Bekanntmachung

der Richtlinien fiir die Erstellung bordeige-
ner Notfallpléne fiir Meeresverschmut-
zungen durch Ol und/oder schadliche fliis-
sige Stoffe (EntschlieBungen MEPC.85(44)
und MEPC.86(44) des Ausschusses fiir den
Schutz der Meeresumwelt (MEPC) der
Internationalen Seeschifffahrts-Organisati-
on vom 13. Mérz 2000)

Bonn, den 10. Januar 2002
LS 24/14.82.20-18/2002

Mit der am 1. Juli 1999 angenommenen Entschlie-
Bung MEPC.78(43) hat der Ausschuss fiir den Schutz
der Meeresumwelt (MEPC) der Internationalen
Seeschifffahrts-Organisation (IMO) eine Ergénzung
der Regel 26 der Anlage | und die Hinzufiigung der
neuen Regel 16 in die Anlage Il des MARPOL-Uber-
einkommens angenommen, die mit der Vierten
Inkraftsetzungsverordnung Umweltschutz-See vom
10. Januar 2001 (BGBI. 2001 Il S. 18) in Kraft ge-
setzt wurden.

Zur Erfiillung der Regel 26 von Anlage | und der
neuen Regel 16 der Anlage Il des MARPOL-Uber-
einkommens hat der Ausschuss fiir den Schutz der
Meeresumwelt (MEPC) auf der Grundlage der
EntschlieBung MEPC.78(43) die EntschlieBungen
MEPC.85(44) mit den ,Richtlinien fiir die Erstellung
bordeigener Notfallpléne fiir Meeresverschmut-
zungen durch Ol und/oder schadliche fliissige Stof-
fe“ sowie MEPC.86(44) mit Anderungen der bereits
im Verkehrsblatt bekanntgemachten ,Richtlinien fir
die Erstellung bordeigener Notfallplane fiir Olver-
schmutzungen“ (VkBI. 1994 S. 833) angenommen,
die die einheitliche Anwendung der Neuregelungen
sicherstellen sollen.

Beilage zum NfS-Heft 23/2002
Enclosure to NfS-Edition 23/2002

Nach den neuen Regelungen sollen Schiffe einen
bordeigenen Notfallplan fiir Olverschmutzungen oder
einen bordeigenen Notfallplan fir Meeresverschmut-
zungen durch schédliche fiissige Stoffe oder einen
bordeigenen Notfallplan fiir Meeresverschmutzungen
mitfiihren, der jeweils nach den von der Internationa-
len Seeschifffahrts-Organisation (IMO) ausgearbei-
teten Richtlinien ausgestaltet und von der See-Be-
rufsgenossenschaft genehmigt sein muss.

Die neuen Regelungen lassen es zu, einen bordei-
genen Notfallplan fiir Olverschmutzungen und einen
bordeigenen Notfallplan fiir Meeresverschmutzungen
durch schédliche flissige Stoffe zu einem Plan zu-
sammenzufassen, da groBe Teile der beiden Pléne
inhaltsgleich sind.

In einem derartigen Fall soll der zusammengefasste
Notfallplan zur Unterscheidung von anderen Notfall-
plénen als ,Bordeigener Notfallplan fir Meeres-
verschmutzungen“ bezeichnet werden.

Die mit EntschlieBung MEPC.85(44) angenomme-
nen Richtlinien fiir die Erstellung bordeigener Notfall-
pléne fiir Meeresverschmutzungen durch Ol und/oder
schédliche fliissige Stoffe und die mit EntschlieBung
MEPC 86(44) angenommenen Anderungen der
Richtlinien fiir die Erstellung bordeigener Notfallplédne
fiir C’)lverschmutzungen werden nachstehend in amt-
licher deutscher Ubersetzung bekannt gemacht und
in einem Sonderdruck zu diesem Heft veréffentlicht.
Der Sonderdruck (Dokument-Nr. B 8163) kann beim
Verkehrsblatt-Verlag, Hohe StraBe 39, 44139 Dort-
mund, bezogen werden.

Bundesministerium fiir Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen

Im Auftrag
Thilo

(VkBI. 2002, S. 97)
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Richtlinien
fiir die Erstellung bordeigener Notfallpléne
fiir Meeresverschmutzungen durch Ol
und/oder schédliche fliissige Stoffe

Vorwort

Das Internationale Ubereinkommen von 1973
zur Verhitung der Meeresverschmutzung durch
Schiffe in der Fassung des Protokolls von 1978 zu
diesem Ubereinkommen (MARPOL 73/78) ist ein von
der IMO ausgearbeitetes grundlegendes Rechts-
instrument zur Verhiitung der Meeresverschmutzung.
In Regel 26 von Anlage | dieses Ubereinkommens
ist vorgeschrieben, dass jedes Oltankschiff mit einer
Bruttoraumzahl von 150 und mehr und jedes sonsti-
ge Schiff mit einer Bruttoraumzahl von 400 und mehr
einen von der Verwaltung genehmigten bordeigenen
Notfallplan fiir Olverschmutzungen mitzufiihren hat.
In diesem Zusammenhang ist anzumerken, dass
MARPOL 73/78 aufgrund von Artikel 3 Absatz 1 Buch-
stabe a des Internationalen Ubereinkommens von
1990 uber Vorsorge, Bekdmpfung und Zusammen-
arbeit auf dem Gebiet der Olverschmutzung (OPRC-
Ubereinkommen) ge4ndert wurde, um die besagte
Regel 26 in Anlage | aufzunehmen. Dieses Uberein-
kommen enthélt eine Vorschrift, wonach bestimmte
Schiffe einen bordeigenen Notfallplan fiir Olver-
schmutzungen mitflihren missen. Der nach Regel
26 der Anlage | von MARPOL 73/78 vorgeschriebe-
ne bordeigene Plan ist derselbe bordeigene Notfall-
plan fiir Olverschmutzungen, der auch nach Artikel 3
Absatz 1 Buchstabe a des OPRC-Ubereinkommens
vorgeschrieben ist.

In Regel 16 von Anlage Il des MARPOL-Uber-
einkommens ist vorgeschrieben, dass jedes Schiff
mit einer Bruttoraumzahl von 150 und mehr, fir das
ein Zeugnis Uber die Eignung fir die Beférderung
von schédlichen fliissigen Stoffen als Massengut aus-
gestellt worden ist, einen von der Verwaltung geneh-
migten bordeigenen Notfallplan fiir Meeresver-
schmutzungen durch schédliche fliissige Stoffe mit-
fiihren muss. Ein solcher bordeigener Notfallplan fiir
Meeresverschmutzungen durch schédliche fliissige
Stoffe solite mit einem bordeigenen Notfallplan fiir
Olverschmutzungen zusammengefasst werden, da
der groBte Teil des Inhalts bei beiden Plénen gleich
ist und in einem Notfall ein einziger zusammen-
gefasster Plan in der Handhabung praktischer ist als
zwei gesonderte Pléne. In einem derartigen Fall soll-
te ein solcher zusammengefaBter Plan zur Unter-
scheidung von einem bordeigenen Notfallplan fiir
Meeresverschmutzungen durch schédliche fliissige
Stoffe und von einem bordeigenen Notfallplan fir
Olverschmutzungen als ,Bordeigener Notfallplan fiir
Meeresverschmutzungen“ bezeichnet werden. So-
wohl in Regel 26 von Anlage | als auch in Regel 16

von Anlage |l ist vorgeschrieben, dass die Pléne mit
den von der IMO ausgearbeiteten Richtlinien Uiber-
einstimmen sollten.

Zur Erfiillung der Regel 26 von Anlage | hat
der Ausschuss fiir den Schutz der Meeresumwelt
(MEPC) auf seiner zweiunddreiBigsten Tagung mit
EntschlieBung MEPC.54(32) ,Richtlinien fiir die Er-
stellung bordeigener Notfallplane fiir Olverschmut-
zungen*“ beschlossen.

Zur Erfiillung der Regel 26 von Anlage | bezie-
hungsweise der Regel 16 von Anlage Il hat der
Ausschuss fiir den Schutz der Meeresumwelt (MEPC)
auf seiner vierundvierzigsten Tagung die ,,Richtlinien
fur die Erstellung bordeigener Notfallpléne fiir Mee-
resverschmutzungen durch Ol und/oder schidliche
fllissige Stoffe“ beschlossen.

In diesem Zusammenhang ist auch anzumer-
ken, dass in Ubereinstimmung mit den mit Entschlie-
Bung MEPC.54(32) beschlossenen ,Richtlinien fir
die Erstellung bordeigener Notfallpldne fiir Olver-
schmutzungen*” ausgearbeitete und von der Verwal-
tung genehmigte bordeigene Notfallpléne fiir Oltank-
schiffe mit einem Bruttoraumzahl von 150 und mehr
und fiir sonstige Schiffe mit einer Bruttoraumzahl von
400 und mehr nach den vorliegenden Richtlinien nicht
gedndert zu werden brauchen.

Nach Artikel 5 des MARPOL-Ubereinkommens
von 1973 missen Schiffe ein nach den Regeln aus-
gestelltes Zeugnis mitfiihren und unterliegen in den
Hé&fen oder an den der Kiste vorgelagerten Um-
schlagplatzen im Hoheitsbereich einer Vertragspar-
tei der Uberpriifung durch von der betreffenden Ver-
tragspartei ordnungsgemé&B erméchtigte Bedienste-
te. Dabei sollte auch das Mitfiinren eines bordeige-
nen Notfallplans fiir Olverschmutzungen, eines bord-
eigenen Notfallplans fiir Meeresverschmutzungen
durch schédliche flissige Stoffe beziehungsweise
eines bordeigenen Notfallplans fir Meeresver-
schmutzungen Gegenstand einer solchen Uberpri-
fung sein.

Die vorliegenden Richtlinien enthalten Anga-
ben fiir die Erstellung bordeigener Notfallplane fir
Olverschmutzungen, bordeigener Notfallplane fiir
Meeresverschmutzungen durch schédliche fliissige
Stoffe beziehungsweise eines bordeigenen Notfall-
plans fiir Meeresverschmutzungen.

Die Hauptziele der vorliegenden Richtlinien
sind,

» Reedereien bei der Erstellung bordeigener Notfall-
pléne fiir Olverschmutzungen, bordeigener Notfall-
pléne fiir Meeresverschmutzungen durch schid-
liche fliissige Stoffe beziehungsweise eines bord-
eigenen Notfallplans fiir Meeresverschmutzungen
in Ubereinstimmung mit den oben erw#hnten Re-
geln zu unterstiitzen und
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« Regierungen bei der Ausarbeitung und Inkraft-
setzung innerstaatlicher Rechtsnormen zu unter-
stiitzen, durch die den oben erwdhnten Regeln
Wirksamkeit verliehen wird.

Im Interesse einer einheitlichen Regelung werden
alle Regierungen ersucht, bei der Ausarbeitung ein-
schidgiger innerstaatlicher Regelungen auf die vor-
liegenden Richtlinien Bezug zu nehmen.

* k k%

EntschlieBung MEPC.85(44)

angenommen am 13. Mérz 2000

Richtlinien
fur die Erstellung bordeigener
Notfallplane fiir Meeres-
verschmutzungen durch Ol und/oder
schédliche fliissige Stoffe

DER AUSSCHUSS FUR DEN SCHUTZ DER
MEERESUMWELT -

GESTUTZT AUF Artikel 38 Buchstabe a des
Ubereinkommens Uber die Internationale See-
schifffahrts-Organisation betreffend die Aufgaben des
Ausschusses;

IN KENNTNIS DER TATSACHE, dass in Re-
gel 26 der Anlage | und in Regel 16 der Anlage Il von
MARPOL 73/78 vorgeschrieben ist, dass Schiffe ei-
nen bordeigénen Notfallplan fiir Olverschmutzungen,
einen bordeigenen Notfallplan fiir Meeresver-
schmutzungen durch schadliche flissige Stoffe be-
ziehungsweise einen bordeigenen Notfallplan fiir
Meeresverschmutzungen mitflihren miissen, der je-
weils nach den von der Organisation ausgearbeite-
ten Richtlinien gestaltet sein muss;

IN ANERKENNUNG der dringenden Notwen-
digkeit, solche Richtlinien auszuarbeiten, damit eine
einheitliche Anwendung der genannten Regeln si-
chergestellt ist;

NACH der auf seiner zweiunddreiBigsten Ta-
gung erfolgten PRUFUNG von Vorschldgen fiir Richt-
linien fiir die Erstellung bordeigener Notfallpléne flr
Olverschmutzungen sowie der auf seiner vierund-
vierzigsten Tagung erfolgten Priifung von weiteren

Vorschlégen fiir Richtlinien fiir die Erstellung bordei-
gener Notfallpldne fiir Meeresverschmutzungen
durch Ol und/oder schidliche fliissige Stoffe —

1. BESCHLIESST die Richtlinien fir die Erstel-
lung bordeigener Notfallpldne fiir Meeresver-
schmutzungen durch Ol und/oder schidliche fliissi-
ge Stoffe, deren Wortlaut in der Anlage wiedergege-
ben ist;

2. FORDERT alle Regierungen AUF, bei der
nach Regel 26 der Anlage | beziehungsweise Regel
16 der Anlage Il von MARPOL 73/78 vorgeschriebe-
nen Genehmigung der bordeigenen Notfallpléne fiir
Olverschmutzungen, der bordeigenen Notfallpldne
fir Meeresverschmutzungen durch schédliche flis-
sige Stoffe beziehungsweise des bordeigenen Not-
fallplans flir Meeresverschmutzungen sicherzustel-
len, dass diese Plane nach MaBgabe der vorliegen-
den Richtlinien erstellt worden sind, solange die Richt-
linien selbst noch nicht in Kraft getreten sind.
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Richtlinien
fiir die Erstellung bordeigener Notfall-
plane flir Meeresverschmutzungen
durch Ol und/oder
schédliche fliissige Stoffe

1 Einfiihrung

1.1 Die vorliegenden Richtlinien sind zu dem
Zweck ausgearbeitet worden, bei der Erstellung bord-
eigener Notfallplane fir Olverschmutzungen, bordei-
gener Notfallpldne fir Meeresverschmutzungen durch
schédliche flissige Stoffe beziehungsweise eines
bordeigenen Notfallplans fiir Meeresverschmut-
zungen (im Folgenden als der ,Plan“ beziehungs-
weise die ,Plane“ bezeichnet), die nach Regel 26
von Anlage | beziehungsweise Regel 16 von Anlage
Il des Internationalen Ubereinkommens von 1973
zur Verhiitung der Meeresverschmutzung durch
Schiffe in der Fassung des Protokolls von 1978 zu
diesem Ubereinkommen (MARPOL 73/78) (im Fol-
genden als das ,Ubereinkommen* bezeichnet) vor-
geschrieben sind. Der Plan (die Pldne) sind nach
MaBgabe der genannten Regeln genehmigen zu las-
sen.

1.2  Die Richtlinien gliedern sich in drei Hauptab-
schnitte:

A Einflihrung: Dieser Abschnitt gibt einen allge-
meinen Uberblick Gber das Thema und fiihrt
den Leser an das Grundkonzept der Richtlini-
en selbst sowie der Pldne heran, die auf der
Grundlage dieser Richtlinien erstellt werden
sollten.

2 Verbindliche Bestimmungen: Dieser Abschnitt
enthélt Hinweise, durch die sichergestelit wer-
den soll, dass die verbindlichen Bestimmun-
gen der Regel 26 von Anlage | und der Regel
16 von Anlage Il des Ubereinkommens erfiillt
werden.

3 Unverbindliche Bestimmungen: Dieser Ab-
schnitt enthélt Hinweise zur Aufnahme zusétz-
licher Angaben in den Plan. Die hier ange-
sprochenen Angaben sind zwar nicht nach
Regel 26 von Anlage | beziehungsweise Re-
gel 16 von Anlage Il des Ubereinkommens
vorgeschrieben, kénnen jedoch in Héfen, die
von dem betreffenden Schiff besucht werden,
von den &rtlich zustandigen Behdrden verlangt
werden; ein weiterer Grund, diese Angaben
hinzuzufiigen, ist, dem Kapitdn zusétzliche
Unterstltzung zu bieten, wenn er auf eine
Notfallsituation reagieren muss. Dieser Ab-

schnitt enthalt auch Hinweise zur Aktualisie-
rung des Plans sowie zu der Frage, wie er bei
Ubungen einzusetzen ist.

