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Am Mittwoch, dem 13. November 2002, kam es bei stirmischer See zu einer schweren Havarie
des vor der Westkiiste Galiciens fahrenden Oltankschiffs ,Prestige“. Es wurde gemeldet, dass das
mit 77 000 Tonnen schwerem Heizdl beladene Schiff einen groRen Riss in der Steuerbordwand
hatte und zu sinken drohte. Die spanischen Seebehdrden evakuierten die Schiffsbesatzung aus
der Luft; an Bord blieben lediglich der Kapitan sowie zwei Angehorige der Mannschaft zuriick, die
spater von einem Schlepper geborgen wurden.

Mehrere tausend Tonnen schweres Heizol liefen ins Meer und verschmutzen jetzt die spanische
Kuste. Ein weiter Olteppich treibt auf die iberische Westkiste zu.

Auf Ersuchen des Eigners und seiner Versicherung dbernahm das niederlandische
Rettungsunternehmen ,SMIT* die Kontrolle Uber das Schiff. Der Tanker wurde auf die offene See
geschleppt, und wahrend weiter dariber diskutiert wurde, wo die Ladung sicher in ein anderes
Schiff gepumpt werden kdnnte, wurde die Lage an Bord zunehmend kritisch.

Am Dienstag morgen, dem 19. November, gaben die Schiffsverbande nach und der Tanker brach
auseinander. Dies geschah etwa 100 Meilen vor der spanischen und portugiesischen Kuste; ein
betrachtlicher Teil der Ladung floss ins Meer. Insgesamt hatte das Schiff 77 000 Tonnen schweres
Heizdl an Bord.

Die Olpest

Der Oltyp, den die ,PRESTIGE" beférderte, dhnelt dem Ol, das die Erika an Bord hatte; dieses Ol
baut sich nur langsam ab und ist schwer zu beseitigen. Die Erika war jedoch kleiner und hatte

35 000 Tonnen an Bord, von denen 20 000 Tonnen ausliefen. Die ,PRESTIGE" beftrdert also eine
viel gréRere Menge dieser gefahrlichen Fracht. Wie viel Ol Tatsachlich ausgelaufen ist, kann zur
Zeit noch nicht gesagt werden, aber nach ersten Schatzungen von Sachverstandigen dirften es
etwa 15 000 Tonnen sein.
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Dieses Ol treibt jetzt auf die iberische Kiste zu; wahrscheinlich wird die spanische Kiiste am
starksten betroffen sein. In den kommenden Tagen wird sich zeigen, ob die groRe Menge Ol, die
mit dem Tanker in 4 000 Meter Tiefe gesunken ist, in den intakten Ladetanks des Wracks
zuriickgehalten wird.

Das Verfahren der EU fiir die Zusammenarbeit in solchen Fallen von Olverschmutzung funktioniert,
zahlreiche Mitgliedstaaten haben den spanischen Behorden bereits ihre Hilfe angeboten.

Das Oltankschiff ,PRESTIGE* fuhr unter der Flagge der Bahamas. Der Betreiber des Schiffes
hatte seinen Sitz in Griechenland, die fur die regelmaRigen Inspektionen verantwortliche
Klassifikationsgesellschaft war das American Bureau of Shipping.

Die genaue Unfallursache kann zur Zeit noch nicht mit Sicherheit angegeben werden. Die
Dienststellen der Kommission haben mit Schreiben an das Vereinigte Konigreich, Griechenland,
Lettland und Russland Angaben Uber die Untersuchungen angefordert, die im Rahmen der
Hafenstaatkontrolle in Hafen unter der Rechtshoheit dieser Lander durchgefiihrt wurden, die das
Schiff in jingster Zeit angelaufen hat. Nach Angaben der Mannschaft ist das Schiff angeblich mit
einem schwimmenden Gegenstand kollidiert. Dies ist jedoch schwer zu tGberprifen.

