SOS

MEDITERRANEE
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UBER SOS MEDITERRANEE

SOS MEDITERRANEE ist eine europaische humanitare
Organisation zur Seenotrettung im zentralen Mittelmeer.
Gegrundet wurde SOS MEDITERRANEE 2015 in Deutschland
und Frankreich als zivilgesellschaftliche Reaktion auf das
Sterben im Mittelmeer und das Scheitern der Europaischen
Union, dieses Sterben zu verhindern. Heute arbeiten wir im
europaischen Verbund mit Teams in Frankreich, Italien, der
Schweiz und Deutschland.

Von Februar 2016 bis Dezember 2018 charterte und betrieb
SOS MEDITERRANEE das Rettungsschiff AquariusN Seit August
2019 chartert und betreibt SOS MEDITERRANEE die Ocean
VikingN Die medizinische Versorgung an Bord der Ocean
Viking wurde bis April 2020 von Médecins Sans Frontiéres
gewahrleistet. Von September 2021 bis Dezember 2025
schloss sich die Internationale Foderation der Rotkreuz-
und Rothalbmondgesellschaften (IFRC) den Teams von SOS
MEDITERRANEE an Bord an, um den auf See geretteten
Uberlebenden medizinische Versorgung, Schutz und Hilfe zu
leisten.



VORWORT

SOS MEDITERRANEE wurde als zivilgesellschaftliche
Bewegung gegrindet - aus dem Entschluss heraus, auf
die sich verscharfende humanitare Situation im zentralen
Mittelmeer zu reagieren und ein grundlegendes Prinzip der
Seefahrt zu wahren: dass niemand auf See dem Tod Uberlassen
werden darf. In den vergangenen zehn Jahren haben die
Mitglieder des SOS MEDITERRANEE-Netzwerks gemeinsam
mit Freiwilligen und Unterstutzer'innen unermudlich daran
gearbeitet, den drei Kernprinzipien der Organisation treu
zu bleiben: retten, schiatzen und bezeugen. Nichts von
dem, was SOS MEDITERRANEE erreicht hat, ware ohne die
Unterstutzung der tausenden Menschen moglich gewesen,
die sich entschieden haben, hinter unserer Mission zu stehen.
Anlasslich unseres ersten Jahrzehnts auf See moéchten wir
ihnen allen von Herzen danken. SOS MEDITERRANEE moéchte
zudem den Partnerorganisationen danken, die an Bord
unserer Rettungsschiffe mit uns zusammengearbeitet und
dazu beigetragen haben, den geretteten Uberlebenden die
bestmogliche Versorgung zukommen zu lassen.

SOUS

MEDITERRANEE




Am 10. Januar 2025 wurden 101 Frauen, Mdanner und Kinder von der Ocean Viking aus einem in Seenot
geratenen zweistockigen Holzboot in der libyschen Such- und Rettungszone gerettet.
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EINLEITUNG

In den frlhen Morgenstunden des 7. Marz 2016 rettete das
erste Rettungsschiff von SOS MEDITERRANEE, die Aquarius, 74
Menschen aus einem seeuntuchtigen Boot in internationalen
Gewassern nordlich der libyschen Kiiste. Uber die letzten zehn
Jahre hinweg, hat SOS MEDITERRANEE seither mehr als 42.700
Menschen aus Seenot gerettet” (siehe Abbildung 1). Dies geschah
in einem Kontext, der vom fortschreitenden Ruckzug staatlich
gefuhrter Such- und RettungsmaBnahmen (SAR) gepragt
ist, sowie der Externalisierung von Grenzkontrollen und der
zunehmenden Kriminalisierung humanitarer Hilfe.

Gleichzeitig ist das zentrale Mittelmeer eine der todlichsten
Migrationsrouten der Welt geblieben. Zwischen Januar 2016
und Dezember 2025 sind mindestens 19.653 Menschen bei dem
Versuch, diesen Meeresabschnitt auf der Suche nach Sicherheit
ZU Uberqueren, ums Leben gekommen oder gelten als vermisst.
Diese Todesfalle werden haufig als tragisch oder zufallig
beschrieben. Das sind sie nicht. Ebenso wenig geschahen sie in
einem rechtsfreien Raum.

Das internationale Seerecht ist eindeutig: Staaten sind
verpflichtet, jeder Person in Seenot Hilfe zu leisten und
ihre unverzigliche Anlandung an einem sicheren Ort zu
gewahrleisten.

Anstatt dieser Pflicht nachzukommen, haben sich europaische
Klstenstaaten schrittweise aus einer proaktiven, staatlich
getragenen Seenotrettung zuruckgezogen und sie durch
ein zersplittertes und ineffektives System auf See ersetzt.
Die Koordinierung von RettungsmaBnahmen ist zunehmend
intransparent und uneinheitlich geworden: und Uberwachung

* Menschen in Seenot gerettet" umfasst alle Personen, die an Bord der Schiffe von SOS MEDITERRANEE
aufgenommen wurden, unabhangig davon, ob sie direkt von SOS MEDITERRANEE gerettet oder nach einer
Rettung durch andere Akteure an Bord gingen und dann von SOS MEDITERRANEE an einem sicheren Ort
anlandeten. Diese Abbildung schlieBt keine auf See geborgenen Verstorbenen ein. In den vergangenen zehn
Jahren haben die Teams von SOS MEDITERRANEE 55 Leichen geborgen. Dartuber hinaus wurden 261 Menschen
von geretteten Uberlebenden an Bord als vermisst gemeldet. Diese Zahlen spiegeln ausschlieBlich Falle wider,

die wahrend der Einsatze von SOS MEDITERRANEE bezeugt oder gemeldet wurden.



hat immer haufiger die eigentlichen Rettungskapazitaten ersetzt.
Gleichzeitig wurde die Verantwortung fur Hilfeleistungen auf
Drittstaaten, insbesondere Libyen und Tunesien, ubertragen.
Diese verfugen jedoch weder Uber die Kapazitaten noch uber
die Bereitschaft, internationales See- und Menschenrecht
einzuhalten. Diese Externalisierung der Rettungsverantwortung
hat zu verzogerter Hilfeleistung, gefahrlichen Abfangaktionen
und RuckfUhrungen an Orte gefuhrt, die nicht als sicher gelten
konnen.

In dieser Zeit hat sich auch das Einsatzumfeld fur die zivile
Seenotrettung deutlich verschlechtert. Zivile Rettungsschiffe
wurden mit administrativen Einschrankungen, langanhaltenden
Blockaden auf See, der Zuweisung weit entfernter Hafen,
Festsetzungen und offentlicher Kriminalisierung konfrontiert - inre
Einsatzfahigkeit wurde dadurch erheblich beeintrachtigt. Anstatt
ausreichende Rettungskapazitaten wiederherzustellen, haben
sich europaische Regierungen zunehmend dafur entschieden,
jene zu behindern, die eingesprungen sind, um eine tédliche
Lucke zu schlieBen und weiterhin Leben auf See zu retten.

Dieser Bericht zeichnet nach, wie sich im zentralen Mittelmeer
eine vermeidbare humanitare Katastrophe entfalten konnte.
Dabei stutzt er sich auf zehn Jahre Such- und Rettungseinsatze,
Berichte von Uberlebenden, dokumentierte Vorfalle auf See sowie
die medizinischen und humanitaren Folgen, die an Bord unserer
Rettungsschiffe beobachtet wurden. Er beleuchtet mehrere
miteinander verbundene Versaumnisse: den schrittweisen
Ruckzug der Kustenstaaten aus lebensrettender Hilfe, die
Auslagerung von Rettungsverantwortung an Herkunfts- und
Transitlander sowie die Kriminalisierung der zivilen Seenotrettung.

ZieldiesesBerichtsist es,zubezeugenwas sichimvergangenen
Jahrzehnt ereignet hat. Gleichzeitig soll deutlich gemacht
werden, dass der anhaltende Verlust von Menschenleben
auf See kein unvermeidlicher Bestandteil der Migration
uber das Mittelmeer ist, sondern das Ergebnis politischer
Entscheidungen, die Abschreckung und Abschottung Giber den
Schutz von Menschen stellen. Diese Entwicklung umzukehren,
ist eine Frage politischen Willens, rechtlicher Verpflichtung
und moralischer Verantwortung.

© Max Cavallari / SOS MEDITERRANEE
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GEFAHRLICHE UBERFAHRTE
Berichte von Uberlebende

Die Haftbedingungen lin Libyenl sind noch schwieriger, wenn man auf See abgefangen und
eingesperrt wird. Meine Freundin, die mit mir auf dem Boot war, starb. Nachdem sie starb,
bekam ich wieder Tuberkulose. Es gab keine Behandlung, nichts. Sie wurde krank, als wir
eingesperrt waren. Auf See ist es sehr Ralt, weil deine Kleidung ganz nass wird. Wir haben
dort drauen die ganze Nacht verbracht. Sie Ronnte wegen der Kalte und der Krankheit
nicht lange uberleben. Als sie zurucR ins Gefangenenlager gebracht wurde, starb sie sofort.
Ich habe im Gefangenenlager ein Tagebuch geschrieben. Ich habe es hier, aber es ist nass
geworden. Ich wunschte, mein Vater und ich konnten es eines Tages zusammen lesen. Ich
mochte, dass er weil, dass ich uberlebt habe. Es gibt so viele Risiken, wenn man mit diesen
Booten versucht, das Meer zu uberqueren. [..] Mehr als vor dem Tod hat man Angst davor,

von der libyschen Ktistenwache verhaftet zu werden.”®

Mary (Eritrea, 20 Jahre alt) wurde im Januar 2024 von der Ocean Viking gerettet.