1.3  Konzept der Richtlinien: Die Richtlinien solien
einen Ausgangspunkt fiir die Erstellung der Plane
fiir einzelne Schiffe darstellen. Die groBe Unterschied-
lichkeit der Schiffe, fur die Plane vorgeschrieben sind,
lasst es unpraktisch erscheinen, fiir jeden Schiffstyp
spezifische Richtlinien vorzusehen. Die Verfasser von
Planen seien darauf hingewiesen, dass sie in ihren
Planen die vielen Variablen beachten miissen, die
auf die verschiedenen Schiffe anzuwenden sind. Zu
diesen Variablen gehéren unter anderem: Art und
GroBe des Schiffes; seine Ladung; physikalische Ei-
genschaften der Ladung (letzteres gilt nur fiir Schif-
fe, flir die ein Zeugnis Uiber die Eignung fiir die Befér-
derung von schadlichen flissigen Stoffen (NLS) als
Massengut nach der Begriffsbestimmung in Regel
16 von Anlage Il des Ubereinkommens ausgestellt
worden ist —im Folgenden als ,,Schiffe mit NLS-Zeug-
nis“ bezeichnet); Fahrtstrecke; Struktur der Ge-
schéftsfiihrung im Reederei-Landbetrieb. Die Richt-
linien sind nicht als Folge von Standardformeln ge-
dacht, sondern sie stellen dem Verfasser des Plans
bestimmte Abschnitte zur Verfligung, aus denen er
auswahlen und einen brauchbaren Plan zusammen-
stellen kann. Damit ein solcher Plan wirksam ist und
die Regel 26 von Anlage | beziehungsweise die Re-
gel 16 von Anlage Il erfiillt, muss er sorgféltig auf
das Schiff zugeschnitten sein, flir das er gedacht ist.
Werden die Richtlinien sachgerecht angewandt, so
ist sichergestellt, dass bei der Erstellung des Plans
alle in Betracht kommenden Fragen beriicksichtigt
werden.

1.4 Konzept des Plans: Der Plan wird zur Unter-
stlitzung der in Betracht kommenden Personen im
Umgang mit einem unerwarteten Freisetzen von Ol
oder sonstigen schédlichen fliissigen Stoffen zur Ver-
fligung gestellt. Sein Hauptzweck ist es, die not-
wendigen MaBnahmen zur Unterbindung oder weitest-
mdglichen Verringerung des Freisetzens sowie zur
Einddmmung von dessen Auswirkungen in Gang zu
setzen. Durch eine wirksame Planung wird sicherge-
stellt, dass die notwendigen MaBnahmen zweckmé&-
Big, sinnvoll, sicher und zeitgerecht erfolgen.

1.4.1 Der Plan muss (iber die bloBe Vorsorge fur
Falle eines betriebsbedingten Freisetzens hinausge-
hen. In ihm missen auch Hinweise enthalten sein,
die dem Kapitén bei Eintreten eines Freisetzens von
katastrophalem AusmaB helfen, falls sein Schiff in
eine solche Zwangslage verwickelt wird.

1.4.2 Die Notwendigkeit eines im voraus festge-
legten und sachgerecht aufgebauten Plans liegt aut
der Hand, wenn man den Druck und die vielfachen
Aufgaben bedenkt, mit denen die in Betracht kom-
menden Personen in einer Notfallsituation konfron-
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tiert sind. In der Hektik des Augenblicks flihrt man-
gelhafte oder fehlende Planung oft zu Verwirrung
und zu Fehlern, oder es wird versdumt, Personen in
Schlisselstellungen die richtigen Anweisungen zu
geben. Es kommt zu Verzégerungen und unnétigen
Zeitverlusten, wahrend der sich die Lage leicht ver-
schlimmern kann. Als Folge davon ist das Schiff und
seine Besatzung méglicherweise groBeren Gefah-
ren ausgesetzt und es kommt méglicherweise zu gré-
Beren Umweltschaden.

1.4.3 Damit der Plan seinen Zweck erfiillen kann,
muss er

A realistisch, praktisch und einfach zu gebrau-
chen sein;

2 von allen Personen verstanden werden, die
mit der Betriebsfiilhrung des Schiffes zu tun
haben, und zwar sowohl an Bord als auch an
Land;

3 regelméBig bewertet, auf Anderungsbedarf hin
untersucht und aktualisiert werden.

1.4.4 Diein Regel 26 von Anlage | beziehungswei-
se Regel 16 von Anlage Il des Ubereinkommens
erwdhnten Pldne sollen leicht verstédndliche Doku-
mente sein. Zur Zusammenfassung und als Weg-
weiser fiir den Kapitdn durch die Abfolge verschie-
dener MaBnahmen und Entscheidungen, die von ihm
bei der Reaktion auf einen Vorfall verlangt werden,
wird die Verwendung von Ablaufdiagrammen und/
oder Priiflisten stark befiirwortet. Diese stellen eine
rasch optisch auffassbare und logisch gegliederte
Form der Informationsvermittiung dar, durch welche
die Wahrscheinlichkeit verringert werden kann, dass
in Notfallsituationen Fehler begangen oder Wichti-
ges ubersehen wird. Das Einarbeiten umfangreicher
Hintergrundinformationen tiber das Schiff, seine La-
dung und so weiter sollte vermieden werden, da die-
se Angaben im allgemeinen anderweitig verfligbar
sind. Soweit derartige Angaben von Belang sind, soll-
ten sie in Anlagen zum Plan aufgenommen werden,
wo nicht die Gefahr besteht, dass durch sie die F4-
higkeit der Personen auf dem Schiff geschmaélert wird,
die fiir den Einsatzfall bedeutenden Teile des Plans
rasch zu finden.

1.4.5 In Anhang Il wird unter der Uberschrift ,Mu-
sterbeispiel fiir einen bordeigenen Notfallplan fiir
Meeresverschmutzungen® ein Beispiel fiir ein Ablauf-
diagramm im Sinne des vorstehenden Abschnittes
wiedergegeben.

1.4.6 Der Plan ist ein Dokument, bei dem damit zu
rechnen ist, dass es an Bord vom Kapitdn und von
den Schiffsoffizieren benutzt wird. Deshalb muss der
Plan in einer Arbeitssprache/in mehreren Arbeits-
sprachen zur Verfugung stehen, die vom Kapitin
und von den Offizieren verstanden wird/werden.
Bringt ein Wechsel in der Person des Kapitédns oder

der Offiziere einen Wechsel in der an Bord verwen-
deten Arbeitssprache beziehungsweise in den von
ihnen verstandenen Sprachen mit sich, so wére die
Herausgabe des Plans in der neuen Sprache/in den
neuen Sprachen erforderlich.

1.4.7 Indem Plan solite folgender Tatbestand deut-
lich hervorgehoben werden:

sungeachtet des Grundsatzes der Reederhaftung
sind manche Kiistenstaaten der Auffassung, die
Festlegung der bei einem Meeresverschmut-
zungsvorfall anzuwendenden technischen Verfah-
ren und in einem solchen Fall zu treffenden MaB-
nahmen sowie die Genehmigung solcher betrieb-
licher Vorgénge, die zu einer weiteren Verschmut-
zung filhren kénnten, zum Beispiel das Leichtern
der Schiffsladung, liege in ihrer Zusténdigkeit. Im
Aligemeinen sind Staaten zu einem solchen Ver-
halten berechtigt; Rechtsgrundlagen sind das In-
ternationale Ubereinkommen von 1969 tiber MaB-
nahmen auf Hoher See bei Olverschmutzungs-
Unféllen (MaBnahmen-Ubereinkommen von 1969)
sowie das Protokoll von 1973 liber MaBnahmen
auf Hoher See bei Féllen von Verschmutzung
durch andere Stoffe als Ol (MaBnahmen-Proto-
koll von 1973).“

2 Verbindliche Bestimmungen in Regel 26
von Anlage | und Regel 16 von Anlage II
des Ubereinkommens

2.1 Dieser Abschnitt enthélt Einzelrichtlinien fir
jede der 4 verbindlichen Bestimmungen in Regel 26
von Anlage | und Regel 16 von Anlage Il des Uber-
einkommens.

2.2 Regel 26 von Anlage | beziehungsweise Re-
gel 16 von Anlage Il des Ubereinkommens sehen
vor, dass der Plan mindestens folgendes enthalten
muss:

a) das vom Kapitdn oder von anderen fiir das Schiff
verantwortlichen Personen fiir die Meldung eines
Olverschmutzungsereignisses beziehungsweise
eines Verschmutzungsereignisses im Zusammen-
hang mit schadlichen fliissigen Stoffen zu befol-
gende Verfahren, das in Artikel 8 und im Proto-
koll | dieses Ubereinkommens! vorgeschrieben
ist und sich auf die von der Organisation ausge-
arbeiteten Richtlinien2 stiitzt;

1 Gemeint ist MARPOL 73/78.

2 Es wird auf die von der Organisation mit EntschlieBung A.648(16)
beschlossenen ,Allgemeinen Grunds#tze und Anforderungen fur
Schiffsmeldesysteme, einschlieBlich Richtlinien fir die Meldung von
Ereignissen in Verbindung mit getéhrlichen Giitemn, Schadstoffen und/
oder Meeresschadstoffen” verwiesen. Zur leichteren Bezugnahme siehe
die IMO-Veréffentlichung mit dem englischen Titel ,Provisions
conceming the Reporting of Incidents Involving Harmful Substances
under MARPOL 73/78" (,Bestimmungen betreffend die Meldung nach
MARPOL 73/78 von Ereignissen in Verbindung mit Schadstoffen®).
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b) ein Verzeichnis der Behdrden oder Personen, mit
denen bei einem Olverschmutzungsereignis be-
ziehungsweise bei einem Verschmutzungs-
ereignis im Zusammenhang mit schadlichen fliis-
sigen Stoffen Verbindung aufzunehmen ist;

c) eine ausfiihrliche Beschreibung der von den Per-
sonen an Bord sofort zu treffenden MaBnahmen,
um das Einleiten von Ol beziehungsweise von
schédlichen flissigen Stoffen nach dem Ereignis
zu verringern oder zu {iberwachen;

d) die Verfahren und die Verbindungsstelle an Bord
fur die Koordinierung der an Bord zu treffenden
MaBnahmen zur Bek&mpfung der Verschmutzung
mit gesamtstaatlichen und kommunalen Behor-
den.

2.3 Meldung an den Kiistenstaat: In Artikel 8 und
in Protokoll | des Ubereinkommens ist vorgeschrie-
ben, dass dem né&chstgelegenen Kiistenstaat von
einem tatséchlichen oder wahrscheinlichen Einleiten
Meldung zu erstatten ist. Die dieser Vorschrift zu-
grundeliegende Absicht ist, sicherzustellen, dass
Kistenstaaten unverziiglich von allen Ereignissen,
wo es zu einer Verschmutzung der Meeresumwelt
kommen kann oder eine solche Verschmutzung droht,
sowie von Hilfs- und BergungsmaBnahmen unter-
richtet werden, damit geeignete MaBnahmen getrof-
fen werden kdnnen.

2.3.1 Wann ist eine Meldung erforderlich? Der Plan
solite deutliche und kurzgefasste Hinweise enthal-
ten, durch die der Kapitén in die Lage versetzt wird,

zu entscheiden, wann eine Meldung an den Kiisten-

staat erforderlich ist.

2.3.1.1 Tats&chliches Einleiten: Eine Meldung an
den né&chstgelegenen Kiistenstaat ist immer dann
erforderlich,

A wenn es aus irgendeinem Grunde zu einem
Einleiten von Ol {iber das zul4ssige MaB hin-
aus kommt; dies schlieBt Félle des Einleitens
aus Grinden der Schiffssicherheit oder zur
Rettung von Menschenleben ein;

2 wenn es zu einem betriebsbedingten Einleiten
von Ol oder von schadlichen fliissigen Stoffen
Uber die Gesamtmenge hinaus oder (iber die
jeweilige Einleitrate hinaus, die nach dem Uber-
einkommen? erlaubt sind.

2.3.1.2 Wabhrscheinliches Einleiten: Der Plan sollte
Hinweise fiir den Kapitén zur Einschitzung von Si-
tuationen enthalten, bei denen es zwar nicht zu ei-
nem tatsdchlichen Einleiten kommt, wo jedoch ein
Einleiten als wahrscheinlich angesehen werden kann
und deshalb eine Meldung erforderlich ist. Bei der
Beurteilung, ob eine solche Wahrscheinlichkeit be-
steht und ob die Meldung zu erstatten ist, sollten
zumindest die nachstehenden Faktoren in die Uber-
legung einbezogen werden:

A die Art der Beschidigung/der Funktionssto-
rung/des Ausfalls des Schiffs /der Maschinen-
anlage/der Ausristung;

2 der Position des Schiffes und seine N&he zum
Land oder sonstige navigatorische Gefahren-
momente;

3 die Wetterlage, die Tide-, Strémungs- und
Seegangsverhdltnisse;

4 die Verkehrsdichte.

2.3.1.3 Es ist unzweckmaBig, genaue Begriffsbe-
stimmungen aller Situationen zu geben, in denen es
zu einem wabhrscheinlichen Einleiten kommen kann,
das eine Meldepflicht auslésen wiirde. Um einen all-
gemeinen Anhaltspunkt zu geben, I&sst sich sagen,
dass der Kapitén in nachstehenden Féllen eine Mel-
dung erstatten sollte:

A eine Beschédigung, eine Funktionsstérung
oder ein Ausfall, durch die/ durch den die Si-
cherheit des Schiffes beriihrt wird; Beispiele
fir solche Situationen sind: ZusammenstoB;
Grundberiihrung; Brand; Explosion; Besché-
digung der schiffbaulichen Verbénde; Wasser-
einbruch; Verrutschen der Ladung;

2 eine Funktionsstérung oder der Ausfall von
Maschinenanlage oder Ausriistung, die/der zu
einer Beeintrachtigung der Schiffssicherheit
fihrt; Beispiele fiir solche Situationen sind:
Funktionsstérung oder Ausfall der Ruderan-
lage, der Antriebsanlage, des Stromversorgung
oder von wesentlichen Gegenstédnden der
Navigationsausriistung.

2.3.2 Benétigte Angaben: In dem Plan muss in an-
gemessener Detailgenauigkeit das Verfahren fiir die
Erstellung und Ubermittlung der Erstmeldung an den
Kustenstaat beschrieben sein. Die Richtlinien der
Organisation in EntschlieBung A.648(16) bieten den
Verfassern von Planen hierflr die erforderlichen
Detailangaben. In dem Plan sollte ein vorbereiteter
Meldungsvordruck enthalten sein, wie er als Muster-
beispiel in Anhang Il zu den vorliegenden Richtlinien
abgedruckt ist. Die Kiistenstaaten werden aufgefor-
dert, die Tabelle 1 in Anhang Il zur Kenntnis zu neh-
men und deren Inhalt als ausreichend fir den Inhalt
einer Erstmeldung zu erachten. Fiir Ergdnzungs- und
Folgemeldungen sollte so weit wie moglich der glei-
che Vordruck verwendet werden.

2.4 Liste der Kontaktstellen/Kontaktpersonen

2.4.1 Ein Schiff, das in ein Verschmutzungsereignis
in Verbindung mit Ol oder schadlichen fliissigen Stof-
fen verwickelt ist, wird sowohl mit Kontaktstellen/Kon-
taktpersonen des Kistenstaates oder des Hafens
als auch mit solchen Kontaktstellen/Kontaktperso-
nen in Verbindung zu treten haben, welche die Inter-
essen des Schiffes wahrnehmen.
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2.4.2 Beim Zusammenstellen von Listen der Kon-
taktstellen/Kontaktpersonen ist in angemessener
Weise die Notwendigkeit zu beriicksichtigen, dass
eine rund um die Uhr zur Verfligung stehende
Kontaktméglichkeit sowie Ersatzstellen/-personen fiir
die angegebenen Kontakistellen/Kontaktpersonen
anzugeben sind. Zur Beriicksichtigung von Ande-
rungen in den Personen selbst sowie von Anderun-
gen bei Telefon-, Telex- und Telefax-Nummern sind
diese Detailangaben regelméaBig zu aktualisieren. Es
sollten auch deutliche Hinweise auf die bevorzugte
Mdglichkeit der Nachrichtenlibermittiung gegeben
werden (also: Telex, Telefon, Telefax und so weiter).