. Was wir sicher wissen ist, dass die ,PRESTIGE" ein 26 Jahre altes Einhiillen-Oltankschiff war,
das in Japan gebaut wurde. Aufgrund der Verordnung uber Doppelhilllen-Schiffe, die der Rat und
das Europaische Parlament nach der Havarie der ERIKA verabschiedet hatten, hatte dieses Schiff
spatestens am 15. Marz 2005 aulRer Dienst gestellt werden missen. (Die gleiche Vorschrift wurde
auch auf internationaler Ebene verabschiedet und gilt daher weltweit.) Die Betriebszeit des Schiffes
naherte sich also deutlich ihrem Ende.

Was hat die EU bereits unternommen, um Tankerunfalle

zu verhindern?

Seit der Katastrophe der ,Erika“, die am 12. Dezember 1999 auf Grund lief und die franzdsische
Kuste auf einer Lange von fast 400 km verschmutzte, hat die Europaische Union betrachtliche
Fortschritte bei der Verbesserung der Sicherheit im Seeverkehr gemacht. Die Verabschiedung der
MaRnahmen des Erika-I-Pakets und eines Grofteils des Erika-llI-Pakets war ein wichtiger Schritt
zur Schaffung wirksamer Regeln, um die Sicherheit im Seeverkehr zu erhéhen und die Gefahr von
Olverschmutzungen einzudammen. Dank dieser MaBnahmen sollten Schiffe, die die Normen nicht
erflllen, und schwimmende Seelenverkaufer in den nachsten beiden Jahren aus europaischen
Gewassern verschwinden.

a Das Erika-I-Paket

Mit dem Paket ,Erika I werden die wichtigsten Lucken in den Vorschriften fur die Sicherheit
im Seeverkehr geschlossen, die durch die Olpest im Dezember 1999 aufgedeckt wurden:

e Erstens verschirft es die bestehende Richtlinie iiber die Hafenstaatkontrolle. Die
Anzahl eingehender Uberpriifungen von Schiffen in EU-Hafen wurde stark erhéht. Auf tber
4 000 Schiffen, die als besonders risikotrachtig eingestuft werden, muss jedes Jahr eine
Strukturbesichtigung durchgefiihrt werden. Schiffe, die bei Kontrollen wiederholt durch ihren
schlechten Zustand auffallen, werden auf eine Schwarze Liste gesetzt und durfen dann
keinen Hafen der EU mehr anlaufen.
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o Zweitens wird die geltende Richtlinie uber die Tatigkeit von
Klassifikationsgesellschaften verscharft, die im Auftrag der Flaggenstaaten die
Strukturbesichtigungen durchflhren. Die Qualitatsanforderungen far
Klassifikationsgesellschaften wurden erhoht. Die Zulassung flr die Tatigkeit innerhalb der
EU wird davon abhangig gemacht, dass diese Anforderungen kontinuierlich erfullt werden,
die Leistung der Klassifikationsgesellschaften wird streng Uberwacht. Werden die
Standards nicht erfullt, wird die Genehmigung der Gemeinschaft, fur die Mitgliedstaaten der
EU tatig zu werden, voribergehend oder auf Dauer entzogen.

e Drittens wurde der Zeitplan fiir die weltweite AuBerdienststellung von Einhiillen-
Oltankschiffen vorgezogen. Doppelhiillen-Tankschiffe bieten bei einem Unfall einen
gréReren Schutz fur die Umwelt. Daher hatte die IMO beschlossen, dass nach 1996 nur
noch Tankschiffe mit Doppelhillen gebaut werden sollten. Fir den schrittweisen Ersatz von
Einhdllen- durch Doppelhillenschiffe war jedoch ein sehr langer Zeitraum vorgesehen, der
erst 2026 endete. Die EU bestand darauf, diesen Prozess zu beschleunigen, und nach
harten Verhandlungen wurde dies von den am Seeverkehr Beteiligten akzeptiert. Die
Industrie reagierte schnell, und Doppelhiillen-Tankschiffe machen jetzt etwa die Halfte der
Welttonnage aus. Die letzten Einhillen-Tankschiffe werden nach den neuen internationalen
und europaischen Vorschriften ab 2015 in den Gewassern der EU verboten.

