundig unbegriindet.

Schiffe, die vor mehr als drei Monaten bereits einmal festgehalten wurden.

Schiffe, bei denen unbehobene Mingel gemeldet wurden, ausgenommen Schiffe, deren Mangel innerhalb von
14 Tagen nach dem Auslaufen beseitigt werden mussten, und Mingel, die vor dem Auslaufen beseitigt wer-
den mussten.

Schiffe, bei denen Probleme mit der Ladung gemeldet wurden, insbesondere mit schidlicher oder gefahrlicher
Ladung.

Schiffe, die auf sonstige Weise so betrieben wurden, dass von ihnen Gefahren fiir Personen, Sachen oder die
Umwelt ausgehen.

Schiffe, bei denen aus verldsslicher Quelle bekannt wurde, dass ihre Risikoparameter von den verzeichneten
Parametern abweichen, und deren Risikoniveau dadurch hoher ausfillt.

Auswahlverfahren

3A. Schiffe der Priorititsstufe I werden wie folgt iiberpriift:

a) Eine erweiterte Uberpriifung wird bei folgenden Schiffen durchgefiihrt:

— bei jedem Schiff mit hohem Risikoprofil, das in den vergangenen sechs Monaten nicht iiberpriift worden

1st,

— bei jedem Fahrgastschiff, Oltankschiff, Tankschiff fiir Gas oder Chemieprodukte oder Massengutschiff mit

Standardrisikoprofil, das élter als 12 Jahre ist und in den vergangenen 12 Monaten nicht iiberpriift worden
ist.

b) Eine Erstiiberpriifung oder gegebenenfalls eine griindlichere Uberpriifung wird bei folgenden Schiffen durch-
gefiihrt:

— bei allen anderen Schiffen als Fahrgastschiffen, Tankschiffen fir Ol, Gas und Chemieprodukte sowie

Massengutschiffen mit Standardrisikoprofil, die élter als 12 Jahre sind und in den vergangenen 12 Monaten
nicht iiberpriift worden sind.

¢) Im Falle eines Priorititsfaktors

— wird jedes Schiff mit hohem Risikoprofil und jedes Fahrgastschiff, Oltankschiff, Tankschiff fiir Gas oder

Chemieprodukte oder Massengutschiff, das alter als 12 Jahre ist, entsprechend dem fachlichen Urteil des
Besichtigers einer griindlicheren Uberpriifung oder einer erweiterten Uberpriifung unterzogen,

— wird jedes andere Schiff, das kein Fahrgastschiff, Oltankschiff, Tankschiff fiir Gas oder Chemieprodukte oder

Massengutschiff und ilter als 12 Jahre ist, einer griindlicheren Uberpriifung unterzogen.

Schiffe der Priorititsstufe Il konnen wie folgt tiberpriift werden:

a) Eine erweiterte Uberpriifung kann bei folgenden Schiffen durchgefiihrt werden:

— bei jedem Schiff mit hohem Risikoprofil, das in den vergangenen fiinf Monaten nicht tiberpriift worden ist,

— bei jedem Fahrgastschiff, Oltankschiff, Tankschiff fiir Gas oder Chemieprodukte oder Massengutschiff mit

Standardrisikoprofil, das alter als 12 Jahre ist und in den vergangenen 10 Monaten nicht iiberpriift worden
ist, oder

— bei jedem Fahrgastschiff, Oltankschiff, Tankschiff fiir Gas oder Chemieprodukte oder Massengutschiff mit

niedrigem Risikoprofil, das dlter als 12 Jahre ist und in den vergangenen 24 Monaten nicht tiberpriift
worden ist.

b) Eine Erstiiberpriifung oder gegebenenfalls eine griindlichere Uberpriifung kann bei folgenden Schiffen durchge-

fu

hrt werden:

— bei allen anderen Schiffen als Fahrgastschiffen, Tankschiffen fiir Ol, Gas und Chemieprodukte sowie

Massengutschiffen mit Standardrisikoprofil, die alter als 12 Jahre sind und in den vergangenen 10 Monaten
nicht tiberpriift worden sind, oder

— bei allen anderen Schiffen als Fahrgastschiffen, Tankschiffen fiir Ol, Gas und Chemieprodukte sowie

Massengutschiffen mit niedrigem Risikoprofil, die dlter als 12 Jahre sind und in den vergangenen 24 Mona-
ten nicht iiberpriift worden sind.
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¢) Im Falle eines unerwarteten Faktors

— kann jedes Schiff mit hohem Risikoprofil sowie jedes Fahrgastschiff, Tankschiff fiir Ol, Gas und Chemie-
produkte und Massengutschiff, das élter als 12 Jahre ist, entsprechend dem fachlichen Urteil des Besichti-
gers einer griindlicheren Uberpriifung oder einer erweiterten Uberpriifung unterzogen werden,

— kann jedes andere Schiff, das kein Fahrgastschiff, Tankschiff fir Ol, Gas und Chemieprodukte sowie
Massengutschiff und élter als 12 Jahre ist, einer griindlicheren Uberpriifung unterzogen werden.
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ANHANG II

Ermittlung des Risikoprofils eines Schiffes

(GemifS Artikel 9 Absatz 2)

Profil
Schiff mit Schiff mit
Schiff mit hohem Risiko (SHR) Standardrisiko | niedrigem Risiko
(SSR) (SNR)
Allgemeine Parameter Kriterien Gewichtung Kriterien Kriterien
(Punkte)
1 Schiffstyp Chemikalien- 2 Alle Typen
tankschiff
Gastankschiff
Oltankschiff
Massengutschiff
Fahrgastschiff
2 Alter des Schiffes alle Typen>12]. 1 Jedes Alter
3a Schwarze/graue[weile | Schwarz — 2 Weifd
Liste SHR,
2 HR,
S8 M bis HR
- Schwarz — MR 1
3b IMO-Audit — — Ja
4a H — — Hoch
=
2 on _ _ _
R -
i 2 N Niedrig 1 2 —
50 — 8
3 SN Sehr niedrig = —
—_— (5]
4b £ EU anerkannt — — £ Ja
< s
< Q
% g=
£ E
=
5 H — — 8 Hoch
5 2
g e | M — — = —
5 5 3
g 2 |N Niedrig 2 o —
g 3 g
5 SN Sehr niedrig —
Historische Parameter
6 Anzahl der Min- Nicht zutreffend — <5 (und
gel, die bei jeder _ wenigstens eine
Uberpriifung in S Uberpriifung in
den vorangegange- 8 den vorangegan-
nen 36 Monaten = genen
festgestellt wurden 36 Monaten)
7 Anzahl der Fest- > 2 Festhalte- 1 Keine Festhalte-
haltemaffnahmen g mafnahmen maflnahme
in den vorange- E
gangenen Q;é’
36 Monaten g
8
s
=
&

SHR sind Schiffe, die Kriterien mit einem Gesamtwert von 5 oder mehr Gewichtungspunkten erfiillen.
SNR sind Schiffe, die alle Kriterien der Parameter fiir ein niedriges Risiko erfiillen.

SSR sind Schiffe, die weder SHR noch SNR sind.
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ANHANG III

Anmeldung
(gemaf Artikel 8 Absatz 1)

Nach Artikel 8 Absatz 1 mitzuteilende Angaben

Der Hafenbehorde oder Stelle oder der zu diesem Zweck benannten Behorde oder Stelle wird mindestens drei Tage vor
der erwarteten Ankunft im Hafen bzw. vor Verlassen des vorherigen Hafens, falls die Fahrt voraussichtlich weniger als drei
Tage dauert, Folgendes mitgeteilt:

a) Identifikation des Schiffes (Name, Rufzeichen, IMO-Kennnummer oder MMSI-Nummer);
b) vorgeschene Dauer der Liegezeit;
¢) fiir Tankschiffe:
i) Bauweise: einfache Hiille, einfache Hiille mit getrenntem Ballasttank (SBT), Doppelhiille;
ii) Zustand der Lade- und Ballasttanks: voll, leer, inertisiert;
i) Ladungsart und -volumen;
d) geplante Titigkeiten im Bestimmungshafen (Laden, Loschen, sonstige);

e) geplante vorgeschriebene Kontrolliberpriifungen und wesentliche Instandhaltungs- und Instandsetzungsarbeiten, die
wihrend des Aufenthalts im Bestimmungshafen durchzufithren sind;

f) Datum der letzten erweiterten Uberpriifung in der unter die Pariser Vereinbarung fallenden Region.

ANHANG IV

Verzeichnis der Zeugnisse und Unterlagen

(gemdf Artikel 12 Absatz 1)

1. Internationaler Schiffsmessbrief (1969).
2. — Sicherheitszeugnis fiir Fahrgastschiffe,
— Bau-Sicherheitszeugnis fiir Frachtschiffe,
— Ausriistungs-Sicherheitszeugnis fiir Frachtschiffe,
— Funk-Sicherheitszeugnis fiir Frachtschiffe,
— Ausnahmezeugnis, einschliefSlich gegebenenfalls des Verzeichnisses der Frachten,
— Sicherheitszeugnis fiir Frachtschiffe.
3. Internationales Zeugnis iiber die Gefahrenabwehr (ISSC).
4. Stammdatendokument des Schiffes.
5. Internationales Zeugnis iiber die Eignung zur Beforderung verfliissigter Gase als Massengut
— Zeugnis iiber die Eignung zur Beforderung verfliissigter Gase als Massengut.
6. Internationales Zeugnis iiber die Eignung zur Beforderung gefahrlicher Chemikalien als Massengut
— Zeugnis tiber die Eignung zur Beforderung gefahrlicher Chemikalien als Massengut.
7. Internationales Zeugnis iiber die Verhiitung der Olverschmutzung.

8. Internationales Zeugnis tiber die Verhiitung der Verschmutzung bei der Beforderung schadlicher fliissiger Stoffe als
Massengut.

9. Internationales Freibord-Zeugnis (1966)
— Internationales Freibord-Ausnahmezeugnis.
10. Oltagebuch, Teile T und II.
11. Ladungstagebuch.

12. Schiffbesatzungszeugnis.
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13.
14.
15.
16.
17.
18.

19.

20.
21.
22.
23.

24.
25.
26.

27.
28.
29.
30.
31.
32.
33.
34,
35.
36.
37.
38.
39.
40.

42

43
44

Gemifs dem STCW 78/95 vorgeschriebene Zeugnisse oder andere Unterlagen.

Arztliche Zeugnisse (vgl. ILO-Ubereinkommen Nr. 73 iiber die &rztliche Untersuchung der Schiffsleute).
Ubersicht iiber die Arbeitsorganisation an Bord (ILO-Ubereinkommen 180 und STCW 78/95).
Aufzeichnungen iiber Arbeits- und Ruhezeiten der Seeleute (ILO-Ubereinkommen 180).
Stabilitdtsunterlagen.