2.4.3 Kontakte mit dem Kiistenstaat

2.4.3.1 Zur Beschleunigung der Reaktion auf ein
Verschmutzungsereignis im Zusammenhang mit O
oder schédlichen fllissigen Stoffen und zur weitest-
mdéglichen Verringerung der Schaden aufgrund ei-
nes solchen Ereignisses ist es wesentlich, dass die
in Betracht kommenden Kiistenstaaten unverziglich
unterrichtet werden. Dieser Vorgang beginnt mit der
Erstmeldung nach MaBgabe von Artikel 8 sowie von
Protokoll | des Ubereinkommens. Hinweise fiir das
Abfassen und Erstatten dieser Meldung sind in Ab-
schnitt 2.3 zu finden.

2.4.3.2 Als Anhang sollte der Plan eine Aufzdhlung
von Dienststellen oder Bediensteten von Verwaltun-
gen enthalten, die fiir die Aufnahme und Weiterbear-
beitung von Meldungen zusténdig sind, deren Muster-
vordrucke von der Organisation nach MaBgabe von
Artikel 8 ausgearbeitet und aktualisiert worden sind.
Ist keine Kontaktstelle aufgelistet oder kommt es beim
Kontakt mit der zusténdigen Behdrde auf unmittel-
barem Wege zu iibermé&Bigen Verzégerungen, so ist
dem Kapitén zu raten, unter Nutzung des schnellst-
verfligbaren Kommunikationsmittels mit der nachst-
erreichbaren Kiistenfunkstelle, Schiffsliber-
wachungsstelle oder SAR-Leitstelle (,Rescue
Coordination Centre“ - RCC) in Kontakt zu treten.

2.4.4 Kontakte in den Héafen

2.4.4.1 Liegt ein Schiff im Hafen, so wird eine Re-
aktion dadurch schneller in Gang gesetzt, dass ein
értlicher Agent benachrichtigt wird. Die Unterschied-
lichkeit der Fahrtgebiete, in denen Schiffe eingesetzt
werden, lasst es unzweckmaBig erscheinen, in den
vorliegenden Richtlinien eine genaue Festlegung dar-
iiber zu treffen, wie die einzelnen Agenturen in dem
Plan aufgelistet werden sollen. Fiir regelm&Big ange-
laufene Héfen sollten die einschldgigen Angaben in
einem Anhang verzeichnet sein. Ist dies nicht mach-
bar, so sollte in dem Plan eine Vorschrift enthalten
sein, wonach der Kapitén verpflichtet ist, sofort bei
Ankunft im Hafen detaillierte Informationen {iber die
am Ort (iblichen Berichtsverfahren einzuholen.

2.4.5 Kontakte mit Stellen/Personen, welche die In-
teressen des Schiffes wahrnehmen

2.4.5.1 In dem Plan sollten detaillierte Angaben zu
allen Stellen/Personen enthalten sein, welche die In-
teressen des Schiffes wahrnehmen und die bei ei-
nem Ereignis zu unterrichten sind. Diese Angaben
soliten in Gestalt einer Liste der Kontaktstellen/-
personen zur Verfligung stehen. Beim Zusammen-
stellen solcher Listen solite bedacht werden, dass
bei einem Ereignis von ernsthaften AusmaBen die
Personen an Bord voll damit beschéftigt sein wer-
den, Menschenleben zu retten und MaBnahmen zur
Beherrschung und weitestméglichen Verringerung
der Auswirkungen des Unfalls zu treffen. Sie soliten
deshalb nicht dadurch behindert werden, dass ihnen
belastende Vorschriften beziiglich der Nachrichten-
iibermittlung auferlegt werden.

2.45.2 Die Verfahren werden von einer Reederei
zur ndchsten unterschiedlich sein; dennoch ist es
wichtig, dass in dem Plan genau festgelegt ist, wer
fur die Unterrichtung der verschiedenen Beteiligten
zusténdig ist, also beispielsweise der Eigentiimer der
Ladung, der Versicherung und der Bergungsfirma.
Es ist auch wichtig, dass der bordeigene Plan und
der Plan im Landbetrieb der Reederei aufeinander
abgestimmt sind, damit sichergestellt ist, dass alle
Beteiligten unterrichtet werden und dass es nicht zu
Doppelmeldungen kommt.

2.5 MaBnahmen zur Uberwachung des Einleitens

2.5.1 In nahezu allen Féllen werden die Personen
an Bord am besten in der Lage sein, rasch MaBnah-
men zur Einddmmung oder Uberwachung eines Ein-
leitens von Ol oder eines schadlichen fliissigen Stof-
fes von ihrem Schiff aus zu treffen. In dem Plan
sollten klare Hinweise flir den Kapitan enthalten sein,
wie in unterschiedlichen Situationen diese Eindam-
mung erfolgen kann. In dem Plan sollten nicht nur
die zu treffenden MaBnahmen angegeben, sondern
auch die an Bord zustdndigen Personen benannt
sein, damit eine Verwirrung wahrend der Notfall-
situation vermieden werden kann.

2.5.2 Dieser Teil des Plans wird von einem Schiff
zum néchsten sehr unterschiedlich ausfallen. Unter-
schiede beziiglich der Schiffsart, Bauweise des Schif-
fes, Ladung, Ausriistung, Bemannung und sogar be-
ziiglich der Fahrtstrecke kdnnen dazu fiihren, dass
das Hauptaugenmerk einmal auf dem einen und ein
andermal auf einem anderen Aspekt innerhalb der in
diesem Abschnitt behandelten Themen liegt. Zumin-
dest sollten in dem Plan Hinweise fiir den Kapitin zu
folgenden Bereichen enthalten sein:

A Betriebsbedingtes Freisetzen: In dem Plan soll-
ten die Verfahren fiir ein gefahrloses Beseiti-
gen von Ol beziehungsweise von schidlichen
flissigen Stoffen skizziert sein, die freigesetzt
wurden, jedoch an Deck verblieben sind. Die-
se Beseitigung kann durch den Einsatz von
Bordmitteln oder durch eine damit beauftragte
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Reinigungsfirma erfolgen. In beiden Féllen soll-
te der Plan Hinweise enthalten, bei deren Be-
achtung die ordnungsgemaéBe Beseitigung des
entfernten Ols beziehungsweise der entfern-
ten schédlichen flissigen Stoffe und der
Reinigungsmaterialien sichergestellt ist.

.1.1  Undichtigkeit von Rohrleitungen: In dem
Plan soliten gezielte Hinweise flr das
Vorgehen bei Undichtigkeit von Rohr-
leitungen enthalten sein.

.1.2  Uberlaufen von Tanks: Es sollten Ver-
fahren fir das Vorgehen beim Uberlau-
fen von Tanks enthalten sein. Es soll-
ten mogliche AbhilfemaBnahmen skiz-
ziert sein, zum Beispiel das Zuriick-
pumpen von Ladung oder Bunkerstoffen
in leere oder kaum gefiillte Tanks oder
das Vorbereiten der Pumpen fiir die
Abgabe Uberschiissiger Mengen an
Land.

.1.3  Undichtigkeiten im Schiffsk&rper: In dem
Plan sollten Hinweise dazu enthalten
sein, wie auf ein Freisetzen von Ol be-
ziehungsweise von schédlichen fllssi-
gen Stoffen zu reagieren ist, wenn Un-
dichtigkeit im Schiffskérper des Schif-
fes zu vermuten ist. Hierzu geh6ren zum
Beispiel Hinweise auf MaBnahmen zur
Verringerung des Ladungsdrucks in dem
betreffenden Tank, beispielsweise durch
Umpumpen innerhalb des Schiffes oder
durch Abgabe an Land. Es sollten auch
Verfahren fiir das Verhalten in Situatio-
nen angegeben sein, wo man nicht er-
kennen kann, aus welchem Tank ge-
nau das Ol beziehungsweise der schid-
liche flissige Stoff auslauft. Es sollten
auch Verfahren fiir das Vorgehen bei
vermuteten Rissen in der AuBenhaut
enthalten sein; diese solliten Warnhin-
weise enthalten, die auf die Auswirkun-
gen von EingreifmaBnahmen auf die
Belastung der AuBenhaut und die Sta-
bilitat des Schiffes aufmerksam machen.

Unfallbedingtes Freisetzen: Der Bereich ,,Un-
fallbedingtes Freisetzen“ sollte in dem Plan in
einem gesonderten Abschnitt behandelt wer-
den. Der Plan sollte verschiedene Priiflisten
oder sonstige Hilfsmittel enthalten, unter de-
ren Zuhilfenahme sichergestellt werden kann,
dass der Kapitédn bei seiner Reaktion auf ei-
nen bestimmten Unfalltypus alle in Betracht
kommenden Faktoren bedenkt. Diese Priif-
listen miissen auf das betreffende Schiff so-
wie auf die betreffenden Produkte oder Produk-
tarten zugeschnitten sein. Insbesondere bei

Schiffen, fur die ein Zeugnis ber die Eignung
flr die Befdrderung von schadlichen fliissigen
Stoffen als Massengut ausgestellt worden ist,
sollten die Priflisten oder sonstigen Hilfsmit-
tel, beispielsweise das Datenblatt mit dem
Titel ,,Characteristics of Liquid Chemicals
Proposed for Marine Transport in Bulk“ (,Ei-
genschaften von flissigen Chemikalien, die
zur Beférderung tber See als Massengut an-
gedient werden®), genaue Angaben zu den
chemischen Eigenschaften, zu erforderlicher
besonderer Schutzausriistung oder zu unibli-
chen technischen Verfahren bei der Reaktion
auf ein Freisetzen dieser Stoffe enthalten, und
zwar in einer Aufbereitung entsprechend Ab-
schnitt 1.4.4 der vorliegenden Richtlinien. Da-
bei kann auf Datenblétter oder dhnliche Un-
terlagen verwiesen werden, in denen die Ei-
genschaften von schédlichen fliissigen Stof-
fen aufgefiihrt sind. Eine Ausfertigung dieses
Dokuments sollte zum Plan genommen wer-
den; es braucht jedoch nicht Teil des geneh-
migten Plans zu sein. Es sind nicht nur diese
Priiflisten zu erstellen, sondern bestimmte vor-
aussehbare Tétigkeiten mussen bestimmten
Personen zugewiesen sein. Eine Bezugnah-
me auf den vorhandenen Brandschutzplan
und/oder die vorhandene Sicherheitsrolle ist
zur Ausweisung persdnlich zugeordneter Zu-
sténdigkeiten ausreichend. Nachstehend sind
ausgewdhite Beispiele fiir die zu behandeln-
den Unfalltypen aufgefiihrt.

2.1 Grundberihrung;
.2.2 Brand/Explosion;

2.3 ZusammenstoB (mit einem ortsfesten
oder einem ortsbeweglichen Objekt);

2.4 Schéden am Schiffskérper;
2.5 (iberméBige Schlagseite;

.2.6 Storung des Systems der Ladungsum-
schlieBung;

2.7 geféhrliche chemische Reaktionen der
Ladung (gilt fir Schiffe, fiir die ein Zeug-
nis Uber die Eignung fiir die Beférde-
rung von schédlichen fliissigen Stoffen
als Massengut ausgestellt worden ist);

.2.8 sonstiges gefdhrliches Freisetzen von
Ladung (gilt fiir Schiffe, fiir die ein Zeug-
nis iber die Eignung fiir die Beférde-
rung von schédlichen fliissigen Stoffen
als Massengut ausgestellt worden ist);

2.9 Funktionsverlust der UmweltschutzmaB-
nahmen bei Ladetanks (gilt fir Schiffe,
fiir die ein Zeugnis (iber die Eignung fir
die Beférderung von schadlichen flissi-
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gen Stoffen als Massengut ausgestellt
worden ist);

.2.10 teilweise oder vollsténdige Flutung des
Schiffes;

.2.11 Auseinanderbrechen oder Stranden des
Schiffes;

.2.12 Verschmutzung durch Ladung von ei-
ner Art oder in einem AusmaB, dass
eine geféhrliche Situation entsteht (gilt
fur Schiffe, fur die ein Zeugnis lber die
Eignung fiir die Beférderung von schéd-
lichen flissigen Stoffen als Massengut
ausgestellt worden ist);

.2.13 Freisetzen von geféhrlichen Ddmpfen.

2.5.3 Zusétzlich zur Einstellung von Priiflisten in den
Plan und zur Zuweisung bestimmter Té&tigkeiten an
bestimmte Personen nach Abschnitt 2.5.2 sollten in
dem Plan auch Hinweise fiir den Kapitan tber vor-
rangig durchzufiihrende MaBnahmen, Uberlegungen
zur Stabilitdt und zur Belastung der schiffbaulichen
Verbdnde, zum Leichtern und zur Einddmmung der
Auswirkungen des Freisetzens enthalten sein.

2.5.3.1 Vorrangig durchzufiihrende MaBnahmen:
Dieser Abschnitt enthélt einige allgemeine Uberle-
gungen, die auf eine groBe Vielfalt von Unfalltypen
anwendbar sind. In dem Plan sollten auf das betref-
fende Schiff bezogene Hinweise fiir den Kapitan be-
zliglich der nachstehend aufgefiihrten Themenbe-
reiche enthalten sein:

1 Wenn der Kapitdn auf einen Unfall reagiert,
hat er mit Vorrang fiir die Sicherheit der Per-
sonen an Bord sowie fir die Sicherheit des
Schiffes zu sorgen und MaBnahmen zu tref-
fen, die eine Verschlimmerung des Vorfalles
verhindern. Bei Unféllen, bei denen Ladung
freigesetzt wird, sollte sofort an MaBnahmen
der Brand- und Explosionsverhiitung sowie an
MaBnahmen gedacht werden, unter deren Zu-
hilfenahme vermieden wird, dass Personen gif-
tigen oder entziindbaren Ddmpfen ausgesetzt
werden; hierflir kommt zum Beispiel eine Kurs-
anderung in Betracht, die zur Folge hat, dass
das Schiff ins Lee der freigesetzten Ladung
kommt, und/ oder das Dichtmachen nicht un-
bedingt benétigter Lufteinlasséffnungen. Liegt
das Schiff auf Grund und l&sst es sich deshalb
nicht mandvrieren, so sollten alle denkbaren
Zindquellen ausgeschaitet und MaBnahmen
getroffen werden, um zu verhindern, dass gif-
tige oder entziindbare Dampfe in Unterkunfts-
und/oder Maschinenrdume eindringen kénnen.
Ist ein Mand&vrieren des Schiffes méglich, so
kann der Kapitdn im Zusammenwirken mit den
zusténdigen Behérden an Land lberlegen, ob
er sein Schiff an eine gilnstigere Position

verholt, um beispielsweise Reparaturarbeiten
oder das Leichtern zu erleichtern oder aber,
um dadurch eine einem besonders schutzwiir-
digen Kustengebiet mdglicherweise drohende
Gefahr zu verringern. Ein solches ManGvrie-
ren kann unter Umstédnden hoheitlichen Re-
gelungen des Kiistenstaates unterliegen (sie-
he Abschnitt 1.4.7).

Vor Uberlegungen zu AbhilfemaBnahmen be-
notigt der Kapitan genaue Angaben diber die
Beschédigung, die sein Schiff erlitten hat. Dazu
sollte das Schiff in Augenschein genommen
werden und in allen Ladetanks, Tanks fiir
Bunkerstoffe und sonstigen Abteilungen des
Schiffes sollten Peilungen erfolgen. Dabei soll-
te ein ungezieltes Offnen von Peildfinungen
oder Sichtpforten tunlichst vermieden werden,
insbesondere wenn das Schiff auf Grund liegt,
da in einem solchen Fall ein Auftriebsverlust
eintreten kdnnte.

