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VORWORT

Das vorliegende Heft der Schriftenreihe enthalt die Beitragedl@esnd 11. Schifffahrtskol-
legs des Schiffahrtsinstituts aus den Jahren 2004/2005.

Schwerpunkte der Veranstaltungen waren die Aus- und WeiterbildungpdseeMuing effek-
tiver Systeme zur Verbesserung der Schiffssicherheit und deses#nweltschutzes sowie
Neuentwicklungen in den nautischen und technischen Bereichen der Stdstlan deren
Weiterentwicklung teilweise seitens des Schiffahrtsinstiintsdes FB Seefahrt mitgearbeitet
wurde.

Es wurden Beitrage ausgewahlt, die aktuell auf die Beziehungechem Technik und den
menschlichen Faktoren bei Prozessen in der Seeschifffahrt eengiBgitens des Fachbe-
reichs Seefahrt wurde das neue Konzept einer harmonisierten isoha@pé Schiffsoffi-
ziersausbildung vorgestellt. Der menschliche Faktor spielte anetestscheidende Rolle bei
den diskutierten Problemen von Anforderungen an die Ausbildung im maritimiatima-
nagement, der zunehmenden Kriminalisierung von Kapitédnen sowie Sitsempehlungen
abgeleitet aus Ergebnissen der Seeunfallanalyse. Hinzu kamrdieldag privatrechtlicher
Konsequenzen nach Seeunféllen.

Von den Referenten wurden neue Entwicklungen zur Verbesserungederi@hrssicherheit
sowie deren praktische Umsetzung erlautert. Hierzu gehértenuddSdas Softwaresystem
ARROW. Europaische Entwicklungstendenzen und weltweite EinflisseleaufSchiffbau
und die Konstruktion von Antriebsanlagen sowie Tendenzen im Meeresuniué&ttsairden
ausfuhrlich diskutiert und gepruft.

Der Vorstand bedankt sich mit dieser Publikation sowohl bei alléer&den fur die Bereit-
stellung der Artikel als auch bei allen Teilnehmern fur die @sgainten Diskussionsbeitrage.
Als sehr wertvoll werden die Diskussionen eingeschatzt, datemalsfpersonlich - spontan,
detailliert - fachlich oder auch kontrovers - provozierend zum Nachdenikegen, Impulse
vermitteln oder helfen festgefahrenen Ansichten zu relativieren Mdglichkeit das Schif-
fahrtskolleg zu erleben und kompetent an der Diskussion der vorgeskittelemstellungen
teilzuhaben ergibt sich jedes Jahr im November im Ostseebad Warnemunde.

Der Dank des Vorstandes gilt seinen Mitgliedern fur dieigteli® gute Arbeit sowie dem
Beirat fUr die Unterstlitzung und Beratung.

Der Vorstand Warnemiinde, September 2006






Grinbuch Uber die kiinftige Meerespolitik der EU

Grunbuch tber die kinftige Meerespolitik der EU

Kapitan Jorg Neubert
Vorstandsbeauftragter fur Maritime Angelegenheiten des BALTIC SEA FORUM e.V.

Die jungste Erweiterung der Europaischen Union hat zu einer stneblVerlangerung ihrer
Kiste und damit einer Ausdehnung der Gewasser gefiihrt, die dentSleaidkeit der EU un-
terliegenDie Kisten der EU haben heute eine Gesamtlange von 68.000,kaas entspricht
dem 1,7 fachen des gesamten Erdumfangs.

Mehr als 90 % des EU-Aul3enhandelaind ca. 436 des innereuropaischen Warenhandels
werdenlber Seeabgewickelt.

Auf der einen Seite stehemeue Meeresaktivitdten wie z. B. der Bau von Offshore-
Windenergieanlagen, auf der anderen Sedee Regularienwie international abgestimmte
Schiffssicherheits- und Umweltschutzvorschriften. Wieweiésserforderlich, bei zunehmen-
der Globalisierung und Vernetzurdps Meer ganzheitlich als einen dem Land gleichwer-
tigen Natur- und Wirtschaftsraum zu erfassen

Was kann in dieser Situation eine EU-Meerespolitik bewirken?

Lassen Sie mich dazu eine personliche Erfahrung schildern.

Im BMVBW war ich im Rahmen der Schiffssicherheit fur die intgionale Abstimmung von
Transitrouten fur Tanker in der Ostsee zustandig; dort gab eslateeessenkonflikt zwi-
schen Seeschiffahrt und Offshore-Windenergieanlagen

Zur Forderung erneuerbarer Energien sollte in der Ostsee aimndin Rugen ein grol3er
Offshore-Windenergiepark errichtet werden, den die Schifffaliremem erheblichen Ab-
stand hatte umfahren mussen.

Zur sicheren Navigation und zur leichteren Uberwachung und Beratung§cttsverkehrs
von Land war aber eine direkte Routenfihrung erforderlich. Eine ldassisteressenkollisi-
on:

Eineintegrative Problemlésungfuhrte zum Ausgleich zwischen den sektoralen Politiken. In
dem beschriebenen Fall wurde die Lage des Windparks so veratasstdie Schiffsroute
geradeaus fortgesetzt werden konnte.

Die Losung solcher Problemeund die Optimierung des aus dem Meer stammenden Wirt-
schaftsnutzens und Erholungswertes in einer mehr integrativen und Iligenh&/eisemus-
sen vor allem auf EU-Ebenen Angriff genommen werden.

Der grol3e technologische Fortschritthat zu einer rapide zunehmenden Nutzung der Meere
durch Seeverkehr, Fischerei, Aquakultur, Ol- und Gasférderung, WindGeaditenkraft-
werke, Schiffbau, Tourismus und Freizeitaktivitaten gefuhrt.

Die daraus resultierenden Probleme fiir Umwelt und Sicherheitemagicht Halt vor den
Verwaltungsgrenzen der einzelnen Kistenmeere.



Kapitan Jorg Neubert

Vor diesem Hintergrund hat die Europaische Kommission zu Rechtdirn 2005 eindrask
Force Meerespolitik aus den zustandigen Kommissionsmitgliedern fur die meeresberogen
Politikbereiche eingesetzt. DieJask Force soll unter Threm Vorsitzenden Kommissar
Borg ein Grinbuch Uber eine umfassende EU-Meerespolitikn Einklang mit den stra-
tegischen Zielen der Kommission erarbeiten und eine bite 6ffentliche Debatte zu die-
sem Thema in Gang setzerDas Griinbuch, das im ersten Halbjahr 2006 vorgelegt werden
soll, wird die Grundlage fur einen breit angelegten Konsultationspragessdie Optionen
einer EU-Meerespolitik bilden.

Die Absicht der Kommission, eine kinftige Meerespolitikder EU offen mit ihren Mit-
gliedstaaten zu beraten, ist grundsatzlich zu begruRerintégrativer politischer Ansatz

ist notwendig zur Ermittlung und Bewaltigung von Interessenkonflikten zwischen den ve
schiedenen meeresbezogenen Wirtschaftstatigkeiten und den sekiohtden der EU.
Dabei sind die Auswirkungen auf DrittlAnder insbesondere aber audWadiéhaltigkeit bei
der Nutzung der Meere und der Schutz der Meeresumwelt zu beriicksichtigen.

Eine umfassende, integrierte EU-Meerespolitik betrifft eintéseSpektrum unterschiedlicher
Handlungsfelder und dieuropaische Kommission sollte nicht fur alles zustandig sein
Neben dem bei allen EU-Mallnahmen strikt zu beachteBdésidaritatsprinzip, gilt es,
den Verwaltungsaufwand zu minimieren und realistische Finanzenawg fur eine EU-
Meerespolitik aufzuzeigen.

Die Task Force Meerespolitik mussdeutig bestimmen, ob und wo ein Tatigwerden auf
internationaler, européischer, nationaler oder regionaler Ebenenotwendig ist, um die
angestrebten Ziele zu erreichen.

AulBerdem sollte sich an den bewahiZerstandigkeiten fur meeresbezogene Aufgabeder
einzelnen Generaldirektionen flr Industrie, Verkehr, Fischerei, Enddghwelt, Forschung
und Regionalpolitik nichts andern.

Die fur die Meerespolitik zustandige Generaldirektion sdte daher vor allem Koordinie-
rungsaufgaben wahrnehmen.

Die Meerespolitik steht im Spannungsfeld divergierender polischer Ziele der EU

Das Grundproblem ist di¥ereinbarkeit von Meerestkologie und Meeresokonomie zu
einem Optimum.

Wir wissen: dienachhaltige Bewahrung der Meerestkologie ist wesentliche Etesz-
grundlage der gesamten Menschheit und daher ein sehr wichtiges Eie

Im Einzelfall gilt es jedoch abzuwagen, ob unter bestimmten Ustdnden eine Beein-
trachtigung der Meeresumwelt zur Erreichung anderer, vorrangger Ziele hingenommen
werden kann.

Die Européaische Kommission macht digtrategie zum Schutz und Erhalt der Meeres-
umwelt* zum Hauptthema des Griinbuchs.

10



Grinbuch Uber die kiinftige Meerespolitik der EU

Ich meine, dasGriinbuch muss eine Meeresschutzstrategie enthalten, ihaber keinen
absoluten Vorrang einrdumen Eine nachhaltige Meerespolitik steht im Spannungsfeld zwi-
schen Regulierung und Wettbewerb. Sie muss eine Vereinbarkeit veredékologie und
Meeresdkonomie zu einem Optimum ermoglichen.

Der Europdaische Rat hat bereits im Marz 2000 in Lissabon flidas gegenwaértige Jahr-
zehnt eine globale Strategie flr Beschaftigung und Wirtschagtvachstum bei Beachtung
der Nachhaltigkeit verabschiedet.

Wie Sie wissen hat sich die EU dabei das strategischg@seltzt, bis zum Ende dieses Jahr-
zehnts die Union zum wettbewerbsfahigsten und dynamischsten Witssabaf der Welt zu
machen.

Ich flirchte, dass trotz des betonten Querschnittscharakters Eihdeerespolitik die
Schlusselziele der Europaischen Rate in Lissabon, Goéteborghdi Den Haag von der
Kommission zu wenig beachtet werden.

Ich denke, eine EU-Meerespolitik muss sich starker anah Zielen Wachstum, Beschéaf-
tigung und Nachhaltigkeit ausrichten.

Dies erscheint besonders dringend angesichts derStatistikamt Eurostat im September
dieses Jahres veroffentlichtémbeitslosenquote von 8,6 % fir EU 25. Eurostat schéatzt,
dass im Juli 2005 in der EU 25 insgesamt 18,7 Millionen Manner uriérauen arbeitslos
waren; diese Zahl ist fast so hoch wie die gesamte Einwohnerzahl yome8en, Dadnemark
und Finnland.

Vor dem Hintergrund dieser Zahlen findet die wirtschaftliche NutziegMeerez. B. als
Verkehrswege der Seeschifffahrzu wenig Beachtung.

Als nachstes komme ich auf di#J-Meerespolitik im internationalen Rahmen zu spre-
chen. Dabei mdchte ich vor allem die juristisch unterscledliche Behandlung von Fi-
scherei und Seeschifffahrt deutlich machen. Diese mé&en berlcksichtigt werden, damit
eine positive Entwicklung Giberhaupt mdglich ist.

Konkret:

Die Seeschifffahrt als weltweiter Verkehrstrager kann nueinen internationalen Rechts-
rahmen eingebunden werddédas Internationale Seerechtsiibereinkommen von 1982 und
die ratifizierten Ubereinkommen der Internationalen Seeshifffahrts-Organisation (In-
ternational Maritime Organisation - IMO) setzen diesen Rahma. Sie enthalten auch ein
ausgekliigeltes System fiir die Herstellung der Balance zwischen @kofayjOkonomie.

Entsprechend denSeerechtsiibereinkommengilt fir die Seeschifffahrt deGrundsatz
.FREIHEIT DER MEERE" . Diese Freiheit der Meere schliel3t den freien Handel und Wett-
bewerb sowie freien Zugang zu den Hafen ein. Ebenso wirdSéewerkehr Vorrangeinge-
raumt und der rechtliche Rahmen zur Nutzung und zum Schutz des gesetd. Dies soll-

te im Grunbuch nicht unterlaufen werden.
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Im internationalen Seeverkehr ist fur weltweite Meeresuntselelitz-, Sicherheits- und Ver-
haltensstandards dimMO zustandig und zwar als einzige, kompetente, internationa Or-
ganisation im Rahmen des UN-Seerechtstibereinkommens

Die einzelnen 25 Mitgliedstaaten der EU sind Mitglieder der IM@ setzen sich in ihren
Gremien fur die standige Verbesserung von Umwelt- und Sicherbetssts in der See-
schifffahrt ein. Uberdie IMO verschaffen sie ihren Initiativen zugunsten des Meeresum-
weltschutzes und der Schiffssicherhegltweite Geltung; diesen bewahrten Ansatz sollte

das Griinbuchs zur Meerespolitik weiter verfolgen

Die EU-Task-Force-Meerespolitik befasst sictauch mit allen internationalen Angelegen-
heiten der Meere einschliel3lich der Beziehungen zwischen dem Internationalenc8eere
und den Gemeinschaftspolitiken.

Die EU strebt dabei eine internationale Fiihrungsrolle an

Diese Politik hat sich bereits auf digscherei in der Ostseeausgewirkt, da alle Anrainer-
staaten aul3er Russland EU-Mitgliedstaaten sind.

Die EU hat eine eigene ausschlie3liche Zustandigkeit fir diddtisic Dies gilt auch fur die
Ausschlie3liche Wirtschaftszone (AWZ) da nach dem Seerechtstibereinkommen den Kus-
tenstaaten nicht nur im Kistenmeer, sondern auch in ihren AWZ'sigtaeFeihoheit zu-
steht.

Daher wird sich die EU entsprechend einem Ministerratsbeschigsdealnternationalen
Ostsee-Fischereikommission zuriickzieheand die Fischerei selbstandig in eigener Zustan-
digkeit regeln, bis auf die Fragen, die sie bilateral mit Rodsédbstimmen muss. Die Plane
der Kommission sind sicherlich ein begriRenswerter Beitragnau effizienteren Regelung
der Fischerei, aber nicht einfach auf andere Bereiche zu Ubertragen.