Der genaue Zeitplan fiir die AuRerdienststellung von Einhiillen-Oltankschiffen entsprechend
der EU-Verordnung ist als Anhang beigeflgt.

Zeitplan fur die Anwendung des Erika-1-Pakets

Diese drei Rechtsakte wurden im Dezember 2001 vom Europaischen Parlament und vom
Rat angenommen. Die Mitgliedstaaten der EU setzen diese Vorschriften derzeit in
einzelstaatliches Recht um und dirften dies bis spatestens Mitte 2003 abgeschlossen
haben. Eine einzige Ausnahme wurde im Falle des Hafens Rotterdam gemacht, dem in
bezug auf die vorgeschriebene Durchfiihrung strengerer Kontrollen in den Hafen eine
sechsmonatige Verlangerung zugestanden wurde.

Der Europaische Rat in Nizza im Dezember 2000 forderte die Mitgliedstaat jedoch dennoch
auf, diese MalRnahmen schneller als vorgesehen durchzufihren. Die Kommission erwartet
daher, dass die Mitgliedstaaten unverziglich mit der Erarbeitung der fur die Umsetzung
erforderlichen Rechts- und Verwaltungsvorschriften und mit der Einstellung der Inspektoren
beginnen, die fiir die Durchfiihrung der neuen Mallnahmen gebraucht werden.

Die Kommission ihrerseits plant fir Anfang nachsten Jahres, noch vor Inkraftireten der
Richtlinie Uber die Hafenstaatkontrolle, die Veroffentlichung einer Schwarzen Liste von
Schiffen, die die Vorschriften nicht erfillen, im Amtsblatt der Europaischen Gemeinschaften.
Sie wird darliber hinaus ihre Uberwachung der Klassifikationsgesellschaften verscharfen
und, wo dies erforderlich ist, die Aussetzung ihrer Anerkennung vorschlagen.

B Das Erika-II-Paket

Mit dem ,,Erika-lI“-Paket werden die praktischen Voraussetzungen zur Unterstiitzung der
Erika-I-MalRnahmen geschaffen:

e Erstens ist die Grindung einer Europdischen Agentur fiir die Sicherheit des
Seeverkehrs (EMSA) zur Uberwachung der Wirksamkeit der EU-Vorschriften fiir die
Sicherheit im Seeverkehr vorgesehen. Die Mitgliedstaaten und die Bewerberlander stehen
unter wachsendem Druck, eine Reihe neuer Sicherheitsvorschriften anzuwenden und ihre
Uberpriifungs- und Kontrollverfahren zu harmonisieren. Die neue Agentur wird sie in ihren
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Bemihungen durch das Sammeln von Informationen, den Betrieb einer Datenbank zur
Sicherheit im Seeverkehr, Audits von Klassifikationsgesellschaften und Uberpriifungen im
Rahmen der Hafenstaatkontrolle in den Mitgliedstaaten unterstutzen. Sie wird auch den
Austausch bewahrter Methoden zwischen den Mitgliedstaaten erleichtern und die
Kommission auf allen Gebieten, die die Sicherheit im Seeverkehr und die Verhitung der
Meeresverschmutzung berlhren, technisch unterstitzen. Bis der Europaische Rat tGber den
Sitz der Agentur entscheidet, wird die Kommission sie voribergehend in ihren eigenen
Geb&auden in Brissel unterbringen.