Nach Feststellung der Beschédigung, die das
Schiff erlitten hat, ist der Kapitén regelméBig
in der Lage, zu entscheiden, welche MaBnah-
men getroffen werden sollten, um ein weiteres
Einleiten ganz oder weitestméglich zu verhin-
dern. Ist der Schiffsboden beschéadigt worden,
so wird (abhéngig von den physikalischen Ge-
gebenheiten) in der Regel ziemlich schnell ein
hydrostatisches Gleichgewicht erreicht, vor al-
lem dann, wenn die Besché&digung erheblich
ist; in einem solchen Fall wird oft nur wenig
Zeit fiir das Durchfiihren von VerhiitungsmaB-
nahmen zur Verfligung stehen. Ist es zu er-
heblichen Beschidigungen der Seitenwénde
in H6he von Treibstoff- oder Schmierfltanks
und/oder von Ladetanks gekommen, so wird
in der Regel recht schnell Treibstoff bezie-
hungsweise Ladung freigesetzt, bis ein hydro-
statisches Gleichgewicht erreicht ist; danach
verringert sich die in einer bestimmten Zeit
freigesetzte Menge und wird dadurch be-
stimmt, welche Menge Treibstoff oder Ladung
in einer bestimmten Zeit durch das Wasser
verdréngt wird, das unter den Treibstoff bezie-
hungsweise die Ladung einstrémt. Ist die Be-
schédigung nach ihrer Lage und/oder ihrem
Umfang eher begrenzt (zum Beispiel auf eine
oder zwei Abteilungen), so kann iiberl_egt wer-
den, ob nicht die betreffende Menge Ol bezie-
hungsweise schédlicher filissiger Stoffe inner-
halb des Schiffes aus den beschédigten in un-
beschédigte Tanks umgepumpt werden soll-
te. Bei solchen Erwdgungen sollte der Kapitén
Folgendes bedenken (siehe Abschnitt 1.4.7):

.3.1 das AusmaB der Beschéadigung;
3.2 das hydrostatische Gleichgewicht;
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3.3 die Leistungsfahigkeit der Umpumpein-
richtungen des Schiffes;

.3.4 die physikalischen Eigenschaften des
freigesetzten Stoffes/der freigesetzten
Stoffe (qilt fir Schiffe, fur die ein Zeug-
nis Uber die Eignung fiir die Bef6rde-
rung von schédlichen fliissigen Stoffen
als Massengut ausgestellt worden ist),
zum Beispiel
.1 Léslichkeit;

.2 Dichte;

.3 Reaktionsfahigkeit mit Wasser;
4 Verfestigungsneigung;

.5 Vertraglichkeit.

2.5.3.2 Uberlegungen zu Stabilitdt und Festigkeit
der schiffbaulichen Verbénde: Bei der Reaktion auf
einen Unfall muss mit groBer Sorgfalt auf Stabilitat
und Festigkeit der schiffbaulichen Verbande geach-
tet werden, wenn MaBnahmen zur Einddmmung der
Auswirkungen des Freisetzens von Ol beziehungs-
weise von schédlichen fliissigen Stoffen oder MaB-
nahmen zum Flottmachen des Schiffes getroffen
werden, falls es auf Grund sitzt. In dem Plan sollten
detaillierte Hinweise flir den Kapitén enthalten sein,
um sicherzustellen, dass diese Aspekte ordnungs-
gemé&B beriicksichtigt werden. Dieser Abschnitt darf
nicht dahin gehend ausgelegt werden, als wiirde
durch ihn eine Vorschrift geschaffen, wonach Unter-
lagen und/oder Berechnungen fiur den Fall der Leck-
stabilitat iber diejenigen Unterlagen und Berechnun-
gen hinaus erforderlich sind, die nach den einschli-
gigen internationalen Ubereinkommen vorgeschrie-
ben sind.

A Innerhalb des Schiffes sollte nur dann um-
gepumpt werden, wenn die wahrscheinlichen
Auswirkungen des Umpumpens auf die Léngs-
festigkeit des Schiffes und seine Stabilitét in
vollem Umfang bedacht worden sind. Sind die
erlittenen Beschadigungen umfangreich, so
kann der Fall eintreten, dass es unméglich ist,
die Auswirkungen des Umpumpens innerhalb
des Schiffes auf die Festigkeit der schiff-
baulichen Verbdnde und auf die Stabilitit des
Schiffes abzuschétzen. In einem solchen Fall
kann es erforderlich sein, mit dem Eigner oder
Betreiber des Schiffes oder aber mit einer an-
deren Stelle Kontakt aufzunehmen, um Anga-
ben zu erhalten, unter deren Zuhilfenahme
Leckstabilitdts- und Léngsfestigkeitsberech-
nungen fir das Schiff im beschédigten Zustand
durchfiihren lassen. Diese Berechnungen
kénnten in der technischen Abteilung der je-
weiligen Reederei-Hauptverwaltung durchge-
fuhrt werden. In anderen Féllen kann es erfor-
derlich sein, mit einer Klassifikationsgesell-

schaft oder mit sonstigen unabhéngigen Insti-
tutionen Kontakt aufzunehmen. In dem Plan
sollte unmissversténdlich angegeben sein, mit
wem der Kapitédn Kontakt aufnehmen sollte,
um zu den genannten Stellen Zugang zu er-
halten. Dariiber hinaus sollte im Fall von Schif-
fen, fiir die ein Zeugnis tber die Eignung fir
die Befdrderung von schédlichen fliissigen
Stoffen als Massengut ausgestellt worden ist,
vor dem Umpumpen die gegenseitige Vertrag-
lichkeit aller in Betracht kommender Stoffe und
Bauteile gepruft werden — also von Ladungen,
Bunkerstoffen, Tanks, Anstrichen, Rohrleitun-
gen und so weiter.

.2 Gegebenenfalls solite in dem Plan eine Auf-
z&hlung aller Angaben enthalten sein, die fiir
die Durchfiinrung von Leckstabilitats- und
Langsfestigkeitsberechnungen fiir das Schiff
im besché&digten Zustand benétigt werden.

2.5.3.3 Leichtern: Hat das Schiff erhebliche Bescha-
digungen seiner schiffbaulichen Verb&nde erlitten,
so kann es erforderlich sein, die gesamte Ladung
oder einen Teil derselben auf ein anderes Schiff hin-
Uberzupumpen. In dem Plan soliten Hinweise zu den
Verfahren enthalten sein, die beim Umpumpen von
Ladung von einem Schiff auf ein anderes anzuwen-
den sind. In dem Plan kann auf etwa vorhandene
firmeninterne Leitfdden verwiesen werden. Eine Aus-
fertigung eines derartigen firmeninternen Leitfadens
fir das Umpumpen von einem Schiff auf ein anderes
sollte dem Plan beigegeben sein. In dem Plan solite
die Notwendigkeit der Koordinierung dieser MaBnah-
me mit dem Kiistenstaat angesprochen sein, da sol-
che Vorgdnge unter Umstanden dessen hoheitlichen
Regelungen unterliegen.

2.5.3.4 EinddmmungsmaBnahmen: Nachdem fir
die Sicherheit des Schiffes und der Mannschaft Vor-
sorge getroffen worden ist, kann der Kapitan ent-
sprechend den in dem Plan enthaltenen Hinweisen
EinddmmungsmaBnahmen einleiten. In diesem Zu-
sammenhang sollten zum Beispiel folgende Aspekte
angesprochen sein:

1 Vorschriften Uber die Einschétzung und Erfas-
sung des Schadens;

.2 Schutz des Personals;

A Schutzkleidung;
.2 Gefahren fiir Gesundheit und Sicher-
heit;

3 physikalische Eigenschaften des freigesetzten
Stoffes (gilt fiir Schiffe, fiir die ein Zeugnis Uber
die Eignung fiir die Beférderung von schédli-
chen fliissigen Stoffen als Massengut ausge-
stellt worden ist), beispielsweise

A Loslichkeit;
2 Dichte;
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3 Reaktionsfahigkeit mit Wasser;
4 Verfestigungsneigung;
.5  Vertréglichkeit.

4 Verhindern des Ausbreitens des/der freigesetz-
ten Stoffes/Stoffe und sonstige Reaktions-
maBnahmen technischer Art (Aufldsung; Ab-
sorption; Neutralisierung);

5 Verfahren zur Isolierung des/der freigesetzten
Stoffes/Stoffe;

.6 Dekontaminierung der Personen, die mit dem/
den freigesetzten Stoff/ Stoffen in Kontakt ge-
kommen sind;

7 Beseitigung des entfernten Ols beziehungs-
weise der entfernten schéadlichen fliissigen
Stoffe und der Reinigungsmaterialien.

2.5.4 Damit die erforderlichen Angaben zur richti-
gen Reaktion auf die in Abschnitt genannten Situa-
tionen zur Verfiigung stehen, sollten bestimmte Pla-
ne, Zeichnungen und auf das betreffende Schiff be-
zogene Einzelheiten wie der Generalplan, Tankplan
und so weiter dem bordeigenen Notfallplan als An-
hénge beigefiigt werden. Im bordeigenen Notfallplan
solite aufgezeigt werden, wo die aktuellen Angaben
zur Ladung, zu den Bunkervorrdten und zum Ballast
zu finden sind, insbesondere die Angaben zu den
jeweiligen Mengen und die Spezifikationen.

2.6 Koordinierung auf gesamtstaatlicher und kom-
munaler Ebene: Eine rasche und wirksame Koordi-
nierung zwischen dem Schiff und dem Kustenstaat
oder sonstigen Beteiligten ist von eminenter Bedeu-
tung bei der Einddmmung der Auswirkungen eines
Verschmutzungsereignisses im Zusammenhang mit
Ol oder schadlichen fliissigen Stoffen. In dem Plan
solite die Notwendigkeit der Kontaktaufnahme mit
dem Kistenstaat vor der Durchfiihrung von Ein-
ddmmungsmaBnahmen zwecks Einholung von des-
sen Genehmigung angesprochen sein (siche Ab-
schnitt 1.4.7).

2.6.1 Die Bezeichnungen und Aufgaben der ver-
schiedenen beteiligten gesamtstaatlichen und kom-
munalen Behorden sind von Staat zu Staat und so-
gar von Hafen zu Hafen sehr unterschiedlich. Auch
die Frage der Zusténdigkeit fiir die Reaktion auf ein
Einleiten von Ol beziehungsweise von schidlichen
flissigen Stoffen ist unterschiedlich geregelt. Man-
che Staaten verfligen (iber eine staatliche Stelle, die
sofort reagiert und spéter der Reederei die Kosten in
Rechnung stelit. In anderen Kustenstaaten ist die
Zusténdigkeit fiir das Einleiten von Reaktions-
maBnahmen auf die Reedereien (ibertragen worden.
Trifft das Letztere zu, so muss der Plan weiter in die
Einzelheiten gehen und genauere Hinweise zur Un-
terstiitzung des Kapitédns beim Organisieren der Re-
aktion enthalten.

3 Unverbindliche Bestimmungen

3.1 Aufgrund ortsrechtlicher Vorschriften, von An-
forderungen von Versicherungen und/oder von
Geschéftsgrundsétzen der Reederei beziehungswei-
se des Betreibers des Schiffes kann es erforderlich
sein, dass in den Plan zusétzlich zu den nach Regel
26 von Anlage | beziehungsweise Regel 16 von An-
lage 1l des Ubereinkommens vorgeschriebenen Be-
stimmungen weitere Inhalte gehoren. Dies kénnen
unter anderem sein: graphische Darstellungen und
Zeichnungen; eine beschreibende Zusammenstellung
der auf dem Schiff mitgefiihrten Ausriistungsgegen-
stdnde zur Reaktion auf ein Freisetzen; Anweisun-
gen fur den Umgang mit der Offentlichkeit; Auf-
zeichnungsanweisungen; produktbezogene Hinwei-
se fiir sachgerechtes Reagieren auf ein Freisetzen
(gilt far Schiffe, fiir die ein Zeugnis Uber die Eignung
fur die Beférderung von schédlichen fliissigen Stof-
fen als Massengut ausgestellt worden ist) und weite-
re zweckdienliche Unterlagen.

3.2 Pldne und Zeichnungen: Zusétzlich zu den
nach Abschnitt 2.5.4 vorgeschriebenen Plédnen kon-
nen auch sonstige Entwurf und Bauart des Schiffes
betreffende Einzelangaben dem Plan als Anh&nge
beigegeben werden beziehungsweise der Plan kann
Hinweise darauf enthalten, wo solche Einzelangaben
zu finden sind.

3.3 Ausriistung zur Reaktion auf ein Freisetzen:
Manche Schiffe fiihren unter Umsté&nden Ausriistung
mit, die beim Reagieren auf ein Verschmutzungs-
ereignis nitzlich ist. Art und Anzahl solcher Ausrii-
stungsgegensténde kdnnen sehr unterschiedlich sein.
Falls solche Ausriistungsgegenstdnde mitgefiihrt
werden, sollte der Plan eine diesbeziigliche Zusam-
menstellung enthalten, dariiber hinaus auch Anwei-
sungen fiir den sicheren Gebrauch dieser Ausriistung
sowie Richtlinien zur Unterstiitzung des Kapiténs bei
der Entscheidung, wann der Gebrauch dieser Aus-
riistung angezeigt ist. Es sollte sorgféltig darauf ge-
achtet werden, dass der Gebrauch dieser Ausriistung
durch die Besatzung nach Zweckm&Bigkeit sowie
nach MaBgabe der einschlégigen Sicherheitsbestim-
mungen erfolgt. Wird solche Ausriistung mitgefiihrt,
so sollten in dem Plan personenbezogene Angaben
zur Zusténdigkeit fir ihre Herausgabe, Verwaltung
und Instandhaltung enthalten sein. Zur Sicherstel-
lung eines gefahrlosen und wirksamen Einsatzes
derartiger Ausriistung sollte der Plan auch Einzel-
heiten zur Ausbildung der Besatzung im Gebrauch
dieser Ausriistung enthalten. Der Plan sollte eine
Bestimmung enthalten, wonach ohne Genehmigung
durch den betreffenden Kiistenstaat fiir MaBnahmen
der Reaktion auf Verschmutzungsereignisse auf See
keine chemischen Wirkstoffe benutzt werden sollten
und dass auch fiir die Benutzung von Ausriistung
zum Einddmmen oder zur Riickgewinnung von frei-
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gesetzten Verschmutzungsstoffen um eine soiche
Genehmigung ersucht werden sollte, falls dies vor-
geschrieben ist (siehe Abschnitt 1.4.7).

3.4 Landseitige Koordinierungsstelle oder ein-
schlédgig beféahigte Person fiir MaBnahmen in Reak-
tion auf Freisetzungen: Hinweise fiir den Kapitén zur
Anforderung von ErstmaBnahmen bei der Stelle oder
Person, die fiir das und zur Koordinierung dieser
MaBnahmen mit der betreffenden Stelle oder Per-
son.

3.5 Potentiell in Betracht kommende Verirags-
nehmer fiir MaBnahmen bei Freisetzungen von Ol
oder schédlichen fliissigen Stoffen: Manche Kiisten-
staaten verlangen, dass Schiffe (iber Vertrdge mit
wVertragsnehmern fir MaBnahmen in Reaktion auf
Freisetzungen“ verfligen, wenn sie Héfen dieser Staa-
ten anlaufen. Unternimmt ein Schiff eine Reise nach
einem solchen Staat, so ist es ratsam, im voraus fiir
jeden potentiellen Hafenstaat Mittel (also: Personen
und Geréat) und Fahigkeiten fiir ein Reagieren zu
benennen. In anderen Staaten, vor allem in den in
Abschnitt 1.4.7 angesprochenen, gibt es im allge-
meinen keine derartigen Vorschriften.

3.6 Planungsnormen: Um eine quantitative Vor-
ausschétzung der anzufordernden Einsatzmittel fiir
ein Reagieren zu erleichtern, sollten denkbare Sze-
narien analysiert und entsprechend geplant werden
(siehe Abschnitt 1.4.7).

3.7 Umgang mit der Offentlichkeit: Die Reederei
winscht unter Umsténden die Aufnahme von Hin-
weisen fir den Kapitén beziiglich der Informations-
weitergabe an die Nachrichtenmedien. Hinweise die-
ser Art sollten so angelegt sein, dass die davon aus-
gehende Belastung der Personen an Bord weitge-
hend verringert wird, da diese bereits mit dem kon-
kreten Notfall reichlich zu tun haben.

3.8 Aufzeichnungen: Wie bei jedem anderen Er-
eignis, bei dem es letztlich auch um Fragen der Haf-
tung, Wiedergutmachung und finanziellen Entscha-
digung geht, wiinscht die Reederei unter Umstén-
den die Aufnahme von Hinweisen fiir das Fihren
geeigneter Aufzeichnungen {iber das Verschmut-
zungsereignis im Zusammenhang mit Ol beziehungs-
weise mit schadlichen flissigen Stoffen. Abgesehen
von der detailgetreuen Darstellung aller an Bord ge-
troffenen MaBnahmen kénnen in diese Aufzeichnun-
gen Angaben liber die mit Behérden, Reedereien
und sonstigen Beteiligten ausgetauschten Meldun-
gen sowie eine gedréngte Zusammenfassung von
ausgehenden und einkommenden Entscheidungen
und Informationen einbezogen werden. Auch die
Aufnahme von Hinweisen auf die Entnahme von Pro-
ben des freigesetzten Ols beziehungsweise der frei-
gesetzten schédlichen fliissigen Stoffe und des Ols
beziehungsweise der schadlichen fliissigen Stoffe,
die als Ladung befrdert werden, bietet sich hier an.