© Tess Barthes /7 SOS MEDITERRANEE

Im Laufe des vergangenen Jahrzehnts wurden Menschen, die versuchen,
das zentrale Mittelmeer zu Uberqueren, im offentlichen und politischen
Diskurs zunehmend ihrer Menschlichkeit beraubt. Sie werden nicht mehr
als Manner, Frauen und Kinder in Gefahr beschrieben, sondern als Zahlen,
Lasten oder Bedrohungen. Diese Entmenschlichung hat eine moralische
Distanz geschaffen, die es erméglicht, Untatigkeit zu normalisieren. Indem
Menschen in Seenot als weniger schutzwurdig dargestellt werden, haben
Staaten Verzdgerungen bei Rettungen, langanhaltende Blockaden auf See,
die Behinderung einer zugigen Anlandung und erzwungene Ruckfuhrungen in
unsichere Lander gerechtfertigt.

Die humanitaren Teams an Bord ziviler Rettungsschiffe halten hingegen an der
Verpflichtung fest, die Menschenrechte der Uberlebenden zu wahren, unabhangig



1. GEFAHRLICHE UBERFAHRTEN: Berichte von Uberlebenden und Bedingungen zum Zeitpunkt der Rettung

vonihrem Status oder ihrer Situation. Dies entsprichtdenVorgabendes
Seerechts, einschlieBlich des Rechts auf medizinische Versorgung.
Die medizinischen Befunde, die die Teams von SOS MEDITERRANEE
in den vergangenen zehn Jahren dokumentiert haben, spiegeln
sowohl die Gefahren der Uberfahrt als auch die kumulative Wirkung
einer langen Kette aus Gewalt und Vernachlassigung wider.

Fir viele der auf See geretteten Menschen ist die Uberfahrt
keine leichtfertig getroffene Entscheidung, sondern ein
letzter Ausweg nach langer Zeit der Gewalt, Entbehrung,
systematischer Schutzlosigkeit und fehlender Perspektiven
in Herkunfts- und Transitlandern. In Libyen sind Migrant'innen
oftmals kontinuierlichen Misshandlungen ausgesetzt, darunter
willkurliche Inhaftierung, Erpressung, Zwangsarbeit, Folter und
sexualisierte Gewalt — haufig durch Schleuser’innen, bewaffnete
Gruppen, kriminelle Netzwerke und staatliche Akteure3 Der
Zugang zu medizinischer Versorgung ist stark eingeschrankt oder
nicht vorhanden, und schwere Verletzungen sowie Krankheiten
bleiben regelmaBig unbehandelt# Vor diesem Hintergrund wird
die Flucht Uber das Meer oft als einzige verbleibende Option
wahrgenommen, trotz der bekannten Risiken. Die Uberfahrt selbst
wird zu einer direkten Konfrontation mit dem Tod: die Menschen
wagen sie in seeuntuchtigen Booten, oftmals ohne Treibstoff,
Wasser oder Navigationsausristung, bei der das Uberleben
von rechtzeitiger Hilfe abhangt. Viele der Uberlebenden, die wir
retten, haben die Uberfahrt bereits mehrfach versucht, nachdem
sie abgefangen und gewaltsam nach Libyen zurlUckgebracht

worden waren.
© Francesca Volpi / SOS MEDITERRANEE | Max Cavallari / SOS MEDITERRANEE

Ich bin krank. Wenn ich nicht gehe, werde ich sowieso sterben. Also habe ich beschlossen zu
gehen. [..I Ich will nicht in Libyen sterben. Dort gibt es keine medizinische Versorgung, Reine
verfugbare Hilfe. [..] Nach vier Stunden auf See fing der Motor plétzlich Feuer, er brannte, mein
Bein wurde verbrannt. Das Boot lief voll mit Wasser, es war mit Treibstoff vermischt. Nach

zehn Stunden konnten wir Olplattformen sehen. Wir schrien nur noch und winkten. Und dann

seid ihr [die Ocean ViRingl hinter uns aufgetaucht. [..I Ich musste das Meer uberqueren, weil
ich leben will. Ich méchte sehen, wie meine Enkelkinder aufwachsen.”®

Mouna (Syrien, 53 Jahre alt) wurde im Juli 2021 von der Ocean Viking gerettet.

11



1. GEFAHRLICHE UBERFAHRTEN: Berichte von Uberlebenden und Bedingungen zum Zeitpunkt der Rettung

12

\Wenn Menschen letztlich gerettet werden, zeigen die Uberlebenden oft Spuren
extremer Strapazen auf See. Sie kommen haufig mit Treibstoffverbrennungen,
Unterkuhlung, Dehydrierung und schwerer Erschépfung an Bord. Oft sind sie
bereits tagelang ohne Essen, Wasser oder Schutz auf dem Meer getrieben.
Besonders verheerend ist die atzende Mischung aus Treibstoff und Salzwasser,
die bei Uberlebenden haufig tiefe chemische Verbrennungen verursacht und
dringend medizinische Behandlung erfordert.

Uber die auf See erlittenen Verletzungen hinaus dokumentieren die
medizinischen Teams von SOS MEDITERRANEE regelmaBig Wunden
und gesundheitliche Folgen von Gewalt, die Menschen bereits vor der
Uberfahrt erfahren haben. Viele Uberlebende weisen sichtbare Verletzungen
auf, die von Folter, Misshandlungen, Zwangsarbeit sowie sexualisierter und
geschlechtsspezifischer Gewalt entlang ihrer Fluchtroute herrthren. Andere
leiden an unbehandelten Knochenbruchen, infizierten Wunden und chronischen
Erkrankungen, die sich durch schlechte Lebensbedingungen und den
systematischen Mangelan medizinischer Versorgung wahrend ihres Aufenthalts
in Libyen verschlimmert haben. Neben den kdrperlichen Verletzungen zeigen
Uberlebende haufig Anzeichen erheblicher psychischer Belastung, darunter
Angstzustande, Albtraume, Flashbacks und Dissoziation.

Ende letzten Jahres wurde ich von libyschen Kriminellen gefangen genommen. [..] Ich war mit
einem Freund unterwegs. Mein Freund wurde zu Tode geprugelt. Er ist weg. Furihn ist alles vorbei,
[..I lch blieb zwei Monate in diesem Lager. Dort sind viele Menschen gestorben. [..] SchlieBlich
gelang es mir, auf ein Boot zu kommen. Mein ganzer Kérper tut weh. Die Schlage mit Stocken
haben damals riesige Blutergtisse hinterlassen. Die Spuren sind jetzt verschwunden, aber innen
bleiben sie fur eine lange Zeit."®

Amir (15 Jahre alt) wurde im Mcdirz 2021 von der Ocean Viking gerettet.

In diesem Zusammenhang beschreiben viele Uberlebende ihre Rettung
als den ersten Moment seit Jahren, in dem sie mit Wurde und Fursorge
behandelt wurden. Sie bezeichnen ihre Rettung oft als eine ,Wiedergeburt’,
eine kurze Wiederherstellung von Wurde und Menschlichkeit nach langer
Entmenschlichung und der permanenten Konfrontation mit dem Tod.
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An Bord der Ocean Viking wurde ich zum ersten Mal seit vier Jahren drztlich untersucht. Ich
konnte kaum glauben, dass sich endlich jemand um mich kummerte. Ich wiunsche mir nur,
dass ich meine Herzkrankheit behandeln lassen kann, damit ich mein jungstes Kind sehen
kRann - einen Rleinen Jungen, der geboren wurde, als ich bereits in Libyen war."

Menes (Agypten, 40 Jahre alt) wurde im Oktober 2024 von der Ocean Viking gerettet.

Die menschlichen Folgen des gezielt
herbeigefuhrten Chaos im zentralen Mittelmeer:
Massenanfalle an Verletzten und medizinische
Notfallversorgung

An Bord der Such- und Rettungsschiffe von SOS MEDITERRANEE ist ein
medizinisches Team darauf vorbereitet und dafur ausgerUstet, auf die
dringenden und komplexen Bedlirfnisse der auf See geretteten Uberlebenden
zu reagieren. Doch die extremen Bedingungen wahrend der Uberfahrt auf
seeuntuchtigen Booten, sowie die Risiken, die mit Rettungseinsatzen auf
hoher See verbunden sind, konnen dazu fuhren, dass der medizinische
Bedarf die Kapazitaten des Teams Ubersteigt. Dazu zahlen nicht nur viele
Falle, in denen Personen fast ertrunken sind, sondern auch Unterkuhlungen,
Dehydrierungen und Verletzungen. Der "Mass Casualty Plan” (MCP) dient
dazu, Ressourcen, Rollen und Arbeitsbereiche neu zu organisieren, wenn die
medizinischen Kapazitaten Uberlastet sind, um maoglichst vielen Patient’innen
die bestmdgliche Versorgung zukommen zu lassen. Ein solcher Vorfall
ereignete sich am 27. Januar 2018, als die Teams von SOS MEDITERRANEE
und Arzte ohne Grenzen an Bord der Aquarius ein Schlauchboot in Seenot
in der libyschen Such- und Rettungsregion (SRR) erreichten. Erst nachdem
die Schnellrettungsboote ins Wasser gelassen worden waren, wurde das
Ausmal des Notfalls sichtbar: Die dem Mutterschiff abgewandte Seite des
Schlauchboots war vollstandig kollabiert, dutzende Menschen befanden
sich im Wasser, einige waren bereits untergegangen. Der MCP wurde sofort
aktiviert, undalle verfugbaren Ressourcen wurden mobilisiert, um bewusstlose
und nicht mehr atmende Menschen wiederzubeleben, die aus dem Wasser
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Fir viele endet die Not jedoch nicht mit der Anlandung in
Italien. In den vergangenen zehn Jahren wurden mindestens
1.912 Migrant’innen bei ihrer Ankunft festgenommen und
als sogenannte ,Bootsfuhrer'innen* oder ,Schleuser‘innen*
strafrechtlich verfolgt.