Zweitens enthalt es einen Vorschlag fiir eine Richtlinie zur Einflihrung eines Meldesystems
zur besseren Uberwachung des gesamten Verkehrs in europédischen Gewassern. Die
Mitgliedstaaten erhalten grélere Eingreifbefugnisse bei Unfall- oder
Verschmutzungsgefahr. Schiffe in EU-Gewassern mussen automatische
Identifikationssysteme zur automatischen Kommunikation mit den Kiistenbehérden und
Schiffsdatenschreiber (Black Boxes) an Bord haben, die die Untersuchung von Unfallen
erleichtern. Die Richtlinie wird die Verfahren zur gemeinsamen Nutzung von Daten Uber
gefahrliche Ladungen verbessern und die Hafenleitungen dazu berechtigen, das Auslaufen
von Schiffen bei extremen Wetterbedingungen zu verhindern. Zudem wird jeder
Kustenstaat der EU verpflichtet, Notliegeplatze fur Schiffe in Seenot einzurichten.

Drittens wird die Zahlung von Schadensersatz an die Opfer von Olverschmutzungen
vorgesehen und vorgeschlagen, die bestehende internationale Regelung in diesem Bereich
zu verbessern. Die Kommission schlug vor, die Hochstbetrage, die im Falle bedeutender
Olverschmutzungen in den europaischen Hoheitsgewassern zu zahlen sind, (auf 1 Milliarde
€ gegenliber derzeit 200 Millionen €) anzuheben und Sanktionen fir diejenigen
vorzusehen, die durch fahrlassiges Verhalten Verschmutzungsschaden verursacht haben.

Dieser Vorschlag wurde nicht als EU-Rechtsakt angenommen, gab jedoch den Anstof3 fir
eine umfassende Uberpriifung und Verbesserung des internationalen Systems firr die
Entschadigung fir Olverschmutzung, des IOPC Fonds. Eine Ubereinkunft tber einen
internationalen Fonds, der im wesentlichen den gleichen Zweck erflllt wie der COPE-
Fonds, soll im Mai 2003 verabschiedet werden.

Zeitplan fiur die Anwendung des Erika-ll-Pakets

Die ersten beiden Rechtsakte wurden im Juni 2002 vom Europaischen Parlament und vom

Rat angenommen.

Die Verordnung uber die Grindung einer Europaischen Agentur fir die Sicherheit des
Seeverkehrs trat im August 2002 in Kraft und die Kommission hat bereits die nétigen
MaRBnahmen auf Verwaltungsebene eingeleitet, damit die Agentur 2003 ihre Arbeit
aufnehmen kann. Bis Uber den endgiltigen Sitz der Agentur entschieden ist, wird sie

vorlaufig in Brissel angesiedelt.

Die Richtlinie (iber die Uberwachung des Seeverkehrs muss von den Mitgliedstaaten bis

Februar 2004 umgesetzt werden.
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ANHANG

AuBerdienststellung von Einhiillen-Oltankschiffen
(geman Artikel 4 der Verordnung Nr. 417/2002 des Europaischen Parlaments und des Rates)

Nach dem Jahrestag der Ablieferung des Schiffes in dem nachstehend angegebenen Jahr darf es
keinem Oltankschiff erlaubt werden, unter der Flagge eines Mitgliedstaats betrieben zu werden, und
es darf keinem Oltankschiff, unabhéngig davon, welche Flagge es fiihrt, erlaubt werden, in Hafen
oder Vorhafen unter der Gerichtsbarkeit eines Mitgliedstaats einzulaufen, wenn es sich nicht um
Doppelhiillen-Oltankschiffe handelt:

(a) fiir Kategorie (1)' Oltankschiffe:

— 2003 bei Schiffen, die bis einschlieBlich 1973 abgeliefert wurden,
— 2004 bei Schiffen, die 1974 und 1975 abgeliefert wurden,

— 2005 bei Schiffen, die 1976 und 1977 abgeliefert wurden,

— 2006 bei Schiffen, die 1978, 1979 und 1980 abgeliefert wurden,
— 2007 bei Schiffen, die 1981 oder danach abgeliefert wurden.