Ausfertigung des Zeugnisses iiber die Erfiillung der einschlégigen Vorschriften und Zeugnis iiber die Organisation
von Sicherheitsmaffnahmen gemafl dem Internationalen Code fiir Mafnahmen zur Organisation eines sicheren
Schiffsbetriebs und der Verhiitung der Meeresverschmutzung (SOLAS 74, Kapitel IX).

Zertifikate der anerkannten Organisation iiber die Festigkeit des Schiffskorpers und die Maschinenanlage (nur
erforderlich, wenn das Schiff von einer anerkannten Organisation Klassifiziert wird).

Bescheinigung iiber die Einhaltung der besonderen Anforderungen an Schiffe, die Gefahrgiiter transportieren.
Sicherheitszeugnisse und Betriebsgenehmigungen fiir Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge.
Spezielle Gefahrgutliste, Gefahrgutmanifest oder detaillierter Stauplan.

Schiffslogbuch mit Aufzeichnungen zu Tests und Ubungen einschlieBlich Sicherheitsitbungen sowie Priif- und
Wartungsaufzeichnungen zu den Rettungsausriistungen und Brandbekdmpfungsausriistungen.

Sicherheitszeugnis fiir Spezialschiffe.
Sicherheitszeugnis fiir verfahrbare Offshore-Bohreinheiten.

Fir Oltankschiffe Aufzeichnungen des Uberwachungs- und Kontrollsystems fiir das Ablassen von Ol fiir die letzte
Ballastreise.

Musterrolle, Brandbekdmpfungsplan und fiir Fahrgastschiffe ein Lecksicherheitsplan.
Schiffsseitiger Notfallplan fiir Olunfille.

Vermessungsberichte (fiir Massengutfrachter und Oltankschiffe).

Berichte fritherer Uberpriifungen im Rahmen der Hafenstaatkontrolle.

Bei Ro-Ro-Fahrgastschiffen Angaben zum Verhiltnis A/A-max.

Genehmigung zur Beforderung von Getreide.

Handbuch fiir die Ladungssicherung.

Abfallbehandlungsplan und Abfalltagebuch.

Entscheidungshilfesystem fiir Kapitdne von Fahrgastschiffen.

Plan fiir die Zusammenarbeit bei Suche und Rettung (SAR) fuir Fahrgastschiffe, die auf festgelegten Strecken verkehren.
Zusammenstellung von Betriebsbeschrankungen fiir Fahrgastschiffe.

Trimm- und Stabilititsunterlagen fiir Massengutschiffe.

Lade- und Entladeplan fir Massengutfrachter.

Versicherungszertifikate oder jede andere finanzielle Sicherheit im Hinblick auf die zivilrechtliche Haftung fiir
Olverschmutzungsschiden (Internationales Ubereinkommen iiber die zivilrechtliche Haftung fiir Olverschmutzungs-
schidden von 1992).

. Gemdf der Richtlinie 2008|.../EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom ... iiber zivilrechtliche Haftung
und finanzielle Garantien von Schiffseignern erforderliche Bescheinigungen.

. Gemifs der Verordnung (EG) Nr. ...[2008 iiber die Haftung der Beforderer von Reisenden auf See und Binnen-
wasserstraflen bei Unfillen erforderliche Bescheinigung (!).]

. Internationales Zeugnis iiber die Verhiitung von Luftverschmutzungen.

. Internationales Zeugnis iiber die Verhiitung der Verschmutzung durch Abwisser.

(') Die Einbeziehung der Nummern 41 und 42 hingt von der Annahme der entsprechenden Rechtsakte als Teil des Dritten Pakets zur

Seeverkehrssicherheit ab.
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ANHANG V

Beispiele fiir , Triftige Griinde“
(gemdf Artikel 12 Absatz 3)

A. Beispiele fiir triftige Griinde fiir eine griindlichere Uberpriifung

10.
11.
12.
13.

14.

15.

. Das Schiff gehort zu den in Anhang I Teil Il Abschnitte 2.A und 2.B genannten Schiffen.
. Das Oltagebuch wird nicht ordnungsgemaf gefiihrt.
. Bei der Priifung der Zeugnisse und anderen Unterlagen werden Unstimmigkeiten festgestellt.

. Es gibt Anzeichen dafiir, dass die Besatzungsmitglieder die Anforderungen beziiglich der Verstindigung an Bord

nach Artikel 17 der Richtlinie 2001/25/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 4. April 2001 iiber
Mindestanforderungen fiir die Ausbildung von Seeleuten (') nicht erfiillen kénnen.

. Ein Befihigungszeugnis wurde in betriigerischer Weise erlangt oder der Inhaber eines Befahigungszeugnisses ist

nicht mit der Person identisch, der das Befahigungszeugnis urspriinglich erteilt wurde.

. Das Befdhigungszeugnis des Kapitins, eines Offiziers oder eines Schiffsmanns wurde von einem Land ausgestellt,

das das STCW 78/95 nicht ratifiziert hat.

. Anhaltspunkte dafiir, dass Umschlagstatigkeiten und sonstige Arbeiten an Bord nicht sicher oder nicht unter

Beachtung der einschldgigen IMO-Richtlinien durchgefithrt werden; z. B.: der Sauerstoffgehalt in der Inertgas-
Hauptleitung zu den Ladetanks tiberschreitet die zuldssige Hochstgrenze.

. Der Kapitdn eines Oltankschiffes kann fiir die letzte Ballastreise keine Aufzeichnung des Uberwachungs- und

Kontrollsystems fiir das Ablassen von Ol vorweisen.

. Fehlen einer aktuellen Sicherheitsrolle oder Besatzungsmitglieder kennen ihre Aufgaben im Fall eines Brandes oder

einer Anordnung zum Verlassen des Schiffes nicht.

Irrtiimliche Aussendung von Notsignalen, ohne dass diese ordnungsgemifs riickgingig gemacht wurden.
Fehlen wesentlicher Ausriistungen oder Vorkehrungen, die durch die Ubereinkommen vorgeschrieben sind.
UbermiRig mangelhafte Hygienezustinde an Bord.

Anzeichen aufgrund des allgemeinen Eindrucks und der Beobachtungen des Besichtigers, dass schwerwiegende
Schiden oder Beeintrichtigungen des Rumpfs oder der Struktur vorliegen, die die strukturelle Integritit, Sink-
sicherheit oder Wetterfestigkeit des Schiffs gefihrden.

Informationen oder Anzeichen, dass der Kapitin oder die Mannschaft mit wesentlichen Schiffsbetriebsmafinah-
men, die die Sicherheit des Schiffs oder den Umweltschutz betreffen, nicht vertraut sind oder solche Maffnahmen
nicht durchgefithrt wurden.

Fehlen einer Ubersicht iiber die Arbeitsorganisation an Bord oder von Verzeichnissen iiber die Arbeits- und Ruhe-
zeiten der Seeleute.

B. Beispiele fuir triftige Griinde fur die Kontrolle von Schiffen unter den Gesichtspunkten der Gefahrenabwehr

1.

(') ABL

Der Besichtiger kann wihrend der Erstiiberpriifung im Rahmen der Hafenstaatkontrolle folgende triftige Griinde fiir
weitere Kontrollmaffnahmen zur Gefahrenabwehr feststellen:

1.1. Das ISSC ist ungiiltig oder abgelaufen.
1.2. Das Schiff hat eine niedrigere Gefahrenabwehrstufe als der Hafen.
1.3. Ubungen zur Gefahrenabwehr auf dem Schiff wurden nicht durchgefiihrt.

1.4. Die Aufzeichnungen iiber die letzten 10 Interaktionen an der Schnittstelle Schiff/Hafen oder Schiff/Schiff sind
unvollstindig.

1.5. Hinweise darauf oder Beobachtung, dass Besatzungsmitglieder in Schliisselstellungen nicht miteinander
kommunizieren kénnen.

1.6. Durch Beobachtung Hinweis darauf, dass die Vorkehrungen zur Gefahrenabwehr schwere Mingel aufweisen.

1.7. Informationen von seiten Dritter, beispielsweise ein die Gefahrenabwehr betreffender Bericht oder eine
Beschwerde.

1.8. Das Schiff verfiigt iiber ein weiteres, spiter ausgestelltes Vorliufiges Internationales Zeugnis iiber die Gefahren-
abwehr (ISSC) und nach dem fachlichen Urteil des Besichtigers liegt einer der Griinde fiir das Ersuchen um die
Ausstellung eines solchen Zeugnisses darin, die vollstindige Erfiillung von Kapitel XI-2 von SOLAS 74 und
Teil A des ISPS-Code iiber die Geltungsdauer des ersten Vorldufigen Zeugnisses hinaus zu vermeiden. In Teil A
des ISPS-Code sind die Umstinde genannt, unter denen ein Vorldufiges Zeugnis ausgestellt werden darf.

L 136 vom 18.5.2001, S. 17. Zuletzt gedndert durch die Richtlinie 2005/45/EG (ABI. L 255 vom 30.9.2005, S. 160).
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2. Sind wie vorstehend erldutert triftige Griinde festgestellt, so unterrichtet der Besichtiger unverziiglich die fiir die
Gefahrenabwehr zustindige Behorde (sofern der Besichtiger nicht auch ein ordnungsgemif8 ermichtigter Gefahren-
abwehrbeauftragter ist). Die fur die Gefahrenabwehr zustindige Behorde entscheidet dann, welche weiteren
Kontrollmaffnahmen unter Beriicksichtigung der Gefahrenstufe gemifs Regel 9 von Kapitel XI SOLAS 74 erforder-
lich sind.

3. Andere als die oben genannten triftigen Griinde fallen in die Zustindigkeit des ordnungsgemif8 ermachtigten
Gefahrenabwehrbeauftragten.