Dies geschieht haufig auf der Grundlage minimaler oder rein
indizieller Beweise, etwa weil sie das Ruder gehalten, GPS-
Anweisungen befolgt oder wahrend der Uberfahrt grundlegende
Navigationsaufgaben ubernommen hatten. Diese Praxis spiegelt
die weit gefasste Anwendung von Straftatbestanden zur Beihilfe
zur irreguldaren Migration im italienischen Recht wider. Sie ist
mit Ermittlungsansatzen verbunden, die stark auf unmittelbare
Identifizierungsverfahren bei der Anlandung setzen. Zahlreiche
Studien und Gerichtsentscheidungen haben darauf hingewiesen,
dass diese Strafverfolgung Uberproportional Migrantinnen
trifft, die solche Rollen unter Zwang, aufgrund von Schulden,
Bedrohungen oder als Bedingung flr die Uberfahrt oder ihr
Uberleben auf See tibernommen haben: und nicht Personen, die in
organisierte Schleusernetzwerke eingebunden sind. ¢ In der Folge
haben MaBnahmen zur Bekampfung von Schleuserkriminalitat,
die eigentlich auf kriminelle Organisationen abzielen sollten,
haufig zur Kriminalisierung von Migrant'innen selbst gefuhrt.
Dies wirft erhebliche Fragen hinsichtlich rechtsstaatlicher
Garantien, VerhaltnismaBigkeit und der klaren Unterscheidung
zwischen Opfern und Tater'innen von Schleusungsdelikten auf.
Im Juni 2025 fallte der Gerichtshof der Europaischen Union im
sogenannten Kinsa-Fall ein wegweisendes Urteil und stellte
klar, dass Vorschriften zur Bekampfung der Schleusung nicht im
Widerspruch zu den in der EU-Grundrechtecharta verankerten
Grundrechten stehen durfen.*
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Abbildung 2
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BEWUSSTE_

VERNACHLASSIGUNG:
Kustenstaaten und das
wachsende Vakuum im
zentralen

—

Das ist das dritte Mal, dass ich versucht habe, Gber das Meer aus Libyen zu fliehen.
Es ist ein Risiko, aber wir haben keine Wahl. In Libyen zu bleiben heit, noch mehr zu
riskieren. Es gibt kein Leben in Libyen. Es ist die Holle. Beim ersten Mal fuhren wirim Juni
2020 gegen 23 Uhr von der libyschen Kuste los. Wir waren vier Tage auf See. Wir haben
uns verirrt, das Wetter war schlecht. Der Sturm, der Regen .. wir waren durchndsst und
erschépft. Manche Menschen erbrachen sich, andere verloren das Bewusstsein. Gott
sei Dank gab es keine Todesfdlle. Wir kreisten drei Tage lang um ein Schiff. Es war ein

Oltanker. Damals gab es keine humanitdren Schiffe."

Moubarak (Guinea, 17 Jahre alt) wurde im Mcirz 2021 von der Ocean Viking gerettet.

© Anthony Jean / SOS MEDITERRANEE

In den vergangenen zehn Jahren haben sich europaische Kustenstaaten
schrittweise aus der Koordinierung und Durchfuhrung von Such- und
Rettungseinsatzen im zentralen Mittelmeer zurlckgezogen; trotz einer
eskalierenden humanitaren Krise, die weiterhin jedes Jahr Hunderte
Menschenleben fordert. Anstatt sicherzustellen, dass dieser Seeabschnitt
nicht zu einem Friedhof wird, haben die EU und ihre Kustenstaaten die
Verantwortung fur die Koordinierung von Such- und RettungsmaBnahmen in
einem weiten Gebiet des zentralen Mittelmeers zunehmend auf das libysche
Joint Rescue Coordination Centre (JRCC) und die libyschen Kistenwachen
(LCG) ubertragen.*

* Hinweis: Der Bericht verwendet den Begriff ,libysche Klstenwachen" im Plural, um zu verdeutlichen,
dass mehrere Einheiten und Akteur’innen unter dieser Bezeichnung auf See operieren, oft unter
unterschiedlichen Befehlsstrukturen, und nicht als eine einheitliche Kustenwachenbehérde.
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2. BEWUSSTE VERNACHLASSIGUNG: Kiistenstaaten und das wachsende Vakuum im zentralen Mittelmeer

Diese Auslagerung wurde im Februar 2017 formalisiert, als Italien ein
Memorandum of Understanding mit Libyen zur Migrationssteuerung und
Grenzkontrolle unterzeichnete. In dem Abkommen verpflichtete sich Italien,
finanzielle Mittel, technische Unterstutzung und Schulungen fur die libyschen
Klstenwachen bereitzustellen - mit dem erklarten Ziel, Libyens Kapazitaten zur
Abfangung von Booten mit Migrant®innen sowie zur Koordinierung von Such- und
Rettungseinsatzen zu starken. Diese Zusammenarbeit wurde durch EU-Mittel
weiter gefestigt, insbesondere Uber den EU-Treuhandfonds fur Afrika (EUTF)
und das Projekt ,Support to Integrated Border and Migration Management in

Libya" (SIBMMIL).*

Abbildung 3
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Im Laufe der Jahre haben mehrere Institutionen hinsichtlich der Intransparenz
der Entscheidungsprozesse und der Verwendung von EU- und italienischen
Geldern Bedenken geauBert, da sie das Verstandnis der Mittelverwendung und
Verpflichtungen der EU erschwert? Berichten zufolge belief sich die gesamte
EU-Finanzierung fur das Grenzmanagement in Libyen zwischen 2018 und 2022
auf etwa 71 Millionen Euro® Andere Quellen geben an, dass Italien zwischen 2015
und 2020 rund 210 Millionen Euro fur Projekte in Libyen bereitstellte, wovon 44 %
in Vorhaben zur Grenzkontrolle flossen.*

Die europaische finanzielle und technische Unterstutzung fuhrte zu einer
konkreten operativen Aufrustung: libysches Personal erhielt Schulungen
in Navigation, SchiffsfUhrung und maritimen Einsatzen und wurde mit
Patrouillenbooten, Motoren und technischer Ausrustung ausgestattet. Anstatt
eine unabhangige Rettung und die schnelle Anlandung an einem sicheren Ort
zu gewabhrleisten, hat diese Unterstitzung ein gro angelegtes System von
Abfangaktionen und erzwungenen Riickfiihrungen nach Libyen erméglicht.

Zwischen Januar 2016 und Dezember 2025 wurden 192.788 Menschen auf See
abgefangen und nach Libyen zurlckgebracht Im Jahr 2016 wurden etwa
7 % der Menschen, die die Uberfahrt wagten, abgefangen und zurtickgefihrt.
Nach der formellen Anerkennung einer libyschen SRR durch die Internationale
Seeschifffahrtsorganisation (IMO) im Jahr 2018 stieg die Abfangquote auf 33 %
(siehe Abbildung 3). Dies geschah, obwohl gut dokumentierte Zweifel daran
bestanden, dass Libyen in der Lage sei, die mit einer solchen SRR verbundenen
Verpflichtungen zu erfullen. Auch wenn es in den folgenden Jahren
Schwankungen bei den Ankunften in Europa gab, blieben Abfangaktionen ein
pragendes Merkmal der zentralen Mittelmeerroute: Im Jahr 2025 wurden
25 % der Menschen, die die Uberfahrt versuchten, abgefangen und nach _
Libyen zuruckgebracht.® & Py

© Claire Juchat /7 SOS MEDITERRANEE
Am Morgen des 25. Marz 2023 bedrohte die libysche Kustenwache die Besatzung der Ocean Viking mit Schusswaffen,
bevor sie etwa 80 in Not geratene Menschen in internationalen Gewassern abfing.
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Gleichzeitig haben Staaten internationales Seerecht
zunehmend manipulativ ausgelegt und ihre Verpflichtungen
auf restriktive oder irrefilhrende Weise interpretiert. In den
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zehn Jahren kontinuierlicher Einsatzprasenz im zentralen Mittelmeer hat SOS
MEDITERRANEE erlebt, wie eine proaktive, koordinierte Seenotrettung durch
ein ineffektives System ersetzt wurde. Maritime Koordinierungszentren handeln
darin ohne Transparenz oder Vorhersehbarkeit und bewusst unterlassene
Hilfeleistung fuhrt dazu, dass Menschen ertrinken. Diese zersplitterte und
dysfunktionale Koordinierung gefahrdet Menschenleben und verzdgert
Rettungseinsatze systematisch, im Widerspruch zur Pflicht maritimer Behorden,
alle verfugbaren Hilfsmittel zu koordinieren.

Vor diesem Hintergrund des anhaltenden und vermeidbaren Sterbens klingen
die Trauerbekundungen der europaischen Regierungen und Europaischen
Kommission unglaubwurdig.” Die wiederholten Schiffsungliicke im zentralen
Mittelmeer sind keine Unfalle, sondern das konkrete und vorhersehbare
Ergebnis einer Reihe politischer und operativer Entscheidungen im Laufe der
Zeit, darunter:

Abkehr von proaktiver Seenotrettung und Ruckzug maritimer
Einsatzmittel

Die Entscheidung der italienischen Behorden, die Such- und Rettungseinsatze der
Operation Mare Nostrum Ende 2014 zu beenden, markierte einen Wendepunkt
im zentralen Mittelmeer. Mare Nostrum war eine gro3 angelegte, proaktive
Operation mit einem klaren lebensrettenden Mandat, die im Oktober 2013 nahe
der libyschen Kuste als Reaktion auf das Massensterben auf See eingesetzt

22 © Charles Thiefaine/ SOS MEDITERRANEE
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worden war. Aufgrund ausbleibender dauerhafter finanzieller
Beitrage anderer europaischer Staaten, fehlender Einigung Uber die
Verteilung geretteter Personen sowie wachsender innenpolitischer
Widerstande beschloss ltalien im Oktober 2014, die Operation
Mare Nostrum einzustellen. In den ersten vier Einsatzmmonaten von

Abbildung 4

| RUCKZUG DER STAATLICHEN
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TUNESIEN

Gebiet, in dem SOS MEDITERRANEE
seit 2016 die meisten Einsatze
durchgefuhrt hat

Mare Nostrum im Jahr 2014 kamen 51 Menschen ums Leben, als
sie die Uberfahrt wagten. Im gleichen Zeitraum ein Jahr spater,
nach dem Ende von Mare Nostrum, lag die Zahl der Todesopfer bei
mindestens 1.932.%% Mit ihrer Beendigung begann ein schrittweiser
Ruckzug europaischer Staaten und Institutionen aus der aktiven
Seenotrettung.