(a) fiir Kategorie (2)* Oltankschiffe:

— 2003 bei Schiffen, die bis einschlieBlich 1973 abgeliefert wurden,
— 2004 bei Schiffen, die 1974 und 1975 abgeliefert wurden,
— 2005 bei Schiffen, die 1976 und 1977 abgeliefert wurden,

— 2006 bei Schiffen, die 1978 und 1979 abgeliefert wurden,

— 2007 bei Schiffen, die 1980 und 1981 abgeliefert wurden,
— 2008 bei Schiffen, die 1982 abgeliefert wurden,

— 2009 bei Schiffen, die 1983 abgeliefert wurden,

— 2010 bei Schiffen, die 1984 abgeliefert wurden,

— 2011 bei Schiffen, die 1985 abgeliefert wurden,

— 2012 bei Schiffen, die 1986 abgeliefert wurden,

— 2013 bei Schiffen, die 1987 abgeliefert wurden,

— 2014 bei Schiffen, die 1988 abgeliefert wurden,

— 2015 bei Schiffen, die 1989 oder danach abgeliefert wurden.

(a) fiir Kategorie (3)° Oltankschiffe:

— 2003 bei Schiffen, die bis einschlieBlich 1973 abgeliefert wurden,
— 2004 bei Schiffen, die 1974 und 1975 abgeliefert wurden,
— 2005 bei Schiffen, die 1976 und 1977 abgeliefert wurden,
— 2006 bei Schiffen, die 1978 und 1979 abgeliefert wurden,
— 2007 bei Schiffen, die 1980 und 1981 abgeliefert wurden,
— 2008 bei Schiffen, die 1982 abgeliefert wurden,

— 2009 bei Schiffen, die 1983 abgeliefert wurden,

— 2010 bei Schiffen, die 1984 abgeliefert wurden,

— 2011 bei Schiffen, die 1985 abgeliefert wurden,

— 2012 bei Schiffen, die 1986 abgeliefert wurden,

— 2013 bei Schiffen, die 1987 abgeliefert wurden,

— 2014 bei Schiffen, die 1988 abgeliefert wurden,

— 2015 bei Schiffen, die 1989 oder danach abgeliefert wurden.

1

Kategorie 1: Olta_l_nkschiﬁe ab 20 000 Tonnen Tragfahigkeit und Tankschiffe ab 30 000 Tonnen Tragféahigkeit zur
Befdrderung von Olerzeugnissen, die nicht mit Tanks flr getrennten Ballast (SBT) ausgestattet sind. AuRerdienststellung
bis: 2007. Durfen nach 2005 nur noch eingesetzt werden, wenn sie einem Zustandsbewertungsschema entsprechen.

2 Kategorie 2: (")Ita}_nkschiffe ab 20 000 Tonnen Tragfahigkeit und Tankschiffe ab 30 000 Tonnen Tragfahigkeit zur
Beforderung von Olerzeugnissen, die mit Tanks flur getrennten Ballast (SBT) ausgestattet sind. AuRerdienststellung bis:
2015. Durfen nach 2010 nur noch eingesetzt werden, wenn sie einem Zustandsbewertungsschema entsprechen.

3 Kategorie 3: Oltankschiffe mit 5 000-20 000 Tonnen Tragféhigkeit und Tankschiffe mit 5 000-30 000 Tonnen Tragfahigkeit
zur Beférderung von Olerzeugnissen. AuBerdienststellung bis: 2015.
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FRAGEN UND ANTWORTEN

(1)  Welche Vorschriften in bezug auf Notliegeplatze gibt es?