Fur die Seeschifffahrt gilt die Freiheit der Meereallerdings nicht nur auf ,Hoher See",
sonderrbereits in der AWZ. Dadurch fuhrt durch digesamte Ostsee ein ,Hohe See Kor-
ridor”, in dem weder die EU-Mitgliedstaaten noch die EU skst Sicherheits- und Ver-
kehrsvorschriften erlassen konnen. Dies ist allein Aufgabe der IMO

Die EU-Meerespolitik muss akzeptieren, ddss Standards des globalen Verkehrstragers
Schifffahrt nicht allein von Europa bestimmt werden kénnen und der Versuch, dies zu
missachten, die Gefahr hervorruft, dass andere Weltregionen achtieN der européischen
Schifffahrt entsprechend reagieren.

Die Europaische Kommission sollte weiterhin die Arbeitler Mitgliedstaaten in der IMO
abstimmen ohne ihnen jedoch die Selbstandigkeit zu nehmen.

Mit ihrem gewachsenen politischen Gewicht kann sie die Ratifing der wesentlichen
IMO-Konventionen durchsetzen, die einheitliche Umsetzung der internaionaberein-
kommen unterstitzen und neue Regelungen koordiniert vorantreiben.

Eine eigene Rechtsetzung der EG muss sich auf Belange ausmdlichen européischen
Charakters beziehen wie z. B. auf die Organisation von Hafenstaatkontrollen, Meldesyste-
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men und Umgang mit Notfallen. Dabei hat auch die Europaische Sdah#sheitsagentur
(EMSA) ihre Aufgabe.

Vorschriften zu UmweltmaRnahmen, fir Bau und Ausrustung e@r Schiffe, fir Haftung
und Schadenersatz ebenso wie zur Besetzung der Schiffed Ausbildung der Besatzun-
gen mussen fur alle Flaggenstaaten gleichermalR3en gelten, um Wetverbsverzerrun-
gen und Ausflaggung zu vermeiden.

Seeschifffahrt als Trager und Motor des Welthandels

Auch dazu vorweg einige Fakten:

Europa und dort vor allem Deutschland ist bei der Einfuhrvon Rohstoffen und bei den
Exporten von Industrieprodukten vom Transport tiber See abhangig.
Schifffahrtsunternehmen im Besitz von EU-Birgern kontrolieren ein Drittel der Welt-
handelsflotte und der Anteil dieser Schiffe am europachen Warenverkehr belduft sich
auf ca. 40 %.

Europa ist damit debedeutendste Schifffahrtsstandort der Welt Von hier aus wird der
Grol3teil des Schiffsvolumens weltweit dirigiert.

Die europdischen Reeder setzen von ihrer Schiffstonnage allerdingsch etwa diélalfte
unter europaischen Flaggerein. Dies ist Ausdruck der fir Hochlohnlander auf3erst schwie-
rigen Wettbewerbssituation auf den internationalen Schifffahrtsmarkten.

Es ist notwendig, im Grinbuch Gber die kiinftige Meeresplitik die Standortbedingun-

gen der Schifffahrtsunternehmenso zu gestalten, dass sowohl Reedereistandorte in den
Mitgliedstaaten als auch Schiffe unter den Flaggen der Mitghiatisi erfolgreich betrieben
werden konnen. Es misste awthtategische Malinahmen@hnlich dem Maritimen Bundnis

in Deutschland) enthaltedje zu einer Ruckflaggung in die Gemeinschaft fuhren kém

ten.

Auch fur die Europaische Kommission spielt der Seeverkehr digissdtiolle in den Han-
delsstromen, die Europas Lebensadern bilden.

Sie erkennt an, dass diamweltbelastung durch den Stral3enguterverkehrdie Bedeutung
der Schifffahrt erhoht hat.

Demzufolge sollten die umweltfreundlichen Kurzstreckeseeverkehre innerhalb der
Gemeinschaft besonders gefordert werden; sie vor allem tragen zur ne¢ndigen Entlas-
tung der Uberfullten StralRen bei.

Dafur muss der Kurzstreckenseeverkehr innerhalb des gemeinschafBiohenmarktes von
Fesseln befreit werden, die einen erheblichen zusatzlichen Zeit- und Gelldbieceuten.
Der Schwerpunkt liegt dabei nicht auf finanziellen Forderungsanognen, sondern auf
MaRnahmen, die den Seeverkehr zwischen EU-Hafen im Wettbemedem Landverkehr
voranbringen. Dazu gehoren die allgemeinen BedingungeBidegnmarktes im Mehr-
wertsteuer-, Verbrauchsteuer- und Zollrecht, die das hau§e Uberfahren der Zoll- und
Steuergrenzen der Mitgliedstaaten erleichtern

Der Kurzstreckenseeverkehr wird erst einen wirtschaftlicherctibruch erzielen, wenn es
gelingt, grol3e Ladungsmengen zu bindeln, in von Haus zu Haus Logistik&etzugliedern
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und sie mit effizienten Schiffen im Shuttle-Verkehr mit hoher Alfdichte zu transportie-
ren.

Daher ist die Initiative der Generaldirektion Energie und VerkiehrEuropaischen Kommis-
sion richtig, eineverstarkte logistische Integration des Kurzstreckenseevikehrs in die
gesamte Transportkette durch Einrichtung von Meeresautobahne (Motorways of the
Sea)auf den Weg zu bringen.

Diese Initiative muss von einer EU Meerespolitik aufgegriffen und untersiétzen.

Schiffssicherheit und Meeresumweltschutz

Wie bereits mehrfach erwahnt, ist deeschifffahrt bei weitem der umweltfreundlichste
Verkehrstrager. Bezogen auf die geleistete Transportmenge und Strecke sindnissid=
nen erheblich geringer als die von LKW, Bahn oder Flugzeug. Nurnmimegeringen Tell
tragt sie zur Verschmutzung der Meere bei. Die folgenden Zahlen machentiiab:de

 Mehr als 80 % der Meeresverschmutzung werden von Land aus wvarsacht,
nur ca. 10 % durch die Seeschifffahrt; der Rest entfalltauf Rohstoffférderung
etc.

Die meisten Schadstoffe stammen also von der Kiste oder werderAtiissé und die Luft
in die Meere getragen, nicht durch Schiffe und ihre Ladung.HDleMeerespolitik sollte
vorrangig diese Ursachen an Land im Blick haben und beheben

Trotzdem wird die Schifffahrt vor allem im Binnenland als Varsatzer und Zerstoérer der
Umwelt dargestellt. Dieses Bild wird durch zwar seltene, &lredie Kisten folgenschwere
Unfalle gepragt. Die Sicherheit der Schiffe und der Schifffahrt, Kollisionen und andere
Schiffsunfalle zu vermeiden, ist der bedeutendste Beitrag zum Meeressamnutdt

Die EU-Mitgliedstaaten engagieren sich in der IMOfur die standige Verbesserung von
Sicherheits- und Umweltstandards in der Seeschifffahrt. Mit Etgé@nzorhandener und

Verabschiedung neuer Ubereinkommen hat die IMO gerade in den I@&tteen bewiesen,

dass sie in der Lage ist, Schiffssicherheit und Meeresumelisweltweit wirksam voran-

zubringen.

Die Strategie der zukinftigen Meerespolitik der EU musslie IMO als zentrale Instituti-

on zur Festlegung der allgemein verbindlichen Standards fldie Seeschifffahrt aner-
kennen und auf regionale Losungen verzichterNur dadurch werden Wettbewerbsnachtei-
le fir europaische Reeder und Ausflaggungen vermieden.

Ziel der Zusammenarbeit in der EU bleibt die Schaffung eines gemeinsamen Marktes und
die Gewahrleistung eines hohen, einheitlichen und effektiven Sictemiveaus im Seever-
kehr und bei der Verhiitung von Meeresverschmutzung.

Darlber hinaus kénnen die Mitgliedstaaten ihre Haltung zu wichtigpakéen deArbeit in

der IMO auf EU-Ratsebene koordinierenund so auf internationaler Ebene eine abgestimm-
te Position vertreten. Dies hat schon in mehreren Féllen zu behehtkrfolgen gefiihrt, so
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dass die Aufteilung der Aufgaben auf nationale, européische und tideaia Ebenen als
erfolgreich bewertet werden kanBine EU-Meerespolitik kann also auf dem Erreichten
erfolgreich aufbauen und es mit neuen Akzenten weiter entwicke

Die angelaufene Diskussion zu dem EU-Grinbuch unter Einschlussteesssierten Fach-
welt ist ein hoffnungsvoller Schritt, der zu einem optimal abgesten integrativen Konzept
fuhren kann.
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Die Durchsetzung privatrechtlicher Forderungen gegentiber Schiffen

Die Durchsetzung privatrechtlicher Forderungen gege niber
Schiffen

Prof. Peter Irminger
Hochschule Bremen, Fachbereich Nautik und Internationale Wirtschaft

Zusammenfassung

Eine erfolgreiche Durchsetzung privatrechtlicher Forderungen gegesdbifen hat sich in
den letzten Jahren aus vielerlei Griinden dramatisch erschwestnioht nur, weil sich engli-
sche P&l Versicherer nach wie vor auf die beiden House of Lantskeidungen , The Fan-
ti“ und ,, The Padre Island” berufen kdnnen, sondern auch, weil deren Riliokgésl an den
Borsenmarkten empfindliche EinbufRen erlitten haben, die sie mittaslshéefter Abwehrhal-
tung bei der Schadensabwicklung zu beschranken versuchen. Bei einig&feli&herern
fuhrte Missmanagement sogar zur Insolvenz, so dass die Geschaeifpstnunter ausgege-
benen Klubgarantien héchstens noch einen kleinen Teil regressierenrkonadtekoénnen.
Beispielhaft seien hier ,Oceanus”, ,Ocean Marine Mutual®, ,D¥®R und ,ANTRA" ge-
nannt.

Eine weitere Regressproblematik ergibt sich aus der Tatsdeks heutzutage beinahe die
gesamte Welthandelsflotte unter sog. Einschiffsgesellschedtgstriert ist und somit beim
Verlust des Schiffes ein Schwesterschiffarrest unmaogliclsebst wenn es sich um ein und
denselben Betreiber handelt, werden die Gerichte zunehmend zuriickhalterairhhat sich
diese Situation auch im letzten verbliebenen Land — Sudafrika -,rveolher ,associated
ship arrest* noch bis vor kurzem méglich war, ebenfalls eingestellt.

Was die Haftungsbegrenzungsmoglichkeiten der Reeder angeht, sahaliesiSituation
durch das Inkrafttreten der 1996’er Amendments zum Londoner Haftungsidsatiys-
Ubereinkommen von 1976 zwar in einigen Jurisdiktionen etwas verbessdrochistsum-
men reichen aber bei gréf3eren Schadensereignissen meistarsusi um alle Geschadigten
vollends zu befriedigen.

Bei Kollisionsfallen gelten die oben genannten Problematiken nétialich fur den Kasko-
versicherer und seine Kollisionshaftpflichts-Deckung von tblicherwé&s®. Zudem muss
bertcksichtigt werden, dass nach wie vor ein nicht ganz unbetrachilielheler Welttonna-
ge nur mangelhaft oder gar nicht gegen Haftpflichtrisiken (P&I, Kasks)aoreert ist.

Vor diesem Hintergrund ist es fur den Geschadigten von immenseuimg, seine Forde-
rungen rechtzeitig und ausreichend zu besichern, um nicht in die Verlégemtgeraten,
spater ein positives Schieds- oder Gerichtsurteil erstrittdmaban, das er dann leider nicht
vollstrecken kann. Deshalb empfehle ich potentiellen Geschadigtdalgiaden acht Leit-
satze:

1. Den Schadenumfang méglichst rasch ermitteln (um einen Sictsanggpruch recht-
zeitig beziffern zu kénnen).
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2. Nach Mdglichkeit zu einer gemeinsamen Besichtigung einladen und detbgt eit-
wolf“ unter den Besichtigern fur sich sichern (das heif3t, nicht degsbén, sondern
den besten Besichtiger wahlen).

3. Genaue Ermittlung der Eigentumsverhaltnisse und das eventuellenderiszin ei-
nes Bareboat Charterers prifen (um einem potentiellen Falscharrest ugemibe

4. Uberprufen, ob ein sofortiger Arrest sinnvoll und durchfiihrbar ist (degibesan-
der, in denen ein Arrest sehr kompliziert und riskant sein kann).

5. Uberprifung der Eigentumsverhéltnisse potentieller Schwesterschiffe.

6. Trading Pattern des/der Schiffe(s) ermitteln.

7. Fdur ein bis drei gute Arrestplatze entscheiden.

8. Erfahrene Arrestanwélte ernennen.

Bei all diesen Leitsatzen ist in vielen Fallen ein schnéli@sdeln angesagt, da ein ,imagina-
rer” Wechsel des registrierten Eigners in kurzer Zeit und ginoBen Aufwand maoglich ist.
Viele Reeder halten hierzu schon prophylaktisch pro Schiff mehrere Off-Slesedischaften
vor, um im Schadensfall rasch die registrierten Eigentumsveds#tdndern und sich so der
Haftpflicht entziehen zu kdénnen. So geschehen war dies zum Beispidlirder ,Pallas”,
wo der italienische Reeder innert kiirzester Zeit ein echtbwesterschiff der ,Pallas® in
.neue” Eigentumsverhaltnisse umregistrierte, bevor es artesteden konnte. Nicht selten
lassen windige Reeder ihre Schiffe sogar stdndig im Drei-MdrRaythmus unter tempora-
rem Register laufen um erstens gar nicht erst in den offai®egisterblichern aufzutauchen
und zweitens vorbeugend die Eigentumsverhaltnisse einem standigeneNachsterzie-
hen.

Die Aktualitat dieser Verhaltensweise haben sich dem Refareals Parteienvertreter eines
Schiffseigners in einem vor einem Monat erlassenen Londoner Schisdsgmzeigt, der
zwar dem geschadigten Ladungsbeteiligten nach Meinung desReferichtigerweise zu
100 % Recht gab, gleichzeitig aber den mitbeklagten Betreiber daffeScals Nicht-
Beteiligten aus dem Verfahren ausschloss. Nachdem der Betrethézeitig die registrierten
Eigentumsverhéltnisse des Schiffes geandert hatte, bleibt nun der@iméichen Sieger oh-
ne ausreichende Besicherung nur noch die Mdglichkeit, gegen eiiedkaBten zu vollstre-
cken, was ihm, wenn der Kasten nicht aus reinem Gold gefertigdaistn mehr als ein paar
Dollar einbringen wird. Aufgrund der vernachlassigten rechtzeitBesicherung des Scha-
dens hat sich somit sein Verlust durch die Verfahrenskosten beiestwppelt. Eine Trans-
portversicherung hatte er leider nicht eingedeckt.