3.9 Uberpriifung des Plans: Es wird eine regelma-
Bige kritische Uberpriifung des Plans durch die Ree-
derei, den Betreiber des Schiffes oder den Kapitén
empfohlen, um sicherzustellen, dass die in ihm ent-
haltenen konkreten Angaben stets auf dem neue-
sten Stand sind. Hierbei sollte ein Riickmeldesystem
zum Einsatz kommen, unter dessen Zuhilfenahme
ein rasches Erfassen sich &ndernder Angaben und
deren Einarbeitung in den Plan mdglich ist. Dieses
Riickmeldesystem sollte die nachstehenden beiden
Elemente umfassen:

A RegelmaBige Uberpriifung: Der Plan sollte von
der Reederei beziehungsweise vom Betreiber
des Schiffes mindestens einmal jahrlich dar-
auf hin Gberpriift werden, ob nicht Anderun-
gen in den einschldgigen Rechtsvorschriften
oder in der Rechtspraxis, bei den Bezeich-
nungen/ Namen und Kommunikationsnum-
mern der Kontaktstellen/ Kontaktpersonen, den
technischen Angaben zum Schiff oder den
Geschéftsgrundsétzen des Unternehmens ein-
zuarbeiten sind.

.2 Uberpriifung nach einem Vorfall: Nach jedem
Fall der Verwendung des Plans beim Reagie-
ren auf ein Ereignis soliten seine Wirksamkeit
von der Reederei beziehungsweise vom Be-
treiber des Schiffes bewertet und gegebenen-
falls entsprechende Anderungen vorgenom-
men werden.

3.10 Erprobung des Plans: Der Plan wird nur von
geringem Wert sein, wenn die Personen, die mit ihm
umgehen sollen, nicht mit ihm vertraut gemacht wer-
den. Durch regelméBige Ubungen l4sst sich sicher-
stellen, dass der Plan wie erwartet funktioniert und
dass die Angaben zu den Kontaktstellen/Kontakt-
personen sowie zu den Wegen der Nachrichteniiber-
mittlung zutreffen. Solche Ubungen kdnnen zusam-
men mit anderen bordseitigen Ubungen durchgefiihrt
und entsprechend im Schiffstagebuch eingetragen
werden. Fiihrt ein Schiff Ausriistung zur Reaktion
auf ein Freisetzen mit, so erhéht die hautnahe Erfah-
rung mit dieser Ausriistung seitens der Besatzung
erheblich die Sicherheit und die Wirksamkeit dieser
Ausristung in einer Notfallsituation. Die Verfahren
fir die Ausbildung an und fir Ubungen mit dieser
Ausristung kénnen in dem Plan n&her erléutert wer-
den.

3.11 Bergung: In dem Plan sollten Angaben zu den
innerhalb der Besatzung persénlich zugeordneten
Zusténdigkeiten in einer Situation enthalten sein, wo
das Schiff aufgrund einer Havarie ganz oder teilwei-
se mandvrierunfahig ist; hierzu gehdrt eine Aussage
dariiber, unter welchen Umsténden eine geféhrliche
Lage als gegeben unterstellt wird. In dem Plan solite
ein Entscheidungsfindungsprozess skizziert sein, bei
dessen Durchlaufen der Kapitdn zum Beispiel ent-
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scheiden kann, wann Bergungshilfe in Anspruch zu
nehmen ist. Bei diesem Entscheidungsfindungs-
prozess spielen unter anderem folgende Faktoren
eine Rolle:

A

das nichstgelegene Land beziehungsweise
Navigationshindernis;

das Versetzen und Vertreiben des Schiffes;

Position und Zeitpunkt des Zusammentreffens
mit der Gefahrenquelle (unter Berticksichtigung
von Versetzen und Vertreiben des Schiffes);

voraussichtlicher Zeitbedarf fiir die Reparatur
des Havaristen;

Feststellung der n&chsterreichbaren potentiell
hilfeleistenden Stelle und von deren Reakti-

onszeit (zum Beispiel bei méglicher Inan-
spruchnahme von Schlepperassistenz die be-
nétigte Zeit fir das Erreichen der Unfalistelle
und fir das Herstellen der Schlepp-
verbindung). StoBt ein Unfall einem in Fahrt
befindlichen Schiff zu und wird dessen Mang-
vrierfahigkeit dadurch eingeschrénkt, so muss
der Kapitén unter Ber{icksichtigung der Reak-
tionszeit der potentiell hilfeleistenden Stelle
das ihm fiir seine eigene Reaktion zur Verfu-
gung stehende Zeitfenster bestimmen, unab-
héngig vom voraussichtlichen Zeitbedarf fir
die Reparatur. Es wére unklug, mit der Anfor-
derung von Hilfe zu warten, wenn der Zeit-
bedarf fiir eine bestimmte Reparatur tiber die-
ses Zeitfenster hinausgeht.
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Anhang |

Zusatzliche Nachschlagwerke fiir die
Erstellung bordeigener Notfallpldne
fiir Meeresverschmutzungen

Die nachstehend genannten Veréffentlichungen kén-
nen bei der Erstellung von Notfallpldnen zusétzliche
Hilfestellung bieten:

Manual on Oil Poliution, Section Il, Contingency
Planning

Internationale Seeschiffahrts-Organisation (IMO)
ISBN 92 801 1330 5

Erhaltlich in Englisch, Franzdsisch und Spanisch
von der IMO Publications Section, 4 Albert
Embankment, London SE1 7SR, United Kingdom

Provisions Concerning the Reporting of Incidents
Involving Harmful Substances under MARPOL 73/
78

IMO
ISBN 92 801 1261 9
Erhéltlich in Englisch, Franzdsisch und Spanisch

Manual on Chemical Pollution (Section 1 — Problem
assessment and response arrangements)

IMO
ISBN 92 801 1223 6
Erhéltlich in Englisch, Franzésisch und Spanisch

Medical First Aid Guide for Use in Accidents Involving
Dangerous Goods (MFAG)

[Leitfaden fiir Medizinische Erste-Hilfe-MaBnahmen
bei Unfallen mit gefahrlichen Gitern]

IMO
ISBN 92 801 1269 4
Erhaltlich in Englisch, Franzdsisch und Spanisch

International Code for the Construction and Equip-
ment of Ships Carrying Dangerous Chemicals in Bulk

[Internationaler Code fiir den Bau und die Ausrii-
stung von Schiffen zur Beférderung geféhrlicher Che-
mikalien als Massengut]

IMO

ISBN 92 801 1315 1

Erhéltlich in Englisch, Franz&sisch, Russisch und
Spanisch

Code for the Construction and Equipment of Ships
carrying Dangerous Chemicals in Bulk

[Code fiir den Bau und die Ausriistung von Schiffen
zur Beforderung geféhrlicher Chemikalien als Mas-
sengut]

IMO

ISBN 92 801 1302 X

Erhaltlich in Englisch, Franzésisch, Russisch und
Spanisch

International Safety Management Code (ISM Code)

[Internationaler Code fiir MaBnahmen zur Organisa-
tion eines sicheren Schiffsbetriebs (ISM-Code)]

IMO
ISBN 92 801 1311 8
Erhéltlich in Englisch

Response to Marine Oil Spills

International Tanker Owners Pollution Federation
(ITOPF)

ISBN 0 948691 51 4

Erhéltlich in Englisch, Franzdsisch und Spanisch
von Witherby & Co. Ltd., 32-36 Aylesbury Street,
London EC1R OET, United Kingdom

International Safety Guide for Oil Tankers and Ter-
minals

ISBN 0 948691 62 X
Erhéltlich von Witherby & Co. Ltd., London

Peril at Sea and Salvage — A Guide for Masters

International Chamber of Shipping and Oil Companies
International Marine Forum (ICS/OCIMF)

ISBN 0 948691 46 8
Erhéltlich von Witherby & Co. Ltd., London

Ship to Ship Transfer Guide (Petroleum)
ICS/OCIMF
ISBN 0948691 36 0
Erhéltlich von Witherby & Co. Ltd., London

Guidelines for the Preparation of Shipboard Oil Spill
Contingency Plans

OCIMF/ITOPF
ISBN 1 85609 016 7
Erhéitlich von Witherby & Co. Ltd., London
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Tanker Safety Guide (Chemicals) — International
Chamber of Shipping (ICS)

12 Carthusian Street, London EC1M 6EB, United
Kingdom

Ship to Ship Transfer Guide (Liquefied Gases)
ICS/OCIMF/SIGTTO
ISBN 1 85609 082 5
Erhéltlich von Witherby & Co. Ltd., London

Model Shipboard Oil Pollution Emergency Plan
International Chamber of Shipping (ICS)

12 Carthusian Street, London EC1M 6EB, United
Kingdom

U.S. Code of Federal Regulations, Title 46, Part 150,
Compatibility of Chemicals

Erhéltlich vom Superintendent of Documents,
Government Printing Office, Washington, DC
20402, United States of America

Chemical Hazards Response Information System
(CHRIS) Hazardous Data Manual

Erhéltlich vom Superintendent of Documents,
Government Printing Office, Washington, DC
20402, United States of America

Anhang Il

Musterbeispiel
fiir einen bordeigenen Notfallplan fiir
Meeresverschmutzungen
(durch Ol und/oder schidliche fliissige Stoffe) 4

Alle bordeigenen Notfallpiéne (diejenigen flr Meeres-
verschmutzungen durch O und die fiir Meeresver-
schmutzungen durch schédliche fliissige Stoffe) sol-
len als Einleitung den nachstehenden Wortlaut ent-
halten:

Einleitung

1 Der vorliegende Plan ist nach MaBgabe der
Regel 26 von Anlage | beziehungsweise der Regel
16 von Anlage Il des Internationalen Ubereinkom-
mens von 1973 zur Verhiitung der Meeresver-
schmutzung durch Schiffe in der Fassung des Proto-
kolls von 1978 zu diesem Ubereinkommen erstellt
worden.

2 Zweck dieses Plans ist es, dem Kapitdn und
den Offizieren an Bord Hinweise darauf zu geben,
welche MaBnahmen zu treffen sind, wenn sich eine
Verschmutzung im Zusammenhang mit Ol und/oder
mit schédlichen fliissigen Stoffen ereignet hat oder
wahrscheinlich ereignen wird.

3 Der Plan enthélt alle in den Richtlinien vorge-
schriebenen Angaben und betrieblichen Anweisun-
gen. In den Anhéngen sind die Bezeichnungen/Na-
men und Kommunikationsnummern aller in dem Plan
erwdhnten Kontakistellen/ Kontaktpersonen und wei-
tere nachschlagenswerte Angaben aufgefiihrt.

4 Dieser Plan ist von der Verwaltung genehmigt;
sofern nachstehend nichts anderes zugelassen ist,
darf ohne vorherige Genehmigung der Verwaltung
kein Teil davon geéndert oder {iberarbeitet werden.

5 Anderungen des Abschnitts 5 und der Anhén-
ge bediirfen nicht der Genehmigung durch die Ver-
waltung. Die Anhé&nge sollen von den Eignemn, Be-
treibern und Charterern auf dem aktuellen Stand ge-
halten werden.“

4  Fir den bordeigenen Notfaliplan filr Meeresverschmutzungen ist der
geeignete Titel zu wahlen: Wird nur der Fall Ot behandett, so lautet
der Titel ,Bordeigener Notfallplan fiir Olverschmutzungen®, wird nur
der Fall ,schidliche fliissige Stoffe” behandett, so lautet der Titel ,Bord-
eigener Notfaliplan fiir Meeresverschmutzungen durch schédliche fliis-
sige Stoffe*; bei einem zusammengefassten Plan, in dem die Fille Ol
und ,schédliche fliissige Stoffe“ behandelt werden, lautet der Titel
.Bordeigener Notfallplan fiir Meeresverschmutzungen®; in jedem Fall
ist auf Regel 26 von Anlage | beziehungsweise auf Regel 16 von
Anlage |l des Ubereinkommens Bezug zu nehmen.
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Abschnittsverzeichnis

Abschnitt  Titel

1 Prdambel

2  Meldevorschriften
2.1 Zeitpunkt der Meldung
2.2 Vorgeschriebene Angaben
2.3 Adressat(en) der Meldung

3  MaBnahmen zur Uberwachung der ein-
geleiteten Menge(n)

3.1 Betriebsbedingtes Einleiten
3.2 Unfallbedingtes Einleiten

4 Koordinierung auf gesamtstaatlicher
und kommunaler Ebene

5  Zusétzliche Angaben (unverbindlich)
Anhénge

Abschnitt 1: Prdambel

1 Dieser Abschnitt soll eine Erkldrung tber
Zweck und Gebrauch des Plans enthalten sowie an-
geben, in welcher Beziehung dieser Plan zu sonsti-
gen Pldnen steht, die nicht an Bord mitgefiihrt wer-
den (vergleiche Abschnitt 1.4 der Richtlinien).

Abschnitt 2: Meldevorschriften

2 Durch die Bestimmungen dieses Abschnitts
soll sichergestellt werden, dass die Meldevorschriften
von Regel 26 der Anlage | beziehungsweise von
Regel 16 der Anlage Il von MARPOL 73/78 erfiillt
werden; deshalb soll dieser Abschnitt Angaben zu
den folgenden Bereichen enthalten:

2.1 Zeitpunkt der Meldung

Dieser Abschnitt soll Hinweise dartiber ent-
halten, wann ein tats&chliches oder wahrscheinli-
ches Einleiten zu melden ist (siehe Abschnitt 2.3.1
der Richtlinien).

2.2 Vorgeschriebene Angaben

Dieser Abschnitt soll Einzelheiten zu den An-
gaben enthalten, die fir die Erstmeldung sowie fir
die ergénzenden oder spateren Meldungen vorge-
schrieben sind. Es soll auf die EntschlieBung
A.648(16) Bezug genommen werden (siehe Abschnitt
2.3.2 der Richtlinien). Dieser Abschnitt soll auch ein
Musterbeispiel fiir einen Meldevordruck entspre-
chend der Darstellung in Bild 1 enthalten.

2.3 Adressat(en) der Meldung

Dieser Abschnitt soll den Benutzer des Plans auf die
Anh&nge verweisen, in denen gesondert die Kon-
taktstellen/Kontaktpersonen fiir folgende Bereiche

aufgelistet sind:

A Kontakte mit dem Kiistenstaat (siehe Abschniti
2.4.3 der Richtlinien)

2 Kontakte in den Héafen (siehe Abschnitt 2.4.4
der Richtlinien)

3 Kontakte mit Stellen/Personen, welche die In-
teressen des Schiffes wahrnehmen (siehe
Abschnitt 2.4.5 der Richtlinien)

Beispiele daftir, wie sich diese Angaben gut darstel-
len lassen, sind in den Anh&ngen wiedergegeben.
Abschnitt 3: MaBnahmen zur Uberwachung
der eingeleiteten Menge(n)

3 Durch die Bestimmungen dieses Abschnitts
soll sichergestellt werden, dass die Bestimmungen
von Regel 26 der Anlage | beziehungsweise von
Regel 16 der Anlage Il von MARPOL 73/78 betref-
fend die MaBnahmen zur Uberwachung des Ein-
leitens erfiillt werden; deshalb soll dieser Abschniti
Angaben zu den folgenden Bereichen enthalten:

3.1 Betriebsbedingtes Einleiten

Dieser Abschnitt soll auf das betreffende Schif
bezogene Angaben betreffend die MaBnahmen ent-
halten, die als Reaktion auf ein betriebsbedingtes
Freisetzen zu treffen sind (siehe Abschnitt 2.5.2.1).
Hier sind zumindest diejenigen MaBnahmen auf-
zufithren, die bei einem Freisetzen infolge Undich-
tigkeit von Rohrleitungen, des Uberlaufens von Tanks
oder Undichtigkeit der AuBenhaut des Schiffes zu
treffen sind. ,

3.2 Unfallbedingtes Einleiten

Dieser Abschnitt soll auf das betreffende Schiff
bezogene reedereispezifische Angaben zumindest
betreffend diejenigen MaBnahmen enthalten, die bei
Eintritt der nachstehenden Unfallumstande zu tref-
fen sind: Grundberiihrung, Brand/Explosion, Zusam-
menstoB (mit einem ortsfesten oder einem orts-
beweglichen Objekt), Beschadigung der AuBenhaut,
iiberméBige Schlagseite, Stérung des Systems der
LadungsumschlieBung, teilweise oder vollstédndige
Flutung des Schiffes, Auseinanderbrechen oder
Stranden des Schiffes, Freisetzen von gefahrlichen
Dampfen; darilber hinaus insbesondere bei Schif-
fen, fir die ein Zeugnis lber die Eignung fiir die
Beftrderung von schédlichen fliissigen Stoffen als
Massengut ausgestellt worden ist: geféhrliche che-
mische Reaktionen der Ladung, sonstiges geféhrli-
ches Freisetzen von Ladung, Funktionsverlust der
UmweltschutzmaBnahmen bei Ladetanks, Umwelt-
verschmutzung durch die Ladung von einer Art oder
in einem AusmaB, dass eine gefdhrliche Situation
entsteht (siehe Abschnitt 2.5.2.2 der Richtlinien). In
diesem Abschnitt sollen auBerdem Hinweise dariiber
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Bordeigener Nofallplan fiir Meeresverschmutzungen
Bild 1 (durch Ol und/oder schéadliche flissige Stoffe) 5
Musterbeispiel fir einen Vordruck fir die Erstmeldung

AA (Name des Schiffes; Rufzeichen; Flagge

BB (Datum und Uhrzeit des Ereignisses (UTC)]

1]

T T Std. Std. Min. Min.