Nach dem Vdlkerrecht bestehen eine Verpflichtung zur Zusammenarbeit fur das Schiff sowie
Verpflichtungen fir die Staaten, angemessene MaRRnahmen zu ergreifen und andere betroffene
Staaten und Personen zu unterrichten und mit ihnen zusammenzuarbeiten. Eine Verpflichtung,
unter diesen Umstanden ein Schiff einlaufen zu lassen, gibt es jedoch nicht.

Nach der Havarie der Erika schlug die Kommission Vorschriften Uber Notliegeplatze vor. Die zum
Erika-ll-Paket gehérende Richtlinie Uber die Uberwachung des Verkehrs sieht vor, dass alle
Mitgliedstaaten Plane fir den Umgang mit solchen Situationen erarbeiten und die Kommission
daruber unterrichten.

Nach der Richtlinie enthalten diese Plane die notwendigen Vorkehrungen und Verfahren, um
sicherzustellen, dass Schiffe in Seenot vorbehaltlich einer Genehmigung der zustandigen Behdérde
unverzuglich einen Notliegeplatz anlaufen kénnen. Diese Regelung wurde im Sommer dieses
Jahres vereinbart und muss bis Februar 2004 durchgefuhrt werden. In bezug auf Notliegeplatze
mussen die Bestimmungen eindeutig friher als vorgesehen Anwendung finden. Die Dienststellen
der Kommission werden in Zusammenarbeit mit der Europaischen Agentur fir die Sicherheit des
Seeverkehrs geeignete MaRnahmen ergreifen, um diese Angelegenheit voranzubringen.

(2) Welches AusmaR haben die durch diesen Unfall verursachten Schaden
im Vergleich zu Erika?

Welches Ausmall die Schaden insgesamt annehmen, hangt von zahlreichen Faktoren ab. Vor
allem spielen die Menge und die Art des ausgelaufenen Ol eine Rolle. In dieser Hinsicht kann
dieser Unfall mit dem der Erika verglichen werden. Die Prestige hatte mehr als doppelt so viel Ol an
Bord wie die Erika, doch wissen wir noch nicht, ob diese gesamte Menge tatsachlich ins Meer
gelangt. Es ist méglich, dass der gréfte Teil des Ol, das mit dem Schiff gesunken ist, in den Tanks
zuruckgehalten wird. Angesichts des hohen Drucks und der niedrigen Temperaturen in 3 600 Meter
Tiefe kann es sein, dass das Ol nicht an die Oberflache treibt.

Natiirlich héngt viel davon ab, wohin das bereits ausgeflossene Ol abgetrieben wird. Der Olteppich
hat enorme Ausmalle, so dass wahrscheinlich ein groRer Teil der Kiiste betroffen sein wird. Bevor
wir wissen, welche Gebiete es trifft und welcher Art die dadurch entstehenden Schaden und
Verluste sind, ist es ganz einfach nicht mdglich, die Gesamtkosten zu beziffern oder auch nur grob
zu schatzen.

(3) Welche =zusatzlichen MaBnahmen wird die Kommission jetzt
vorschlagen?

Frau Loyola de Palacio, die fir Verkehr und Energie zustandige Vizeprasidentin der Europaischen
Kommission, hat bereits die Minister aller Mitgliedstaaten schriftlich aufgefordert, daftr zu sorgen,
dass die ERIKA-Pakete beschleunigt durchgefiihrt werden, wie es der Europaische Rat in Nizza
gefordert hatte.

Daruber hinaus hat die Kommission bereits ein schnelleres Vorgehen beschlossen in bezug auf:
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e Die Veroffentlichung einer nicht erschopfenden Schwarzen Liste von Schiffen, die die
Vorschriften nicht erfillen und die nach der neuen Richtlinie tber die Hafenstaatkontrolle nicht
in Hafen der EU hatten einlaufen dirfen

e Die Einrichtung der Europaischen Agentur fiir die Sicherheit des Seeverkehrs. Zwar kam beim
Europaischen Rat keine Einigung uber den Sitz der Agentur zustande, doch beschloss die
Kommission, sie vorlaufig in ihren eigenen Gebduden in Brissel unterzubringen. Die
Kommission hat die erste Sitzung des Verwaltungsrates fir den 4. Dezember 2002 einberufen
und schlie®t zur Zeit das Auswahlverfahren fir die Ernennung des Exekutivdirektors ab.