Eine Verbesserung dieser unangenehmen Situation kdnnte sich nacimd/iées Verfassers
zum Beispiel durch die Einfiihrung einer Pflichtversicherung nmhesigehendem Direkt-
ruckgriff gegen den Versicherer bei Insolvenz des versicherteid®ers ergeben, wie dies
in vielen Landtransportbereichen schon seit langerem der Fall ist.

Privatrechtliche Forderungsarten

Bei den privatrechtlichen Forderungsarten muss zwischen vétmaglund aul3ervertragli-
chen Forderungen unterschieden werden. Forderungen, denen ein Vertrag zligginde
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kodnnen entstehen bei Ladungsschaden, Charter Disputes (fD&@w Claims (Heuer, Ef-
fekten, Verletzung, Tod etc.), Passagieren und Gepéck, Bunker-ClainfsQldems, Agen-
ten-Claims, Versicherungsansprichen etc. Forderungen, denen keiag\Vargrunde liegt,
kdnnen entstehen bei Umweltschaden, Kollisions- & Fernschaden?)(Ff@®n Carrying
Ship Property & Crew" etc.

Neben den Forderungsarten muss auch unterschieden werden zwisclobddiggen des
Privaten Rechts und Geschadigten des Offentlichen Rechts, voralgmm Hinblick auf
die ihnen zur Verfugung stehenden Mittel zur Besicherung und Durahgeentstandener
Schaden. Wahrend ersteren praktisch ohne Einschrankung alle zurivgrtghenden Mit-
tel und Informationsbeschaffungsmaoglichkeiten offen stehen, so konaésrdenicht selten
fast untberwindbaren ,birokratischen” Hindernissen gegeniber stehbanden mit dem
Risiko, ihre Forderung nicht rechtzeitig besichern und/oder durchsetz&bnnen, mit der
Folge, dass der entstandene Schaden letztendlich zu Lasten des Steuerzahlers geht.
So war es zum Beispiel einer Wasser- und Schifffahrtsdirekticim @i@mer entdeckten Olver-
schmutzung in der Deutschen Bucht nicht mdglich, Gber den diplomatischemifiggnd
bendétigte Informationen aus einem lybischen Hafen zu erlangen, hisiaadann kurz vor
der Verjahrung ,inoffiziell* an ein privates Unternehmen wandte, das tber seimpdrga-
nisiertes Agentennetzwerk die erbetene Information kostengunstig bémemWoche be-
schaffen konnte. Ahnlichen Problemen stehen oft auch Wasserschutzgegariéber, wenn
sie Uber langwierige offizielle Kanale Informationen vom tatldurch ein Schiff angelaufe-
nen Hafen besorgen missen, anstatt mal eben zum Telefonhérem gtekonnen, um direkt
mit dem Kollegen des anderen Hafens zu kommunizieren. Oft genagfgsund dieser Ver-
zogerungen das Schiff schon wieder in weiter Ferne, so dasseeimeeitige Besicherung
durch MafRnahmen in der eigenen Jurisdiktion nicht mehr moglich ist.

Gerade im Anfangsstadium eines Schadens ist Geschwindigkeégnischeidender Bedeu-
tung fir eine erfolgreiche Besicherung und Durchsetzung einer Swedatzforderung.
Auch eine Versicherungsdeckung entscharft diese Situation nichtlewfelgende Abschnitt
zeigen wird.

Schadensminderungspflicht & Regresswahrungspflicht unter Vesicherungsvertragen

Neben dem Schadiger und dem Geschadigten sind in den meistendedl|Brivaten Rechts
auch Schaden- oder Sachversicherungen, wie zum Beispiel Transpcntrers Anlagenver-
sicherer, Kaskoversicherer etc., mit im Spiel, die dem Gefsgten in erster Instanz den
Schaden auf Basis der Versicherungsbedingungen ersetzen, ss dagss Anschein nach gar
nicht erst zu einer direkten Konfrontation zwischen Schadiger ursdh@digtem kommit.
Nicht selten hort man deshalb von Seiten des Geschadigten: ,Ich dinvecsichert, soll
doch die Versicherung mit dem Schadiger machen, was sie Ritle solche Haltung kann
aber fur den versicherten Geschéadigten zu einer Uberraschendsio8itihren, mit der er
ursprunglich nicht gerechnet hatte, denn neben der allgemein bekamfaienations- und
Auskunftspflicht obliegen dem Versicherten nach dem V\@d den einschlagigen Versi-
cherungsbedingungen zwei weitere nicht ganz leicht zu erledigdhidetdh. Zum einen

Freight, Demurrage & Defence

Fixed & Floating Objects

In diesem Fall griff eine Zweijahres-Verjahrungsifr
Versicherungsvertragsgesetz

AW N R
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muss sich der Versicherte so verhalten, als wére er nichthvens das heildt, er muss alles
ihm verniinftigerweise Zumutbare unternehmen, um den Schaden mdglichstiklealten
(Schadensminderungspflicht), und er muss alles ihm verninftigerdematbare unterneh-
men, um dem Versicherer nach Leistung unter dem Versicherutrggvdre Mdglichkeit zu
geben, unter abgetretenen oder tibergegangenen Rechten einen mdglichseodsseRolg
gegen den tatsachlichen Schadiger zu erzielen.

Wahrend die Schadensminderungspflicht eine noch mehr oder mindémndécste und ein-
fache Aufgabe zu sein scheint, so kann sich ein Versicherteeb&ajresswahrungspflicht
schnell in Fehler verstricken, die ihm der Versicherer moghehise als schuldhaft entgan-
genen Regresserlos bei der Berechnung der Leistung unteolds in Abzug bringen kann.
Zu letzteren Pflichten gehéren Aufgaben wie die rechtzeitige dedamzeige, die richtige
Schadensandienung, die Wahrung der Verjahrungsfrist usw., und all die8enieksichti-
gung eines unter Umstanden nicht eindeutig feststellbaren anwend®achts. Inwiefern
eine Versicherung den Versicherten bei diesen schweren Rilisbte®n vor Leistung unter
der Police unterstiitzt, liegt im Ermessen der Versicherung.

Was muss also bei der Durchsetzung einer Forderung besonders betthwerden?

Zur den schwierigen Pflichten eines versicherten oder auch recsicherten Geschadigten
gehoéren unter anderem die Beachtung folgender Aufgaben bzw. teshtlBegebenheiten;
Andienungs- und Verjahrungsfristen (evtl. Hemmung), Besicherung aikénftigen Forde-
rung oder Prifung der Bonitat des Schédigers, ErfolgsaussichterVeilstreckung, Identi-
tat des Schadigers, Versicherungsverhaltnisse beim Schadiggeiziiche Garantien bzw.
Fonds, Schiffsglaubigerrecht — Ja/Nein, Haftungsbeschrankungsmogkechkew. Chancen
diese zu durchbrechen, Jurisdiktion und anwendbares Recht (Alternativen?) usw.

Bei den Andienungs- und Verjahrungsfristen muss berucksichtigiewedass eine verspate-
te Schadennotiz eventuell eine Beweislastumkehr oder VerwirklicHaagAnspruchs, eine

rechtzeitige Schadenandienung eine Hemmung der Verjahrungsiristolge haben kann.

Die Einhaltung dieser Fristen kann also schon im Anfangsstadium &afeglens von ent-

scheidender Bedeutung des spateren Verlaufs sein und sie begemntliéh schon mit einer

rechtzeitigen Schadensnotiz, die eventuell einhergehen solimait Einladung zu einer ge-

meinsamen Besichtigung des Schadens.

Besichtiger und Experten

Nicht selten werden bei der Wahl des eigenen Besichtiggrs/ten kommerzielle Vergu-
tungsfragen den fachlichen Kenntnissen und dem personlichen Auftestéixderten voran-
gestellt und dies obwohl die Preisdifferenzen zum Teil im \é&lylzu dem zu begutachten-
den Schaden verschwindend klein sind. Gerade bei Grol3schadensemrignmsseln sich
eine grol3e Anzahl von Parteienexperten, Anwalten u. dgl. an einem Sdradenises liegt
in der Natur der Menschen, dass sich schon nach kurzer Zeit beim einenigumiien und
bei den anderen eine Folgehaltung einstellt. Das heil3t, dass sitlseiten schon nach kur-
zer Zeit ein ,Leitwolf* unter den Experten findet, dem die andexiées ,von den Lippen ab-
lesen® um im eigenen Bericht dann nicht allzu sehr von der ,alloeherschenden Mei-
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nung“ abzuweichen. Es empfiehlt sich also, nicht den billigsterr dete Experten, sondern
den ,Leitwolf* fir sich zu ernennen.

Neben der Auswahl des ,besten“ Experten ist es ebenso wichtiggehaue Instruktionen
Uber die beabsichtigte Besichtigung zu erteilen. Ein Experte kon@istens unvorbereitet zu
seinem Auftrag und er kennt sowohl die beteiligten Parteien afscieadJmstande, die zum
Schaden flhrten, sowie die Vertragsverhéaltnisse nur mangelha#t sni also nicht mog-
lich, mit einem Auftrag ,we have a damage, please do the néealfak im Sinne des Auf-
traggebers zu erledigen. Teilen Sie ihm also genau mit, wago8i¢hm erwarten. Soll er
Fotos machen und wenn ja wovon, sind Zeugenaussagen oder Kopien von Dokienenten
winscht, sollen Beobachtungen nur neutral festgehalten oder facklehtbt werden, sollen
Aussagen zur Deckung unter einer Versicherungspolice gemachtrweadien Proben ge-
nommen werden und evtl. in einem Labor untersucht werden oder solixgertd= sogar
gleich versuchen einen Vergleich in einem vorgegebenen Rahmewidea? Die Liste der
maoglichen Instruktionen an einen Experten lieRe sich beliebig gerdénnatirlich immer
unter der Pramisse, dass er nicht zu einer Falschaussag€ootierschung falscher Tatsa-
chen genotigt wird.

Aber selbst wenn dem Experten genaueste Instruktionen gegeben wendsrimmer damit
gerechnet werden, dass in seinem Bericht Aussagen gemachhweigeicht erwinscht
sind oder so nicht erwartet waren, oder dass essentielle Sawtrevihnt blieben. Es ist des-
halb ratsam, vom Experten kurz nach erfolgter Besichtigung eien/scab-Bericht einzu-
fordern, um beim Vorhandensein einer der oben genannten Abweichungekuimistige
Berichtigung, verbunden mit einer eventuellen Nachbesichtigungrkerwzu kénnen, bevor
das Beweisstlick eventuell schon entfernt, verarbeitet oder vernichtet wurde.

Da ein Experte in den meisten Fallen ein ,unbeteiligterdiamvertreter ist, ist es ratsam,
sich seinen Endbericht genau durchzulesen, bevor er den anderen Pdeeieinem Gericht
vorgelegt wird. Nicht selten kommt es vor, dass Experten in Brgachten unbewusst und
in gutem Glauben Aussagen machen, die flr den Auftraggeber negative ungein haben.
Ein Expertenbericht lasst sich relativ problemlos auf die Bedgdrdes Auftraggebers ,an-
passen®, ohne dass seine Integritat und seine Fachkompetenz dadurdeidehithaft ge-
zogen werden.

Bonitat des Schadigers und evtl. notwendige Besicherung einer zuktigen Forderung

Zur erfolgreichen Durchsetzung einer Schadensersatzforderung memminer zwei Dinge;
zum einen Recht zu kriegen und zum anderen das erstrittene Retiziudetzen. Bevor man
sich also der Frage widmet, ob man Recht hat, sollte man sicln sahedass man ein er-
folgreich durchgesetztes Recht danach auch vollstrecken kannywdsmmitzt das beste Ge-
richtsurteil, wenn man es anschlieRend mangels Masse beim Glaunktbe vollstrecken
kann.

Es ist deshalb nach Auffassung des Autors mit Abstand der wiehBgsiritt zu einer erfolg-

reichen Durchsetzung eines Schadensersatzanspruches, dass umgeh&ctadmtseintritt
die Bonitat des Schéadigers fur die Dauer einer zukiinftigen Aasgersetzung geprift wird.
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Die Dauer einer solchen Auseinandersetzung kann, je nach anwendbaremnideaigrunde
liegender Jurisdiktion von ein paar Monaten Uber einige Jahre bis l@imigen Jahrzehnten
dauern. Unter Berlicksichtigung der heutzutage schnell vorkommendechaidtlishen Ver-
anderungen kann man bei gréf3eren Schadensereignissen eigentlich nuumoSichiuss
kommen, dass einzig und allein die Besicherung lUber eine ausiagcBarhinterlegung bei
Gericht, eine Bankburgschaft einer ,First Class Bank® oderGarnantieversprechen eines
.First Class* Haftpflichtversicherers eine spatere greiche Vollstreckung eines positiv
ausgefallenen Urteils gewahrleistet sein wird.

Bei den meisten Gerichten kann ein Geschadigter nach eréblgne Arrest in einen Vermo-
gensgegenstand des Schadigers (z. B. in ein Schiff, eine Immeli®ankkonto oder in
eine noch zu erwartende Versicherungsleistung) auf eine Barbguag bei Gericht oder
eine Garantie einer erstklassigen (meist nationalen) Baméhges In einigen Landern jedoch
befinden die Gerichte auch Garantieversprechen von erstklassigeflithdversicherern fir
eine ausreichende Besicherung eines Schadensersatzanspruchesndem kzein Beispiel
hollandische und belgische Gerichte im Zusammenhang mit sog. Club-Letters v@huB&|
die ein Mitglied der ,London-Group” sind. Nach Auffassung des Autom ldies allerdings
unter Berucksichtigung der zum Teil sehr langen Verhandlungsdaee zwei oder drei In-
stanzen manchmal verhangnisvoll fir den Geschadigten sein, da dienjingste Vergan-
genheit gezeigt hat — auch angeblich renommierte und gesungslittaftersicherer unter
bestimmten Umstanden mit kumulierender Wirkung in eine Insolvenzgetriwerden kon-
nen. Es ist deshalb wichtig, sich bei der Auswahl eines mdglhrestortes auch Gedanken
Uber die mdglicherweise ,liberale” Haltung des angerufenemckdes im Hinblick auf die
Art der Sicherheitsgestellung zu machen.