CC (Position [Lange, Breite]) oder DD (Kurs; Abstand von Landmarke)

L)L

Seemeilen

EE (Kurs)

FF (Geschwindigkeit ([Knoten}])

kn kn 1/10

LL (Beabsichtigter Fahrtweg)

MM (Abgehérte Funkstelle[N])

NN (Datum und Uhrzeit der Meldung [UTC])

T T

Std. 7 std. Min. Min.

PP (Art und Menge der Ladung / Bunkerstoffe an Bord)

QQ (Kurzbeschreibung von Stérungen / Mangeln / Schaden)

verlorenen Menge)

RR (Kurzbeschreibung der eingeretenen Verschmutzung; Schatzungsweise Angaben zu der

SS (Kurzbeschreibung von Wetter und Seegang)

||

Richtung

Wind

Stérke (Beaufort)

Dinung

Richtung l I I |

Hohe (m)

TT (Kontaktangaben Reederei / Betreiber / Agentur)

UU (GréBe und Art des Schiffes)
Lange: (m) Breite: (m)

Tiefgang: (m)

Schiffstyp:

XX (Zusatzliche Angaben)
Kurzbeschreibung des Ereignisses:
Notwendigkeit fremder Hilfe:
Getroffene MaBnahmen:

Sonstiges:

Anzahl der Besatzungsmitglieder und Angaben zu etwaigen Verletzungen:
Angaben zur Reedereihaftpflichtversicherung (P&I-Club);

Fiir den bordeigenen Notfallplan fiir Meeresverschmutzungen ist der
geeignete Titel zu wihlen: Wird nur der Fall ,Ol* behandelt, so lautet
der Tite! ,Bordeigener Notfallplan fir Olverschmutzungen®; wird nur
der Fall ,schédliche fliissige Stoffe“ behandelt, so lautet der Tite! ,Bord-
eigener Notfallplan flir Meeresverschmutzungen durch schadliche flis-
sige Stoffe”; bei einem zusammengefassten Plan, in dem die Falle ,O1
und ,schidliche fliissige Stoffe* behandelt werden, lautet der Titel
+Bordeigener Notfaliplan fiir Meeresverschmutzungen; in jedem Fall
ist auf Regel 26 von Anlage | beziehungsweise auf Regel 16 von
Anlage Il des Ubereinkommens Bezug zu nehmen.

FuBnote: Die alphabetischen Bezugsbuchstaben im vorstehenden Vordruck

sind den von der Internationalen Seeschiffahrts-Organisation mit Ent-
schlieBung A.648(16) angenommenen ,Aligemeinen Grundsétzen und
Anforderungen fiir Schiffsmeldesysteme, einschlieBlich Richtlinien fir
die Meldung von Ereignissen in Verbindung mit gefihriichen Giitern,
Schadstoffen und/oder Meeresschadstoffen* entnommen. Die Buch-
staben sind nicht lickenlos nach der alphabetischen Reihenfoige ge-
ordnet, da manche Buchstaben zur Bezeichnung von Angaben verge-
ben sind, die fir andere Normvordrucke fir Meldungen vorgeschrie-
ben sind, zum Beispiel die Buchstaben, die fiir die Ubermittiung der
Fahrtwegangaben verwendet werden.
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gegeben werden, welche MaBnahmen mit besonde-
rer Dringlichkeit zu treffen sind (siche Abschnitt 2.5
der Richtlinien). Es ist zu (iberlegen, ob nicht einige
der erforderlichen Angaben in Form von Priiflisten/
Ablaufdiagrammen dargestellt werden soliten, wo
dies zweckmaBig erscheint. Das nachstehende Bild
2 zeigt ein Beispiel fir die Darstellung von Angaben
im Zusammenhang mit ReaktionsmaBnahmen und
persénlich zugeordneten Zusténdigkeiten:

Sofern es zweckmaBig ist, soll dieser Abschnitt eine
Aufzdhlung aller Angaben enthalten, die flr die
Durchfiihrung von Leckstabilitédts- und Léngsfestig-
keitsberechnungen fiir das Schiff im besch&digten
Zustand bendtigt werden.

Abschnitt 4: Koordinierung auf gesamt-
staatlicher und kommunaler
Ebene

4 Dieser Abschnitt soll Angaben enthalten, bei
deren Zuhilfenahme der Kapitédn dabei unterstiitzt
wird, MaBnahmen seitens des Kiistenstaates, der
regionalen oder der 6rtlichen Verwaltungsbehérden
oder sonstiger Beteiligter in Gang zu setzen (siehe
Abschnitt 2.6 der Richtlinien). Abh&ngig vom Fahrt-
gebiet des Schiffes sollen in diesem Abschnitt Anga-
ben und Hinweise enthalten sein, bei deren Zuhilfe-
nahme der Kapitédn dabei unterstiitzt wird, die Reak-
tion auf das Ereignis selbst zu organisieren, falls die-
se Reaktion nicht von den Behdrden an Land organi-
siert wird. Einzelangaben zu speziellen Themenbe-
reichen kdnnen als Anhénge beigefligt werden.

Abschnitt 5: Zusitzliche Angaben
(unverbindlich)

5 Dieser Abschnitt soll zusétzliche Angaben ent-
halten, deren Aufnahme in den Plan die Reederei
gewiinscht hat. Diese Angaben sind zwar nicht nach
Regel 26 der Anlage | beziehungsweise Regel 16
der Anlage i von MARPOL 73/78 vorgeschrieben,
kénnen jedoch in Hafen, die von dem betreffenden
Schiff besucht werden, von den &rtlich zustidndigen
Behorden verlangt werden; ein weiterer Grund, die-
se Angaben hinzuzufligen, ist, dem Kapitédn zusétz-

liche Unterstiitzung zu bieten, wenn er auf eine
Notfallsituation reagieren muss. Solche Angaben sind
zum Beispiel bezogen auf

A Verfahren fiir die Uberpriifung des Plans;
.2 Verfahren fiir Weiterbildung und Ubungen;

3 Verfahren fir das Flihren von Aufzeichnun-
gen;

4 grundsétzliche Anweisungen der Reederei/des
Betreibers fiir den Umgang mit der Offentlich-
keit;

5 und so weiter.

(Siehe Abschnitt 3 der Richtlinien.)

Anhénge

6 Dem Plan sollen zumindest die nachstehend
aufgefiihrten Anhange beigefligt werden:

A eine Liste der Kontakistellen/Kontakt-
personen fiir Kontakte mit dem Kiisten-
staat (siehe Abschnitt 2.4.3 der Richtli-
nien);

2 gegebenenfalls eine Liste der Kontakt-
stellen/Kontaktpersonen fiir Kontakte in
den Héafen (siehe Abschnitt 2.4.4 der
Richtlinien)

.3 eine Liste der Kontaktstellen/Kontakt-
personen fiir Kontakte mit Stellen/ Per-
sonen, welche die Interessen des Schif-
fes wahrnehmen (siehe Abschnitt 2.4.5
der Richtlinien)

4 Plane und Zeichnungen (siehe Abschnitt
2.5.4 der Richtlinien).

6.1  AuBerdem kénnten noch folgende Angaben
beigefiigt werden:

A Zusammenfassendes Ablaufdiagramm
(gegebenenfalls fiir den Aushang an
Bord aufbereitet);

.2 Angaben (iber die Aufgaben und Zu-
stdndigkeiten gesamtstaatlicher und
kommunaler Behérden;

.3 sonstiges Wissenswertes.

Bild 2
Art des betriebsbedingten Zu treffende Zustindiges Besatzungsmitglied
Freisetzens MaBnahme (nur Angabe, ob Offizier oder
Mannschaftsdienstgrad
Leckage einer Rohrleitung Absperren der Leitung Ltd. Techn. Offizier
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Anhang

Kontakte

mit Stellen / Personen,

welche die Interessen des Schiffes wahrnehmen

In der nachstehenden Tabelle sind Beispiele dafiir aufgefiihrt, wie sich Angaben iiber Kontakte zu den Stellen/

Personen, welche die Interessen des Schiffes wahrnehmen, gut darstellen lassen:

a) Kontakte zur Reederei/zum Betreiber des Schiffes

Name der Kontakt-
person/ Bezeichnung der
Kontaktstelle

Anschrift

Angaben zu den
Kontaktméglichkeiten

Bemerkungen

Reederei/Betreiber
des Schiffes

Telefon: ...............
Telefax: ...............
Telex: .ureeeeennen.
INMARSAT-Telex:

b) Kontakte zu sonstigen Stellen/Personen, welche die Interessen des Schiffes wahrnehmen

Name der Kontakt-
person/ Bezeichnung der
Kontaktstelle

Anschrift

Angaben zu den
Kontaktmdglichkeiten

Bemerkungen

Charterer

Ortliche Agentur

P&I-Club samt
regionalem/értlichem
Vertreter

........................................................................................................

Notfallplane / Ol — Seite 19



Bordeigener Notfallplan fiir Meeresverschmutzungen
(durch Ol und/oder schéadliche fliissie Stoffe) &

Zusammenfassendes Ablaufdiagramm

Im nachstehenden Ablaufdiagramm wird auf der
Grundlage der von der Organisation herausgegebe-
nen einschlagigen Richtlinien in Einzelschritten dar-
gestellt, wie die in Betracht kommenden Personen
an Bord auf eine durch ein Verschmutzungsereignis
im Zusammenhang mit Ol oder schédlichen fliissi-
gen Stoffen herbeigefiihrte Notfallsituation reagieren
sollen. Dieses Diagramm ist nicht allumfassend und
soll nicht als einzige Auskunftsquelle verwendet wer-
den. Es sollte geprift werden, ob méglicherweise

spezielle Auskunftsquellen in den Plan aufzunehmen
sind. Die Darstellung der einzelnen Schritte soll dazu
dienen, Personen an Bord bei MaBnahmen behilflich
zu sein, mit denen das Einleiten von Ol beziehungs-
weise schadlichen fliissigen Stoffen unterbunden oder
wenigstens auf das geringstmdgliche AusmaB ver-
ringert wird und die Auswirkungen des Einleitens ein-
geddmmt werden kénnen. Die einzelnen Schritte las-
sen sich in zwei Hauptgruppen einteilen — ,Meldun-
gen“ und ,MaBnahmen”.

Einleiten von Ol oder eines schédlichen fliissigen Stoffes
(tatsdchlich oder wahrscheinlich)

Einschatzung der Art des Vorfalls

Erforderliche MaBnahmen

* Gase/Dampfe (iberwachen
* Gefahrenbereich rdumen

* Besatzungsmitglieder alarmieren
* Leckage orten und tiberwachen
* Personen in Sicherheit bringen

* Schwere des Vorfalls abschétzen

[Fortsetzung der Tabelle auf der folgenden Seite]

8 Fir den bordeigenen Notfallplan fiir Meeresverschmutzungen ist der geeignete Titel zu wihlen: Wird nur der Fall ,OI behandelt, so lautet der Tite!
+Bordeigener Notfalplan fir Olverschmutzungen®; wird nur der Fall ,schidliche fliissige Stoffe” behandelt, so lautet der Titel ,Bordeigener Notfaliplan fiir
Meeresverschmutzungen durch schédliche fliissige Stoffe; bei einem zusammengefassten Plan, in dem die Falle O und ,schidliche flissige Stoffe*
behandelt werden, lautet der Titel ,Bordeigener Notfallplan fiir Meeresverschmutzungen®; in jedem Fall ist auf Regel 26 von Anlage | beziehungsweise

auf Regel 16 von Anlage I des Ubereinkommens Bezug zu nehmen.
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[Fortsetzung der Tabelle von der vorherigen Seite]

Erstatten von Meldungen

MaBnahmen zu Uberwachung des Einleitens

Meldungen werden durch den Kapitan oder ein dafiir
benanntes Besatzungsmitglied erstattet.

MaBnahmen zur weitestmdglichen Verringerung des
Ausflusses an Ol oder schédlichen fliissigen Stoffen so-
wie der Bedrohung der Meeresumwelt

Wann ist zu melden?

in allen wahrscheinlichen und tatsichlichen Féllen
eines Freisetzens

Wie ist zu melden?

auf schnellstem Wege an eine Kistenfunkstelle
Schiffsmeldestelle oder
Rettungsleitstelle (auf See)

auf schnellstméglichem Wege an die 6rtlich
zusténdigen Behérden

An wen ist zu melden?

an den néachstgelegenen Kistenstaat

an den Betreiber des Hafens/Umschlagsplatzes
(im Hafen/am Umschlagsplatz)

an die Reederei-Agentur/den P&I-Club
an den Hauptcharterer/ den Eigentiimer der Ladung

Einzelheiten siehe Listen der Kontaktstellen/
Kontaktpersonen

Was ist zu melden?

Erstmeldung (EntschlieBung A.648(16))
Folgemeldungen

Eigenschaften des freigesetzten Ols bzw. schadli-
chen flissigen Stoffes

Daten zu Ladung/Ballast/Bunkerstoffen
Wetter- und Seegangsbedingungen
Bewegung des Ol-/Schadstoff-Teppichs
benétigte Hilfeleistung

— Bergung

— Leichterkapazitat

— Ausriistungsgegenstidnde

— Hilfstrupp von dritter Seite

— chemische Dispersions-/Entlungsmittel

MaBnahmen der guten | MaBnahmen der guten

Seemannschaft (im enge- | Seemannschaft

ren Sinne; d.h. navigato- | (im weiteren Sinne)

rische MaBnahmen)

o Kurs und/oder o Gefahrdungslage und
Geschwindigkeit VorsichtsmaBnahmen
andern einschétzen

e Seitliche Schraglage/ | ® Rat einholen: Welche
Trimm &ndern GegenmaBnahmen

e Ankemn sind vorrangig?/

Welche vorbeugenden
® ls\z:'gi;frf::dsetzen des MaBnahmen sind zu
) treffen?
¢ gsg:aﬁimllfe o Leckstabilitat und
4 Festigkeit tiberpriifen
® Anforderungen an den
Schatzhafen formulie. | ® ga“aSt nehmen/ abge-
en

ren
e Umpumpen/Umladen

® Vorhersage iber von Ladung innerhalb

Wetter/ Gezeiten/ !