ANHANG VI

Verfahren fiir die Kontrolle von Schiffen

(gemdf Artikel 14 Absatz 1)

Anhang [ ,Verfahren der Hafenstaatkontrolle“ (PSCOs) der Pariser Vereinbarung und die folgenden Anweisungen der
Pariser Vereinbarung in der aktuellen Fassung:

— Instruction 33/2000/02: Operational Control on Ferries and Passenger Ships (Betriebskontrollen auf Fihren und
Fahrgastschiffen),

— Instruction 35/2002/02: Guidelines for PSCO on Electronic Charts (Leitlinien fiir Hafenstaat-Kontrolleure beziiglich
elektronischer Seekarten),

— Instruction 36/2003/08: Guidance for Inspection on Working and Living Conditions (Leitlinien fiir die Uberpriifung
der Arbeits- und Lebensbedingungen),

— Instruction 37/2004/02: Guidelines in Compliance with STCW 7895 Convention as Amended (Leitlinien fiir Hafen-
staat-Kontrolleure beziiglich des STCW-Ubereinkommens 78/95 in der gednderten Fassung),

— Instruction 37/2004/05: Guidelines on the Inspection of Hours of Work/Rest (Leitlinien fiir die Uberpriifung der
Arbeits- und Ruhezeiten),

— Instruction 37/2004/10: Guidelines for Port State Control Officers on Security Aspects (Leitlinien fur
Hafenstaat-Kontrolleure zu Aspekten der Gefahrenabwehr),

— Instruction 38/2005/02: Guidelines for PSCOs Checking a Voyage Data Recorder (VDR) (Leitlinien fiir
Hafenstaat-Kontrolleure beziiglich der Uberpriifung eines Schiffsdatenschreibers (VDR)),

— Instruction 38/2005/05: Guidelines on MARPOL 73/78 Annex I (Leitlinien zu MARPOL 73/78 Anhang I),

— Instruction 38/2005/07: Guidelines on the Control of the Condition Assessment Scheme (CAS) of Single Hull Oil
Tankers (Leitlinien fiir die Kontrolle des Zustandsbewertungsschemas (CAS) bei Einhiillen-Oltankschiffen),

— Instruction 39/2006/01: Guidelines for the Port State Control Officer on the ISM-Code (Leitlinien fiir den Hafenstaat-
Kontrolleure beziiglich des ISM-Codes),

— Instruction 39/2006/02: Guidelines for Port State Control Officers on Control of GMDSS (Leitlinien fiir Hafenstaat-
Kontrolleure zur Uberpriifung des GMDSS),

— Instruction 39/2006/03: Optimisation of Banning and Notification Checklist (Optimierung der Checkliste fiir Zugangs-
verweigerung und Notifizierung),

— Instruction 39/2006/10: Guidelines for PSCOs for the Examination of Ballast Tanks and Main Power Failure Simula-
tion (black-out test) (Leitlinien fiir Hafenstaat-Kontrolleure fiir die Uberpriifung von Ballasttanks und die Simulation
eines Ausfalls der Hauptstromversorgung (Black-out-Test)),

— Instruction 39/2006/11: Guidance for Checking the Structure of Bulk Carriers (Leitlinien fiir die Uberpriifung der
Verbandteile von Massengutschiffen),

— Instruction 39/2006/12: Code of Good Practice for Port State Control Officers (Leitsdtze fiir bewidhrte Vorgehens-
weisen fiir Hafenstaat-Kontrolleure),

— Instruction 40/2007/04: Criteria for Responsibility Assessment of Recognised Organisations (R/O) (Kriterien fiir die
Bewertung der Verantwortlichkeit anerkannter Organisationen),

— Instruction 40/2007/09: Guidelines for Port State Control Inspections for Compliance with Annex VI of MARPOL
73/78 (Leitlinien fiir Hafenstaatkontrollen beziiglich der Einhaltung von Anhang VI des MARPOL-Uberein-
kommens 73/78).
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ANHANG VII

Erweiterte Uberpriifung von Schiffen

(gemaf Artikel 13)

Eine erweiterte Uberpriifung bezieht sich insbesondere auf den Gesamtzustand der folgenden Risikobereiche:

Schiffsunterlagen

Zustand der Struktur des Schiffes
Wetterfestigkeit

Notsysteme

Funkausriistung

Lade- und Loschvorgange
Brandsicherheit
Alarmeinrichtungen

Lebens- und Arbeitsbedingungen
Navigationsausriistung
Rettungsmittel

Gefahrgiiter

Antrieb und Hilfsmaschinen

Verhiitung von Verschmutzung

Dariiber hinaus umfasst eine erweiterte Uberpriifung gemdf Artikel 13 Absatz 3 vorbehaltlich der praktischen Durchfiihr-
barkeit und mit den maoglichen Einschrinkungen, die sich aus den Anforderungen an die Sicherheit von Personen, des
Schiffes oder des Hafens ergeben, die Uberpriifung spezifischer Punkte von Risikobereichen, die von der Art des iiberpriif-
ten Fahrzeugs abhingen.

ANHANG VIII

Vorschriften fiir die Verweigerung des Zugangs zu Hifen innerhalb der Gemeinschaft

(gemafl Artikel 15)

. Wenn die in Artikel 15 Absatz 1 genannten Voraussetzungen erfiillt sind, unterrichtet die zustindige Behorde des

Hafens, in dem das Schiff zum dritten Mal fest gehalten wurde, den Kapitin des Schiffes schriftlich dariiber, dass eine
Zugangsverweigerung verfiigt wird, die gilt, sobald das Schiff den Hafen verlassen hat. Die Zugangsverweigerung gilt,
sobald das Schiff nach Behebung der Mingel, die zum Festhalten gefiihrt hatten, den Hafen verlassen hat.

. Die zustindige Behorde tibermittelt der Verwaltung des Flaggenstaates, der betroffenen anerkannten Organisation, den

anderen Mitgliedstaaten und den iibrigen Unterzeichnerstaaten der Pariser Vereinbarung, der Kommission, und dem
Sekretariat der Pariser Vereinbarung eine Kopie der Zugangsverweigerung. Die zustindige Behorde aktualisiert ferner
unverziiglich die Uberpriifungsdatenbank durch die Angaben tiber die Zugangsverweigerung.

. Um die Authebung der Zugangsverweigerung zu erreichen, muss der Eigner oder der Betreiber bei der zustindigen

Behorde des Mitgliedstaats, der die Zugangsverweigerung verfiigt hat, einen formlichen Antrag stellen. Diesem Antrag
ist ein Dokument der Verwaltung des Flaggenstaats beizufiigen, das nach einem Besuch an Bord eines ordnungsgemaf3
von der Verwaltung des Flaggenstaats bevollmachtigten Besichtigers ausgestellt wurde und aus dem hervorgeht, dass
das Schiff den geltenden Bestimmungen der Ubereinkommen in vollem Umfang geniigt Die Verwaltung des Flaggen-
staats weist gegeniiber der zustindigen Behorde nach, dass ein Besuch an Bord stattgefunden hat.

. Dem Antrag auf Aufhebung der Zugangsverweigerung ist gegebenenfalls auch ein Dokument der Klassifikations-

gesellschaft, die das Schiff klassifiziert hat, beizufiigen, das nach einem Besuch eines Besichtigers der Klassifikations-
gesellschaft ausgestellt wurde und aus dem hervorgeht, dass das Schiff den von dieser Gesellschaft angegebenen
Klassifikationsnormen entspricht. Die Klassifikationsgesellschaft weist gegeniiber der zustindigen Behorde nach, dass
ein Besuch an Bord stattgefunden hat.
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10.

11.

12.

. Die Zugangsverweigerung kann nur aufgehoben werden nach Ablauf des Zeitraums gemifl Artikel 15 dieser Richt-

linie, und nachdem das Schiff in einem einvernehmlich bestimmten Hafen einer erneuten Uberpriifung unterzogen
worden ist.

Liegt der einvernehmlich bestimmte Hafen in einem Mitgliedstaat, so kann die zustindige Behorde dieses Staates dem
Schiff auf Antrag der zustindigen Behorde, die die Zugangsverweigerung ausgestellt hat, die Genehmigung erteilen,
den einvernehmlich bestimmten Hafen zur Durchfithrung der erneuten Uberpriifung anzulaufen. In diesen Fillen
werden im Hafen vor Aufhebung der Zugangsverweigerung keine Lade- oder Loschvorginge ausgefiihrt.

. Betraf die Festhaltemaffnahme, die zur Zugangsverweigerung fithrte, Strukturmiéngel des Schiffs, so kann die zustin-

dige Behorde, die die Zugangsverweigerung verfiigt hat, fordern, dass bestimmte Raume, einschlieflich Laderdumen
und Tanks, wihrend der erneuten Uberpriifung fiir eine Kontrolle zuganglich gemacht werden.

. Die erneute Uberpriifung wird von der zustindigen Behorde des Mitgliedstaats, der die Zugangsverweigerung verfiigt

hat, oder von der zustindigen Behorde des Bestimmungshafens mit Zustimmung der zustindigen Behorde des
Mitgliedstaats, der die Zugangsverweigerung verfiigt hat, durchgefithrt. Die zustindige Behorde kann fordern, dass die
erneute Uberpriifung bis zu 14 Tage vorher angekiindigt wird. Diesem Mitgliedstaat muss hinreichend nachgewiesen
werden, dass das Schiff die geltenden Anforderungen der Ubereinkommen in vollem Umfang erfiillt.

. Die erneute Uberpriifung besteht aus einer erweiterten Uberpriifung, die zumindest die einschligigen Punkte des

Anhangs VII umfassen muss.

. Samtliche Kosten dieser erweiterten Uberpriifung gehen zulasten des Eigners oder des Betreibers.

Wenn die Ergebnisse der erweiterten Uberpriifung den Anspriichen des Mitgliedstaats gemifl Anhang VII geniigen,
wird die Zugangsverweigerung aufgehoben und das Unternehmen schriftlich hiervon unterrichtet.

Die zustindige Behorde unterrichtet auch die Verwaltung des Flaggenstaats, die betroffene Klassifikationsgesellschaft,
die anderen Mitgliedstaaten, die iibrigen Unterzeichnerstaaten der Pariser Vereinbarung, die Kommission, und das
Sekretariat der Pariser Vereinbarung schriftlich von ihrer Entscheidung. Die zustindige Behorde aktualisiert ferner
unverziiglich die Uberpriifungsdatenbank mit der Information iiber die Authebung der Zugangsverweigerung.

Informationen iiber Schiffe, denen der Zugang zu Héfen innerhalb der Gemeinschaft verweigert wurde, werden in der
Uberpriifungsdatenbank verfiigbar gemacht und gemif8 Artikel 25 und Anhang XIII verdffentlicht.

ANHANG IX

Uberpriifungsbericht

(gemaf Artikel 16)

Der Uberpriifungsbericht muss mindestens folgende Einzelangaben umfassen:

L. Allgemeine Angaben

1. Zustindige Stelle, die den Uberpriifungsbericht erstellt hat
2. Datum und Ort der Uberpriifung
3. Name des iiberpriiften Schiffs
4. Flaggenstaat
5. Schiffstyp (gemiff dem Zeugnis iiber die Organisation von Sicherheitsmafinahmen)
6. IMO-Kennnummer
7. Rufzeichen
8. Bruttoraumzahl (BRZ)
9. Tragfdhigkeit (gegebenenfalls)
10. Baujahr, ermittelt anhand des in den Schiffssicherheitszeugnissen angegebenen Datums

11. Klassifikationsgesellschaft oder -gesellschaften sowie jede andere Organisation, die etwaige Klassifikationsbeschei-
nigungen fiir dieses Schiff ausgestellt haben

12. Anerkannte Organisation(en) und/oder jede andere Stelle, die fiir dieses Schiff Bescheinigungen im Namen des
Flaggenstaates gemif$ den geltenden Ubereinkommen ausgestellt haben
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13. Namen und Anschrift des Unternehmens oder Betreibers des Schiffes

14. Fur Schiffe, die fliissige oder feste Ladung als Massengut befordern, Name und Anschrift des Charterers, der fiir
die Auswahl des Schiffes verantwortlich ist, und Art der Charter

15. Abschlussdatum des Uberpriifungsberichts

16. Hinweis, dass detaillierte Informationen iiber eine Uberpriifung oder ein Festhalten gegebenenfalls verdffentlicht
werden.