Direktrtckgriff gegen P&l Versicherer

P&l Clubs als Haftpflichtversichereffiir eine Reihe von Schadensersatzanspriichen gegen
Schiffseigner oder -betreiber haben in lhren Versicherungsbediagudgn sog. ,Club Ru-
les" standardmaRig eine sog. ,Pay to be paid“ oder ,Payriilst oder ,Payment first by the
member“-Rule eingearbeitet. In den ,Club Rules* des UK P&IbSIheil3t es zum Beispiel
unter Rule 5: ,Unless the Directors in their discretion othervdscide, it is a condition
precedent of an Owner’s right to recover from the funds of tls®@ation in respect of any
liabilities, costs or expenses that he shall first have digedeor paid the same.” Mit anderen
Worten, das Prinzip eines P&l Clubs ist das einer Erstattureg dereits bezahlten Scha-
densersatzanspruches an das Versicherungsmitglied einesh@ersgsvereins auf Gegen-
seitigkeit, nicht aber die direkte Schadloshaltung eines durch daichMerten geschadigten
Dritten, wie wir dies z. B. bei nationalen KFZ-Haftpflichtversicherungen kennen.

Diese Auslegung wird, zumindest nach englischer Rechtsprechureinv@rossteil der P&l
Versicherer ansassig sind, durch zwei hochstrichterliche Endseiggfi untermauert und
durch folgende Kernaussagen begrindet:

> AuRer fiir einige wenige Umweltschaden gibt es iaritimen Bereich noch keine Versicherungspflicht im

Haftpflichtbereich, wie wir das z. B. von Stral3ewcttfihrern kennen.

® The Fanti“ und ,The Padre Island*, beides Houseards Entscheidungen
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 Bei Insolvenz des Mitglieds, hatte dieses lediglich ein bedingtesht auf
Schadloshaltung.

» Sie waren in der Weise bedingt, als sich das Mitglied zundthsh die Vorleis-
tungspflicht seiner Haftung entledigen musste.

* Es war zu keiner Zeit die Intention des Gesetzgebers, die Duitjra eine bessere
Position zu stellen, als der Versicherte gegeniber der Versicheruhgtirene

o Der Versicherte hatte aber zu keiner Zeit ein bestehendéd &dcSchadloshaltung
und demnach kann die Drittpartei, die in die ,Schuhe® des Versicheitierkein
Recht auf Schadloshaltung tGibertragen bekommen, dass der Versicherte nicht hatte.

» Die Clubs konnten vor der Insolvenz des Versicherten, diesem den Anspifuch a
Schadloshaltung aufgrund der Vorleistungspflicht verwehren, also koneetiesi
auch gegeniber der Drittpartei geltend machen.

* Die Annahme, dass die ,pay first“-Klausel nach einer Rechtsigeirig so zu ver-
stehen ware, als musste die Drittpartei nun die Vorleistungspditillen, ist falsch.

Der 1930 Act Ubertragt nur die (Forderungs-) Rechte des Versicherten.

» Die ,pay first“-Klausel verpflichtet das Mitglied nichturdséatzlich, den Schadener-
satz zu zahlen, sondern verdeutlicht nur, dass das Mitglied keinenudhsauf
Schadloshaltung hat, wenn es dies nicht unternimmt.

* Die P&l Clubs wurden damit in der letzten Instanz von einem Scsadgatz ge-
genuiber den Ladungsbeteiligten freigesprochen.

Aufgrund dieser hdchstrichterlichen Entscheidungen meinte der Gesghédt eines re-
nommierten englischen RegressbiifosSince the House of Lords ruling in the ‘FANTI’
I'PADRE ISLAND’ case in the early 1990s, which determined that utide‘pay to be paid’
rule P&l Clubs cannot be pursued directly under, for example, thel Harties (Rights
Against Insurers) Act 1930, the question of security has become pas&ldingle most im-
portant factor in the settlement of large claims”. Der reshgen Besicherung eines poten-
tiellen Schadensersatzanspruches wird also unter Fachleuten obergtg Bigreraumt.

Die Mdglichkeit eines Direktriickgriffes gegen einen P&I Sielnerer, wenn das versicherte
Mitglied insolvent geworden ist, wird, entgegen der hochstrichbericRechtsprechung in
England, in anderen Landern, wie zum Beispiel in Norwegen, in decerasch grof3e und
renommierte P&l Clubs befinden, durchaus eher zu Gunsten des Gesanadiggelegt. Es
empfiehlt sich also durchaus, bei der Frage, ob das Vorhandenseinesiossnierter P&l
Clubs ausreichende Sicherheit gibt, den Sitz und die Rechtsspreitheindas anwendbare
Versicherungsrecht des Haftpflichtversicherers mit zu bericksachtig

Die Frage Uber die Mdglichkeit eines Direktrickgriffs gegereeiP&l Club bei Insolvenz
des Versicherungsmitglieds richtet sich also entscheidend natlameendbaren Recht und
somit dem Sitz des P&l Clubs.

" aus ,Direktanspriiche gegen P&l Clubs aufgrundomalier Gesetzesnormen, internationaler Abkommen und

taktischer Regressfiihrung”, Diplomarbeit zur Erlamg des Grades eines Diplom - Wirtschaftsingerfiéur
Seeverkehr (FH) an der Hochschule Bremen, FachdieMautik und Internationale Wirtschaft, Studiengan
Nautik, vorgelegt von Jochen Nikolai Raab am 22004

8 W.E. Cox & Co., London
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Aktiv- und Passivlegitimation

Ein wichtiger Bestandteil einer erfolgreichen Schadensabwickiindie sorgféltige Eruie-
rung der Aktiv- und Passivlegitimation. Als Aktivlegitimation bebsiet man im Zivilpro-
zess die Fahigkeit, Klager und als Passivlegitimation diegkéiiBeklagter zu sein. Bei ers-
terer muss zum Beispiel unter einem Konnossement die Indossantentgsqa tft werden,
was nicht immer einfach ist, vor allem dann, wenn das KonnossenadmtMale begangen
wurde, wie dies zum Beispiel im Olgeschaft oft vorkommt. Deigeven kann es fiir Versi-
cherungsgesellschaften nicht immer einfach sein, herauszufindere obter abgetretenen
oder tbergegangenen Rechten dann in eigenem oder fremdem NanREgmeEssverfahren
gegen den tatsachlichen Schadiger einleiten soll.

Noch schwieriger gestaltet sich in vielen Landern die PrifungPdssivlegitimation eines
Schiffsbetreibers. Je nach anwendbarem Recht kdnnen dies deri®egiEigner, der Bare-
boat Charterer, oder auch ein Zeit- oder Reisecharterer segigdae Konnosemente ausge-
stellt hat, wobei hier auch noch das Vorhandensein einer sog. ,®€&iagse” oder ,ldentity
of Carrier Clause* zu beriicksichtigen isWahrend es relativ einfach und kostenginstig ist,
den Registrierten Eigentimer eines Schiffes lUber einen Ausmiglem entsprechenden
Schiffsregister und den Charterer Gber Einsichtnahme in den zugregdeden Vertrag,
verbunden mit einem Handelsregisterauszug zu erkennen, so kann dieselreBareboat
Charterer durchaus schwierig oder gar unmaéglich sein, da sein Negeedwo auftaucht.
Nach angloamerikanischer Rechtsprechung kann man sich aber Zusarmgibehelfen, in-
dem man den Betreiber des Schiffes unter angemessener Enisgsatn Aufklarung bittet,
ob ein Bareboat Charterer, Demise Charterer oder Disponent Omnhen Spiel ist. Ver-
streicht die Frist ohne Rickmeldung des Betreibers, dann kann gateine@$ der Registrier-
te Eigentiumer verklagt werden, ohne dass letzterem die Einesd¥ahandenseins eines
Bareboat Charterer gewahrt wird.

Die Vollstreckung eines positiven Urteils
In vielen Fallen werden Schieds- oder Gerichtsverfahren niatiénm Land durchgefuhrt, in

welchem anschliel3end gegen den Schadiger vollstreckt werden sothpishdt sich also,
rechtzeitig zu prufen, inwiefern zwischen Gerichtsstandsland undtkéakungsland eine

°®  The demise clause in bills of lading for the s of goods by sea stipulates that if the shipisowned or

chartered by demise to the company issuing thetbéh the contract evidenced by the bill is soleith the
owner or demise charterer, and that the partyngstiie bill of lading (usually the time or voyadeacterer)
is merely an agent and has “no personal liabilihaisoever” in respect of the contract. The iderdfgarrier
clause, although more direct, is to the same effecteclares that, under the contract evidencethbybill,
the carrier is the shipowner and the time or voyaugaterer who issues the bill is only the agerith wo li-
ability. Such clauses restrict the rights of sdith® shipper or consignee of lost or damaged ¢grgomit-
ting them to take an action in contract againststhi@owner only, even though it is the charterepwilas
concluded the contract of carriage, collected teeght, and perfomed many or most of the dutiea tdfar-
rier” under the Hague Rulesl or the Hague/VisbhyeR@ The cargo claimant is thus forced to sue lihe s
powner, who is often an obscure company of uncedaivency in a remote, foreign location. (“The Dgsn
of the Demise Clause?” Wiliam Tetley, Q.C. [httpmw.journal.law.mcgill.ca/abs/vol44/4tetle.pdf])
Nach deutscher Rechtsprechung waren solche Klangdihanerkannt.
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vereinfachte Vollstreckung maéglich ist, ohne dass ein zweitesdbtabachstand des Verfah-
rens geprift wird.

Eine solche vereinfachte Vollstreckung ist z. B. méglich, wenn beiddér die UN Konven-
tion Uber die gegenseitige Anerkennung von Schiedssprifchder die Konvention tiber
Jurisdiktion und Vollstreckung von zivilrechtlichen Gerichtsurtéitemterzeichnet haben. In
Ermangelung eines entsprechenden bilateralen oder muligstekbkommens muss gepruft
werden, wie es sich im Vollstreckungsland um die nationale Umsesusi@ndischer Urteile
verhalt. In vielen Landern kann es durchaus vorkommen, dass von Amts welgemunipro-
zessrechtliche Punkte (Befangenheit oder Rechtliches Gehdhr), s@udér der Sachverhalt
erneut nach lokalem Recht gepruft werden, was eventuell zu emdgnea Ergebnis fihren
kann.

Gesetzliche Garantien bzw. Fonds

Auler fur einige wenige Umweltschaden gibt es im maritimenreiBe noch keine Versiche-
rungspflicht im Haftpflichtbereich, wie wir das z. B. von Stralactitfihrern kennen. Wie

der folgenden Tabelle allerdings entnommen werden kann, befinden sich autteigien
Umweltkonventionen noch nicht in Kraft, und wenn doch, dann geniel3en sie keinen grol3e
Verbreitungsgrad.

Instrument Entry into force No. of Contracting Statesrld tonnage
CLC 1969 19-Jun-75 44 4.83
CLC Protocol 1976 08-Apr-81 55 57.92
CLC Protocol 1992 30-May-96 97 93.03
FUND Protocol 1976 22-Nov-94 33 47.01
FUND Protocol 1992 30-May-96 88 88.14
FUND Protocol 2000 27-Jun-01 - -
FUND Protocol 2003 - 4 6.16
PAL 1974 28-Apr-87 30 35.59
PAL Protocol 1976 30-Apr-89 24 35.29
PAL Protocol1990 - 4 0.81
PAL Protocol 2002 - - -
LLMC 1976 01-Dec-86 46 44.44
LLMC Protocol1996 13-May-04 13 14.49
HNS Convention 1996 - 5 1.92
OPRC/HNS 2000 - 10 15.39
BUNKERS CONVENTION 2001 - 5 0.47
Schiffsglaubigerrechte

Gemall § 754 HGB gewahren Folgende Forderungen die Rechte einesgfeibffers:
Heuerforderungen des Kapitédns und der Ubrigen Personen der Schifishgséatfentliche

9 United Nations Convention on the Recognition anfbEeement of Foreign Arbitral Awards (New York, 10
Junel958)

! Convention on Jurisdiktion and the Enforcementuafgments in Civil and Commercial Matters (Lugat®,
September, 1988)
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Schiffs-, Schifffahrts- und Hafenabgaben sowie Lotsgelder, Sokadsatzforderungen we-
gen der Totung oder Verletzung von Menschen sowie wegen des ¥erbaisr der Bescha-
digung von Sachen, sofern diese Forderungen aus der Verwendung dies ®citstanden
sind, ausgenommen sind jedoch Forderungen die aus einem Vemeegeleitet werden kon-
nen, Forderungen auf Bergelohn oder auf Sondervergitung einschlief3tgum&skosten,
Beitrage des Schiffes und der Fracht zur grol3en Haverei, Fordenvegen der Beseitigung
des Wracks und Forderungen der Trager der Sozialversichensahle3lich der Arbeitslo-
sen-Versicherung gegen den Reeder.

Die Schiffsglaubiger haben fir ihre Forderungen ein gesetzliPfi@ndrecht an dem Schiff
und es kann gegen jeden Besitzer des Schiffes verfolgt werdemeil®asein Reeder kann
sich hier nicht durch einen ,fingierten Eigentumswechsel” von eimegine andere Off-
Shore-Gesellschaft aus der Verantwortung stehlen. Das $afi#t auch fur die gesetzlichen
Zinsen der Forderungen sowie flr die Kosten der fur die Befuadigus dem Schiff bezwe-
ckenden Rechtsverfolgung.

Das Pfandrecht der Schiffsglaubiger erstreckt sich auf déehor des Schiffes das dem
Schiffseigentiimer gehort und es hat Vorrang vor allen anderen Pfandrechten &t Schif

Schiffsarrest

Ein Schiffsarrest kann als einseitiger Antrag zum ZweckeBdsicherung eines Schadenser-
satzanspruches beim zusténdigen Gericht beantragt werden. ,Arréstitéienicht die Voll-
streckung einer Forderung.

In Artikel 1 des Arrest Ubereinkommens von 1952 werden die Seeforgian, die zu einem
Arrest in ein Schiff berechtigen wie folgt definiert:

.>eeforderung” bezeichnet ein Recht oder einen Anspruch aus eineradiidolgenden Ent-
stehungsgrinde:

a) Schéaden, die ein Schiff durch Zusammenstol3 oder in anderer Weise verursacht;

b) Schaden an Leben oder Gesundheit, die durch ein Schiff verunsacbtesr die auf
den Betrieb eines Schiffes zuriickgehen;

c) Bergung und Hilfeleistung;

d) nach Mal3gabe einer Chartepartie oder auf andere Weisechlogsene Nutzungs-
oder Mietvertrage tber ein Schiff;

e) nach MalRgabe einer Chartepartie oder eines Konnossementsifoaledere Weise
abgeschlossene Vertrage uber die Beférderung von Gitern mit einem Schiff;

f) Verlust oder Beschadigung von zu Schiff beforderten Gutern eig8tich des Ge-
packs;

g) grol3e Haverei;

h) Bodmerei;

1) Schleppdienste;

j) Lotsendienste;

12 7. B. aus Frachtvertragen

13 siehe 8§ 754-764 HGB
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k) Lieferung von Gultern oder Ausristungsgegenstanden an ein Schithwgl an
welchem Ort, im Hinblick auf seinen Einsatz oder seine Instandhaltung;

[) Bau, Reparatur oder Ausristung eines Schiffes sowie Hafenabgaben;

m) Gehalt oder Heuer der Kapitane, Schiffsoffiziere und Besatzundjsoheig

n) Auslagen des Kapitans und der Ablader, Befrachter und Beauftri@gt®echnung
des Schiffes oder seines Eigenttimers;

0) Streitigkeiten Uber das Eigentum an einem Schiff;

p) Streitigkeiten zwischen Miteigentimern eines Schiffes tbsrElgentum, den Be-
sitz, den Einsatz oder die Ertragnisse dieses Schiffes;

g) Schiffshypotheken und sonstige vertragliche Pfandrechte an einem Schiff.