Zwar wurden in den Folgejahren weitere europaische Operationen
im zentralen Mittelmeer gestartet, doch keine war darauf
ausgelegt, die Rettungskapazitaten von Mare Nostrum zu ersetzen
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(siehe Abbildung 4). Stattdessen legten die von Frontex koordinierten Einsatze,
wie die Operation Triton (2014-2018), den Schwerpunkt auf Grenzschutz und
die Bekampfung von Schleuser’innenkriminalitat statt auf lebensrettende
MaBnahmen. |hr Nachfolger, die 2018 gestartete Operation Themis, schloss
Seenotrettung zwar nominell in ihr Mandat ein, konzentrierte sich in der Praxis
jedoch auf praventive Uberwachung und AbfangmaBnahmen nahe der
nordafrikanischen Kusten. Dies fuhrte zu weniger Rettungen durch von der EU
eingesetzte Rettungsressourcen. Ebenso verfolgten die Missionenvon EUNAVFOR
Med (zunachst Operation Sophia, spater Operation Irini) Uberwiegend militarische
und durchsetzungsorientierte Ziele. Ihre Einsatzgebiete wurden schrittweise
verkleinert und naher an die europaischen Kusten verlagert, sodass groBe Teile
des zentralen Mittelmeers ohne ausreichende Rettungsabdeckung blieben*

Diese Abkehr von proaktiver Rettung spiegelt sich auch im Mandat von
Frontex wider. Seit seiner Grundung verfugt es uber kein proaktives Such- und
Rettungsmandat. Dies wurde in aufeinanderfolgenden Verordnungen, zuletzt
in der Verordnung von 2019, bekraftigt?® Formal besteht die Aufgabe der
Agentur darin, ,die Mitgliedstaaten vor Ort bei ihren Bemuhungen zum Schutz der
AuBengrenzen zu unterstutzen“?* Frontex hat wiederholt betont, dass Such- und
RettungsmaBnahmen in der Verantwortung der Kustenstaaten liegen. Angesichts
der weiter steigenden Zahl von Toten und Vermissten im Mittelmeer steht dieses
eingeschrankte Mandat zunehmend im Widerspruch zur operativen Realitat im
zentralen Mittelmeer.

© Laurin Schmid/ SOS MEDITERRANEE =
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Abbildung 5
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Dieser kooperative Ansatz anderte sich jedoch
in den Jahren 2017 und 2018 drastisch, und
wich zunehmender politischer Feindseligkeit
sowie operativer Behinderung (siehe
Kapitel 4: Aushohlung der Rettungspflicht).
Die Teams von SOS MEDITERRANEE
beobachteten eine deutliche Veranderung
der Koordinierungspraktiken: Informationen
Uber Seenotfalle wurden von italienischen und
maltesischen Behorden zunehmend vertraulich
und restriktiv behandelt, in einer Weise, die
Abfangaktionen durch EU-unterstutzte libysche
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2017 wurden mehr als 50 % der Boote, denen
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wir halfen, durch Hinweise nationaler Behorden lokalisiert - insbesondere der
italienischen Kustenwache. In den vergangenen Jahren ist dies hingegen nahezu
vollstandig zusammengebrochen: Im Jahr 2024 stammten nur noch 16 % der
Hinweise von Behodrden, 2025 waren es lediglich 4 %, wobei Hinweise von
Seenaotleitstellen (MRCC) fast vollstandig ausblieben. Im Jahr 2025 erhielt SOS
MEDITERRANEE keine einzige Seenotmeldung von italienischen Behérden (siehe
Abbildung 5). Gleichzeitig gewannen zivile Initiativen wie Alarm Phone oder zivile
Beobachtungsflugzeuge zunehmend an Bedeutung und machten 2025 etwa
die Halfte der von unseren Teams erhaltenen Meldungen uber Seenotfalle aus,
wahrend sie gleichzeitig alle zustandigen maritimen Behdrden informierten.

Die bewusste Weigerung, alle verfugbaren Mittel zur Verhinderung von
Todesfallen auf See zu koordinieren, zeigt sich auch im vollstandigen Stopp von
Transfers geretteter Personen zwischen NGO-Rettungsschiffen. Bis Mitte 2018
koordinierten die italienischen Behérden regelmaBig Transfers von Uberlebenden
zwischen Schiffen, um die Rettungskapazitaten optimal zu nutzen und die Anzahl

Abbildung 6
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der Schiffe zu verringern, die Uberlebende in einen sicheren
Hafen bringen mussten. So konnten andere Rettungseinheiten
im Einsatzgebiet verbleiben. Zwischen 2016 und Mitte 2018
betrafen solche Transfers zwischen 25 % und 37 % aller von SOS
MEDITERRANEE unterstitzten Uberlebenden. Ab 2019 wurde
diese Praxis vollstandig eingestellt, obwohl weiterhin jedes
Jahr Tausende Menschen gerettet wurden. Der Verlust dieses
pragmatischen, lebensrettenden Koordinierungsinstruments hat
die Gesamtwirksamkeit der Rettungsbemuhungen im zentralen
Mittelmeer erheblich geschwacht (siehe Abbildung 6).

Eklatante Missachtung des internationalen Seerechts
und rechtlicher Verpflichtungen

Das internationale Seerecht begrundet
eine klare und seit langem bestehende
Pflicht, jeder Person in Seenot Hilfe zu
leisten. Diese Verpflichtung verlangt
von Kustenstaaten nicht nur,  auf
Seenotmeldungen zu reagieren, sondern
auch die effiziente Koordinierung aller
verfugbaren Einsatzmittel sicherzustellen
und gerettete Personen unverzuglich
an einen sicheren Ort zu bringen2 Im
zentralen Mittelmeer wurde diese Pflicht
jedoch wiederholt missachtet.

In den vergangenen Jahren haben
italienische, maltesische und libysche
Seebehdrden Menschen in Seenot
wiederholt nicht gerettet, da ihre
Kustenwachen nicht willens oder
aber nicht in der Lage waren,
Schiffe  zur Durchfuhrung von Such-
und Rettungseinsatzen effektiv zZu
koordinieren.
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Hilferufe von Menschen in Seenot wurden ignoriert, verzégert beantwortet
oder zuriuickgewiesen, sodass Schiffbrichige stunden- oder gar tagelang ohne
Unterstitzung auf See ausharren mussten.*

Verzdgerungen bei der Entsendung von Rettungseinheiten haben zu
verheerenden Schiffsungliucken gefuhrt, wie jenem vor der italienischen
Klste bei Cutro am 25. Februar 2023. Bei dem Ungluck kenterte ein Boot und
mindestens 94 Menschen kamen ums Leben. Die Behérden verfugten im Vorfeld
uber Informationen zu dem Boot und dennoch wurden Rettungskrafte nicht
rechtzeitig entsandt. Inzwischen wurden strafrechtliche Ermittlungen gegen
Beamte der Guardia di Finanza und der Guardia Costiera eingeleitet. Gegen sie
wurde Anklage erhoben; unter anderem wegen fahrlassiger Verursachung eines
Schiffsunglucks und mehrfacher fahrlassiger Totung im Zusammenhang mit
mutmaglichen Versaumnissen und Verzogerungen bei dem Rettungseinsatz.®

Uber die letzten Jahre hinweg, haben die Teams von SOS MEDITERRANEE die
tédlichen Folgen verzogerter oder verweigerter Hilfeleistung fur eingegangene
Seenotrufe aus erster Hand erlebt. Ein besonders tédlicher Fall ereignete sich im
April 2021, als die Ocean Viking Uber Nacht und bei sich verschlechterndem Wetter
zu einem mehr als zehn Stunden entfernten Seenotfall fuhr. Zwei Handelsschiffe
waren ebenfalls mobilisiert worden. Am Nachmittag des 21. April 2021 entdeckte
die Crew ein kollabiertes Schlauchboot inmitten Dutzender Leichen. Obwohl
die Position des Bootes den Behérden bekannt war und am Vortag ein weiterer
Seenotfall in der Nahe gerettet worden war, erreichte die 130 Menschen keinerlei
Hilfe. Sie kamen alle ums Leben.®

© Tess Barthes / SOS MEDITERRANEE

17, Januar 2026 - Drohnenaufnahme des Transfers von 44 Uberlebenden vom Handelsschiff MV SIDER auf die
Ocean Viking. Die Uberlebenden, die am 15. Januar 2026 gerettet worden waren, wurden tiber RHIBs vom Heck
des Schiffes an Bord genommen.
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Versaumnisse bei der Einhaltung der Rettungspflicht bringen auch
Handelsschiffe in unhaltbare rechtliche und moralische Positionen.
Zwar verpflichtet das internationale Recht Kapitan‘innen,
Menschen in Seenot zu helfen, doch Kustenstaaten versaumen
es immer wieder, klare Anweisungen zu geben oder zeithah
einen sicheren Hafen zur Anlandung zuzuweisen. Der Fall des
Tankers Maersk Etienne ist zum Symbol fur die Missachtung
staatlicher Verpflichtungen gegenuber Kapitaninnen geworden,
die Menschen in Seenot helfen. Nachdem das Schiff am 5. August
2020 27 Menschen aus Seenot gerettet hatte, musste es 38 Tage
lang mit Uberlebenden an Bord ausharren, ohne dass ein sicherer
Hafen zur Anlandung zugewiesen wurde.?”
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Es gibt zudem Berichte daruber, dass Kustenstaaten Handelsschiffen
Anweisungen erteilen, die dem internationalen Seerecht  direkt

widersprechen. In einigen Fallen wurden Handelsschiffe
in der Nahe von Booten in Seenot angewiesen, lediglich in
Bereitschaft zu bleiben, anstatt eine Rettung einzuleiten.?