1. Angaben zur Uberpriifung

1. In Anwendung der ecinschligigen Ubereinkommen ausgestellte Bescheinigungen, ausstellende Behorde oder
Organisation und Angabe des Ausstellungs- und Ablaufdatums

2. Bereiche oder Teile des Schiffs, die einer Uberpriifung unterzogen wurden (im Falle einer griindlicheren oder
erweiterten Uberpriifung)

3. Hafen und Datum der letzten Zwischenbesichtigung bzw. jahrlichen oder regelmédfigen Besichtigung und Angabe
der Organisation, die die Besichtigung ausgefiihrt hat

4. Art der Uberpriifung (Uberpriifung, griindlichere Uberpriifung, erweiterte Uberpriifung)
5. Art der Mangel
6. Getroffene Mafinahmen.

IlI. Zusitzliche Informationen fiir den Fall einer Festhaltemafinahme

1. Datum der Festhalteanordnung
2. Datum der Authebung der Festhalteanordnung

3. Art der Mingel, mit denen die Festhalteanordnung begriindet wurde (gegebenenfalls Bezugnahmen auf die Uberein-
kommen)

4. Gegebenenfalls die Angabe, ob die anerkannte Organisation oder jede andere private Stelle, die die Besichtigung
ausgefiihrt hat, fiir die Méngel, die einzeln oder kombiniert eine Festhaltemafinahme bewirkt haben, verantwortlich
gemacht wurde

5. Getroffene Mafnahmen.

ANHANG X

Kriterien fiir das Festhalten eines Schiffes

(gemaf Artikel 18 Absatz 3)

EINLEITUNG

Vor der Entscheidung, ob die bei einer Uberpriifung festgestellten Mingel das Festhalten des betreffenden Schiffes recht-
fertigen, wendet der Besichtiger die unter den Nummern 1 und 2 aufgefiihrten Kriterien an.

Nummer 3 enthilt Beispiele von Mingeln, die fiir sich allein genommen das Festhalten eines Schiffes rechtfertigen konnen
(vgl. Artikel 18 Absatz 4).

Liegt der Grund fuir das Festhalten in einem unbeabsichtigt eingetretenen Schaden des Schiffs auf der Fahrt zu einem
Hafen, so ist das Festhalten unter folgenden Voraussetzungen nicht anzuordnen:

a) Den Anforderungen der Regel I/11 (c) von SOLAS 74 hinsichtlich der Notifizierung der Behorden des Flaggenstaats und
der fur die Ausstellung des entsprechenden Zeugnisses verantwortlichen anerkannten Organisation wurde Rechnung
getragen;

b) vor der Einfahrt in den Hafen hat der Kapitdn oder der Reeder der zustindigen Behorde Angaben zu den Umstinden
des Schadenseintritts und zum Umfang des entstandenen Schadens gemacht sowie Informationen zu der vorgeschriebe-
nen Notifizierung der Behorden des Flaggenstaates mitgeteilt;

¢) geeignete Abhilfemafinahmen werden vom Schiff zur Zufriedenheit der zustiandigen Behorde durchgefiihrt und

d) die zustindige Behorde hat sich, nachdem ihr der Abschluss der Abhilfemanahmen angezeigt wurde, davon iiberzeugt,
dass Mingel, von denen eindeutig Gefahren fir die Sicherheit, die Gesundheit oder die Umwelt ausgingen, abgestellt
wurden.

1. HAUPTKRITERIEN

Der Besichtiger legt seinem fachlichen Urteil dariiber, ob ein Schiff festgehalten werden soll oder nicht, folgende
Kriterien zugrunde:
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3.1.

3.2.

Zeitplan:

Schiffe, deren Sicherheitszustand ein Auslaufen nicht gestattet, werden ungeachtet der Dauer ihres Aufenthaltes im
Hafen bereits bei der ersten Uberpriifung festgehalten.

Kriterium:

Das Schiff wird festgehalten, falls es so schwerwiegende Méngel aufweist, dass ein Besichtiger zu dem Schiff zuriick-
kehren muss, um sich persénlich davon zu iiberzeugen, dass die Mingel vor dem Auslaufen beseitigt worden sind.

Besteht die Notwendigkeit, dass der Besichtiger zu dem Schiff zuriickkehrt, so werden die Mangel damit als schwer-
wiegend eingestuft. Jedoch erwichst daraus nicht in jedem Fall eine entsprechende Verpflichtung. Es ergibt sich
daraus allerdings die Notwendigkeit, dass die Behorde auf irgendeine Weise, vorzugsweise durch eine weitere Besich-
tigung, feststellt, dass die Mingel vor dem Auslaufen beseitigt worden sind.

ANWENDUNG DER HAUPTKRITERIEN

Bei der Entscheidung, ob die bei dem Schiff festgestellten Méngel schwerwiegend genug sind, um ein Festhalten zu
rechtfertigen, muss der Besichtiger fiir sich folgende Fragen beantworten:

1. Verfiigt das Schiff tiber die einschldgigen giiltigen Unterlagen?
2. Verfuigt das Schiff iiber die nach dem Schiffsbesatzungszeugnis erforderliche Besatzung?

Bei der Uberpriifung stellt der Besichtiger fest, ob Schiff und/oder Besatzung wihrend der gesamten bevorstehenden
Reise zu folgendem in der Lage sind:

3. sichere Navigation,
sicherer Umschlag und sichere Beforderung der Ladung sowie Uberwachung ihres Zustandes,
sichere Bedienung im Maschinenraum,

Aufrechterhaltung der einwandfreien Funktion von Antrieb und Ruderanlage,

4
5
6
7. wirksame Brandbekdmpfung in jedem Teil des Schiffes, falls erforderlich,
8. schnelles und sicheres Verlassen des Schiffes und Durchfithrung von Rettungsmafinahmen, falls erforderlich,
9. Verhiitung der Umweltverschmutzung,

10. Wahrung ausreichender Stabilitit,

11. Aufrechterhaltung einer ausreichenden Wasserdichtigkeit,

12. Verstandigung in Notsituationen, falls erforderlich,

13. Vorsorge fiir Sicherheit und Gesundheit an Bord,

14. Erteilung moglichst umfassender Informationen im Ungliicksfall.

Ergibt sich unter Beriicksichtigung aller festgestellten Mingel, dass irgendeine dieser Anforderungen nicht erfiillt
wird, so ist das Festhalten des Schiffes ernsthaft in Betracht zu ziehen. Fin Zusammentreffen mehrerer weniger
schwerwiegender Mingel kann ebenfalls das Festhalten des Schiffes rechtfertigen.

Als Hilfestellung fiir den Besichtiger bei der Anwendung dieser Richtlinien folgt eine Liste von Mingeln, die nach
den einschligigen Ubereinkommen und/oder Codes angeordnet sind und die als so schwerwiegend angesehen wer-
den, dass sie das Festhalten des betreffenden Schiffes rechtfertigen konnen. Diese Liste erhebt keinen Anspruch auf
Vollstindigkeit.

Allgemeine Angaben

Fehlen der in den einschligigen Ubereinkiinften vorgeschriebenen giiltigen Zeugnisse und Unterlagen. Schiffe, die
die Flagge eines Staates fithren, der nicht Vertragspartei eines einschligigen Ubereinkommens ist oder eine andere
einschldgige Ubereinkunft nicht anwendet, sind jedoch nicht berechtigt, die in dem Ubereinkommen oder der ein-
schldgigen Ubereinkunft vorgeschriebenen Zeugnisse mit sich zu fithren. Daher sollte das Fehlen der vorgeschriebe-
nen Zeugnisse allein noch kein Grund fiir das Festhalten der betreffenden Schiffe sein; jedoch ist unter Anwendung
der Nichtbegiinstigungsklausel die inhaltliche Einhaltung der Vorschriften zu verlangen, bevor dem Schiff das Aus-
laufen gestattet wird.

Bereiche, die unter das SOLAS 74-Ubereinkommen fallen

1. Storung des Antriebs und anderer wichtiger Maschinen sowie der elektrischen Anlagen.

2. Unzureichende Sauberkeit des Maschinenraums, iibermifiges Auftreten von Ol-Wasser-Gemischen in dgn
Bilgen, Isolierung der Rohrleitungen einschlieSlich der Abgasleitungen des Maschinenraums mit Ol
verschmutzt, fehlerhaftes Arbeiten der Lenzpumpenanlagen.

3. Storung von Notstromaggregat, Beleuchtung, Batterien und Schaltern.
4. Storung der Haupt- und der Hilfsruderanlage.

5. Fehlen, ungeniigendes Fassungsvermogen oder schwere Beschidigung der personlichen Rettungsmittel, der
Uberlebensfahrzeuge sowie der Aussetzvorrichtungen.



5.8.2008

Amtsblatt der Europiischen Union

C 198 E[29

3.3.

3.4.

3.5.

10.
11.

12.
13.

14.

15.

Fehlen, nicht vorschriftsmafiiger Zustand oder schwere Beschadigung der Feuermeldeanlage, der Feueralarman-
lage, der Feuerloschausriistung, der fest installierten Feuerloschanlagen, der Liiftungsventile, der Brandklappen,
der Schnellverschlussvorrichtungen, und zwar in einem AusmafS, dass sie ihren Zweck nicht mehr erfiillen
konnen.

Fehlen, schwere Beschddigung oder Storung der Brandschutzeinrichtungen des Ladungsbereichs bei Tankern.

Fehlen, nicht vorschriftsmifiger Zustand oder schwere Beschidigung der Signallichter, Signalkorper oder der
Schallsignale.

Fehlen oder St6rung der Funkausriistung fiir Not- und Sicherheitsverkehr.
Fehlen oder Storung der Navigationsausriistung; dabei ist der SOLAS 74-Regel V/16.2 Rechnung zu tragen.

Fehlen berichtigter Seekarten fiir Navigationszwecke und/oder aller sonstigen einschligigen nautischen Verdf-
fentlichungen, die fur die beabsichtigte Reise erforderlich sind; dabei ist zu beriicksichtigen, dass ein mit
amtlichen Daten arbeitendes, genehmigtes elektronisches Seekarten- und Informationssystem (ECDIS) als Ersatz
fur die Seekarten aus Papier verwendet werden darf.

Fehlen einer funkenfreien Liiftung fir Ladepumpenrdume.

Schwerwiegende Mingel bei den betrieblichen Anforderungen gemdfl Abschnitt 5.5 von Anhang 1 der Pariser
Vereinbarung.

Anzahl, Zusammensetzung oder Befdhigungszeugnisse der Besatzung entsprechen nicht dem Schiffsbesatzungs-
zeugnis.