»Ein Schiff, das die Flagge eines Vertragsstaates fuhrt, karBen@ich eines Vertragsstaates
nur wegen einer Seeforderung mit Arrest belegt werden; doaewelurch dieses Uberein-

kommen nach innerstaatlichem Recht bestehende Befugnisse alenSEehorden oder Ha-

fendienststellen, Schiffe in ihrem Bereich zu beschlagnahmaeimgkawhalten oder in anderer

Weise am Auslaufen zu hindern, nicht erweitert oder beschr&hkt.*

Im Zusammenhang mit einem Schwesterschiffarrest heil3t deri\rrest Konvention von
1952:
~Schiffe gelten als demselben Eigentimer gehdrend, wenn alle Eigganiteile derselben
Person oder denselben Personen zustehen®, wobei selbst die Arntgllsvgrexakt gleich
sein muss. Heutzutage findet man nur noch selten echte Schwe#te(gcld. bei Staatsflot-
ten).

Ein Arrest nach der Arrest Konvention von 1952 muss umsichtig vorlieseite denn ,we-
gen derselben Seeforderung desselben Glaubigers darf ein Schifiuf. elnmal mit Arrest
belegt werden und braucht Birgschaft oder andere Sicherheit nurl gelmatet zu wer-

den“.lS

Die Haftung des Glaubigers fur alle Schaden, die durch den Amrésis Schiff oder durch
die Leistung von Burgschaft oder anderer Sicherheit fur die Auflygebder zur Abwendung
des Arrestes entstanden sind, bestimmt sich nach dem Recht ntiegydstaates, in dessen
Hoheitsbereich der Arrest vollzogen oder beantragt wordéh Bie Gefahr, wegen eines
sog. Falsch-Arrestes vom Betreiber des Schiffes erfolgfércantstandene Verluste belangt
zu werden, ist in den meisten Landern relativ gering, da eineindptles Arrestors nur bei
Vorsatz und grober Fahrlassigkeit in frage kommt. Doch selbst wergineen Falscharrest
wie z. B. in Deutschland immer gehaftet wird, so liegen die iwldgh Schadensersatzanspru-
che meistens in einem ertraglichen Rahmen, da die meisterht8ed@von ausgehen, dass
Ublicherweise binnen einiger Werktage eine ausreichende Sichgelseallt werden kénnten
misste. Verzogert der Schiffseigner aus was fur Griinden aucéridie zigige Gestellung
der geforderten Sicherheit, so kann er hieraus entstandene Vaititgegen den Glaubiger
geltend machen.

14 Artikel 2 Arrest Ubereinkommen 1952
15 Artikel 3 Arrest Ubereinkommen 1952
16 Artikel 6 Arrest Ubereinkommen 1952
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Am 12. Marz 1999 ist in Genf ein neues Arrestabkommen verabscieddtn, das im Mai

2005 in Kraft getreten ist. Das neue Abkommen sieht keine grundlegenddiétorgl des
internationalen Arrestrechts vor. Es berticksichtigt aber versctgededer Zwischenzeit in

Kraft getretene internationale Abkommen, wie u. a. das Ubereinkoriibendie Beschran-

kung der Haftung fur Seeforderungen vom 19.11.1976, das Seerechtsibereinkoenmen d
Vereinten Nationen von 1982, das Ubereinkommen von 1989 iiber Bergung, das Abkommen
vom 29.11.1969 uber die zivilrechtliche Haftung fiir Olverschmutzungsschaden oder das
ternationale Ubereinkommen vom 06.05.1993 iiber Schiffsglaubigerrechte undh§ploiffs
theken.

Als wesentliche Neuregelungen sind folgende hervorzuheben:

Der Katalog der Seeforderungen ist Uberarbeitet und ertveitgden. Klargestellt ist nun-
mehr, dass auch Anspriche im Zusammenhang mit Umweltschaden urkb&geatigungen
Seeforderungen sind. Geschutzt werden in Zukunft zusatzlich Pranpeingres der Schiffs-
versicherer, Kommissionsforderungen von Maklern sowie Vergitungsanspnigh&gan-
turvertragen. Schlief3lich sollen auch Anspriiche aus einem Kaufvertragldddragliche
Schiff Seeforderungen darstellen. Der Anwendungsbereich des Wl@mmens richtet
sich nicht mehr danach, ob das betreffende Schiff die Flagge eingigetiftaats fuhrt. Zu-
kunftig soll sich vielmehr im Hoheitsbereich der Mitgliedstagtder Arrest eines auslandi-
schen Seeschiffes nach den Regeln des neuen Abkommens richten. Schéigfiicet das
neue Abkommen - und dies ist fur die Praxis von grof3er Wichtigkggnerell einen Ge-
richtsstand im betreffenden Arreststaat zur Geltendmachunduden den Arrest gesicherten
Forderung im Hauptverfahren, es sei denn, die Parteien haben diedigisté der Gerichte
eines anderen Staates oder eines Schiedsgerichts vereinbart.

Eine weitere wichtige Neuerung betrifft das Recht, das Sehii¢ut arrestieren zu kénnen,
wenn ,the nature or amount of the security in respect of that Bkgds provided in respect
of the same claim is inadequate, on condition that the aggregate ash@@curity may not
exceed the value of the ship; or the person who has already @réh@&security is not, or is
unlikely to be able to fulfil some or all of that person’s obligatiarghe ship arrested or the
security previously provided was released either upon the applicatwvithothe consent of
the claimant acting on reasonable grounds, or because the claimahhobbly taking rea-
sonable steps prevent the reled<e”.

Bei beiden Arrest Ubereinkommen kann das angerufene Gericht dehigeizur Gestel-
lung einer ausreichenden Sicherheit zur Deckung eines méglichedeBskesatzanspruches
wegen Falsch-Arrest auffordern.

Globale Haftungsbeschrankung

Die folgende Weltkarte gibt einen Uberblick zum Ratifizierurasst der Haftungsbeschran-
kungs-Ubereinkommen:

17 Artikel 5 Arrest Ubereinkommen 1999
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Brissels Convention 1957
Dunkelgrun: Brissels Convention 1957 & Amendm®8id1

(Quelle: eigene Darstellung)
Hellrot:

Hellgrun:

London Convention 1976

London Convention & Amendment 1996

Dunkelrot:

Durchbrechung der globalen Haftungsbeschrankung

Da in vielen Fallen die schiffsgréfienabhangige globale Haftsghrankung weit unter den

tatsachlich entstandenen Schaden l#gergibt sich die Frage

inwieweit es moglich ist, die
@oittCherbourg eine so

MSC Rosa'f#genannt. Die mit Giitern in einem

Gesamtwert von ca. 25 Mio. Euro voll beladene ,MSC Rosa M*

starke Schlagseite, dass,

dass die Gerichte hierbei zeneéhestriktiver werden

und eine Durchbrechung der globalen Haftungsbeschrankung kaum mehr zulassen.

nachdem die Besatzung das Schiteerlaatte, ein drohendes

Haftungsbeschrankungsmaoglichkeit des Betreibers des Schiffhsrdubrechen. Die jlingste
Kentern nur mit umfangreichen Bergeaktionen verhindert werden komatiz. vermeintlich
offensichtlichen Mangeln bezliglich Seetiichtigkeit des Schiffe8, Richter Steel keinen
Raum fur Argumente zur Durchbrechung der globalen HaftungsbegrenzunDieser

Rechtssprechung zeigt allerdings
Beispielhaft sei hier kurz der Fall der ,,

8 Im Fall der ,Pallas* standen z. B. von Seiten dffentlichen Hand Schadensersatzforderungen vo@a.

Mio. D-Mark einer Haftungsbegrenzungssumme von 8.N-Mark gegeniber.

19 MSC Mediterranean Shipping Co SA

Delumar & Qrbee ‘MSC Rosa M’); 13.07.2000 Queen's Bench

V-

Division; Judge David Steel J.
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Grundhaltung folgten weitere einschlagig bekannte Urteile, sogilasdséatzlich davon aus-
gegangen werden sollte, dass eine Durchbrechung der globdtemdgsheschrankung nach
neuerer englischer Rechtssprechung nicht mehr maglich sein wird.

Hohe der globalen Haftungsbeschrankung und Stand der Ratifikation

Die Hohe der globalen Haftungsbeschrankung richtet sich nacHReeit des angerufenen
Gerichts und der entsprechenden Konvention, die vom bezeichneten Larteratfurde.

Zur Auswahl stehen hierbei die Brisseler Konvention von 1957, deren Amendmel@79,

die Londoner Konvention von 1976, deren Amendment von 1996, sowie nationale Regelun-
gen, wie z. B. in den USA, wo der Reeder sich wie eh und je auf demdReseines Schiffes
beschréanken kann, was im Falle eines Totalverlustes des Schiffes auchriNkdirsei

Nach Artikel 6 des Haftungsbeschrankungstibereinkommens von 1976 kann siattrder B
ber eines Schiffes folgendermal3en beschranken:

“The limits of liability for claims shall be calculated as follows:

in respect of claims for loss of life or personal injury,
333,000 SDR for a ship with a tonnage not exceeding 500 tons, plus
for each ton from 501 to 3,000 tons, 500 SDR;
for each ton from 3,001 to 30,000 tons, 333 SDR;
for each ton from 30,001 to 70,000 tons, 250 SDR; and
for each ton in excess of 70,000 tons, 167 SDR,

in respect of any other claims,
167,000 SDR for a ship with a tonnage not exceeding 500 tons, plus
for each ton from 501 to 30,000 tons, 167 SDR;
for each ton from 30,001 to 70,000 tons, 125 SDR; and
for each ton in excess of 70,000 tons, 83 SDR.”

Artikel 7 legt die Haftungshochstgrenze fur Anspriiche von Reisenden wiedsigt f

“In respect of claims arising on any distinct occasion for ¢dde or personal injury to pas-
sengers of a ship, the limit of liability of the ship owner thesdafll be an amount of 46,666
Units of Account multiplied by the number of passengers which the ship is authorizedg/to ca
according to the ship's certificate, but not exceeding 25 million SDR.”

In der Fassung des Protokolls vom 2. Mai 1996 gelten folgende Hochstbetrage:

Artikel 6:
“The limits of liability for claims shall be calculated as follows:
in respect of claims for loss of life or personal injury,
2 million SDR for a ship with a tonnage not exceeding 2,000 tons, plus
for each ton from 2,001 to 30,000 tons, 800 SDR;
for each ton from 30,001 to 70,000 tons, 600 SDR; and
for each ton in excess of 70,000 tons, 400 SDR,
in respect of any other claims,
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1 million SDR for a ship with a tonnage not exceeding 2,000 tons, plus
for each ton from 2,001 to 30,000 tons, 400 SDR;

for each ton from 30,001 to 70,000 tons, 300 SDR; and

for each ton in excess of 70,000 tons, 200 SDR.”

Artikel 7:

“In respect of claims arising on any distinct occasion for ¢dde or personal injury to pas-
sengers of a ship, the limit of liability of the ship owner thesafll be an amount of 175,000
SDR multiplied by the number of passengers which the ship is @étido carry according
to the ship's certificate.”

Mit Unterzeichnung des zehnten Staates Malta trat das 1996’ek&lt@m 13. Mai 2004 fur
folgende Staaten in Kraft:

Contracting States Date of deposit Date of entry
of instrument into force

Australia (accession) 8 October 2002 13 May 2004
Denmark (ratification) 12 April 2002 13 May 2004
Finland (acceptance) 15 September 2000 13 May 2004
Germany (ratification) 3 September 2001 13 May 2004
Malta (accession) 13 February 2004 13 May 2004
Norway (ratification) 17 October 2000 13 May 2004
Russian Federation (accession) 25 May 1999 13 May 2004
Sierra Leone (accession) 1 November 2001 13 May 2004
Tonga (accession) 18 September 2003 13 May 2004
United Kingdom (ratification) 11 June 1999 13 May 2004

Die Bestimmung der HOchstbetrdge nach der Brisseler Konventioh9&¥hgestaltet sich
etwas komplizierter, es kann aber tUberschlagsmalig ca. einl @datteHochstbetrage der
Londoner Konvention von 1976 angenommen werden.

Weitere Haftungsbeschrankungsmaoglichkeiten

Neben der globalen Haftungsbeschrankungsmaoglichkeiten flir samteelfied&rungen kann
der Seefrachtfihrer seine Haftung fir Ladungsschaden genma@imchlagig bekannten
Haager, Haager-Visby und Hamburger Regeln beschranken, oderu$ideran nationale
Umsetzung berufen. Eine Ubersicht tiber den Umsetzungs-, bzw. iRatifigsstatus liefert
die folgende Darstellung:
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Hague-Visby Rules

nibarg Rules

Light Blue:

Hague Rules

Green:

Hague-Visby Rules & SDR Protocol Red:

Dark Blue:

Im Zusammenhang mit Passagierschaden ware der Vollstéitdigkber noch die Athener
Konvention von 1974 zu nennen, die fur Tod oder Verletzung eines PassaggerHei-
tungshochstbetrag von 46.666 SZR pro Person vorsieht. Dieser Betrag2@0&ddurch ein
Protokoll auf einen Hochstbetrag von 250.000 SZR, in besonderen Falled80d0 SZR
pro Passagier und Vorfall signifikant hochgestuft. Zusatzlich naessBeforderer einen

Nachweis Uber eine Haftpflichtversicherung oder gleichwedgderheit im Umfang von
mindestens 250.000 SZR pro Passagier vorweisen. Fur Verluste oddersanéKabinenge-

pack kann der Beforderer seine Haftung auf 2.250 SZR

fuhrten PKW

fur Verlust&odaden and mitge-

s einschlief3lich darin aufbewahrtem Gepack auf 12.700 SZRefluste oder

Beschéadigung an anderem Gepéack auf 3.375 SZR pro Passagier bzwuritKReéise be-

schranken.
Seetlchtigkeit

Einer der haufigsten Griinde fir Schaden und sonstige Zwischanfdiée Seeschifffahrt ist
32
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Auffassung des Autors vernunftige Definitionen wiedergegeben werden.
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Tetley's” definition:

“Seaworthiness may be defined as the state of a vessel irasimidition, with such equip-
ment, and manned by such a master and crew, that normallyrgjoevadl be loaded, carried,
cared for and discharged properly and safely on the contemplated véYage.”