In anderen Fallen ordneten Behérden an, Uberlebende in unsicheren Hafen -
darunter Libyen3- anzulanden oder Uberhaupt keine Hilfe zu leisten3! Dieser
Mangel an Unterstutzung und klaren Anweisungen durch Kustenstaaten,
verbunden mit Prazedenzfallen, in denen Kapitaninnen ohne Instruktionen
fur eine rechtmaBige und zeitnahe Anlandung zurtckgelassen wurden, hat
die Rettungspflicht fur Handelsschiffe faktisch zu einem unkalkulierbaren
Risiko gemacht. Diese Praktiken dauern an. Dabei hat das Berufungsgericht
von Neapel, dessen Urteil spater vom Kassationsgerichtshof bestatigt wurde,
den Kapitan des unter italienischer Flagge fahrenden Versorgungsschiffs Asso
28 wegen ,willkurlicher Anlandung und Aussetzung von Personen” flr schuldig
befunden. Er hatte 101 in internationalen Gewassern gerettete Menschen nach
Libyen zuruckgebracht.?

Zahlreiche dokumentierte Belege zeigen auBerdem, dass in den vergangenen
Jahren Manner, Frauen und Kinder im zentralen Mittelmeer treiben gelassen



2. BEWUSSTE VERNACHLASSIGUNG: Kiistenstaaten und das wachsende Vakuum im zentralen Mittelmeer

wurden, wahrend die LuftUberwachung durch Frontex oder
assoziierte Flugzeuge ihre Position beobachtete. Dabei
wurden nahegelegene Rettungsakteurinnen nicht alarmiert
und die Koordinaten stattdessen an libysche Kustenwachen
weitergeleitet. Diese Praxis fuhrte haufig zu Abfangaktionen
und Ruckfuhrungen nach Libyen33 Seit 2018 hat das Frontex-
Programm fur Multifunktionale Luftuberwachung (Multipurpose
Aerial Surveillance, MAS) dieses Modell institutionell verankert.
Laut dem Jahresbericht 2022 des Frontex-Konsultativforums,
bestatigt durch Frontex selbst, ,haben in etwa 50 % der Fdlle
Sichtungen durch Frontex Such- und Rettungseinsatze und/oder
Abfangaktionen durch libysche Kustenwachen von Migrant‘innen
und Gefluchteten in internationalen Gewdassern ausgelost, die zu ihrer
Anlandung in Libyen fuhrten."3* Menschenrechtsorganisationen
haben wiederholt gewarnt, dass der Ersatz europaischer Schiffe
durch von Frontex eingesetzte Luftmittel offenbar darauf abzielt,
europaische rechtliche Verpflichtungen gegenuber Menschen in
Seenot zu umgehen.

Auch Malta hat sich systematisch aus ihren SAR-
Verpflichtungen zuruckgezogen. Das maltesische
Rettungskoordinierungszentrum (MRCC) gilt als notorisch
unkooperativ und vermeidet haufig die Herausgabe formeller
Mayday-Weiterleitungen oder SAR-Koordinierungsnachrichten.
Dadurch wird die formale Beteiligung und Verantwortung an
Rettungseinsatzen minimiert. Seenotrufe wurden haufig ignoriert
oder MaBnahmen verzdgert, selbst wenn Boote eindeutig in
Gefahr waren. Wahrend Malta offen die Zusammenarbeit mit
SAR-NGOs verweigert, wurde in mehreren Fallen versucht, die
rechtliche Verantwortung abzuwalzen, indem Seenotfalle an
libysche Behdrden verwiesen wurden.3s

Obwohl SOS MEDITERRANEE mehr als 70 Rettungen in der
maltesischen SRR oder in Gebieten durchgefuhrt hat, in denen
sich diese mit italienischen oder tunesischen SRR Uberschneidet,
durfte die Organisation in zehn Jahren Einsatz nur ein einziges Mal
Uberlebende in Malta anlanden, im August 201836 Zudem wurden
Uberlebende lediglich in drei Fallen an Schiffe der maltesischen
Streitkrafte Ubergeben. Insgesamtwaren nur 0,9 % der 453 Einsatze
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von SOS MEDITERRANEE im vergangenen Jahrzehnt mit irgendeiner Form
von Anlandung oder Ubergabe verbunden, die durch Malta erméglicht wurde.
Malta wird zudem vorgeworfen, sogenannte Pushbacks koordiniert zu haben,?
bei denen aus Seenot gerettete Menschen in der maltesischen SAR-Zone an
libysche Kustenwachen ubergeben wurden, anstatt sie an einen sicheren Ort zu
bringen. Das ist ein schwerwiegender Versto3 gegen internationales See- und
Menschenrecht® sowie gegen das Prinzip des Non-Refoulement 3

r

© Tess Barthes / SOS ME[ﬁ]‘TERRA/\TEE
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LIBYEN:
Kein sicherer Hafen, keine
wirksame Koordinierung

Wenn man einmal in Libyen ist, gibt es Reinen anderen Ausweg mehr als das Meer.
Wir haben in Libyen sehr gelitten. Auf See zu sterben ist besser, als vor Hunger zu
sterben. Der Schleuser hielt uns 34 Tage lang fest. Wir sahen dort den Tod. Er nahm
uns die Passe ab und gab sie nie zurlck. Als wir dort waren, wollten wir nicht mehr
ubers Meer. Wir wollten nach Syrien zuruck, aber wir hatten keine Wahl. Wir wurden

gezwungen, auf das Todesboot zu steigen’

Sanad (Syrien), gerettet von der Ocean Viking im Juli 2021

© Hanna Wallace / SOS MEDITERRANEE

Das internationale Seerecht ist eindeutig: Eine Rettung gilt erst
dann als abgeschlossen, wenn Uberlebende an einem sicheren
Ort an Land gehen. Die Auslagerung der Rettungsverantwortung
nach Libyen fuhrt zwangslaufig dazu, dass Menschen in ein Land
gebracht werden, das nach internationalem See-, Menschen-,
und Fluchtlingsrecht nicht als sicherer Ort gelten kann. Mehrere
UN-Organisationen - darunter das Buro des Hochkommissars
fur Menschenrechte (OHCHR), die Internationale Organisation fur
Migration (IOM) und das UN- Fluchtlingshilfswerk (UNHCR) - haben
wiederholt und unmissverstandlich erklart, dass Libyen nicht als
sicherer Ort angesehen werden kann.#° Das UNHCR hat ausdrtcklich
festgestellt, dass Libyen aufgrund anhaltender Gewalt, willkurlicher
Inhaftierungen und weitverbreiteter Menschenrechtsverletzungen
,hicht die Kriterien erfullt, um als sicherer Ort fur die Anlandung nach
einer Rettung auf See eingestuft zu werden’# In diesem Kontext
stellen sogenannte ,Such- und Rettungseinsatze® der libyschen
Kustenwachen innerhalb ihrer erklarten SRR in der Praxis faktische
Abfangaktionen und erzwungene Ruckfuhrungen dar — unter Verstof3
gegen das Prinzip des Non-Refoulement .42 —
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Daruber hinaus haben UN-Untersuchungen die libyschen Kustenwachen
als Akteure identifiziert, die selbst an Misshandlungen von Libyer‘innen
und Migrantinnen beteiligt sind und mit Menschenhandler’innen- und
Schleuser‘innennetzwerken kooperieren.#3 Menschen, die von den libyschen
Klstenwachen auf See abgefangenwerden, werden routinemasig in offizielle und
inoffizielle Gefangenenlager zuruckgebracht, wo sie willkurlicher Inhaftierung,
Folter, Erpressung undsexualisierter Gewaltausgesetzt sind. Die Untersuchungen
haben glaubwurdige Belege fur eine Zusammenarbeit zwischen Einheiten der
libyschen Kustenwachen und mit Milizen verbundenen Akteur’innen erbracht,
die in Menschenhandel und Ausbeutung verwickelt sind.#4

Ich war mit etwa 80 weiteren Menschen - Frauen, Mannern und Kindern - auf einem
Schlauchboot. Wir sahen die Ocean Viking auf uns zukommen, um uns zu retten.
Doch dann kam die libysche Kustenwache und erdffnete das Feuer [am 25. Mdarz
2023l. Die Ocean Viking musste sich zurtickziehen. Die Kustenwache zwang uns auf
ihr Schiff und schlug uns alle. Ich wurde in ein Gefdangnis in Tripolis gebracht — Ain
Zara heiBt es. Ich blieb dort wochenlang, bis meine Familie 1.200 US-Dollar far meine

Freilassung zahlte. Wahrend der Haft wurde ich gefoltert und misshandelt. Dort sind
Tausende von uns, Ain Zara besteht aus funf verschiedenen Komplexen. [.] Ich habe
funf Mal versucht, aus Libyen zu fliehen. Beim funften Mal hat es geklappt - da wurde
ich endlich von der Ocean Viking gerettet."™

John (Eritrea, 17 Jahre), gerettet von der Ocean Viking im Januar 2025

Das libysche Joint Rescue Coordination Centre (JRCC) hat wiederholt nicht
nachweisen konnen, dass es in der Lage ist, ,Notrufe zu empfangen, z. B. von
MRCCs oder CESs', und eine ,24-stundige Erreichbarkeit" zu gewahrleisten, wie
es das IAMSAR-Handbuch (International Aeronautical and Maritime Search
and Rescue Manual) der IMO vorschreibt.# Stattdessen reagierte das JRCC
durchgangig nicht auf die Anrufe von SAR-NGO-Schiffen vor, wahrend und nach
Rettungseinsatzen auf See. Zudem konnte das JRCC nicht gewahrleisten, dass
.Personen mit ausreichenden Englischkenntnissen” verfugbar sind. In zahlreichen
Fallen wurden die Crews von SOS MEDITERRANEE ausdrucklich daruber
informiert, dass das JRCC-Personal nicht auf Englisch kommunizieren kénne
und ausschlieBlich Arabisch spreche.
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Ganz allgemein hat das JRCC eine auBerst begrenzte Fahigkeit gezeigt, seine
ausgedehnte SRR zu verwalten. Es ist haufig nicht erreichbar, versaumt es oft,
Rettungseinsatze einzuleiten oder zu koordinieren, und gibt selten Seenotrufe so
weiter, wie es nach internationalem Seerecht vorgeschrieben ist. Dartber hinaus
hat das JRCC wiederholt sowohl NGO- als auch Handelsschiffen Anweisungen
erteilt, die etablierten maritimen Verpflichtungen widersprechen. In mehreren
dokumentierten Fallen ordneten Einheiten der libyschen Kustenwachen NGO-
Schiffe in internationalen Gewassern — darunter auch die Rettungsschiffe von
SOS MEDITERRANEE - an, ,nach Norden zu fahren® oder das Gebiet zu verlassen,
selbst wenn diese aktiv an Suchoperationen beteiligt waren, um auf Notrufe zu
reagieren.?’