Nichtausfihrung des erweiterten Besichtigungsprogramms im Sinne des SOLAS 74 Kapitel XI Regel 2.

Bereiche, die unter den IBC-Code fallen

1
2
3
4.
5
6
7

. Beforderung von Stoffen, die nicht im Eignungszeugnis aufgefiihrt sind, oder fehlende Angaben zur Ladung.
. Fehlende oder beschidigte Hochdrucksicherheitsvorrichtungen.

. Elektrische Anlagen, die nicht eigensicher sind oder nicht den Anforderungen des Codes geniigen.

Mogliche Ziindquellen in den explosionsgefdhrdeten Bereichen.

. Nichteinhaltung der Besonderen Anforderungen.
. Uberschreiten der hochstzuldssigen Ladungsmenge je Tank.

. Unzureichender Wirmeschutz fiir empfindliche Ladungen.

Bereiche, die unter den IGC-Code fallen

1
2
3
4
5
6.
7
8
9
10
11

Beforderung von Stoffen, die nicht im Eignungszeugnis aufgefiihrt sind, oder fehlende Angaben zur Ladung.
Fehlende Verschlusseinrichtungen fiir Unterkunfts- oder Wirtschaftsrdume.

Nicht gasdichte Schotten.

Fehlerhafte Gasschleusen.

Fehlende oder fehlerhafte Schnellschlussventile.

Fehlende oder fehlerhafte Sicherheitsventile.

Elektrische Anlagen, die nicht eigensicher sind oder nicht den Anforderungen des Codes geniigen.

Nicht funktionsfdhige Liifter im Ladungsbereich.

Druckalarm fiir Ladetanks nicht funktionsfahig.

Gasspiiranlage und/oder Giftgasspiiranlage fehlerhaft.

Beforderung von Ladungen, die ohne giiltige Bescheinigung iiber die Stabilisierung nicht befordert werden
diirfen.

Bereiche, die unter das Freibord-Ubereinkommen fallen

1.

Grofere Bereiche mit Schiden oder Korrosion, Lochfrafl in Beplattung und Steifen von Decks und Schiffskorper,
wodurch die Seetiichtigkeit und die Festigkeit bei ortlichen Belastungen beeintrichtigt werden, sofern nicht eine
sachgemifle vorldufige Reparatur fiir die Reise zu einem Hafen zwecks dauerhafter Reparatur durchgefiihrt
worden ist.

. Festgestellter Fall von unzureichender Stabilitat.

. Fehlen ausreichender und zuverldssiger Angaben in zugelassener Form, die dem Kapitdn rasch und einfach die

Moglichkeit bieten, Ladung und Ballast seines Schiffes so zu verteilen, dass eine fiir die Sicherheit des Schiffes
ausreichende Stabilitit in allen Phasen und bei unterschiedlichen Bedingungen im Laufe der Reise gewiahrleistet
ist und dass die schiffbaulichen Verbande keinen unannehmbaren Belastungen ausgesetzt werden.

. Fehlen, schwere Beschiddigung oder Mangel der Verschlusseinrichtungen, der Lukenverschliisse und der wasser-

dichten Tiiren.

. Uberladung.
. Fehlen oder Unleserlichkeit der Tiefgangsmarke.
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3.6. Bereiche, die unter Anhang I des MARPOL 73/78 fallen

1. Die Ol-Wasser-Separatoranlage, das Uberwachungs- und Kontrollsystem fiir das Einleiten von Ol oder die
15-ppm-Alarmvorrichtungen fehlen, weisen schwere Schiden auf oder funktionieren nicht einwandfrei.

2. Der verbleibende Raum im Sloptank und/oder Olschlammtank reicht fiir die vorgesehene Fahrt nicht mehr aus.
3. Das Oltagebuch ist nicht vorhanden.

4. Es wurden unzulissige Verbindungsleitungen nach auflenbords eingebaut.

5. Die Akte der Besichtigungsberichte fehlt oder entspricht nicht Regel 13G(3)(b) des MARPOL 73/78.

3.7. Bereiche, die unter Anhang Il des MARPOL 7378 fallen

1. Fehlen des P&A-Handbuchs.

2. Die Ladung ist nicht eingestuft.

3. Das Ladungstagebuch ist nicht vorhanden.
4

. Es werden olartige Stoffe unter Vernachldssigung der Auflagen bzw. ohne entsprechend gedndertes Zeugnis
befordert.

5. Es wurden unzulissige Verbindungsleitungen nach aufenbords eingebaut.

3.8. Bereiche, die unter Anhang V des MARPOL 73|78 fallen

1. Fehlen des Abfallbehandlungsplans.
2. Das Abfalltagebuch ist nicht vorhanden.

3. Die Schiffsbesatzung ist nicht mit den Vorschriften des Abfallbehandlungsplans fiir die Entsorgung/Ableitung
vertraut.

3.9. Bereiche, die unter das STCW 78/95 und die Richtlinie 2001/25/EG fallen

1. Fir ein Besatzungsmitglied liegt kein Befihigungszeugnis oder kein ausreichendes Befiahigungszeugnis, keine giil-
tige Befreiung oder kein Nachweis eines bei den Behorden des Flaggenstaats gestellten Antrags auf Erteilung eines
Vermerks auf einem Befidhigungszeugnis vor.

2. Es gibt Anzeichen dafiir, dass ein Befihigungszeugnis in betriigerischer Weise erlangt wurde oder der Inhaber
eines Befihigungszeugnisses nicht mit der Person identisch ist, der das Befihigungszeugnis urspriinglich erteilt
wurde.

3. Die geltenden Besatzungsvorschriften der Behorden des Flaggenstaats wurden nicht eingehalten.

4. Die Vorkehrungen fiir Briicken- oder Maschinenwache entsprechen nicht den fiir das Schiff geltenden Anforde-
rungen der Behorden des Flaggenstaats.

5. Es befindet sich keine Person auf Wache, die fiir den Betrieb von Ausriistungen qualifiziert ist, die fur die sichere
Schiffsfiihrung, den sicheren Funkverkehr oder die Verhiitung von Umweltverschmutzung auf See von wesentli-
cher Bedeutung sind.

6. Es fehlt ein Nachweis tiber die berufliche Befdhigung der Secleute im Hinblick auf die Wahrnehmung der Aufga-
ben im Zusammenhang mit der Schiffssicherheit und der Verhiitung von Verschmutzung.

7. Fir die erste Wache zu Reisebeginn und die darauffolgenden Ablosewachen stehen nicht gentigend ausgeruhte
oder ansonsten diensttiichtige Personen bereit.

3.10. Bereiche, die unter ILO-Ubereinkommen fallen

1. Die Verpflegung reicht fiir die Fahrt bis zum néchsten Hafen nicht aus.

2. Der Trinkwasservorrat reicht fiir die Fahrt bis zum nachsten Hafen nicht aus.
3. Die hygienischen Verhiltnisse an Bord sind duferst unzureichend.
4

. In den Unterkunftsrdumen eines Schiffes, das in Gebieten mit unter Umstinden sehr niedrigen Temperaturen
verkehrt, ist keine Heizung vorhanden.

1

. Unzureichende Be- und Entliiftung in den Unterkunftsraumen eines Schiffes.

6. Extreme Verschmutzung durch Schiffsmiill, Blockierung der Gange/Unterkunftsraume durch Ausriistung oder
Ladung oder sonstige die Sicherheit gefihrdende Zustinde.

7. Klarer Hinweis darauf, dass das Wachdienstpersonal und anderes diensttuendes Personal bei der ersten Wache
oder spiteren Wachablosungen durch Ermiidung beeintrichtigt ist.

3.11. Bereiche, die zwar kein Festhalten, aber zum Beispiel das Aussetzen der Lade- oder Loschvorginge rechtfertigen
konnen

Eine Storung (oder mangelhafte Wartung) des Inertgassystems, der Umschlagsvorrichtungen oder -maschinen stellt
einen ausreichenden Grund dar, um Lade- bzw. Loschvorginge zu stoppen.
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ANHANG XI

Mindestkriterien fiir Besichtiger
(gemaf Artikel 21 Absitze 1 und 5)

1. Die Besichtiger miissen iiber angemessene theoretische Kenntnisse und praktische Erfahrung mit Schiffen und deren

Betrieb verfiigen. Sie miissen zur Durchsetzung der in Ubereinkommen enthaltenen Bestimmungen sowie der einschla-
gigen Hafenstaatkontrollverfahren befahigt sein. Diese Kenntnisse und diese Befdhigung zur Durchsetzung internationa-
ler und gemeinschaftlicher Vorschriften ist durch dokumentierte Schulungsprogramme nachzuweisen.

. Die Besichtiger miissen mindestens entweder

a) angemessene Qualifikationen eines Marine- oder nautischen Instituts sowie einschlagige Erfahrung auf See als zerti-
fizierter Schiffsoffizier und Inhaber oder ehemaliger Inhaber eines giiltigen Befihigungszeugnisses nach STCW 11/2
oder I1I/2 ohne Einschrinkung hinsichtlich des Einsatzgebiets oder der Antriebskraft oder der Tonnage besitzen;
oder

=

eine von der zustindigen Behorde anerkannte Priifung als Schiffbauingenieur, als Maschinenbauingenieur oder als
Ingenieur im Bereich der Seeschifffahrt erfolgreich abgelegt haben und mindestens funfjahrige Berufserfahrung in
diesem Bereich besitzen; oder

tiber einen einschldgigen Hochschulabschluss oder eine gleichwertige Ausbildung und eine angemessene Ausbildung
und Qualifikation als Schiffssicherheitsbesichtiger verfiigen.

Ke¥

. Der Besichtiger

— muss mindestens ein Dienstjahr als Flaggenstaat-Besichtiger, entweder betraut mit der Besichtigung und der Zeug-
niserteilung gemidfl den Ubereinkommen oder beteiligt an der Uberwachung der Titigkeiten anerkannter Organisa-
tionen, denen hoheitliche Aufgaben iibertragen wurden, nachweisen oder

— ein gleichwertiges Kompetenzniveau dadurch erworben haben, dass er mindestens ein Jahr lang eine praktische
Ausbildung vor Ort absolviert hat, bei der er an Uberpriifungen im Rahmen der Hafenstaatkontrolle unter der
Leitung erfahrener Hafenstaat-Besichtiger teilgenommen hat.

. Besichtiger nach Abschnitt 2 Buchstabe a miissen iiber eine seemdnnische Erfahrung von mindestens fiinf Jahren

verfiigen, die Dienstzeiten auf See als nautischer oder technischer Offizier oder als Flaggenstaat-Besichtiger oder als
stellvertretender Besichtiger der Hafenstaatkontrolle umfasst. Zu dieser Erfahrung muss ein Zeitraum von mindestens
zwei Jahren auf See als nautischer oder technischer Offizier gehoren.