Australian High Court “The Bunga Seroja’:

“Article Ill, r. 1 therefore effectively imposes an obligation on theieato carry the goods in
a ship which is adequate in terms of her structure, manning, equipniefddlities having
regard to the voyage and the nature of the cargo.”

Das HGB unterscheidet zwar zwischen See-, Reise- und Ladahtygkeit, nach anglo-
amerikanischen Verstandnis werden diese drei Begriffe unterBegnff ,seaworthiness”
subsumiert. Die Seetichtigkeit eines Schiffes ist keine abselutdern eine relative Bedin-
gung; ,Seaworthiness is not an absolute obligation but a relativan aaspect to the size of
the ship, the intended voyage, the intended cargo etc.” Die Anforderanggn kleines voll
beladenes Schiff im winterlichen Nordatlantik sind sicherlicargger, als an ein grof3es halb-
beladenes Schiff im sommerlichen Mittelmeer.

Der Betreiber des Schiffes hat bei der Herstellung bzw. Alfeehaltung der Seetiichtigkeit
mit der Sorgfalt eines ordentlichen Betreibers bzw. Frachtfilm@migehen. ,...the test of
due diligence is whether the carrier, its servants, agents ameimatnt contractors have ex-
ercised all reasonable skill and care to ensure that the wgaseseaworthy at the com-
mencement of its voyage, namely, reasonably fit to encounter diveayr incidents of the
voyage....”. Die Kriterien an die Seettchtigkeit sind zu BeginerdReise deutlich héher, als
wahrend der Reise, da ja der Kapitdn auf See nur die an Bowktdiigung stehenden Mittel
zur Aufrechterhaltung der Seetlichtigkeit einsetzen kann, ohngrdafstitzung von Land
zahlen zu kénnen.

Seetlchtigkeit in Versicherungsvertragen

In fast allen Seeversicherungsvertragen finden sich HinwmeiddRegelungen zur Seettichtig-
keit des Schiffes. Die versicherungsrechtliche Bedeutung untetetbkeh allerdings je nach
Sparte. Hinweise finden sich z. B. im Marine Insurance Act, isk&aersicherungspolicen
und in P&l Rules, wie die folgenden Beispiele zeigen.

Marine Insurance Act 1906:

WARRANTIES 37.

(1) There is an_implied warranig every voyage policy that, at the commencement of the
voyage, the ship will be seaworthy for the purpose of the pantimdane adventure in-
sured.

(2) Where a voyage policy attaches while the ship is in port, there implied warranty in
the policy that the ship will, at the commencement of the riskebsonably fit to en-
counter the ordinary perils of the port.

% professor William Tetley, C.M., Q.C., LL.L., McGiUniversity, 3644 Peel Street, Montreal, Quebe8AH
1wW9
2L http://www.mcgill.ca/maritimelaw/
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(3) Where a voyage policy relates to a voyage performedferelit stages during which the
ship requires different or further preparation or equipment, there is andnaaieanty in
the policy that, at the commencement of each stage, the sthepvimishy for the pur-
poses of that stage.

(4) There is no implied warranty in any time policy that the shill be seaworthy at any
stage of the marine adventure, but where, with the privity ofrthered, the ship is sent
to sea in an unseaworthy state, the insurer is not liable foloasattributable to unsea-
worthiness.

(5) A ship is deemed to be seaworthy if it is reasonablinféll respects to encounter the
ordinary perils of the seas of the marine adventure insured.

INSTITUTE TIME CLAUSES - HULLS

PERILS

6.1  This insurance covers loss of or damage to the subjeatter insured caused by

6.1.1 perils of the seas rivers lakes or other navigable waters

6.1.2 fire, explosion

6.1.3 violent theft by persons from outside the Vessel

6.1.4 jettison

6.1.5 piracy

6.1.6 contact with land conveyance, dock or harbour equipment or installation

6.1.7 earthquake volcanic eruption or lightning

6.1.8 accidents in loading discharging or shifting cargo or fuel.

6.2  This insurance covers loss of or damage to the subjeatter insured caused by

6.2.1 bursting of boilers breakage of shafts or any latent defect in the madhiheitly

6.2.2 negligence of Master Officers Crew or Pilots

6.2.3 negligence of repairers or charterers provided such repairerarterers are not an
Assured hereunder

6.2.4 Dbarratry of Master Officers or Crew

6.2.5 contact with aircraft, helicopters or similar objects, or objectsdatiere from
provided that such loss or damage has not resulted from want of dygciiby the
Assured, Owners, Managers or Superintendents or any of their onshore management.

6.3  Masters Officers Crew or Pilots not to be considered Owmigngn the meaning of
this Clause 6 should they hold shares in the Vessel.

Implied Warranty in P&l Policies

There is_no implied warrantyf seaworthiness in a protection and indemnity or legal liability
policy.

A P&l policy cannot be avoided notwithstanding unseaworthiness exisiiihgthe privity
and knowledge of the owner, if without fraud or wilful misconduct.

Courts considering the issue have determined that an implied wanfasggworthiness is at
odds with the very purpose of a P & | policy.

“If a warranty of seaworthiness was implied into this P golicy, it would mean in practi-
cally every instance the insurance company had assumed no risk, beeaasal|ygspeaking,

a ship is not liable to the cargo unless it is unseaworthy”.
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Die Durchsetzung privatrechtlicher Forderungen gegentiber Schiffen

Das englische Seeversicherungsvertragsgesetz (Marineosubat) regelt eindeutig, dass
die Seetlchtigkeit zu Beginn der Reise eine grundlegende Kanftictal oder wortlich ein
stillschweigend vereinbartes Garantieversprechen des Vetsichist, ohne dass es einer
konkreten Regelung im Versicherungsvertrag bedarf. Die versihsrechtliche Konse-
quenz einer Abweichung von diesem Garantieversprechen (breach afityamraterscheidet
sich allerdings grundlegend zwischen englischer und deutscher Auglegann es um die
Frage der Deckung fir ein eingetretenes Versicherungserayghis Wahrend ein sog.
.obreach of warranty* nach deutscher Auslegung immer kausal mitEstehen oder der
Ursache des Versicherungsereignisses zusammenhangen muss, em R&mnsicherer nach
englischer Auslegung auch dann die Deckung verweigern, wenn dgsig&recht kausal mit
dem ,breach of warranty* zusammenhangt, oder konkret, wenn der Maxangsschaden
nicht auf mangelnde Seettichtigkeit des Schiffes zurtickzufiihren ist.

Das heil3t also, dass ein englischer Kaskoversicherer diecMasngsleistung auch dann
verweigern kann, wenn das Schiff z. B. auf ein nicht gekennzeichnetak \Aliflauft, wenn
dem Versicherer der Nachweis gelingt, dass das Schiff ginBe&ler Reise nicht seetiichtig
war. Nach deutscher Auslegung ware hier eine Leistungsverwegedes Kaskoversicherers
nicht maoglich.

Dies zeigt deutlich, dass es durchaus passieren kann, dassigesudgischen Markt einge-
deckte Kasko Policen letztendlich aufgrund einer ,breach of wafraitht greifen. Dies gilt
natdrlich auch fir die mit eingedeckte Kollisionshaftpflicht furrkdechaden an festen oder
schwimmenden Gegenstanden. Fur einen geschadigten Dritten isbdi@éemn dann fatal,
wenn der Schiffseigner keinen P&l Schutz vorhalt, der diese Heltiiicke eventuell abfe-
dern wirde.

Unter P&l Deckungen gilt ndmlich der im Marine Insurance Actinkerte Grundsatz zur
Seetlchtigkeit nicht, denn sonst waren ein Grof3teil aller in &¢iCRib Rules aufgefuhrten
versicherten Ereignisse nicht versicherbar, da in vielerer-&ll irgend einer Weise mangel-
hafte Seetlchtigkeit beteiligt ist. Die ,warranty of seahiness* wirde ansonsten dem
Grundgedanken der P&l Versicherung widersprechen.

Es sollte an dieser Stelle nicht unerwahnt bleiben, dass nactoméie nicht ganz unerheb-
liche Anzahl der weltweit fahrenden Schiffe keine P&l Vdisiting und/oder Kaskoversi-
cherung haben.

Fazit

Selbst bei bester Vorbereitung wird man nur in den seltenstem [eftlen Schadensersatzan-
spruch zu 100 % gegen ein Schiff durchsetzten kénnen. Eine gute und reehBegighe-
rung kann aber zu einem akzeptablen Teilerfolg fiihren. Das heil3teigeree Versiche-
rungsdeckung lohnt sich immer, aber nur dann, wenn sowohl die Schadensmirgféchihgs
als auch die Regresswahrungspflicht ernst wahrgenommen wird.
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1. Einfuhrung

Praktisch seit Beginn der Seeschifffahrt besteht die Notwerntigkeeunfalle zu untersu-
chen. Férmliche Untersuchungsverfahren wurden daher schon vor sedrdarigeingefihrt,
um mogliche Unfallursachen zu ermitteln und aus den gewonnenen ErksentMal3nah-
men zur Vermeidung ahnlicher Unfalle in der Zukunft abzuleiten. Eettkpnd zahlreicher
internationaler Ubereinkommen besteht heute eine VerpflichtusynS#le zu untersuchen,
um die Sicherheit der Schifffahrt zu erhéhen und die Gefahr von Blegsehmutzungen zu
reduzieren. In dem von der IMO verabschiedeten Code zur Untersuchutgnfélen und
Vorkommnissen auf See sind die internationalen Anforderungen detdéltgelegt worden
[2]. Die verbindliche Einfiihrung dieser Normen, die kinftig bei allefiéllen von Seeschif-
fen anzuwenden sind, erfolgte letztlich mittels der EU-Riclatliniber das System zur Uber-
prufung des sicheren Betriebes von Ro-Ro-Fahrgastschiffen und RaHogageschwindig-
keitsfahrzeugen im Linienverkehr. Diese internationalen und genhaiftsechtlichen Ver-
pflichtungen sowie die Rechtsvereinheitlichung in Anlehnung der Sekumébkuchung an
das Vorbild der Flugunfalluntersuchung waren die beiden Hauptgriindéagimeue Seesi-
cherheits-Untersuchungs-Gesetz (SUG), welches am 20.06.2002 in Kraft trat.

Im Zuge dieser Entwicklung entstand die neu eingerichtete Burtled&r Seeunfalluntersu-
chung, deren Arbeit neben dem genannten SUG auch auf dem seit derokierQRO8 gul-
tigen Schiffssicherheitsgesetz (SchSG) basiert. Bei derrduigteungen von Seeunféllen ko-
operiert die Bundesstelle eng mit den anderen nationalen Behdrdenpinusyesden Ein-
richtungen der Wasser- und Schifffahrtsverwaltungen des Bundes undadserschutzpoli-
zeien der Lander. Eines der wichtigsten Projekte dieser Zusaarbeit ist unter anderem die
Entwicklung eines gemeinsamen Konzeptes fur eine einheitlichefstctidlldatenbank fur
die See- und Binnenschifffahrt. Im internationalen Rahmen arbe#®3IJ mit den anderen
nationalen Behdrden und Seeunfalluntersuchungs-institutionen zusammensdm die-
sammenhang werden unter anderem auch gemeinsame Untersuchungsbetididiobi.

Uber die Untersuchungsarbeiten und deren Ergebnisse berichtet \dian B&hresberichten,
welche auch detaillierte statistische Auswertungen des gm&igh erhobenen Datenmateri-
als enthalt (siehe u. a. [3]). Abbildung 1 zeigt beispielhafteleiven Anteile verschiedener
Unfallarten fur das Jahr 2005. Ersichtlich ist der sehr groReveslanteil von Unféllen der
Ereignisklasse ,Kollision* mit den zwei Untergruppen ,Kollision igehen Schiffen* und
.Kollision zwischen Schiffen und Objekten“. Ohne daraus bereits eatstssche Tendenz
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abzuleiten, zeigt sich, dass im Vergleich zu den Vorjahrédftah, der relative Anteil in
dieser Ereignisklasse nahezu konstant ist.

Relative Haufigkeiten Ereignisklassen
BSU-Seeunfille 2005

Brand/Explosion Waschinenausfallf
Brand/Explosion Sparthoote 0 48% Ruderanlagen 8,11%
Unterkinfte 0 32%

Sonstige

097 Untergang
v 0

0F4%

Yassaeresinhruch
0,79%

Brand/Explosion
Maschinenraum

1,43%
Kaollision Schift-Objekt
2194%

Kenterung
1,59%

Grundberithrung/
Baschungsberihrung
18,268%

Kaollision SchifFSchiff
35.45% Quelle: BSU-Jahresbericht 2005; Juni 2006

Abbildung 1: Relative Haufigkeiten der Unfallartdar von der BSU im Jahr 2005 gemeldeten, erfassten
bearbeiteten Vorkommnisse (Daten entnommen aus [3])

Die Jahresstatistik fir 2005 im aktuell veroffentlichten Bendizeichnete unter anderem
eine Zunahme bei der absoluten Anzahl der gemeldeten, erfasstenadneitbten schaden-
oder gefahrenverursachenden Vorkommnisse. Mit Verweis auf dieredshr 2002 aufge-
nommene Téatigkeit der BSU wird vermerkt, dass diese Steigemngllem noch auf das
gestiegene Meldeaufkommen der Schiffsfihrungen und Reedereien zurlickzsiihrsas
den bisherigen ganzjahrigen Erfassungen seit dem Jahr 2003 aussiggekeifdenzen ab-
zuleiten ist daher noch verfruht.

2.  Ausgewahlte methodische Aspekte zur Durchfiihrung von Situatioasalysen

2.1 Ausgangssituation

Hauptziel einer Seeunfalluntersuchung ist neben der Aufklarungrdachen von Seeunfal-
len die Erarbeitung von konkreten Sicherheitsempfehlungen, deren UmsetzUfidnéhung
der Schiffssicherheit beitragen sollen. Auf der Grundlage verfagisaten wird in der Regel
der Versuch unternommen den Situationsverlauf zu rekonstruieren, um aiufh@dgdrsa-
chen schlieRen zu kénnen.