Trotz verstarkter logistischer Unterstutzung, Ausrustung und technischer
Schulungen durch die EU und Italien sowie Schulungen zu Menschenrechten und
Schutzstandardsdurchdas UNHCRundandereOrganisationenbestehenweiterhin
erhebliche Bedenken hinsichtlich des Vorgehens der libyschen Kustenwachen
bei Such- und Rettungseinsatzen. SOS MEDITERRANEE und andere SAR-
NGOs haben zahlreiche schwerwiegende Vorfalle dokumentiert, bei denen
das Verhalten der libyschen Kistenwachen wahrend Rettungseinsatzen
unmittelbar Menschenleben gefahrdete. Zwischen Januar 2016 und September
2025 wurden mindestens 59 gewaltsame Vorfalle unter Beteiligung libyscher
Behoérden erfasst (siehe Abbildung 7), die anhaltende Verhaltensmuster zeigen,
die mit den Aufgaben einer Such- und Rettungsbehdrde nach internationalem
Seerecht unvereinbar sind# Zu diesen Vorfallen zahlten der Einsatz scharfer
Munition, korperliche Gewalt, Drohungen und rassistische Beschimpfungen,
gefahrliches Besteigen uberfullter Boote, Kollisionen mit Booten in Seenot
sowie Hochgeschwindigkeitsmanover, die gefahrliche Wellen erzeugten. Diese
Handlungen loésen regelmaBig Panik bei Menschen aus, die sich ohnehin in einer
lebensbedrohlichen Situation befinden, und erhéhen das Risiko von Verletzungen
oder Todesfallen drastisch.

Die libyschen Kustenwachen haben sich zudem wiederholt feindselig gegenuber
humanitaren Rettungsschiffen verhalten, darunter durch Schusse in der Nahe
oder in Richtung humanitarer Schiffe; Anweisungen an SAR-NGOs, sich wahrend
Abfangaktionenvon Booten in Seenot fernzuhalten und keine Hilfe zu leisten; sowie
Drohungen, Schiffe wurden ,ins Visier genommen", wenn sie nicht ,in den Hafen von
Tripolis kommen" oder die libysche SRR verlassenwurden. Solches Verhaltenwurde
auch in internationalen Gewassern dokumentiert, unter anderem gegenuber
der Ocean Viking. Diese Handlungen gefahrden nicht nur Menschenleben,
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sondern verletzen auch grundlegende Prinzipien des internationalen Seerechts,
einschlieBlich der Freiheit der Schifffahrt, und verdeutlichen, in welchem Ausmaf
Gewalt und Einschuchterung Teil des Vorgehens libyscher Behérden auf See
sind.
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Abbildung 7

b GEWALTTAT[GE VORFALLE UNTER BETEILIGUNG DER
YAl | IBYSCHEN KUSTENWACHEN UND LIBYSCHER MILIZEN, 2016-2025

2016

|ece s il [elelelelelelonly

2017

O I PR 7 & I (CICIONE!

|o - <% 00000000006 u

7 Juli 2023

2018

2019

|ee - i Llelelelelelelelelelol

[elelelelclc IR [FleleleleleloleloRE

‘Stand: September 2025

2020

@ Vorfall, bei dem ein Schiff von SOS MEDITERRANEE involviert war
Quelle: Sea-Watch




DIE AUSHOHLUNG DER
RETTUNGSPFLICHT:

Kriminalisierung und
_administrative Behinderfing

NGO gefuhrter Seenot‘rettung

2017 unterzeichneten ltalien und Libyen ein Memorandum of Understanding.

In dessen Folge wurde Such- und Rettungsverantwortung an ein Drittland

ausgelagert, mit dem erklarten Ziel, Menschen daran zu hindern, in Europa Schutz
und Sicherheit zu suchen. Dadurch veranderte sich das operative Umfeld fur SAR-
NGOs im zentralen Mittelmeer grundlegend. Nahezu tber Nacht wurden SAR-
NGOs in der 6ffentlichen und politischen Debatte nicht langer als ,Helfer*innen
in der Not “ dargestellt, die Menschenleben auf See retten. Stattdessen wurden
sie als ,Beihilfe-Schleuser‘innen” diffamiert und von politischen Akteur’innen,
Medien und &offentlichen Institutionen falschlich beschuldigt, mit Schleuserinnen
zusammenzuarbeiten, Menschenleben zu gefahrden und auBerhalb internationaler
Rechtsrahmen zu agieren.°

Im Zuge dieser offentlichen Debatte wurden in ltalien drei parlamentarische
Untersuchungskommissionen eingesetzt, um die Rolle internationaler NGOs bei
SAR-Aktivitaten im zentralen Mittelmeer zu prufen. Bereits im Marz 2017 leitete der
Verteidigungsausschuss des italienischen Senats eine umfassende Untersuchung
ein und kam einstimmig zu dem Schluss, dass es keine Belege fur Verbindungen
zwischen NGOs und Menschenhandler'innen gebe. Dennoch forderte der Ausschuss
eine verstarkte Uberwachung von NGO-Aktivitdten und empfahl der italienischen
Regierung, MaBnahmen zur Regulierung ihrer Einsatze zu ergreifen 5

© Tess Barthes /7 SOS MEDITERRANEE
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Im Anschluss an den Bericht des Senatsausschusses fuhrte das italienische
Innenministerium einen Verhaltenskodex fur NGOs ein. Obwohl dieser Kodex
keinerlei rechtliche Grundlage hatte, wurde dessen Einhaltung vorausgesetzt, um
als Teil des ,Rettungssystems” anerkannt zu werden. In der Praxis wurde der Kodex
nie wirksam angewandt; er diente jedoch als starkes narratives Instrument und
enweckte den Eindruck, dass neue und spezifische Regeln notwendig seien, um
SAR-NGOs zu regulieren. Er implizierte zudem, dass zivile Akteurinnen auBerhalb
des bestehenden rechtlichen Rahmens handelten 5

Ab Mitte 2016 leiteten Staatsanwaltschaften in Sizilien eine Reihe strafrechtlicher
Ermittlungen gegen zivile Akteurinnen der Seenotrettung ein. Ihnen wurde die
Beihilfe zur irregularen Migration vorgeworfen, teils sogar in Verbindung mit dem
erschwerenden Vorwurf der kriminellen Vereinigung. Die bekanntesten Verfahren
fuhrte die Staatsanwaltschaft Trapani gegen die deutsche NGO Jugend Rettet,
Betreiberin des Rettungsschiffs luventa, der vorgeworfen wurde, durch ihre SAR-
Aktivitaten irregulare Migration zu férdern. Die Behdrden behaupteten, es habe
unzulassige Kontakte zwischen Crewmitgliedern und Schleuseriinnen sowie
rechtswidrige Ubergabeaktivititen wahrend Rettungseinsitzen gegeben. Auch
Arzte ohne Grenzen, Save the Children und die Charterfirma Vroon waren in diesen
Verfahren impliziert.

Wahrend mehrere andere Ermittlungen bereits in einem sehr fruhen Stadium
eingestellt wurden, zog sich das Verfahren in Trapani Uber Jahre hin und
endete schlieBlich nach fast sieben Jahren juristischer Auseinandersetzungen
am 19. April 2024. Die zustandige Untersuchungsrichterin  sprach alle
Angeklagten frei und stellte fest, dass das vorgeworfene Verhalten keinen

a i Gasweriny
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Straftatbestand erfllle und es keine Belege fur eine Zusammenarbeit mit
Schleuser’innen gebes? Obwohl bislang alle Strafverfahren gegen SAR-NGOs
ohne Feststellung eines Fehlverhaltens eingestellt wurden, spielten diese
Jjuristischen Verfahren eine bedeutende Rolle bei der Aufrechterhaltung der
breiteren Kriminalisierungskampagne gegen SAR-NGOs. Sie hatten erhebliche
Auswirkungen auf viele Organisationen - sowohl in Bezug auf ihre offentliche
Wahrnehmung als auch auf ihre finanzielle Belastung.

Obwohl diese falschen Narrative wiederholt und grandlich von Journalistinnen,
Forschenden und zivilgesellschaftlichen Akteur’innen widerlegt wurden, sind
Fehlinformationen weiterhin weit verbreitet. In diesem Klima wurde ein fruchtbarer
Boden fur die Zunahme administrativer und legislativer MaBnahmen gegen SAR-
NGOs geschaffen. Es trug auch zur schrittweisen Verkleinerung des humanitaren
Raums auf See bei - stillschweigend geduldet von politischen Akteur’innen des
gesamten politischen Spektrums und mitunter auch der breiteren Offentlichkeit.