. Die Besichtiger miissen die Fahigkeit besitzen, sich mit Seeleuten miindlich und schriftlich in der auf See am meisten

gesprochenen Sprache zu verstindigen.

. Besichtiger, welche die vorgenannten Kriterien nicht erfiillen, sind ebenfalls zugelassen, wenn sie zum Zeitpunkt der

Annahme dieser Richtlinie von der zustindigen Behorde eines Mitgliedstaats fiir die Hafenstaatkontrolle eingesetzt
werden.

. Werden in einem Mitgliedstaat die Uberpriifungen gemifl Artikel 14 Absitze 1 und 2 von Hafenstaat-Besichtigern

durchgefiihrt, so miissen diese Besichtiger tiber angemessene Qualifikationen einschlieSlich hinreichender theoretischer
und praktischer Erfahrung im Bereich der Gefahrenabwehr im Seeverkehr verfiigen. In der Regel umfasst dies

a) gute Kenntnisse im Bereich der Gefahrenabwehr im Seeverkehr und der Anwendung entsprechender Konzepte bei
den zu priiffenden Betriebsablaufen;

b) gute fachliche Kenntnisse der Sicherheitstechnologien und -verfahren;
¢) Vertrautheit mit Inspektionsgrundsitzen, -verfahren und -techniken;

d) Fachkenntnisse in Bezug auf die zu priffenden Betriebsablaufe.
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ANHANG XII

Funktionen der Uberpriifungsdatenbank
(gemidf Artikel 23 Absatz 1)

1. Die Uberpriifungsdatenbank umfasst mindestens die folgenden Funktionen:
— Aufnahme von Uberpriifungsdaten der Mitgliedstaaten und aller Vertragsparteien der Pariser Vereinbarung;
— Bereitstellung von Daten iiber das Risikoprofil von Schiffen und iiber Schiffe, die zur Uberpriifung anstehen;
— Berechnung der Uberpriifungspflicht eines jeden Mitgliedstaats;
— Bereitstellung der weifen sowie der grauen und der schwarzen Liste von Flaggenstaaten nach Artikel 15 Absatz 1;
— Bereitstellung von Daten iiber die Leistung von Unternehmen;
— Angabe der Punkte in Risikobereichen, die bei jeder Uberpriifung zu kontrollieren sind.

2. Die Uberpriifungsdatenbank muss so gestaltet sein, dass sie an kiinftige Entwicklungen angepasst und iiber Schnittstel-
len mit anderen Datenbanken der Gemeinschaft fiir die Sicherheit im Seeverkehr, einschlieflich SafeSeaNet, die Daten
iiber tatsichliche Anlaufbewegungen von Schiffen in Hifen von Mitgliedstaaten enthalten, und gegebenenfalls mit
einschldgigen nationalen Informationssystemen verbunden werden kann.

3. Ein Deeplink von der Uberpriifungsdatenbank zum Equasis-Informationssystem wird bereitgestellt. Die Mitgliedstaaten
fordern dazu auf, dass die tiber das Informationssystem Equasis zuginglichen offentlichen und privaten Datenbanken
iiber Schiffsiiberpriifungen von den Besichtigern konsultiert werden.

ANHANG XIII

Veroffentlichung von Informationen iiber Uberpriifungen, Festhaltemalnahmen und Zugangsverweigerungen in
Hifen der Mitgliedstaaten

(gemaf Artikel 25)

1. Die gemif$ Artikel 25 veréffentlichten Informationen miissen folgende Einzelangaben umfassen:
a) Name des Schiffes,
b) IMO-Kennnummer,

¢) Schiffstyp,

d) Bruttoraumzahl (BRZ),

¢) Baujahr, ermittelt anhand des in den Schiffssicherheitszeugnissen angegebenen Datums,
f) Name und Anschrift des Unternehmens des Schiffes,

g) fur Schiffe, die fliissige oder feste Ladung als Massengut befordern, Name und Anschrift des Charterers, der fur die
Auswahl des Schiffes verantwortlich ist, und Art der Charter,

h) Flaggenstaat,

i) gemiR den einschlagigen Ubereinkommen ausgestellte Klassifikationszertifikate und vorgeschriebene Zeugnisse
sowie Behorde oder Organisation, die die betreffende Bescheinigung ausgestellt hat, einschlieflich Ausstellungs-
datum und Ablaufdatum,

j) Hafen und Datum der letzten Zwischenbesichtigung oder jahrlichen Besichtigung zu den vorstehend unter i genann-
ten Bescheinigungen sowie Name der Behorde oder Organisation, die die Besichtigung durchgefiihrt hat,

k) Datum, Land, Hafen der Festhaltemaflnahme.

2. Fir festgehaltene Schiffe miissen die gemif Artikel 25 veroffentlichten Informationen ferner folgende Angaben
umfassen:

a) Zahl der Festhaltemaffnahmen in den letzten 36 Monaten,
b) Datum der Aufthebung der Festhaltemafnahme,

¢) Dauer der Festhaltemafinahme in Tagen,
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d) Griinde fiir die Festhaltemafnahme in klarer und deutlicher Ausdrucksweise,

e) gegebenenfalls die Angabe, ob die anerkannte Organisation, die die Besichtigung ausgefiihrt hat, fiir die Mangel, die
einzeln oder kombiniert eine Festhaltemalnahme bewirkt haben, haftbar gemacht wird,

f) Beschreibung der Mafinahmen in dem Fall, dass einem Schiff die Fortsetzung seiner Reise bis zur nichstgelegenen
geeigneten Reparaturwerft gestattet wurde,

g) Hinweis, ob dem Schiff der Zugang zu einem Gemeinschaftshafen verweigert wurde, mit Angabe der Griinde in
klarer und deutlicher Ausdrucksweise.

ANHANG XIV

Angaben zur Uberwachung der Umsetzung

(gemaf Artikel 28)

1. Die Mitgliedstaaten iibermitteln der Kommission alljahrlich bis spitestens zum 1. April folgende Angaben zum Vorjahr.
1.1. Anzahl der im Rahmen der Hafenstaatkontrolle fiir sie titigen Besichtiger.

Diese Angaben miissen der Kommission entsprechend der folgenden Mustertabelle ibermittelt werden () ()

Anzahl der voll-

Anzahl der teil-

Umrechnung von

Hafen/z zeitbeschiftigten zeitbeschiftigten (B) in Vollzeitbe- Insgesamt
alenjcone Besichtiger Besichtiger schiftigung (A+0Q
@A) (B) ©

Hafen X oder Zone X ...

Hafen Y oder Zone Y ...

INSGESAMT

1.2. Gesamtzahl der einzelnen Schiffe, die die Hifen eines Mitgliedstaates angelaufen haben. Die Zahl entspricht der
Zahl der unter diese Richtlinie fallenden Schiffe, die die Hifen des Mitgliedstaats auf nationaler Ebene angelaufen
haben und die nur einmal gezihlt wurden.

2. Die Mitgliedstaaten iibermitteln

a) der Kommission alle sechs Monate eine Liste der Hafenanlaufbewegungen einzelner Schiffe, mit Ausnahme von
Linienfahrdiensten zur Beférderung von Personen und Frachtgut, die ihre Hifen angelaufen oder die einer Hafenbe-
horde oder Stelle ihre Ankunft an einem Ankerplatz angekiindigt haben, unter Angabe der IMO-Kennnummer, des
Ankunftsdatums und des Hafens fiir jede Bewegung des Schiffes. Die Liste wird in Form eines Tabellenkalkulations-
programms iibermittelt, das automatischen Abfrage und Verarbeitung der vorstehend genannten Angaben ermog-
licht. Diese Liste wird 4 Monate nach Ende des Zeitraums, auf den sich die Daten beziehen, vorgelegt;

und

b) der Kommission spitestens sechs Monate nach Beginn der Anwendung dieser Richtlinie eine gesonderte Liste der
unter Buchstabe a genannten Linienfihrdienste zur Beforderung von Personen bzw. Linienfihrdienste zur Beforde-
rung von Frachtgut iibermitteln; danach ist die Liste jedes Mal zu iibermitteln, wenn Anderungen bei diesen Linien-
fahrdiensten eintreten. Die Liste enthalt fiir jedes Schiff die IMO-Kennnummer, den Namen und die Fahrtroute des
Schiffes. Die Liste wird in Form eines Tabellenkalkulationsprogramms iibermittelt, das automatische Abfrage und
Verarbeitung der vorstehend genannten Angaben ermoglicht.

(') Im Falle von Besichtigern, bei denen die Hafenstaatkontrollen lediglich einen Teil der Tatigkeit ausmachen, ist die Zahl in vollzeitbeschiftigte
Besichtiger umzurechnen. Ist ein und derselbe Besichtiger in mehr als einem Hafen oder geografischen Gebiet titig, so ist das jeweilige Teil-
zeitdquivalent in jedem Hafen zu zéhlen.

(*) Diese Angaben sind auf nationaler Ebene und fiir jeden einzelnen Hafen des betreffenden Mitgliedstaats zu machen. Im Sinne dieses Anhangs
ist unter Hafen ein einzelner Hafen oder die von einem Besichtiger oder einem Besichtigerteam betreute geographische Zone zu verstehen,
die gegebenenfalls mehrere einzelne Hafen umfasst.
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ANHANG XV
TEIL A

Aufgehobene Richtlinie und ihre nachfolgenden Anderungen
(gemaf Artikel 36)

Richtlinie 95/21/EG des Rates
(ABL L 157 vom 7.7.1995, S. 1)

Richtlinie 98/25/EG des Rates
(ABL L 133 vom 7.5.1998, S. 19)

Richtlinie 98/42/EG der Kommission
(ABL L 184 vom 27.6.1998, S. 40)

Richtlinie 1999/97EG der Kommission
(ABL. L 331 vom 23.12.1999, S. 67)

Richtlinie 2001/106/EG des Europdischen Parlaments und des Rates
(ABL L 19 vom 22.1.2002, S. 17)

Richtlinie 2002/84/EG des Europdischen Parlaments und des Rates
(ABL L 324 vom 29.11.2002, S. 53) Nur Artikel 4

TEIL B
Verzeichnis der Fristen fiir die Umsetzung in Nationales Recht

(gemaf Artikel 36)

Richtlinie Frist fiir die Umsetzung
Richtlinie 95/21/EG 30. Juni 1996
Richtlinie 98/25/EG 30. Juni 1998
Richtlinie 98/42/EG 30. September 1998
Richtlinie 1999/97/EG 13. Dezember 2000
Richtlinie 2001/106/EG 22. Juli 2003
Richtlinie 2002/84/EG 23. November 2003
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ANHANG XVI

Entsprechungstabelle
(gemaf Artikel 36)