Diinung einholen des Schiffes

(] # e Umpumpen/Umladen
e Uberwachung des Ol

Schadstoff-Tgppichs von Ladung/Bunkerst-

offen auf ein anderes
Schiff

e Mit Bordmittein

-~ Leckagen abdich-
ten

e Ereignisse und Funk-
verkehr aufzeichnen

~ Brénde bekédmpfen

— Abwehrausriistung
an Bord benutzen
(sofern vorhanden)

— und so weiter

Auslosen der MaBnahmen

o Kontaktliste der Stellen/Personen fiir Kontakte mit
dem Kiistenstaat konsultieren

e Kontaktliste der Stellen/Personen konsultieren,
welche die Interessen des Schiffes wahrnehmen

e Externe Kréfte fiir Sduberung anfordern
@ Vorgénge weiterhin iberwachend begleiten
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EntschlieBung MEPC.86(44)

angenommen am 13. Méarz 2000

Anderungen der Richtlinien
fur die Erstellung bordeigener
Notfallpléne fiir Olverschmutzungen

DER AUSSCHUSS FUR DEN SCHUTZ DER
MEERESUMWELT -

GESTUTZT AUF Artikel 38 Buchstabe a des
Ubereinkommens (iber die Internationale See-
schifffahrts-Organisation betreffend die Aufgaben des
Ausschusses;

IN KENNTNIS DER TATSACHE, daB in Re-
gel 26 der Anlage | und in Regel 16 der Anlage Il von
MARPOL 73/78 vorgeschrieben ist, daB Schiffe ei-
nen bordeigenen Notfallplan fiir Olverschmutzungen,
einen bordeigenen Notfallplan fiir Meeresver-
schmutzungen durch schédliche fliissige Stoffe be-
ziehungsweise einen bordeigenen Notfallplan flr
Meeresverschmutzungen mitfihren missen, der je-
weils nach den von der Organisation ausgearbeite-
ten Richtlinien gestaltet sein muss;

IN ANERKENNUNG der dringenden Notwen-
digkeit, die Richtlinien fir die Erstellung bordeigener
Notfallplane fiir Olverschmutzungen zu dndern, da-
mit eine einheitliche Anwendung der genannten Re-
geln sichergestellt ist;

NACH der auf seiner zweiunddreiBigsten Ta-
gung erfolgten PRUFUNG von Vorschl&gen fiir Richt-
linien furr die Erstellung bordeigener Notfallpléne fiir
Olverschmutzungen und nach der auf seiner vier-
undvierzigsten Tagung erfolgten Prifung von weite-
ren Vorschlégen fiir Richtlinien fiir die Erstellung bord-
eigener Notfallplane fir Meeresverschmutzungen
durch Ol und/oder schadliche flissige Stoffe sowie
der Anderungen der Richtlinien fiir die Erstellung
bordeigener Notfallplane fir Olverschmutzungen -

1. BESCHLIESST die Anderungen der Richtlini-
en fiir die Erstellung bordeigener Notfallplane fiir
Olverschmutzungen, deren Wortlaut in der Anlage
wiedergegeben ist;

2. FORDERT alle Regierungen AUF, bei der nach
Regel 26 der Anlage | von MARPOL 73/78 vorge-
schriebenen Genehmigung der bordeigenen Notfall-
plane fiir Olverschmutzungen sicherzustellen, dass
diese Plane nach MaBgabe der vorliegenden Richtli-
nien in ihrer gednderten Fassung erstelit worden sind,
so lange die Richtlinien selbst noch nicht in Kraft
getreten sind.

Anlage

Anderungen der Richtlinien
fir die Erstellung bordeigener
Notfallpléne fiir Olverschmutzungen

1 Das bisherige Vorwort ist durch nachstehen-
des VORWORT zu ersetzen:

Lvorwort

Das Internationale Ubereinkommen von 1973 zur Ver-
hiitung der Meeresverschmutzung durch Schiffe in
der Fassung des Protokolls von 1978 zu diesem
Ubereinkommen (MARPOL 73/78) ist ein von der
IMO ausgearbeitetes grundlegendes Rechtsin-
strument zur Verhiitung der Meeresverschmutzung.
In Regel 26 von Anlage | dieses Ubereinkommens
ist vorgeschrieben, daB jedes Oltankschiff mit einer
Bruttoraumzahl von 150 und mehr und jedes sonsti-
ge Schiff mit einer Bruttoraumzahl von 400 und mehr
einen von der Verwaltung genehmigten bordeigenen
Notfallplan fiir Olverschmutzungen mitzufiihren hat.
In diesem Zusammenhang ist anzumerken, daB
MARPOL 73/78 aufgrund von Artikel 3 Absatz 1 Buch-
stabe a des Internationalen Ubereinkommens von
1990 iiber Vorsorge, Bekdmpfung und Zusammen-
arbeit auf dem Gebiet der C")lverschmutzung (OPRC-
Ubereinkommen) gedndert wurde, um die besagte
Regel 26 in Anlage | aufzunehmen. Dieses Uberein-
kommen enthélt eine Vorschrift, wonach bestimmte
Schiffe einen bordeigenen Notfallplan fiir Olver-
schmutzungen mitfilhren missen. Der nach Regel
26 der Anlage | von MARPOL 73/78 vorgeschriebe-
ne bordeigene Plan ist derselbe bordeigene Notfall-
plan fiir Olverschmutzungen, der auch nach Artikel 3
Absatz 1 Buchstabe a des OPRC-Ubereinkommens
vorgeschrieben ist.

In Regel 16 von Anlage |l des MARPOL-Uber-
einkommens ist vorgeschrieben, daB jedes Schiff mit
einem Bruttoraumzahi von 150 und mehr, fiir das ein
Zeugnis ber die Eignung fir die Beférderung von
schédlichen fllssigen Stoffen als Massengut ausge-
stellt worden ist, einen von der Verwaltung geneh-
migten bordeigenen Notfallplan fiir Meeresverschmut-
zungen durch schédliche fliissige Stoffe mitfiihren
muss. Ein solcher bordeigener Notfallplan fiir Meeres-
verschmutzungen durch schédliche fliissige Stoffe
solite mit einem bordeigenen Notfallplan fiir Olver-
schmutzungen zusammengefasst werden, da der
gr6Bte Teil des Inhalts bei beiden Planen gleich ist
und in einem Notfall ein einziger zusammengefaBter
Plan in der Handhabung praktischer ist als zwei ge-
sonderte Pldne. In einem derartigen Fall sollte ein
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solcher zusammengefasster Plan zur Unterscheidung
von einem bordeigenen Notfallplan fiir Meeres-
verschmutzungen durch schédliche fliissige Stoffe
und von einem bordeigenen Notfallplan fiir Olver-
schmutzungen als “Bordeigener Notfallplan far
Meeresverschmutzungen” bezeichnet werden. So-
wohl in Regel 26 von Anlage | als auch in Regel 16
von Anlage Il ist vorgeschrieben, dass die Plane mit
den von der IMO ausgearbeiteten Richtlinien {iber-
einstimmen sollten.

Zur Erfullung der Regel 26 von Anlage | hat
der Ausschuss fir den Schutz der Meeresumwelt
(MEPC) auf seiner zweiunddreiBigsten Tagung mit
EntschlieBung MEPC.54(32) ,Richtlinien fiir die Er-
stellung bordeigener Notfallpldne flir Olverschmut-
zungen®“ beschlossen.

Zur Erflllung der Regel 26 von Anlage | bezie-
hungsweise der Regel 16 von Anlage |l hat der Aus-
schuB fir den Schutz der Meeresumwelt (MEPC)
auf seiner vierundvierzigsten Tagung die ,Richtlinien
fur die Erstellung bordeigener Notfallpldne fiir
Meeresverschmutzungen durch Ol und/oder schid-
liche fliissige Stoffe“ beschlossen. Als Ergebnis die-
ser Uberarbeitung wurden vom MEPC auf derselben
Tagung auch Anderungen der Richtlinien fir die Er-
stellung bordeigener Notfallplane fiir Olverschmut-
zungen ausgearbeitet, um auf diese Weise eine ein-
heitliche Anwendung der genannten Regeln und
Richtlinien sicherzustellen.

In diesem Zusammenhang ist auch anzumer-
ken, dass in Ubereinstimmung mit den mit Entschlie-
Bung MEPC.54(32) beschlossenen ,Richtlinien fiir
die Erstellung bordeigener Notfallpldne fiir Olver-
schmutzungen“ ausgearbeitete und von der Verwal-
tung genehmigte bordeigene Notfallplane fir Oltank-
schiffe mit einem Bruttoraum-zahl von 150 und mehr
und fur sonstige Schiffe mit einer Bruttoraumzahl von
400 und mehr weder nach den vorliegenden Richtli-
nien noch nach den mit EntschlieBung MEPC.85(44)
beschlossenen ,Richtlinien fir die Erstellung bordei-
gener Notfallplane fiir Meeresverschmutzungen durch
Ol und/oder schadliche fliissige Stoffe* gedndert zu
werden brauchen.

Nach Artikel 5 des MARPOL-Ubereinkommens
von 1973 missen Schiffe ein nach den Regeln aus-
gestelltes Zeugnis mitfiihren und unterliegen in den
Héfen oder an den der Kiiste vorgelagerten Um-
schlagpldtzen im Hoheitsbereich einer Vertragspar-
tei der Uberpriifung durch von der betreffenden Ver-
tragspartei ordnungsgemaB erméchtigte Bedienste-
te. Dabei sollte auch das Mitfihren eines bordeige-
nen Notfallplans fiir Olverschmutzungen Gegenstand
einer solchen Uberpriifung sein.

Die vorliegenden Richtlinien enthalten Anga-
ben fir die Erstellung bordeigener Notfallpldne fir
Olverschmutzungen.

Die Hauptziele der vorliegenden Richtlinien
sind,

* Reedereien bei der Erstellung bordeigener Notfall-
plane fiir Olverschmutzungen in Ubereinstimmung
mit den obenerwdhnten Regeln zu unterstiitzen
und

* Regierungen bei der Ausarbeitung und Inkraft-
setzung innerstaatlicher Rechtsnormen zu unter-
stiitzen, durch die den obenerwéhnten Regeln
Wirksamkeit verliechen wird.

Im Interesse einer einheitlichen Regelung werden
alle Regierungen ersucht, bei der Ausarbeitung ein-
schldgiger innerstaatlicher Regelungen auf die vor-
liegenden Richtlinien Bezug zu nehmen.“

2 Der letzte Satz von Absatz 1.4 erhélt nachste-
henden Wortlaut:

~Durch eine wirksame Planung wird sicherge-
stellt, daB die notwendigen MaBnahmen
zweckmaBig, sinnvoll, sicher und zeitgerecht
erfolgen.”

3 Der erste Satz von Absatz 1.4.4 erhalt nach-
stehenden Wortiaut:

L,Der in Regel 26 von Anlage | des Uberein-
kommens erwahnte Plan soll ein leicht ver-
sténdliches Dokument sein.“

4 Der letzte Satz von Absatz 1.4.4 erhilt nach-
stehenden Wortlaut:

~Soweit derartige Angaben von Belang sind,
soliten sie in Anlagen zum Plan aufgenom-
men werden, wo nicht die Gefahr besteht, dass
durch sie die Fahigkeit der Personen auf dem
Schiff geschmaélert wird, die fiir den Einsatzfall
bedeutenden Teile des Plans rasch zu finden.“

5 Der zweite und dritte Satz von Absatz 1.4.6
erhalten nachstehenden Wortlaut:

»Deshalb muss der Plan in einer Arbeits-
sprache/in mehreren Arbeitssprachen zur Ver-
fligung stehen, die vom Kapitén und von den
Offizieren verstanden wird/werden. Bringt ein
Wechsel in der Person des Kapitins oder der
Offiziere einen Wechsel in der an Bord ver-
wendeten Arbeitssprache beziehungsweise in
den von ihnen verstandenen Sprachen mit
sich, so wére die Herausgabe des Plans in
der neuen Sprache/in den neuen Sprachen
erforderlich.“

6 Nach Absatz 1.4.6 wird nachstehender neuer
Absatz 1.4.7 hinzugefugt:

»1.4.7 Indem Plan sollte folgender Tatbestand
deutlich hervorgehoben werden:

~-ungeachtet des Grundsatzes der Reeder-
haftung sind manche Kiistenstaaten der Auf-
fassung, die Festlegung der bei einem Olver-
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schmutzungsvorfall anzuwendenden techni-
schen Verfahren und in einem solchen Fall zu
treffenden MaBnahmen sowie die Genehmi-
gung solcher betrieblicher Vorgénge, die zu
einer weiteren Verschmutzung fiihren kénn-
ten, zum Beispiel das Leichtern der Schiffsla-
dung, liege in ihrer Zusténdigkeit. Im Allge-
meinen sind Staaten zu einem solchen Ver-
halten berechtigt; Rechtsgrundlage ist das In-
ternationale Ubereinkommen von 1969 (iber
MaBnahmen auf Hoher See bei Olverschmut-
zungs-Unfallen (MaBnahmen-Ubereinkommen
von 1969).“

Absatz 2.3.1.1.1 erhélt nachstehenden Wort-
laut:

-1 wenn es aus irgendeinem Grunde zu ei-
nem Einleiten von Ol liber das zuldssige MaB
hinaus kommt; dies schlieBt Falle des Ein-
leitens aus Griinden der Schiffssicherheit oder
zur Rettung von Menschenleben ein;

Absatz 2.4.3.1 erhélt nachstehenden Wortlaut:

»2.4.3.1 Zur Beschleunigung der Reaktion auf
ein Verschmutzungsereignis und zur weitest-
mdglichen Verringerung der Schéden aufgrund
eines solchen Ereignisses ist es wesentlich,
dass die in Betracht kommenden Kiisten-
staaten unverziiglich unterrichtet werden. Die-
ser Vorgang beginnt mit der Erstmeldung nach
MaBgabe von Artikel 8 sowie von Protokoll |
des Ubereinkommens. Hinweise fiir das Ab-
fassen und Erstatten dieser Meldung sind in
Abschnitt 2.3 zu finden.“

Der erste Satz von Absatz 2.5.2.1 erhélt nach-
stehenden Wortlaut:

»In dem Plan sollten die Verfahren fiir ein ge-
fahrloses Beseitigen von O skizziert sein, das
freigesetzt worden, jedoch an Deck verblie-
ben ist.”

Absatz 2.5.2.2 erhélt nachstehenden Wortlaut:

~unfallbedingtes Einleiten: Der Bereich ,Un-
fallbedingtes Einleiten” sollte in dem Plan in
einem gesonderten Abschnitt behandelt wer-
den. Der Plan sollte verschiedene Priiflisten
oder sonstige Hilfsmittel enthalten, unter de-
ren Zuhilfenahme sichergestellt werden kann,
dass der Kapitédn bei seiner Reaktion auf ei-
nen bestimmten Unfalltypus alle in Betracht
kommenden Faktoren bedenkt. Diese Priif-
listen missen auf das betreffende Schiff so-
wie auf die betreffenden Produkte oder
Produktarten zugeschnitten sein. Es sind nicht
nur diese Priiflisten zu erstellen, sondern be-
stimmte voraussehbare Téatigkeiten miissen
bestimmten Personen zugewiesen sein. Eine
Bezugnahme auf den vorhandenen Brand-
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schutzplan und/oder die vorhandene Sicher-
heitsrolle ist zur Ausweisung personlich zuge-
ordneter Zustandigkeiten ausreichend. Nach-
stehend sind ausgew&hlte Beispiele fiir die zu
behandelnden Unfalitypen aufgefiihrt.

2.1 Grundberiihrung;
.2.2 Brand/Explosion;

2.3 ZusammenstoB (mit einem ortsfesten
oder einem ortsbeweglichen Objekt);

.2.4 Schaden am Schiffskdrper;
2.5 (iberméBige Schlagseite;

2.6 Stérung des Systems der Ladungsum-
schlieBung;

2.7 teilweise oder volistiandige Flutung des
Schiffes;

.2.8 Auseinanderbrechen oder Stranden des
Schiffes;

.2.9 Freisetzen von gefghrlichen Dampfen.“

Absatz 2.5.3 erhélt nachstehenden Wortlaut:

»2.5.3 Zusétzlich zur Einstellung von Priflisten
in den Plan und zur Zuweisung bestimmter
Tétigkeiten an bestimmte Personen nach Ab-
schnitt 2.5.2 sollten in dem Plan auch Hinwei-
se fur den Kapitén (ber vorrangig durchzufiih-
rende MaBnahmen, Uberlegungen zur Stabili-
tat und zur Belastung der schiffbaulichen Ver-
bdnde, zum Leichtern und zur Einddmmung
der Auswirkungen des Freisetzens enthalten
sein.”

Der zweite und dritte Satz von Absatz 2.5.3.1.1
erhalten nachstehenden Wortlaut:

+Bei Unféllen, bei denen Ladung freigesetzt
wird, sollte sofort an MaBnahmen der Brand-
und Explosionsverhitung sowie an MaBnah-
men gedacht werden, unter deren Zuhilfenah-
me vermieden wird, dass Personen giftigen
oder entziindbaren Ddmpfen ausgesetzt wer-
den; hierfiir kommt zum Beispiel eine Kursin-
derung in Betracht, die zur Folge hat, dass
das Schiff ins Lee der freigesetzten Ladung
kommt, und/oder das Dichtmachen nicht un-
bedingt benétigter Lufteinlasséffnungen. Liegt
das Schiff auf Grund und I&sst es sich deshalb
nicht manévrieren, so sollten alle denkbaren
Zindqguellen ausgeschaltet und MaBnahmen
getroffen werden, um zu verhindern, dass gif-
tige oder entziindbare D&mpfe in Unterkunfts-
und/oder Maschinenrdume eindringen kén-
nen.“

Der zweite Satz von Absatz 2.5.3.1.2 erhélt
nachstehenden Wortlaut:

-Dazu sollte das Schiff in Augenschein ge-
nommen werden und in allen Ladetanks, Tanks
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fiir Bunkerstoffe und sonstigen Abteilungen des
Schiffes soliten Peilungen erfolgen.”