Wahrend an Land zivilgesellschaftliche Akteur‘innen Ziel diffamierender
Kampagnen wurden, endete auf See die zuvor konstruktive Zusammenarbeit
zwischen SAR-NGOs und maritimen Behorden,
insbesondere der italienischen Kiistenwache,
abrupt (sieche Kapitel 2: Vorsatzliche
Vernachlassigung). Parallel dazu sahen sich
SAR-NGOs einer Reihe ad hoc eingefuhrter
administrativer Hindernisse ausgesetzt, die
nicht auf andere Schiffe angewandt wurden -
auch nicht auf Handelsschiffe, die ebenfalls
Rettungen durchgefuhrt hatten. Ein besonders
deutliches Beispiel ist die Zunahme von
Hafenstaatkontrollen  (Port  State  Control,
PSC) sowie die selektive Neuinterpretation
bestehender Vorschriften, die ausschlieBlich
auf SAR-NGO-Schiffe angewandt werden.

Hafenstaatkontrollen sind ein etabliertes
Instrument zur Gewahrleistung der Sicherheit  © Flavio Gasperini / SOS MEDITERRANEE

. - T : Nach einer 11-stindigen Hafenstaatkontrolle
auf See, und die Haufigkeit dieser Inspektionen in Porto Empedocle wurde die Ocean Viking im
richtet sich normalerweise nach dem Risikoprofil  Juli 2020 von den italienischen Behdrden  fuir

. . . . finf Monate festgesetzt. Die Festsetzung wurde
eines Schiffes. Seit dem Fruhjahr 2020 werden schlieBlich am 21. Dezember 2020 aufgehoben.
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SAR-NGO-Schiffe in italienischen Hafen jedoch systematisch ungewdhnlich haufigen
PSC-Inspektionen unterzogen.

Diese sind durch extreme Detailprufungen gekennzeichnet und fGhren haufig zu
Festsetzungen wegen angeblicher technischer oder operativer ,UnregelmaBigkeiten”.
Diese Festsetzungen beruhen auf einer diskriminierenden und unverhaltnismaBigen
Auslegung von Vorschriften zur Sicherheit  der Schifffanrt  und  obwohl
Hafenstaatkontrollen ein legitimes maritimes Sicherheitsinstrument darstellen, wurden
sie selektiv instrumentalisiert, um NGO-Schiffe ins Visier zu nehmen. Mehrere der
angeblichen technischen Mangel, die zur Rechtfertigung von Festsetzungen angefuhrt
wurden, erscheinen politisch motiviert, basieren auf verzerrten Interpretationen des
Seerechts und sind in der Praxis kaum oder gar nicht zu beheben.
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In diesem Zusammenhang brachten die Urteile des Gerichtshofs
der Europaischen Union aus dem Jahr 2022, in den sogenannten
Sea-Watch-Fallen (C-14/21 und C-15/21), eine wichtige
Klarstellung. Der Gerichtshof entschied, dass Mitgliedstaaten
Schiffe im Rahmen von Hafenstaatkontrollen zwar festsetzen
durfen, wenn eine klare Gefahr fur Sicherheit, Gesundheit oder
Umwelt besteht, solche MaBnahmen jedoch auf objektiven und
konkreten Beweisen beruhen mussen und nicht auf allgemeinen
oder abstrakten Bedenken. Die Urteile bekraftigten, dass
Hafenstaatkontrollen im Einklang mit internationalem Recht und
EU-Recht stehen mussen und ein wichtiges Schutzinstrument
gegen willkurliche oder politisch motivierte Festsetzungen ziviler
SAR-Schiffe darstellen s

Politischer Druck auf SAR-NGOs wurde auch uber MaBnahmen
der Flaggenstaaten ausgeubt. Im August 2018 entzog Gibraltar
dem Rettungsschiff Aquarius von SOS MEDITERRANEE die
Flagge, woraufhin das Schiff den Einsatz unter panamaischer
Flagge wieder aufhahm. Im September desselben Jahres teilten
die panamaischen Behdérden der Crew der Aquarius jedoch mit,
dass das Schiff aus dem nationalen Register gestrichen werde.
Als Begrundung wurde angegeben, dass italienische Behdrden
die panamaische Seeschifffahrtsbehdrde (PMA) aufgefordert
hatten, ,sofortige MaBnahmen" gegen die Aquarius zu ergreifen.
In der Mitteilung der PMA hie3 es, ,leider ist es notwendig, [die
Aquarius] aus unserem Register zu streichen, da dies ein politisches
Problem fur die panamaische Regierung und die panamaische
Flotte darstellt, die europdische Hdfen anlaufen®s® Infolgedessen
musste das Schiff in Marseille anlegen und konnte nicht in die
SAR-Zone zuruckkehren.

Parallel dazu sahen sich SAR-NGOs mit anhaltenden und sich
weiterentwickelnden Behinderungen bei der rechtzeitigen
und sicheren Anlandung geretteter Menschen konfrontiert. Ab
Mitte 2018 verfolgten die italienischen Behorden einen restriktiven
Ansatz gegeniiber der Anlandung von Uberlebenden durch NGO-
Rettungsschiffe. Obwohl zunachst keine formelle Gesetzgebung
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eingefuhrt wurde, hatte dieser Kurswechsel unmittelbare
Auswirkungen auf die NGO-Aktivitaten, da die Anlandung
nach Rettungseinsatzen nicht mehr zeitnah genehmigt wurde.
Stattdessen wurde die Erlaubnis, einen sicheren Hafen anzulaufen,
haufig verzogert oder verweigert. Im Juni 2018 ereignete sich mit
der Aquarius der erste Fall geschlossener Hafen in Malta und Italien
- eine Praxis die spater als “Standoff" auf See bekannt wurde.

Am 9. Juni 2018 retteten unsere Teams mit der Aquarius 230
Uberlebende aus zwei Booten in Seenot und Ubernahmen
zusatzlich 400 Uberlebende von Schiffen der italienischen
Klstenwache und Marine - entsprechend den Anweisungen
des italienischen MRCC. Mit insgesamt 630 Uberlebenden an
Bord wurde der Aquarius zunachst ein sicherer Hafen in Sizilien
zugewiesen. Diese Entscheidung wurde jedoch widerrufen, sodass
das Schiff ohne genehmigten Hafen zur Anlandung blieb. Spanien
bot schlieBlich den weit entfernten Hafen von Valencia an, wo die
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Uberlebenden nach einer langen Fahrt, und der Nachversorgung
von Wasser und Nahrung durch Schiffe der maltesischen und
italienischen Marine- und Kustenwache, an Land gingen.

Zwischen 2018 und 2019 wurden diese Blockaden systematisch. Im
Durchschnitt mussten Uberlebende, die von SAR-NGOs gerettet
worden waren, nach Beantragung der Anlandungsgenehmigung
etwa neun Tage warten, bevor sie anlegen durften. In Extremfallen
warenesuberzwanzig Tage.s” Zwarverkurzten sich die Wartezeiten
ab Ende 2019, doch Verzogerungen blieben systematisch, da die
Anlandung weiterhin hinausgezogert statt unmittelbar gewahrt
wurde. Insgesamt fuhrten die Blockaden dazu, dass die Ocean
Viking 150 Einsatztage verlor, wahrend sie auf die Zuweisung
eines sicheren Hafens wartete.>® Das bislang letzte, besonders
eindruckliche Beispiel dieser Praxis, war die Weigerung der neu
gewahlten italienischen Regierung, der Ocean Viking im Oktober
2022 die Anlandung zu gestatten. Das Schiff fuhr schlieBlich nach
Toulon in Frankreich, wo die Uberlebenden erst nach bis zu 20
Tagen an Bord wieder festen Boden erreichten.

Die Bemuhungen, humanitare Hilfe auf See einzuschranken,
verscharften sich 2023 mit der Verabschiedung neuer Gesetze
und Durchfuhrungsbestimmungen, die sich ausdrucklich gegen
NGO-gefuhrte SAR-Einsatze richteten, weiter® Danach wurden
Rettungsschiffeverpflichtet, nach einerRettung sofortin den Hafen
zuruckzukehren, was sie in einigen Fallen dazu zwang, weitere
Seenotmeldungen zu ignorieren. Diese Vorgabe reduzierte die
Zeit, die NGOs aktiv in internationalen Gewassern patrouillieren
konnten, erheblich. Seit Anfang 2023 haben die italienischen
Behdrden auf dieser Grundlage 36 administrative Festsetzungen
gegen NGO-Rettungsschiffe verhangt. Dies fuhrte zu mehr als
800 Tagen, an denen Schiffe festgesetzt waren und somit keine
lebensrettenden Einsatze durchfiihren konnten.

Ein zentraler Grund fur die Festsetzung humanitarer
Rettungsschiffe war, dass sie angeblich den Anweisungen der
libyschen Klstenwachen nicht folgten. NGOs wurde vorgeworfen,
dass sie dadurch Uberlebende gefidhrdeten - so etwa in zwei
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Festsetzungsanordnungen gegen die Ocean Viking im November 2023 und
Februar 2024. Diese Vorwurfe bestrafen humanitare Akteur’innen faktisch dafur,
nicht mit einem Akteur zu kooperieren, dessen Verhalten aktiv Menschenleben
auf See gefahrdet, dessen Fahigkeit zur Koordinierung von Rettungseinsatzen

Abbildung 8

VERLUST OPERATIVER TAGE DER SCHIFFE VON SOS MEDITERRANEE
AUFGRUND VON KRIMINALISIERUNG UND ADMINISTRATIVER BEHINDERUNG
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Quelle: SOS MEDITERRANEE

Anmerkung: ,Verlorene Tage" bezeichnet die Tage, an denen die Schiffe von SOS MEDITERRANEE keine Such- und
Rettungseinsatze durchflhren konnten - entweder infolge administrativer Festsetzungen, aufgrund langer "Standoffs’
(Wartezeiten auf die Zuweisung eines sicheren Hafens nach Rettungseinsatzen,) oder wegen langer Fahrten zu und von
weit entfernten Hafen, die von italienischen Behdrden fur Anlandungen zugewiesen wurden. Als "Standoffs" wurden die
Tage gezahlt, die zwischen der ersten Anfrage auf Zuweisung eines sicheren Hafens bei den zustandigen Behérden und

dem Datum, an dem offiziell ein Hafen zugewiesen wurde, lagen. S
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wiederholt als unzureichend nachgewiesen wurde und dessen
Beteiligung an schweren Menschenrechtsverletzungen gut
dokumentiert ist (siehe Kapitel 3: Libyen: Kein sicherer Hafen,
keine wirksame Koordinierung).