Richtlinie 95/21[EG

Diese Richtlinie

Artikel 1, einleitende Worte

Artikel 1 erster Gedankenstrich

Artikel 1 zweiter Gedankenstrich

Artikel 2, einleitende Worte

Artikel 2 Absatz 1, einleitende Worte
Artikel 2 Absatz 1 erster Gedankenstrich
Artikel 2 Absatz 1 zweiter Gedankenstrich
Artikel 2 Absatz 1 dritter Gedankenstrich
Artikel 2 Absatz 1 vierter Gedankenstrich
Artikel 2 Absatz 1 finfter Gedankenstrich
Artikel 2 Absatz 1 sechster Gedankenstrich
Artikel 2 Absatz 1 siebter Gedankenstrich
Artikel 2 Absatz 1 achter Gedankenstrich

Artikel 2 Absatz 2

Artikel 2 Absatz 3

Artikel 2 Absatz 4

Artikel 2 Absatz 5

Artikel 2 Absatz 6
Artikel 2 Absatz 7
Artikel 2 Absatz 8

Artikel 2 Absatz 9

Artikel 2 Absatz 10

Artikel 1, einleitende Worte
Artikel 1 Buchstabe a

Artikel 1 Buchstabe b

Artikel 1 Buchstabe ¢

Artikel 2, einleitende Worte
Artikel 2 Absatz 1, einleitende Worte
Artikel 2 Absatz 1 Buchstabe a
Artikel 2 Absatz 1 Buchstabe b
Artikel 2 Absatz 1 Buchstabe ¢
Artikel 2 Absatz 1 Buchstabe d
Artikel 2 Absatz 1 Buchstabe e
Artikel 2 Absatz 1 Buchstabe f
Artikel 2 Absatz 1 Buchstabe g
Artikel 2 Absatz 1 Buchstabe h
Artikel 2 Absatz 2

Artikel 2 Absatz 3

Artikel 2 Absatz 4

Artikel 2 Absatz 5

Artikel 2 Absatz 6

Artikel 2 Absatz 7

Artikel 2 Absatz 8

Artikel 2 Absatz 9

Artikel 2 Absatz 10

Artikel 2 Absatz 11

Artikel 2 Absatz 12

Artikel 2 Absatz 13

Artikel 2 Absatz 14

Artikel 2 Absatz 15

Artikel 2 Absatz 16

Artikel 2 Absatz 17

Artikel 2 Absatz 18

Artikel 2 Absatz 19

Artikel 2 Absatz 20
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Richtlinie 95/21/EG Diese Richtlinie

— Artikel 2 Absatz 21

— Artikel 2 Absatz 22

— Artikel 2 Absatz 23

Artikel 3 Absatz 1 Unterabsatz 1 erster Gedankenstrich Artikel 3 Absatz 1 Unterabsatz 1
— Artikel 3 Absatz 1 Unterabsatz 2
Artikel 3 Absatz 1 Unterabsatz 1 zweiter Gedankenstrich | Artikel 3 Absatz 1 Unterabsatz 3
— Artikel 3 Absatz 1 Unterabsatz 4
Artikel 3 Absatz 1 Unterabsatz 2 Artikel 3 Absatz 1 Unterabsatz 5
— Artikel 3 Absatz 1 Unterabsatz 6
— Artikel 3 Absatz 1 Unterabsatz 7
Artikel 3 Absitze 2 bis 4 Artikel 3 Absitze 2 bis 4

— Artikel 4 Absatz 1

Artikel 4 Artikel 4 Absatz 2

Artikel 5 —

— Artikel 5

— Artikel 6

— Artikel 7

— Artikel 8

— Artikel 9

— Artikel 10

— Artikel 11

Artikel 6 Absatz 1, einleitende Worte —

— Artikel 12 Absatz 1, einleitende Worte
Artikel 6 Absatz 1 Buchstabe a Artikel 12 Absatz 1 Buchstabe a
— Artikel 12 Absatz 1 Buchstabe b
Artikel 6 Absatz 1 Buchstabe b Artikel 12 Absatz 1 Buchstabe ¢
Artikel 6 Absatz 2 —

— Artikel 12 Absatz 2

Artikel 6 Absatz 3 Artikel 12 Absatz 3

Artikel 6 Absatz 4 —

Artikel 7 —
Artikel 7a —
Artikel 7b —
— Artikel 13
— Artikel 14

— Artikel 15
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Richtlinie 95/21/EG Diese Richtlinie
Artikel 8 Artikel 16
— Artikel 17

Artikel 9 Absitze 1 und 2
Artikel 9 Absatz 3, erster Satz
Artikel 9 Absatz 3, Sitze 2 bis 4

Artikel 9 Absitze 4 bis 7

Artikel 9a

Artikel 10 Absitze 1 bis 3

Artikel 11 Absatz 1

Artikel 11 Absatz 2

Artikel 11 Absatz 3 Unterabsatz 1
Artikel 11 Absatz 3 Unterabsatz 2
Artikel 11 Absitze 4 bis 6

Artikel 12 Absitze 1 bis 3

Artikel 12 Absatz 4

Artikel 13 Absitze 1 bis 2

Artikel 14

Artikel 15

Artikel 16 Absitze 1 und 2
Artikel 16 Absatz 2a
Artikel 16 Absatz 3

Artikel 17

Artikel 18

Artikel 19

Artikel 19a

Artikel 18 Absitze 1 und 2
Artikel 18 Absatz 3
Artikel 18 Absatz 4
Artikel 18 Absitze 5 bis 8

Artikel 18 Absatz 9

Artikel 19 Absitze 1 bis 3
Artikel 19 Absatz 4
Artikel 20 Absatz 1
Artikel 20 Absatz 2

Artikel 20 Absatz 3 Unterabsatz 1

Artikel 20 Absatz 3 Unterabsatz 2
Artikel 20 Absitze 4 bis 6

Artikel 21 Absitze 1 bis 3
Artikel 21 Absatz 4

Artikel 21 Absitze 5 bis 7

Artikel 22 Absitze 1 bis 2

Artikel 22 Absitze 3 bis 5

Artikel 23

Artikel 24

Artikel 25

Artikel 26

Artikel 27 Absitze 1 und 2
Artikel 27 Absatz 3
Artikel 27 Absatz 4
Artikel 28

Artikel 29

Artikel 30

Artikel 31

Artikel 32

Artikel 33
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Richtlinie 95/21/EG Diese Richtlinie
— Artikel 34
Artikel 20 Artikel 35
— Artikel 36
Artikel 21 Artikel 37
Artikel 22 Artikel 38
Anhang I —
— Anhang I
— Anhang 1I
— Anhang III
Anhang II Anhang IV
Anhang III Anhang V
Anhang IV Anhang VI
Anhang V Anhang VII
Anhang VI Anhang X
Anhang VII Anhang XI
— Anhang XII
Anhang VIII Anhang XIII
Anhang IX Anhang IX
Anhang X Anhang XIV
Anhang XI Anhang VIII
Anhang XII —
— Anhang XV
— Anhang XVI
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(
(

2
3

BEGRUNDUNG DES RATES

I. EINLEITUNG

)
)
)
)

Im Rahmen des Mitentscheidungsverfahrens (Artikel 251 EGV) hatte der Rat am 7. Juni 2007 eine politi-
sche Einigung tiber den Entwurf einer Richtlinie iiber die Hafenstaatkontrolle (Neufassung) (') erzielt. Im
Anschluss an die rechtliche und sprachliche Uberarbeitung hat der Rat seinen Gemeinsamen Standpunkt
am 6. Juni 2008 — bei Stimmenthaltung der maltesischen Delegation — festgelegt.

Hierbei hat der Rat der Stellungnahme des Europdischen Parlaments in erster Lesung vom 25. April
2007 (3 sowie den Stellungnahmen des Wirtschafts- und Sozialausschusses () und des Ausschusses der
Regionen (*) Rechnung getragen.

Der Vorschlag bezweckt eine Zusammenfassung aufeinanderfolgender Anderungen der Richtlinie
95/21[EG iiber die Hafenstaatkontrolle in einem einzigen, konsolidierten Text und die Vereinfachung
bzw. Anderung einiger Bestimmungen, um so die Effizienz und Qualitit der Schiffsiiberpriifungen durch
den Hafenstaat zu steigern. Der Vorschlag sieht unter anderem strengere Vorschriften fir die zustindigen
Behorden und Besichtiger und eine Verschirfung der Meldepflicht fiir Lotsen vor.

Im Sinne eines grofferen Abschreckungseffekts der Richtlinie sieht der Vorschlag vor, dass die Mafinah-
men zur Verweigerung des Zugangs zu Hifen der Mitgliedstaaten vereinfacht und ausgeweitet werden
und dass eine schwarze Liste von Schiffseignern und -betreibern veroffentlicht wird.

Dariiber hinaus werden mit dem Vorschlag die Grundlagen eines neuen Uberpriifungssystems gelegt,
wonach alle Schiffe, die Hifen der Mitgliedstaaten anlaufen, anhand eines Risikoprofils iiberpriift werden,
bei dem Hochrisikoschiffe intensiver kontrolliert und die Uberpriifungsauflagen bei Qualititsschiffen
gesenkt werden konnen. Im Kommissionsvorschlag ist vorgesehen, dass die Einzelheiten dieses neuen
Systems im Wege des Ausschussverfahrens festgelegt werden, sobald alle Bestandteile dieses Mechanis-
mus feststehen.

. ANALYSE DES GEMEINSAMEN STANDPUNKTS

Allgemeines

Der Gemeinsame Standpunkt des Rates verfolgt das gleiche Ziel wie die Stellungnahme des Europiischen
Parlaments in erster Lesung: Das bestehende Hafenstaatkontrollsystem soll zum Zeitpunkt des Inkrafttre-
tens der neu gefassten Richtlinie durch ein neues Uberpriifungssystem ersetzt werden. Dieses neue
System zielt darauf ab, dass moglichst viele Schiffe, die Hifen der Mitgliedstaaten anlaufen, tiberpriift
werden, wobei der Gesamtiiberpriifungsaufwand gerecht auf die Mitgliedstaaten verteilt wird. Die Einzel-
bestandteile des neuen Uberpriifungssystems, die ausgehend von den Arbeiten im Rahmen der Pariser
Vereinbarung iiber die Hafenstaatkontrolle (Pariser Vereinbarung) beschlossen wurden, sind in Anhang II ent-
halten, der nicht unter das Ausschussverfahren fallt.

Aufgrund dieses neuen Ansatzes wurde der urspriingliche Kommissionsvorschlag im Gemeinsamen
Standpunkt an zahlreichen Stellen in der Weise geindert, dass eine vollstindige Umformulierung vorge-
nommen wurde, dass vollig neue Bestimmungen eingefiigt wurden oder dass der bestehende Text um
neue Textteile erginzt wurde. Diese Anderungen entsprechen weitgehend zahlreichen Abdnderungen des
Europdischen Parlaments (Abinderungen 1, 3, 4, 5, 6, 7, 9, 11, 14, 15, 16, 18, 19, 22, 25, 26, 27, 28,
29, 30, 31, 32, 33, 34, 35, 36, 37, 38, 39, 40, 41, 42, 43, 46, 47, 48, 49, 50, 51, 52, 53, 55, 56, 57,
58,71, 72,75, 76,78, 81, 83, 84, 85, 86, 87, 88, 89, 90, 92, 94, 95, 98, 101, 102, 105, 106 und
111), die entweder wortlich oder teilweise oder dem Grundsatz nach in den Gemeinsamen Standpunkt
tibernommen wurden.