Die Kommission plant weiter:

e falls die Uberarbeitung des internationalen Systems fiir die Entschadigung fiir Olverschmutzung
(IOPC Fonds) scheitert, auf ihren Vorschlag flr eine separate Haftungs- und
Entschadigungsregelung auf EU-Ebene zurlickzukommen.

e die geltenden einschlagigen Bestimmungen des Seerechts im Hinblick darauf zu Uberprifen,
die Beférderung gefahrlicher Guter auf See in der AusschlieBlichen Wirtschaftszone (200
Meilen von der Kuste) zu regeln und mdglichst einzuschréanken. Dabei kénnten unter anderem
bestimmte Strecken, Notliegeplatze und Sicherheitsvorkehrungen anderer Art festgelegt
werden.

Darlber hinaus beabsichtigt die Kommission, mit Schreiben an die EU-Minister und an die
Internationale Seeschifffahrtsorganisation zusatzliche Sicherheitsmalinahmen fiir die Beférderung
des extrem verschmutzenden ,schweren Heizols“ vorzuschlagen. Als Notmalnahme sollte
vorgeschlagen werden, dass schweres Heizdl nur in modernen Doppelhillen-Tankschiffen
beférdert werden darf, bis die Doppelhlllen-Verordnung in vollem Umfang Anwendung findet.
Solche Vorschriften diirfen nicht nur fir Schiffe gelten, die Hafen der EU anlaufen, sondern auch fir
Schiffe, die sich auf der Durchfahrt den Kisten der Mitgliedstaaten nahern.

Es kann absolut nicht akzeptiert werden, dass das am starksten verschmutzende Ol mit den
altesten  Tankschiffen befordert wird, die die groBten Sicherheitsmangel aufweisen. Die
Tankschiffe, die an den letzten drei Unféllen beteiligt waren, bei denen EU-Gewasser verschmutzt
wurden (die Erika, die Baltic Carrier und die Prestige) beférderten samtlich schweres Heizol.

Schon vor dem Unfall der ,Prestige” hatte die Kommission beschlossen, einen Vorschlag fir
Strafen firr die Verschmutzung durch Schiffe vorzulegen. Diese MaRnahme gilt sowohl fiir Unfalle
als auch fiur vorsatzliche Verschmutzung. Der Vorschlag der Kommission soll nachstes Jahr
vorgelegt werden.

(4) Wird die vorhandene Schadenersatzregelung ausreichen, um den
Schaden zu decken? (Dies gilt nur fiir die internationale Regelung —
nicht fur eventuelle Hilfe der EU)

Unfélle dieser Art sind durch das internationale System fiir die Entschadigung fiir Olverschmutzung
gedeckt, das in zwei Ubereinkommen festgelegt ist: dem CLC- Ubereinkommen (ber die Haftung
des Schiffseigners und den IOPC-Fonds (FIPOL). Sowohl Spanien als auch Portugal sind von
dieser internationalen Regelung gedeckt.

Dies bedeutet, dass im Falle der Prestige der Schiffseigner etwa 25 Mi. € aufbringen muss,
wahrend der Fonds (FIPOL) bis zu 180 Mio. € auszahlen wird, unabhdngig von der
Verschuldensfrage. Der Schadenersatz wird also vom Versicherer des Schiffseigners (CLC) und
den Olgesellschaften der Welt (FIPOL) geleistet. Auferdem wurden die Héchstgrenzen um 50%
angehoben, aber diese vor zwei Jahren erzielte Vereinbarung gilt erst ab 1. November 2003.