Absatz 2.5.3.2 erhélt nachstehenden Wortlaut:

.2.5.3.2 Uberlegungen zu Stabilit4t und Fe-
stigkeit der schiffbaulichen Verbdnde: Bei der
Reaktion auf einen Unfall muss mit groBer
Sorgfalt auf Stabilit&t und Festigkeit der schiff-
baulichen Verb&dnde geachtet werden, wenn
MaBnahmen zur Einddmmung der Auswirkun-
gen des Freisetzens von Ol oder MaBnahmen
zum Flottmachen des Schiffes getroffen wer-
den, falls es auf Grund sitzt. In dem Plan soll-
ten detaillierte Hinweise fiir den Kapitdn ent-
halten sein, um sicherzustellen, dass diese
Aspekte ordnungsgemaB beriicksichtigt wer-
den. Dieser Abschnitt darf nicht dahin gehend
ausgelegt werden, als wiirde durch ihn eine
Vorschrift geschaffen, wonach Unterlagen und/
oder Berechnungen fir den Fall der Leck-
stabilitét Gber diejenigen Unterlagen und Be-
rechnungen hinaus erforderlich sind, die nach
den einschligigen internationalen Ubereinkom-
men vorgeschrieben sind.

A Innerhalb des Schiffes sollte nur dann
umgepumpt werden, wenn die wahr-
scheinlichen Auswirkungen des Um-
pumpens auf die L&ngsfestigkeit des
Schiffes und seine Stabilitdt in vollem
Umfang bedacht worden sind. Sind die
erlittenen Besch&digungen umfangreich,
so kann der Fall eintreten, dass es un-
mdglich ist, die Auswirkungen des Um-
pumpens innerhalb des Schiffes auf die
Festigkeit der schiffbaulichen Verbén-
de und auf die Stabilitdt des Schiffes
abzuschétzen. In einem solchen Fall
kann es erforderlich sein, mit dem Eig-
ner oder Betreiber des Schiffes oder
aber mit einer anderen Stelle Kontakt
aufzunehmen, um Angaben zu erhal-
ten, unter deren Zuhilfenahme Leck-
stabilitdts- und Langsfestigkeitsberech-
nungen fiir das Schiff im beschédigten
Zustand durchfiihren lassen. Diese Be-
rechnungen kénnten in der technischen
Abteilung der jeweiligen Reederei-
Hauptverwaltung durchgefiihrt werden.
In anderen Féllen kann es erforderlich
sein, mit einer Klassifikationsgesell-
schaft oder mit sonstigen unabhéngi-
gen Institutionen Kontakt aufzunehmen.
In dem Plan sollte unmissversténdlich
angegeben sein, mit wem der Kapitian
Kontakt aufnehmen sollte, um zu den
genannten Stellen Zugang zu erhalten.
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2 Gegebenenfalls sollte in dem Plan eine
Aufzdhlung aller Angaben enthalten
sein, die fiir die Durchfiihrung von Leck-
stabilitdts- und Langsfestigkeitsberech-
nungen fiir das Schiff im beschédigten
Zustand benétigt werden.“

Am Ende von Absatz 2.5.3.3 wird der Klammer-
zusatz ,(siehe Absatz 1.4.7)“ hinzugefugt.

Nach Absatz 2.5.3.3 wird ein neuer Absatz
2.5.3.4 mit nachstehendem Wortlaut hinzuge-
fugt:

»2.5.3.4 EinddmmungsmaBnahmen: Nach-
dem fiir die Sicherheit des Schiffes und der
Mannschaft Vorsorge getrofien worden ist,
kann der Kapitédn entsprechend den in dem
Plan enthaltenen Hinweisen Einddmmungs-
maBnahmen einleiten. In diesem Zusammen-
hang soliten zum Beispiel folgende Aspekte
angesprochen sein:

A Vorschriften iiber die Einschéitzung und
Erfassung des Schadens;

2 Schutz des Personals:
.1 Schutzkleidung;

.2 Gefahren fiir Gesundheit und Si-
cherheit;

3 Verhindern des Ausbreitens des/der frei-
gesetzten Stoffes/Stoffe und sonstige
ReaktionsmaBnahmen technischer Art
(Aufldsung; Absorption; Neutralisie-
rung);

.4 Verfahren zur Isolierung des/der freige-
setzten Stoffes/Stoffe;

5 Dekontaminierung der Personen, die mit
dem/den freigesetzten Stoff/ Stoffen in
Kontakt gekommen sind;

6 Beseitigung des entfernten Ols und der
Reinigungsmaterialien.”

Am Ende von Absatz 2.6 wird der Klammerzu-
satz ,(siehe Absatz 1.4.7)“ hinzugefugt.

Am Ende von Absatz 3.3 wird der Klammerzu-
satz ,(siehe Absatz 1.4.7)“ hinzugefiigt.

Die Absétze 3.4, 3.5, 3.6 und 3.7 werden in
w37 »3.8% ,3.9“ und ,,3.10“ umnumeriert und
nach Absatz 3.3 werden drei neue Absétze
mit nachstehendem Wortlaut hinzugefigt:

Landseitige Koordinierungsstelle oder ein-
schldgig beféhigte Person fiir MaBnahmen in
Reaktion auf Freisetzungen: Hinweise fiir den
Kapitén zur Anforderung von ErstmaBnahmen
bei der Stelle oder Person, die fiir das und zur
Koordinierung dieser MaBnahmen mit der be-
treffenden Stelle oder Person.
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Potentiell in Betracht kommende Vertrags-
nehmer fiir MaBnahmen bei Freisetzungen von
Ol oder schadlichen fliissigen Stoffen: Man-
che Kistenstaaten verlangen, dass Schiffe
Uber Vertrage mit ,Vertragsnehmern fiir MaB-
nahmen in Reaktion auf Freisetzungen* verfi-
gen, wenn sie Héfen dieser Staaten anlaufen.
Unternimmt ein Schiff eine Reise nach einem
solchen Staat, so ist es ratsam, im voraus flir
jeden potentiellen Hafenstaat Mittel (also: Per-
sonen und Geréat) und Fahigkeiten fiir ein Rea-
gieren zu benennen. In anderen Staaten, vor
allem in den in Abschnitt 1.4.7 angesproche-
nen, gibt es im Allgemeinen keine derartigen
Vorschriften.

Planungsnormen: Um eine quantitative Vor-
ausschétzung der anzufordernden Einsatz-
mittel fiir ein Reagieren zu erleichtern, sollten
denkbare Szenarien analysiert und entspre-
chend geplant werden (siehe Abschnitt 1.4.7).¢

Nach dem neuen Absatz 3.10 wird ein neuer
Absatz 3.11 mit nachstehendem Wortlaut hin-
zugefigt:

»3.11 Bergung: In dem Plan sollten Angaben
zu den innerhalb der Besatzung persénlich zu-
geordneten Zusténdigkeiten in einer Situation
enthalten sein, wo das Schiff aufgrund einer
Havarie ganz oder teilweise mangvrierunfdhig
ist; hierzu gehort eine Aussage dariiber, unter
welchen Umsténden eine geféhrliche Lage als
gegeben unterstellt wird. In dem Plan sollte
ein Entscheidungsfindungsprozess skizziert
sein, bei dessen Durchlaufen der Kapitédn zum
Beispiel entscheiden kann, wann Bergungs-
hilfe in Anspruch zu nehmen ist. Bei diesem
Entscheidungsfindungsprozess spielen unter
anderem folgende Faktoren eine Rolle:

A das ndchstgelegene Land beziehungs-
weise Navigationshindernis;

2 das Versetzen und Vertreiben des Schif-
fes;

3 Position und Zeitpunkt des Zusammen-
treffens mit der Gefahrenquelle (unter
Beriicksichtigung von Versetzen und
Vertreiben des Schiffes);

A4 voraussichtlicher Zeitbedarf fiir die Re-
paratur des Havaristen;

5 Feststellung der néchsterreichbaren
potentiell hilfeleistenden Stelle und von
deren Reaktionszeit (zum Beispiel
bei méglicher Inanspruchnahme von
Schlepperassistenz die benétigte Zeit fiir
das Erreichen der Unfallstelle und fiir
das Herstellen der Schleppverbindung).
StdBt ein Unfall einem in Fahrt befindli-
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chen Schiff zu und wird dessen Mané-
vrierfahigkeit dadurch eingeschrankt, so
muss der Kapitédn unter Ber{icksichti-
gung der Reaktionszeit der potentiell
hilfeleistenden Stelle das ihm fiir seine
eigene Reaktion zur Verfligung stehen-
de Zeitfenster bestimmen, unabhéngig
vom voraussichtlichen Zeitbedarf fiir die
Reparatur. Es wére unklug, mit der An-
forderung von Hilfe zu warten, wenn der
Zeitbedarf fiir eine bestimmte Repara-
tur Gber dieses Zeitfenster hinausgeht.*

In Anhang 1 (,Zusétzliche Nachschlagwerke
fur die Erstellung bordeigener Notfallplédne fiir
Olverschmutzungen®) wird die ISBN-Nummer
des ,Manual on Qil Pollution, Section Il in ,92
801 1330 5" berichtigt.

Absatz 3.2 in Abschnitt 3 (,MaBnahmen zur
Uberwachung des Einleitens“) von Anhang |I
(-Musterbeispiel fiir einen Bordeigenen Notfall-
plan fiir Olverschmutzungen®) erhélt nachste-
henden Wortlaut:

Unfallbedingtes Einleiten

Dieser Abschnitt soll auf das betreffende Schift
bezogene reedereispezifische Angaben zumin-
dest betreffend diejenigen MaBnahmen ent-
halten, die bei Eintritt der nachstehenden
Unfallumsténde zu treffen sind: Grundberih-
rung, Brand/Explosion, ZusammenstoB (mit
einem ortsfesten oder einem ortsbeweglichen
Objekt), Beschddigung der AuBenhaut, tber-
maBige Schlagseite, Stérung des Systems der
LadungsumschlieBung, teilweise oder vollstan-
dige Flutung des Schiffes, Auseinanderbre-
chen oder Stranden des Schiffes, Freisetzen
von geféhrlichen Gasen oder Dampfen (siehe
Abschnitt 2.5.2.2 der Richtlinien). In diesem
Abschnitt sollen auBerdem Hinweise dariiber
gegeben werden, welche MaBnahmen mit be-
sonderer Dringlichkeit zu treffen sind (siehe
Abschnitt 2.5 der Richtlinien). Es ist zu tberle-
gen, ob nicht einige der erforderlichen Anga-
ben in Form von Priiflisten/Ablaufdiagrammen

" dargestellt werden sollten, wo dies zweckma-

Big erscheint. Das nachstehende Bild 2 zeigt
ein Beispiel fir die Darstellung von Angaben
im Zusammenhang mit ReaktionsmaBnahmen
und personlich zugeordneten Zusténdigkeiten.”

Das Schaubild ,Bordeigener Notfallplan fur
Olverschmutzungen — Zusammenfassendes
Ablaufdiagramm® erhdlt nachstehenden Wort-
laut:
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Bordeigener Notfallplan fiir Olverschmutzungen

Zusammenfassendes Ablaufdiagramm

Im nachstehenden Ablaufdiagramm wird auf der
Grundlage der von der Organisation herausgegebe-
nen einschlagigen Richtlinien in Einzelschritten dar-
gestellt, wie die in Betracht kommenden Personen
an Bord auf eine durch ein Verschmutzungsereignis
im Zusammenhang mit Ol herbeigefiihrte Notfall-
situation reagieren sollen. Das Diagramm ist nicht
allumfassend und soll nicht als einzige Auskunfts-
quelle verwendet werden. Es sollte geprift werden,
ob mdglicherweise spezielle Auskunftsquellen in den

Plan aufzunehmen sind. Die Darstellung der einzel-
nen Schritte soll dazu dienen, Personen an Bord bei
MaBnahmen behilflich zu sein, mit denen das Einlei-
ten von Ol unterbunden oder wenigstens auf das
geringstmégliche AusmaB verringert wird und die
Auswirkungen des Einleitens eingeddmmt werden
kdnnen. Die einzelnen Schritte lassen sich in zwei
Hauptgruppen einteilen - ,Meldungen“ und ,MaB-
nahmen®.

Einleiten von Ol
(tats&chlich oder wahrscheinlich)

Einschétzung der Art des Vorfalls

* Gefahrenbereich rdumen

Erforderliche MaBnahmen
* Besatzungsmitglieder alarmieren
* Leckage orten und (iberwachen
* Personen in Sicherheit bringen

* Schwere des Vorfalls abschitzen
* Gase/Dampfe tiberwachen

|

[Fortsetzung der Tabelle auf der folgenden Seite]
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[Fortsetzung der Tabelle von der vorherigen Seite]

Erstatten von Meldungen

MaBnahmen zu Uberwachung des Einleitens

Meldungen werden durch den Kapitan oder ein dafiir
benanntes Besatzungsmitglied erstattet.

MaBnahmen zur weitestmdglichen Verringerung des
Ausflusses an Ol sowie der Bedrohung der Meeresum-
welt

Wann ist zu melden?

@ in allen wahrscheinlichen und tatsachlichen Fillen
eines Freisetzens

Wie ist zu melden?

o auf schnelistem Wege an eine Kiistenfunkstelle
Schiffsmeldestelle oder

o Rettungsleitstelle (auf See)

e auf schnellstméglichem Wege an die 6rtlich zustén-
digen Behdrden

An wen ist zu melden?
® an den nichstgelegenen Kiistenstaat

® an den Betreiber des Hafens/Umschlagsplatzes (im
Hafen/am Umschlagsplatz)

e an die Reederei-Agentur/den P&I-Club
® an den Hauptcharterer/ den Eigentiimer der Ladung

@ Einzelheiten siehe Listen der Kontaktstellen/ Kon-
taktpersonen

Was ist zu melden?

Erstmeldung (EntschlieBung A.648(16))
Folgemeldungen

Eigenschaften des freigesetzten Ols
Daten zu Ladung/Ballast/Bunkerstoffen
Wetter- und Seegangsbedingungen
Bewegung des Ol-Teppichs

benétigte Hilfeleistung

—~ Bergung

~ Leichterkapazitat

— Ausriistungsgegensténde

— Hilfstrupp von dritter Seite

— chemische Dispersions-/Entélungsmittel

MaBnahmen der guten | MaBnahmen der guten
Seemannschaft (im enge- | Seemannschaft

ren Sinne; d.h. navigato- | (im weiteren Sinne)
rische MaBnahmen)

@ Geféhrdungslage und
VorsichtsmaBnahmen
einschéatzen

@ Rat einholen: Welche
GegenmaBnahmen
sind vorrangig?/

e Welche vorbeugenden
MaBnahmen sind zu

e Kurs und/oder

® Geschwindigkeit
andern

® Seitliche Schriglage/
Trimm &ndern

® Ankern
® Aufgrundsetzen des

Schiffes treffen?
e Schiepperhilfe ® Leckstabilitat und
anfor:ern o Festigkeit liberpriifen
® Anforderungen an den
Schutzhafen formulie- | © Ballast nehmen/
ren e abgeben
°

Umpumpen/Umladen
Wetter/ Gezeiten/ von Ladung innerhalb
Diinung einholen des Schiffes

e Uberwachung des OI- | @ Umpumpen/Umladen

® Vorhersage liber

Teppichs von Ladung/Bunkerst-
e Ereignisse und Funk- offen auf ein anderes
9 ¢ Schiff
verkehr aufzeichnen

o Mit Bordmitteln

— Leckagen abdich-
ten

— Bréande bekampfen

— Abwehrausristung
an Bord benutzen
(sofern vorhanden)

- und so weiter

Auslésen der MaBnahmen

o Liste der Stellen/Personen fiir Kontakte mit dem
Kustenstaat konsultieren

o Liste der Stellen/Personen konsultieren, welche
die Interessen des Schiffes wahrnehmen

o Externe Kréfte fiir Sduberung anfordern
o Vorgénge weiterhin (iberwachend begleiten
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