Verschiedenen anderen Abinderungen des Europiischen Parlaments (8, 12, 13, 17, 21, 24, 26, 36, 37,
45, 54, 59, 60, 61, 62, 63, 64, 65, 67, 68, 69, 70, 73, 74, 77, 80, 82, 91, 96, 97, 99, 100 und 103)
hat der Rat jedoch nicht zugestimmt. Diese Abdnderungen, die zumeist die bei den Beratungen in den
Ratsgremien angesprochenen Kernpunkte betreffen, standen mit dem vom Rat in seinem Gemeinsamen
Standpunkt gewdhlten Konzept nicht in Einklang. Auf diese Abinderungen wird im nichsten Abschnitt
naher eingegangen.

") Die Kommission hat ihren Vorschlag am 24. Januar 2006 iibermittelt (Dok. 5632/06).

Dok. 8724/07 CODEC 389 MAR 28 ENV 206 (noch nicht im Amtsblatt veroffentlicht).
CESE 11772006 of 13.9.2006 (ABL. C 318 vom 23.12.2006, S. 195-201).

“) CdR 43/2006 of 15.6.2006 (ABI. C 229 vom 22.9.2006, S. 38).
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Wichtigste Fragen
1) Geltungsbereich der Richtlinie

Der Rat teilt die Auffassung der Kommission und des Europiischem Parlaments (Abanderungen 29
bis 34), dass die derzeitige Regelung der Hafenstaatkontrolle mit ihrer rein quantitativen Vorgabe, dass
25 % der Schiffe von den Mitgliedstaaten zu tiberpriifen sind, eine unzureichende Kontrolle bewirken
und bisweilen ungerechtfertigte Uberpriifungen nach sich ziehen, die nur durchgefithrt werden, damit
diese willkiirliche Prozentschwelle erreicht wird. Mit dem Gemeinsamen Standpunkt wird daher ein
neues System mit einem Gesamtiiberpriifungsziel fir die Gemeinschaft als Ganzes ins Leben gerufen, bei
dem die Zahl der Uberpriifungen zwischen den Mitgliedstaaten und den Staaten der unter die Pariser
Vereinbarung fallenden Region gerecht aufgeteilt wird. Die Uberpriifungen konzentrieren sich dabei auf
unternormige Schiffe, die 6fter kontrolliert werden sollen, wihrend der Uberpriifungsaufwand bei Quali-
titsschiffen verringert wird.

Anders als Kommission und Européisches Parlament (Abdnderungen 8, 13, 17, 22, 26, 31, 34, 35, 39,
40, 41, 54, 64, 65 und 96) hielt es der Rat jedoch fiir angebracht, praktischen Schwierigkeiten der Mit-
gliedstaaten bei finanziellen und personellen Ressourcen Rechnung zu tragen. Im Gemeinsamen Stand-
punkt wurde daher der Gegenstandsbereich der Uberpriifungen im Rahmen der Richtlinie wie folgt gedn-
dert: Uberpriift werden Schiffe, die einen Hafen eines Mitgliedstaats anlaufen, in dem eine Schnittstelle
Schiff/Hafen genutzt werden soll, wobei darunter auch Schiffe fallen, die in einem Hafen oder einem
anderen Gebiet im Zustindigkeitsbereich eines Hafens vor Anker liegen.

Dariiber hinaus hat der Rat — ebenso wie das Europiische Parlament (Abinderungen 12 und 26) — in
seinem Gemeinsamen Standpunkt die Moglichkeit vorgesehen, dass Mitgliedstaaten, die keine Seehifen
haben, unter bestimmten Voraussetzungen von der Richtlinie abweichen konnen. Aus Griinden der
Rechtssicherheit sind diese Voraussetzungen in der betreffenden Bestimmung einzeln aufgefithrt. Da es
sich hierbei um wesentliche Bestandteile der Richtlinie handelt, konnen sie, anders als in den Abinderun-
gen des Europiischen Parlaments vorgesehen, nicht im Wege des Ausschussverfahrens geindert werden.

2) Flexibilititsmechanismus fiir die Uberpriifungen

Ausgehend von dem Ziel, ein gerechtes und praktikables Uberpriifungssystem zu schaffen, hat der Rat in
seinem Gemeinsamen Standpunkt die besondere Lage jedes einzelnen Mitgliedstaates beriicksichtigt, die
dadurch gekennzeichnet ist, dass die jeweiligen Hifen von einer ungleichen Anzahl von Schiffen angelau-
fen werden. Hierzu wird den Mitgliedstaaten im Gemeinsamen Standpunkt des Rates und entgegen der
Auffassung des Europiischen Parlaments gestattet, einen geringen Prozentsatz von Uberpriifungen zu
iibergehen, niamlich einerseits 5 % der Gesamtzahl der Schiffe der Priorititsstufe I (Schiffe, die zur obliga-
torischen Uberpriifung anstehen) mit hohem Risikoprofil und andererseits 10 % der Gesamtzahl der
Schiffe der Priorititsstufe I ohne hohes Risikoprofil. Die Mitgliedstaaten haben jedoch Schiffen, die nicht
haufig Hifen in der Gemeinschaft anlaufen, besondere Aufmerksamkeit zu schenken.

Dariiber hinaus ist der Rat ebenso wie das Europdische Parlament (Abdnderungen 35 bis 37) der Auffas-
sung, dass aus praktischen Griinden in bestimmten Situationen Flexibilititsmechanismen erforderlich
sind, d.h. es wurde die Moglichkeit vorgesehen, eine Uberpriifung 15 Tage lang aufzuschieben oder eine
Uberpriifung aus Sicherheitsgriinden oder dann nicht durchzufithren, wenn das Anlaufen des Schiffes
zur Nachtzeit erfolgt. Die letztgenannte Flexibilititsbestimmung war vom Europaischen Parlament nicht
vorgesehen worden (Abinderungen 36 und 37).

3) Zugangsverweigerung

Der Rat hat sich ebenso wie das Europdische Parlament (Abinderungen 8 und 54) der von der Kommis-
sion vorgeschlagenen Verschirfung zugangsverweigernder Mafnahmen gegen unternormige Schiffe ange-
schlossen. Als Kriterium fiir diese Mafinahme wird der Leistungswert des Schiffes wie folgt ermittelt:
zum einen anhand der Leistung des Schiffsbetreibers, wie sie sich aus der Zahl wiederholter Festhalte-
mafinahmen innerhalb eines bestimmten Zeitrahmens ergibt, und zum anderen anhand der Leistung des
Flaggenstaats, die sich nach den ,schwarzen®, ,grauen” und ,weiffen” Listen von Flaggenstaaten bestimmt,
die von den Unterzeichnerstaaten der Pariser Vereinbarung aufgestellt wurden.

Die Dauer der Zugangsverweigerung fiir Hifen der Mitgliedstaaten steigt mit jeder Zugangsverweigerung.
Die Kommission, die in diesem Punkt vom Europdischen Parlament unterstiitzt wurde, hatte zwar vorge-
schlagen, bei einer dritten derartigen Maffnahme als letzte Moglichkeit ein dauerndes Zugangsverbot aus-
zusprechen, der Rat hielt es aus rechtlichen Griinden aber fiir erforderlich, die Moglichkeit einer Aufhe-
bung des Verbots nach einer bestimmten Zeit, nimlich nach 36 Monaten, vorzusehen, allerdings nur
wenn das betreffende Schiff eine Reihe von Auflagen erfiillt.
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4) Berichte von Lotsen

Der Rat hat sich uneingeschrinkt dem Vorschlag der Kommission angeschlossen, die Vorschrift zu
verschirfen, wonach alle Lotsen, einschlieflich Hochseelotsen, die Schiffe zu einem Hafen oder auf der
Durchfahrt begleiten, die zustindige Behorde des Hafenstaats beziehungsweise des Kiistenstaats von
offensichtlichen Auffilligkeiten, die sie an Bord feststellen, unterrichten miissen. Anders als das Europdi-
sche Parlament (Abinderung 68) ist der Rat der Auffassung, dass dies nur mit einer Muss-Bestimmung
erfolgen kann.

5) Liste von Unternehmen mit niedriger und sehr niedriger Leistung

Ahnlich wie die Kommission und das Europdische Parlament (Abinderung 71) mochte der Rat die
Abschreckungswirkung der Richtlinie erhhen; hierzu hat er die Kommission aufgefordert, Informatio-
nen iiber Unternehmen zu erstellen, deren Leistung als niedrig eingestuft wurde, und diese Informatio-
nen regelmifig zu verodffentlichen, ohne dass er jedoch die Einzelheiten der Veroffentlichung vorgegeben
hat; diese sollen im Wege des Ausschussverfahrens festgelegt werden.

6) Umsetzungsfrist

Der Rat ist der Auffassung, dass das neue Uberpriifungssystem mit Inkrafttreten der neu gefassten Richt-
linie auf Gemeinschaftsebene gelten sollte. Aufgrund der Komplexitit des neues Systems und auch der
erforderlichen technischen Vorbereitungen fiir die Uberpriifungsdatenbank wird den Mitgliedstaaten —
anders als in Abanderung 82 des Europiischen Parlaments vorgesehen — eine Ubergangsfrist von
36 Monaten zugestanden.

7) Sonstiges

Einer Reihe anderer Abdnderungen konnte der Rat nicht zustimmen, da diese einen unverhdltnismafig
hohen Verwaltungsaufwand bewirkt hitten (Abanderungen 60, 62, 70, 73 und 96), nicht vollig eindeu-
tig und nicht genau genug waren oder nicht dem Strukturierungskonzept des Rates fiir die Richtlinie
entsprachen (Abdnderungen 13, 21, 24, 45, 59, 61, 63, 67, 69, 77, 80, 82, 91, 97, 99, 100 und 103).

SCHLUSSFOLGERUNG

Der Rat ist der Auffassung, dass sein Gemeinsamer Standpunkt ein ausgewogenes Instrument zur Schaf-
fung eines gerechten und wirksamen neuen Uberpriifungssystems darstellt, mit dem das Vorgehen gegen
unternormige Schiffe in Gemeinschaftsgewéssern verscharft wird.

Der Rat verweist auf die Gespriche iiber diesen Vorschlag, die mit dem Europiischen Parlament bereits
stattgefunden haben, und sieht konstruktiven Verhandlungen im Hinblick auf eine rasche Einigung und
die Annahme der Richtlinie mit Interesse entgegen.
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