Wahrend friher oft nur mindliche Aussagen tber den Unfallhergang enfaksatisgewertet
werden konnten, ist seit der Einfihrung von Aufzeichnungsfunktionen an Navigatsoiis-

38



Ansatz zur teilautomatisierten Situationsanalyse fir Seeunfalluokensgen

tungen eine erste objektive Grundlage fur die Situationsanalyse raGraledlage gemesse-
ner Situationsparameter, wie z. B. Aufzeichnungen von Ruderlagen oder vemur&blist

Maschinen-Drehzahlen méglich geworden. Zunehmend konnten auch die Aufzeighnunge

von landgestutzten Einrichtungen (Sprechfunkverkehr und Radartracks), insbesooaer
VTS-Verkehrszentralen, als Basis fur Seeunfalluntersuchungen gentdetwe

Eine vollig neue Qualitat stellte schlielich die EinfuhrungAlesristungspflicht mit einem
Schiffsdatenschreiber (Voyage Data Recorder) auf allem digeSOLAS-Konvention fallen-
den Neubau-Schiffe sowie die Pflicht-Nachrtstung bereits in Dieefndlicher SOLAS-
Schiffe ab 3000 BRZ mit vereinfachten Schiffsdatenschreibern (BimplV/DR) dar (siehe
dazu auch [1] und [6]).

Die prinzipielle Verflugbarkeit verschiedener Datenquellen fleldbjierte Situationsanaly-
sen fuhrte jedoch auch zu neuen Problemstellungen. Beispielhafdkéimndie Aufzeich-
nungsfunktion von Elektronischen Seekartensystemen (ECDIS) stehen, welcheersaisig

vOllig unterschiedliche Datenformate, -inhalte und installations- urekrhgdingt auch vol-
lig unterschiedliche Datenumfange aufzeichnen.

2.2 Losungsansatz zur Entwicklung eines universellen Analysetools

Aus der skizzierten Ausgangssituation der unterschiedlichen Datendxagiet sich die Prob-
lemstellung zur Entwicklung eines LoOsungsansatzes fir Situatiogsanaldie auf der
Grundlage verschiedener Quellen durchzufiihren sind. Die jewelllgegnquellen sind ins-
besondere durch die verschiedenen Formate und Intervalle dexickufangen gekennzeich-
net. Die Einfuhrung von Schiffsdatenschreibern wird das bestehewntdéemrnur partiell
l6sen, da es zwar Dateninhalte, -umfange und -intervalle defiAietdings werden herstel-
lerseitig verschiedene Codierungen bei der Aufzeichnung verweddgss die Situations-
analyse auch weiterhin immer auf herstellerseitig vordefimeMgasristungselementen, d. h.
auf separaten Analyseeinrichtungen erfolgen muss.

Fur die schnelle objektive Situationsrekonstruktion und eine objektive, adsgenen Situa-
tionsbeschreibenden Parametern basierenden Analyse, isttdignaeione Fusion verschie-
dener Datensatze in einem Analysesystem erforderlich. ZundiZeeck wurde am Fachbe-
reich Seefahrt ein Konzept fir ein teilautomatisiertes Analysel Visualisierungssystem
entwickelt, dessen Grundstruktur in der folgenden Abbildung 2 dargeastelBei diesem

generischen Ansatz wird davon ausgegangen, dass verschiedene Digrentpsh einem

Plausibilitatscheck zu zeitsynchronen Datensatzen in einem siaielden Einheitsformat
zusammengefasst werden und einem Visualisierungssystem zableariWiedergabe der
aufgezeichneten Datensatze zugefihrt werden kdnnen.
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Aufzeichnung 1 Aufzeichnung 2 Aufzeichnung n
Format 1, Format 2 Format n

Inhalt 1 Inhalt 2 e Inhalt n
Intervall 1 Intervall 2 Intervall n

Datenkonverter, -fusion

Auswertedatei
zeitsynchrone,
Formatierte
Datenséatze

Variabler Datenanalysator

Diagrammdarstellung Situationsrekonstruktion Trackverlaufe in
von Parameterverlaufen und -verlauf Seekartendarstellung
= (Videodarstellungen)

Abbildung 2: Generische Struktur eines universeldaten-Analysetools fiir Seeunfalluntersuchungen

Die Wiedergabe aufgezeichneter Daten soll dabei wahlweisbhéamygigkeit frei selektierba-
rer Datensatze in einer ECDIS-Umgebung, z. B. zur synchronisiBaestellung von Track-
verlaufen oder in Form von frei konfigurierbaren Diagrammdarstellungemeniol

2.3 Entwicklung eines universellen Analysetools

Das zuvor skizzierte Konzept wurde modellhaft fur die Situationsrékdaion und -analyse
eines konkreten Seeunfalls umgesetzt und zur Erstellung von pararsietéebaDetailanaly-
sen verwendet. Ein wesentlicher zuséatzlicher Aspekt der sofeghreschen Umsetzung war
die Berilcksichtigung des bestehenden Anwendungspotentials des KEari@mulations-
zentrums. Insbesondere sollten bestehende softwaretechnische @asigdn z. B. zur Be-
wertung von Simulationstiibungen [5] bei der Modulentwicklung beriicksickiggien. An-
dererseits sollten neu entwickelte Module auch fur die Nutzunigufenden Simulatorbe-
trieb nutzbar sein.

Aufgrund des breiten Simulationsspektrums im Maritimen SimulationszestWarnemuinde
ergeben sich vielfaltige Mdglichkeiten zur Rekonstruktion und zur y&eal/lon Prozessen
und Situationsverlaufen. Fur den konkret betrachteten Fall einer Kolhgihrend eines U-
berholvorganges auf einem Flussfahrwasser [4] wurden zuné&chst theifenden Bordbe-
trieb kontinuierlich aufgezeichneten Prozessdaten der installidgeigationsausristung zur
Analyse zur Verfugung gestellt. Fir den konkreten Fall warerkdme Aufzeichnungen ei-
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nes Schiffsdatenschreibers, sondern die Daten der bei den Unfadjteriean Bord installier-
ten ECDIS Systeme unterschiedlicher Hersteller.

Die verfugbaren Datensatze mussten im ersten Schritt zurtédh&tise manuell aufbereitet
und auf Plausibilitat getestet werden. Dabei wurden als ungiéfigierte (Datensatze aul3er-
halb des logischen Wertebereiches) oder doppelte, identische Dateglg@iniert. Die zeit-
liche Synchronisierung erfolgte auf der Basis der verfugbarerZ&stempel. Fur die kon-
tinuierliche Wiedergabe des zeitlichen Ablaufs der Bahnverlédédgte ggf. eine Interpola-
tion fehlender Datenséatze bzw. eine manuelle Korrektur, wenn Daersd. mit logisch
fehlerhaften Zeitstempeln vorhanden waren. Die in dieser Werisgikaen Datenséatze wur-
den nicht in die parameterbasierte Detailanalyse des Situationsvedafezogen.

3.  Applikation des Analysemoduls und ausgewahlte Ergebnisse

Mit der in einer Softwareapplikation beispielhaft umgesetzten Kuimreeines teilautomati-
sierten Analyse- und Visualisierungstools wurde eine deta@li8ituationsanalyse fur den
konkreten Situationsverlauf auf der Grundlage aufgezeichneter Datdmdiiihrt. In Abbil-
dung 3 ist beispielhaft die Nutzerschnittstelle des Analysemoduldi¢ Auswertung und
Darstellung der Geschwindigkeitsverlaufe der an der Situation begaikghrzeuge.

Im linken Teil kdbnnen zunachst aus dem vorhandenen und aufbereiteten Datedieofiiat

spezifische Analysezwecke gewinschten Datensétze selekdieierw Nach Abschluss und
Bestatigung der Auswahl erfolgt im rechten Teil des Fgaglie Visualisierung, der Analy-
sedaten. Im oberen Diagramm werden dabei die raum- bzw. ortsheroged im unteren
Diagramm die zeitbezogenen Situations- und Analysedaten angezeigt.

FUr den betrachten Fall sind oben die Trackverlaufe und Schiffskonturelerfigesamten
Analysezeitraum mal3stabsgerecht dargestellt. In diese Diagtarstellung kénnen wahl-
weise aus der ECDIS extrahierte Land- bzw. Fahrwasserkontuezei@®en aber z. B. auch
Radarlinien integriert werden.

Im unteren Diagramm sind die zeitabhangigen Geschwindigkeitsfeerftber Grund) fur

den gesamten Analysezeitraum dargestellt. Fur punktuelle cBetrgen kann (Uber den
Schieberegler, rechts) zu beliebigen Szenariozeitpunkten gesprungksmwed die Schiffs-

kontur wird dann an der jeweiligen Trackposition eingeblendet. B&eils ausgewahlte
Zeitpunkt wird dann mittels einer griinen Linie im unteren Diagraangezeigt, so dass die
dazugehorigen konkreten Werte abgelesen werden kdnnen.

Beide Diagrammdarstellungen sind frei skalierbar. Die Anzkaykreter alphanumerischer

Werte ist auch mittels Positionierung des Mauszeigers amegasviinschten Koordinaten-
punkt des Graphen moglich.
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Abbildung 3: Parameterbasierte Situationsanalyg€garstellung der Trackverlaufe in einem Kartesisclten
ordinatensystem (rechts oben) und zeitlicher Vértean gemessenen Geschwindigkeiten Giber Grundtgech

unten)

Von besonderer Bedeutung fiir den hier betrachteten Fall einer &oMNigihrend eines Uber-
holmanoévers war die Entwicklung des Abstandes zwischen den Fahrzeéigesmd der An-

naherung.

Zu diesem Zweck wurden verschiedene Analyseoptionen implementgdihe einerseits
zunachst die Betrachtung der origindren Positionsdaten (siehe Algbddurueinander und
andererseits die Betrachtung der Abstandsentwicklung bezogen aukdahliahen Schiffs-
konturen (Abbildung 5) ermdglichen.
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Abstandsverlauf der Fahrzeuge bezogen auf deren Referenzpositionen
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Abbildung 4: Parameterbasierte Situationsanalygeuswertung des Abstandsverlaufs als berechnetéirdbest
zwischen Kollisionsgegnern von Sensor zu Senstio(@te Berechnung z. B. auch zur bordgestitzt erde-
ten Systemposition)
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Abstandsverlauf der Fahrzeuge bezogen auf den Schiffsumriss
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Abbildung 5: Parameterbasierte Situationsanalygeuswertung des Abstandsverlaufs als berechneteiljew
ger minimaler Abstand von Bordwand zu Bordwand

Als weitere zusatzliche Option ist auch die Berechnung zu Seakbjekten realisiert wor-
den. In dieser Weise ist beispielsweise auch die Analyse bswmmdes zur Radarlinie und
damit eine objektive messwertgestitzte Bewertung zur Einhakumgy Fahrwasserseite
maglich.
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Abstandsverlauf Sensorposition Schiff 1 zur Radarlinie

Distance MP to radarline [m)

time [min]

Abbildung 6: Parameterbasierte Situationsanalyd®erechnete Abstande von Sensor-position des aubfjewa
Schiffes zu einem ausgewahlten Objekte (hier zarRaie)

Wie an dieser Stelle beispielhaft dargestellt sind in dagike#iaft realisierte Analysetool
weitere vielfaltige Auswertungsoptionen implementiert wordenchee auf der Grundlage
aufgezeichneter beliebiger Situationsparameter sehr detailBstrachtungen zum Situati-
onsverlauf ermdglichen.

4.  Rekonstruktion des Seeunfalls auf einem Schiffsfihrungssiraior

Neben der umfangreichen Situationsanalyse anhand aufgezeicliuetgorsbeschreibender
Parameter wurden weiterfihrend auch vereinfachende Simulatorldtifeergleichbaren
Fahrzeugen etwa vergleichbarer Dimensionen durchgefihrt.

Diese durchgefuhrten experimentellen Untersuchungen zur Rekonstrdé&sddituationsver-
laufes an einem Schiffsfihrungssimulator (siehe Abbildung 7) reigte vorgenommener
weiterer Simulatorspezifischer Datenaufbereitungen eine gejieoBuzierbarkeit des vermu-
teten Sogeffektes. Weiterfihrende detailliertere Untersuchundgesrm von Szenariostudien
mit Referenzbetrachtungen wirden die aus der Datenanalyseear&edfebnisse mit grof3er
Wahrscheinlichkeit weiter stutzen.
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Hinsichtlich der teilautomatisierten Situationsanalyse begiehtinmittelbarerer Vorteil des
entwickelten Analyse- und Visualisierungstools darin, dasskapglung mit dem Simulator
mit geringem Aufwand realisiert werden konnte.

Exercise: 1 St Recording EX Time : 13:40:25

Filename: BSUHNLC_007_1 User: shs Sys Msg: —I 13:43:21 Info mscw-shs13 ,

Abbildung 7: Rekonstruktion des Seeunfalls am fS@ltifrungssimulator auf der Grundlage der fir diem3a-
tornutzung speziell aufbereiteten aufgezeichneteat®nsdaten

Durch die Kopplung zu einem Schiffsfihrungssimulator ergeben sich dathodisch wei-
terflihrende Mdglichkeiten fur referenzbezogene Untersuchungen z.d&h systematische
Variation der Einflussgréf3en auf der Basis vergleichbarer Sghiften (MKW) sowie von
Umgebungs- und Revierbedingungen. Dariber hinaus sind fir die Gewinnung tien Sic
heitsempfehlungen wie in diesem Fall von Bedeutung Untersuchungen rzschie@lichen
Steuerstrategien von Interesse.

Mit der Implementierung des Situationsverlaufs auf einem FulsigiisSchiffsfhrungssimu-

lator besteht weiterhin prinzipiell auch die Mdglichkeit der ergdder Betrachtung des
Human Factors, welcher die objektivierte Situationsanalyse anhandsgener Parameter
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Ansatz zur teilautomatisierten Situationsanalyse fir Seeunfalluokensgen

umfassender komplettieren kann. Solche Betrachtungen kénnen insbesonderetiinletiti-
sche Lehre und die berufliche Weiterbildung praktische wertvolle Anhaltspueldmli

5. Zusammenfassung und Ausblick

Im Rahmen der Untersuchung von Seeunfallen sind unterschiedlichsteZDateSituations-
verlauf aufzubereiten und zur Rekonstruktion des Situationsverlaufes unnBrmittlung
maoglicher Unfallursachen detailliert zu analysieren. Durch didgiigbarkeit aufgezeichneter
gemessener situationsbeschreibender Parameter besteht diehk&igtie Situationsanalyse
auf einer objektiveren Grundlage zu erstellen, als dies alleideauGrundlage mundlicher
Aussagen von Unfallbeteiligten der Fall ist.