Der Gesamtschaden, der bei diesem Unfall entstand, kann noch nicht abgeschéatzt werden.
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(5) Der Rat hat den Vorschlag der Kommission uber einen zusatzlichen
Fonds (COPE), der die Entschadigung in voller Hohe bei allen
Vorfallen gewadhrleisten soll, nicht angenommen. Was ist aus dem
Vorschlag geworden?

Es ist richtig, dass der Rat sich bisher geweigert hat, den Vorschlag der Kommission Uber den
COPE-Fonds zu erdrtern, da die Mitgliedstaaten der Ansicht waren, dass es angemessener sei, ein
vergleichbares System auf internationaler Ebene einzurichten. Es muss aber auch gesagt werden,
dass die Mitgliedstaaten sehr aktiv darauf hingewirkt haben.

Uber den Erganzungsfonds, der im Anschluss an den Vorschlag der Kommission fiir einen COPE-
Fonds entwickelt wurde, wurde eine Einigung erzielt, die jedoch noch nicht férmlich verabschiedet
wurde. Die Diplomatische Konferenz, die den Fonds verabschieden wird, findet im Mai 2003 statt.
Dann wird es einige Zeit dauern, bis das Ratifizierungsverfahren abgeschlossen ist und die
Fondsvereinbarung in Kraft tritt. Durch diesen neuen Fonds wird die Entschadigungshéchstgrenze
erheblich angehoben. Sie wurde noch nicht beziffert, doch die Kommission setzt sich fiir einen
Betrag von 1 Milliarde € ein.

(6) Was kann daruber hinaus getan werden, um den Opfern zu helfen?

Nach den Uberschwemmungen in Osterreich und Deutschland wurde der EU-Solidaritatsfonds
eingerichtet. Er soll bei groReren Katastrophen zum Einsatz kommen, bei denen die Schaden die
Hoéhe von 3 Milliarden € erreichen oder 0,6 % des Bruttovolkseinkommen des betroffenen
Mitgliedstaates Ubersteigen.

Im Fischereisektor gestattet es die Verordnung (EG) Nr. 2792/1999 des Rates zur Festlegung der
Modalitdten und Bedingungen fur die gemeinschaftlichen Strukturmafinahmen im Fischereisektor
den Mitgliedstaaten ausdrucklich, voriibergehend Ausgleichszahlungen an Fischer zu leisten.

Die Kommission prift derzeit, ob eine dieser MalRnahmen in Frage kommt, um die Entschadigung
der Opfer zu verbessern.

(7)  Wie hilft die Kommission bei den Aufraumarbeiten?

Im Rahmen des Gemeinschaftsverfahrens fir KatastrophenschutzmaRnahmen hat die Kommission
nach Antrag der spanischen Regierung umgehend férmlich die Hilfe von Spezialschiffen fir das
Abpumpen von schwerem Heizdl angefordert. Diese Anfrage wurde den spanischen Anweisungen
entsprechend zundchst (14. November) an die Niederlande, das Vereinigte Konigreich und
Frankreich, danach (15. November) an alle Mitgliedstaaten gerichtet.

Frankreich entsandte im Rahmen eines Regionalplans (Biscaya-Plan) ein Spezialschiff, das am 16.
November am Ungliicksort eintraf. Die Niederlande entsandten ebenfalls ein Spezialschiff, das am
19. November vor Ort war. Weitere Spezialschiffe aus anderen EU-Landern stehen auf Abruf bereit.

Es wurde ein schriftliches Eilverfahren eingeleitet (das am Freitag, 15. November angenommen
wurde), um die Entsendung einer Task Force der Gemeinschaft zu ermdglichen, wenn die
spanische Regierung dies anforderte.

Die Europaische Kommission - Referat Katastrophenschutz und Umweltunfalle — steht standig in
engem Kontakt mit den spanischen Behoérden, und, seit dem Morgen des 19. November, mit den
portugiesischen Behdrden.
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