Daruber hinaus wurden Festsetzungen gegen NGO-Schiffe
verhangt, die mehrere Rettungen durchgefuhrt hatten, mit der
Begrundung, sie seien ,nicht unverzuglich zum zugewiesenen
sicheren Hafen gefahren®,wie im Fallder Ocean Viking im Dezember
2023. Die Anweisung an SAR-NGOs, sofort in den Hafen zu
fahren, wahrend sich noch andere Menschen in Seenot befinden,
widerspricht jedoch der Pflicht von Kapitan‘innen, allen Personen
in Seenot Hilfe zu leisten - so wie es im Seerechtsubereinkommen
der Vereinten Nationen festgelegt ist. In der Praxis riskiert diese
Regelung, dass mehrfache Rettungen faktisch verboten sind.

Gleichzeitig haben die Behdrden seit Ende 2022 die
systematische Zuweisung entfernter Anlandungshafen an SAR-
NGO-Schiffe institutionalisiert. Diese Praxis zwang Uberlebende,
zusatzliche Tage auf See auszuharren, verzogerte den Zugang
zu medizinischer Versorgung und humanitarer Hilfe an Land, und
verringerte zugleich die operative Prasenz von NGO-Schiffen
in Gebieten, in denen der Rettungsbedarf weiterhin hoch ist.
Zwischen Dezember 2022 und Dezember 2025 verbrachte
allein die Ocean Viking insgesamt 239 Tage mit Fahrten zu und
von weit entfernten Hafen - Zeit, die andernfalls der Rettung
von Menschenleben auf See hatte dienen konnen. Diese Praxis
steht im Widerspruch zur Verpflichtung nach internationalem
Seerecht, wonach Kustenstaaten Streckenabweichungen von
Schiffen, die Menschen in Seenot helfen, moglichst gering halten
und die Anlandung ,so bald wie vernunftigerweise maoglich’
gewahrleisten mussen.®°

Zusammengenommen laufen die vielfaltigen politischen
und praktischen MaBnahmen, die SOS MEDITERRANEE im
vergangenen Jahrzehnt dokumentiert hat, auf ein Ergebnis
hinaus: die Begrenzung der Prasenz unabhangiger Akteur’innen
im zentralen Mittelmeer. Ihre kumulative Wirkung hat die ohnehin
knappen lebensrettenden Kapazitaten auf See weiter reduziert
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und zugleich entscheidende Zeug'innen fur die weitverbreiteten Verstoe gegen
internationales Recht in diesem Gebiet entfernt. Allein SOS MEDITERRANEE hat
infolge dieser MaBnahmen 591 Einsatztage verloren — das entspricht einem Jahr
und sieben Monaten, in denen Rettungsschiffe Menschenleben hatten retten
konnen (siehe Abbildung 8). In einer Zeit, in der das Rettungssystem auf dieser
gefahrlichen Seeroute dringend gestarkt werden musste, behindern italienische
Regierungen weiterhin humanitare Akteurinnen wahrend die EU wegschaut.
Das Resultat ist eine systematische Untergrabung der Bemuhungen zur
Rettung von Menschenleben und zur Dokumentation der menschlichen Kosten
abschreckungsbasierter Migrationspolitik.

© Tess Barthes / SOS MEDITERRANEE
71 Uberlebende, die am 29. Januar 2024 von der Ocean Viking gerettet wurden, gehen in Livorno von Bord - nach vier

weiteren Tagen auf See, da sie einen weit entfernten Hafen ansteuern mussten, was ihre Ankunft an einem sicheren Ort
verzogerte.



SCHLUSSFOLGERUNG UND ZENTRALE FORDERUNGEN

Zehn Jahre Such- und Rettungseinsatze im zentralen
Mittelmeerlassenkeinen Raum furZweifel. Deranhaltende
Verlust von Menschenleben auf See ist keine tragische
Unvermeidlichkeit, sondern das Ergebnis bewusster
politischer Entscheidungen, die staatlich gefuhrte
Seenotrettung abgebaut, Hilfe durch Abschreckung und
Eindammung ersetzt und Verantwortung auf Akteure
Ubertragen hat, die nicht in der Lage oder willens sind,
internationale Verpflichtungen einzuhalten.

Diese Entscheidungen haben einen maritimen Raum
geschaffen, in dem Notfalle erkannt, aber nicht
beantwortet werden; Rettung moglich, aber nicht
priorisiert wird; und Todesfalle auf See als hinnehmbare
Folge politischer MaBnahmen behandelt werden.
Das internationale Seerecht ist eindeutig: Staaten
haben, verankert im Recht auf Leben, die Pflicht, Hilfe
zu leisten, Rettung zu koordinieren und eine zugige
Anlandung an einem sicheren Ort zu gewahrleisten. Die
Mittel zur Erfullung dieser Verpflichtungen existieren
und die menschlichen Kosten ihres Versagens sind
umfassend dokumentiert. Europaische Kustenstaaten
und EU-Institutionen mussen dringend ihre Abkehr von
der Rettungsverantwortung ruckgangig machen, die
Zusammenarbeit mit unsicheren Drittstaaten beenden
und ein koordiniertes, rechtebasiertes Such- und
Rettungssystem wiederherstellen, das den Schutz von
Menschenleben und Menschenwurde in den Mittelpunkt
stellt.



SCHLUSSFOLGERUNG UND ZENTRALE FORDERUNGEN

SOS MEDITERRANEE fordert von den EU-Institutionen und den Mitgliedstaaten:

1. Wiederherstellung staatlich gefiuihrter, proaktiver
Seenotrettung im zentralen Mittelmeer

Europaische Mitglied- und Kustenstaaten, insbesondere ltalien und Malta, mussen
ihrer Pflicht nach internationalem Seerecht nachkommen, Menschen in Seenot zu
helfen und eine zeitnahe, wurdige Rettung sowie Anlandung an einem sicheren Ort
zu gewahrleisten, unabhangig von Staatsangehdrigkeit oder Migrationsstatus. Ein
eigenstandiger, staatlich gefuhrter und proaktiver Such- und Rettungsmechanismus
im zentralen Mittelmeer muss dringend wieder eingerichtet werden, mit einem
klaren humanitaren und schutzorientierten Mandat. Dieser Mechanismus sollte eine
kontinuierliche Prasenz auf See, eine schnelle Reaktion auf Seenotmeldungen und
eine transparente, rechenschaftspflichtige Koordinierung durch die Seebehdrden
sicherstellen, in voller Ubereinstimmung mit internationalem See- und Menschenrecht.

2. Beendigung der Ubertragung von Rettungsverantwortung
an unsichere Drittstaaten

Die EU und ihre Mitgliedstaaten mussen angesichts der dokumentierten Gewalt und
des Fehlverhaltens jegliche finanzielle, logistische und politische Unterstutzung fur
die libyschen Kustenwachen und das libysche JRCC einstellen. Die Internationale
Seeschifffahrtsorganisation (IMO) und ihre Mitgliedstaaten sollten die Anerkennung
der libyschen SRR dringend uberprufen. Europdische Behdérden mussen offentlich
bekraftigen, dass Libyen nicht die Kriterien eines sicheren Ortes erfullt und sicherstellen,
dass keine Rettungskoordination oder Uberstellung zur Rickfihrung von Menschen
nach Libyen oder in andere unsichere Lander fuhrt. Kooperationsrahmen und EU-
finanzierte Grenzmanagementprojekte in Libyen und Tunesien mussen durch
unabhangige Einschatzungen der menschenrechtichen Zustande uberpruft werden
und in Fallen, wo sie zu Abfangaktionen auf See, erzwungene RuckfUhrungen oder
kollektive Ausweisungen fuhren, eingestellt werden.



SCHLUSSFOLGERUNG UND ZENTRALE FORDERUNGEN

3. Schutz des humanitaren Raums auf See und Beendigung der
Behinderung NGO-gefiuhrter Seenotrettung

Die EU und ihre Mitgliedstaaten mussen die Kriminalisierung, administrative
Behinderung und Schikanierung ziviler Seenotrettungsorganisationen beenden. Die
italienische Regierung sollte Gesetze und administrative MaBnahmen aufheben, die
NGO-Rettungseinsatze einschranken - darunter Anordnungen zur verpflichtenden
Ruckkehr in einen Hafen nach einer einzelnen Rettung, willkurliche Festsetzungen
von Schiffen und die systematische Zuweisung entfernter Hafen. Staaten sollten die
Koordinierung zwischen staatlichen und zivilen Rettungseinheiten erleichtern und
zivile SAR-Akteur’innen als legitime humanitare Partner anerkennen, deren Arbeit zur
Erfullung und nicht zur Untergrabung der rechtlichen Verpflichtung der Staaten beitragt,
Menschenleben auf See zu retten.

4.Sicherstellung der Transparenz und Rechenschaftspflicht bei
Rettungsversagen und Rechtsverletzungen auf See

Die EU und ihre Mitgliedstaaten mussen Abkommen, Einsatzdaten und
Kommunikationsvorgange im Zusammenhang mit SAR-Koordination, Abfangaktionen
und Rickfiihrungen offenlegen. Es sollte einunabhangiger Uberwachungsmechanismus
eingerichtet werden, der SAR-Einsatze begleitet und die Einhaltung des internationalen
See-, Fluchtlings- und Menschenrechts Uberpruft. Alle Falle von unterlassener
Hilfeleistung, verzogerter Rettung, rechtswidrigen Abfangaktionen, Gewalt oder
Behinderung humanitarer Hilfe durch staatliche oder nichtstaatliche Akteure mussen
nach internationalem und nationalem Recht untersucht und strafrechtlich verfolgt
werden.
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