Eine der wichtigsten Problemstellung in diesem Zusammenhamgeisonvertierung, die
zeitliche Synchronisierung und Fusion der in grofiem Umfang aufterten Datenmengen
und deren Aufbereitung fir teilautomatisierte Detailanalysen.

Im Rahmen der hier vorgestellten Untersuchungen wurde ausgehend vom Entwigéeaier
rischen Struktur eines universellen Analysetools beispielhaft@dtw&emodul zur teilauto-
matisierten Aufbereitung, Analyse und Visualisierung bordgestitigezeichneter Situati-
onsparameter realisiert und fur die Detailanalyse einer ktarktdnfallsituation verwendet.
Die Validitat des Losungsansatzes und die prinzipielle Rediagieeit konnten erfolgreich
nachgewiesen werden. Der erzielbare Nutzen konnte im Rahmen dendumyg des entwi-
ckelten Softwaremoduls erfolgreich demonstriert werden.
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Verkehrssicherungssystem in Nord- und Ostsee — VTS-Erfahrungen enkéistehrszentralen

Verkehrssicherungssystem in Nord- und Ostsee — VTS-  Erfahrungen
in Kustenverkehrszentralen

Kapitan Dietmar Szech
Leiter der Verkehrszentrale Wilhelmshaven

Das Verkehrssicherungssystem in Deutschland besteht aus dereSunatrerer Komponen-
ten der praventiven Gefahrenabwehr

» Die Verkehrsregeln

* Die Anlaufbedingungsverordnung

» Die Verkehrswegefiihrung

» Das Seezeichenwesen

» Das Seelotswesen

* Das Notschleppkonzept

* Die maritime Verkehrssicherung durch die Verkehrszentrai@nlLfhien- und Fla-

chenreviere)

Ortliche Zustandigkeit der VZ Wilhelmshaven (German Bight Traffic)

* gesamte innere deutsche Bucht mit den Ansteuerungen der Jads, WesElbe
sowie drei Verkehrstrennungsgebiete
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Operationelle Voraussetzungen

* Meldepflicht (hach SeeSchStrO u. AnIBV)

*  UKW-Sprechfunk

* Radartberdeckung des Zustandigkeitsbereiches

» Schiffsdatenbank

» Datenkommunikation mit angrenzenden Verkehrszentralen
* UKW-Prazisionspeilsystem

« AIS
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Zukunftig mit AIS Uberwachter Bereich
Aufgaben der Verkehrszentrale

« Abwehr von Gefahren flr die Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs

*  Schutz der Umwelt

+ Uberwachung des Schiffsverkehrs hinsichtlich der Verkehrsregeln

« Sammeln und Auswerten von Daten zur Lage (z. B. Wetter, Pegelbesahdere
Verkehre etc.)

* Regelmallige Aussendung von Lagemeldungen und Warnnachrichten

Aufgaben der Verkehrszentrale

* Navigationsunterstitzung bei Bedarf (VZ-Personal -Nautiker vom Dienst)

* Initierung und Koordinierung notwendiger MalRnhahmen in Fallen von Havarien,
Umweltverschmutzungen oder sonstigen Fallen (unter Hinzuziehung desidda
kommandos)

Bedienstete
* Nautiker vom Dienst: Kapitan auf grol3er Fahrt mit angemessenfa@nréngssee-

fahrtszeit
* Nautischer Assistent: Nautische Qualifikation (entspr. alt AK)
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Verkehrszahlen

Aufzeichnung der Fahrtverlaufe Giber 12 Stunden
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Schifffahrtspolizeiliche Tatigkeiten

4000 + 2
3500 A l
3000 -
2500 A
2000 - ‘ l + 1
1500 -
1000 -
500 -
0 - 0
1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002
I Collisions 2 1 2 2 1 0 0 0 0 0 0
=®= Rule 10 492 625 661 625 552 547 583 620 897 826 727
Rule 15 2535 2948 3370 3438 2953 2492 2890 2864 3354 3195 2744
§58 2247 1798 1867 1613 1492 1635 1535 1166 1434 1367 1406

Arbeitsweise der VZ German Bight Traffic

» Standardsituation eines einlaufenden Fahrzeuges in einem Verkehrstrenhigigsge
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Fahrzeug passiert den ersten Meldepunkt, sichtitastas Peilkreuz

Eintritt in den Radarbereich, Zuordnung von Fahrteek
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Verkehrssicherungssystem in Nord- und Ostsee — VTS-Erfahrungen enkéikehrszentralen

Zweite Meldung zur Identifikation, Peilkreuz aufrdRadarecho

Tracken des Fahrzeugs und Verkniipfung mit denfSaaién
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Feststellen der Kollisionsgefahr durch Verlangerutey Vektoren auf 10 Minuten

216m 11min

Abfrage von CPA/TCPA
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Verkehrssicherungssystem in Nord- und Ostsee — VTS-Erfahrungen enkéikehrszentralen

Information an X5, dass Kollisionsgefahr mit L2

X5 empfangt und versteht die Info, handelt gemaB RVR
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Verkehrssicherungssystem in Nord- und Ostsee — VTS-Erfahrungen enkéikehrszentralen

» Gefahrliche Annaherung zweier auslaufender Fahrzeuge

2 deutschsprachige Fahrzeuge verlassen Elbe bzev\WWéser bei guter Sicht
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200m 10min

- X

NvD stellt Kollisionsgefahr fest

Zunachst erfolgt keine Reaktion
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X2 wird gefragt, ob A3 bereits reagiert hat, dasight der Fall

A3 wird nach Intentionen befragt — will noch vor g&ssieren
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Per schifffahrtspolizeilicher Verfiigung wird A3 avgesen, sofort ein Mandver zur Abwendung der gigfah
chen Annaherung durchzufiihren

A3 kann nur noch einen Vollkreis Giber Backbord émhum die Situation zu klaren

62



Verkehrssicherungssystem in Nord- und Ostsee — VTS-Erfahrungen enkéikehrszentralen

63



Kapitan Dietmar Szech

Ablauf eines schifffahrtspolizeilichen Eingriffes

* INFORMATION an die Schiffsfihrung zur Unterstitzung der Entschesiimdung

an Bord
»  Konkrete HINWEISE und WARNUNGEN, die befolgt werden sollten

+ VERFUGUNG, ein bindender Verwaltungsakt dessen sofortiger Mpkmgeordnet
wird. VerstoRe werden geahndet
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Sicherheitsgewinn durch den Einsatz von AIS als zuséatzliches Weaeug
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Ein Fahrzeug quert etwas ,unorthodox“ die Kadetrinne und steuert iRostocker Seeka-
nal.

Der NvD konnte Uber AIS das Schiff identifizieren, ansprechen und se&inkn Absichten
befragen.

Ein Einlaufen in den Seekanal war nicht geplant.

Das Schiff fuhr einen Bogen nach Steuerbord (mdglicherweide st Kapitdn nicht wach
werden) und verliel3 den Ansteuerungsbereich der VZ Warnemuiinde nach Westen.
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Anpassung der maritimen Hochschulausbildung an euro paische
Standards

Prof. Dr.-Ing. Wolfgang Forster, Dipl.-Ing. Gerrit ~ Tuschling
Hochschule Wismar — University of Technology, Business and Desgin;
Fachbereich Seefahrt

1 Vorbemerkungen

Bachelor und Master war noch vor 5 Jahren im deutschen Bildungs-Syraaiaye wenig
verbreitet. Heute bewegt es sehr emotional gepragt eine zunelbratere Bevolkerungs-
schicht. Bachelor und Master Lust oder Frust, Sinn oder Unsinn d#ie geégenwartig sehr
kontrovers diskutierte Frage auf dem Gebiet der Bildungspolitik,deufes verschiedene
Antworten gibt. Sie ist eindeutig beantwortet aus Sicht der BdResonanzen aus der unmit-
telbar betroffenen Praxis sind dagegen spérlich, oder bleiben géanzlich aus.

Schneller studieren und bessere Berufschancen - dies versprechesueieBachelor- und
Master-Studiengange. Doch viele Unternehmen kénnen die QualifikataereAbsolventen
schlecht einschéatzen. Absolventen mit diesen Abschlissen hattenMergangenheit einen
schweren Stand beim Berufseinstieg. Sie galten als ,Dinnbrettbancewaren fur den Ar-
beitgeber hinsichtlich erreichter Qualifikation ein gro3emgEreichen. Der Grund: Informa-
tionen Uber die gestuften neuen Abschlisse fehlen oder sind unbekannt.

Dennoch drangen Absolventen von Bachelor-Studiengangen in den Beruf. denigelgr
Skepsis gelingt der Einstieg in das Berufsleben besser als erwartet.

.Bachelor Welcome* war eine Initiative von 15 deutschen Grof3unternghdae im Juni
diesen Jahres mit dem Ziel gestartet wurde, Interesse tiireBa-Absolventen zu wecken
und sie freundlicher und mit Respekt vor ihrer Qualifikation zu empfangen.

Ungeachtet des Abschlusses bleibt allerdings auf der Arbeitgeteedie Forderung nach
uneingeschrankter Eignung fur den Beruf.

Maritime Ausbildung orientiert sich an internationalen Bildungstads. Bachelor- und
Master-Abschlisse sind von da her fur die internationalen Arbeit¢elie so unbekannte
Grolie.

Im Rahmen der internationalen Globalisierung denken maritime Bisdtdien aus dem
nicht angelsachsischen Raum, die diese Abschlisse bisher nicht andedman intensiv
Uber eine Umstellung nach. Die politischen Weichen hierflr sind gestellt.

2 Historischer Hintergrund

Der Wille zur Einfihrung von Bachelor- und Masterstudiengangen istrk&is®n einiger
~durchgedrehter* Hochschullehrer entsprungen. Die Quelle desn#/illegt im Bildungs-
bestreben der Menschen begriindet und wurde von politischer Seitsétaig Menschen in
den vergangenen Jahrhunderten waren von je her bestrebt, ihr Vihisedféahigkeiten und
Fertigkeiten an verschiedenen Platzen der Welt zu erlangenVdaussetzungen zur umfas-
senden Profilierung waren an einem Ort der Welt noch nie vorhandemridwicklungsweg,
aus der Geschichte hervorgegangener Genies, war stetstgepragtensiven Bildungsreisen
unterschiedlicher Lange, gepaart mit verschiedensten praktiétigikeiten. Dabei sollte an
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verschiedenen Universitaten der Welt bereits vorhandenes Wisggsitvaber auch Neues
erlangt werden. Neben dem reinen Wissenszugewinn hatte diesphakfeite einen nahezu
gleichen Stellenwert. Bildungsreisen zielten sowohl auf die &dsebene als auch auf die
Kénnensebene. Sehr friih haben intelligente Studenten diese Dialkktikteund zielstrebig,
oft mit leidvollen menschlichen Schicksalen verbunden, umgesetztwdieEigeninitiative
gefragt. Es gab keine Rahmenbedingungen dafiir. Das sollte sich En@dé.dmhrhunderts
andern.

Vier Minister Frankreichs, Deutschland, Grof3britanniens und Itaj@hen am 25. Mai 1998
in Paris, an der Sorbonne, eine gemeinsame Erklarung zur Harmamgseker Architektur
der européischen Hochschulbildung ab. Erklartes Ziel der vier Bildungderi war die
Schaffung eines europaischen Raums fir Hochschulbildung, in dem natamralgiten und
gemeinsame Interessen interagieren und sich gegenseitig $térikeam zum Wohle Europas,
seiner Studenten und seiner Birger allgemein.

Alle Mitgliedsstaaten der Europaischen Union und andere européaiStdegen wurden auf-
gerufen dieses Bemuhen zu unterstitzen. Gleichzeitig wurden ajfgieahen Universitaten
ermuntert, die Position Europas in der Welt durch eine standig verteessid moderne Bil-
dung fur seine Birger zu festigen. Diese Initialziindung setze iitgrsiven Entwicklungs-
prozess in Gang.

In Bologna wurde bereits ein Jahr spater von 29 Staaten diesdclmihgsweg vereinbart.
Die so genannte ,Bologna-Declaration® steht am Anfang eines Bdtwgsprozesses, der
Uber die Etappen Prag 2001 und Berlin 2003 fortgesetzt wurde.

Wichtige Eckdaten zur Systemeinfiihrung sind festgelegt:

» Schaffung deNoraussetzunge(Rahmenbedingungen) zur Entwicklung eines Euro-
paischen Hochschulraumes mit dem Ziel des Zugangs zu hdherer Bildung

* Entwicklung de€uropaischen Systems zur weltweiten Anwendung

* Einfuhrung eines 2 Stufen Systems Bachelor und Master

* Erster berufsqualifizierender Abschluss

» Schaffung Fachubergreifende Qualifizierungen

» EinfUhrung eines Leistungspunktsystems

» Kreditierungssystem ECTS- European Credit Transfer System

» Studienbegleitende Prifungen

* Akkreditierung des Systems

3 Nationale Umsetzung

Eine Européische Angleichung von Bildungsstandards setzt nationale Anglgicoraus.

Die Bundesrepublik Deutschland, als Mitinitiator dieses Entwicklungspees hat sehr
schnell nationale Voraussetzungen fur die Umsetzung geschafierKdbferenz der Kul-

tusminister hat auf den Bologna-Prozess in mehreren Sitzunggrerteand sich fur die
Schaffung nationaler Rahmenbedingungen zur Entwicklung eines Europélsobhschul-

raumes eindeutig positioniert. Damit waren die Weichen in Deutstldaf Einfihrung ge-
stellt. Das Hochschulrahmengesetz wurde angepasst und verbindiiakirSorgaben fir

Bachelor- und Masterstudiengange entwickelt.

Zu diesen grundlegenden Strukturvorgaben zahlen im Einzelnen:
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*  Bildungsstruktur

*  Studienstruktur und Studiendauer

e Zugangsvoraussetzungen

» Studiengangsprofiltyp

e Studiengangsart

* Modularisierung und Leistungspunktsystem

* Bezeichnung der Abschlisse

* Gleichstellung

» Akkreditierung der Bachelor- und Master-Studiengange

Die zukunftige Anerkennung neu strukturierter Studiengange setet strikte Umsetzung
dieser Strukturvorgabe voraus.

Mit dieser Strukturvorgabe ist keine Reglementierung des individuSitadienverhaltens
verbunden. Allerdings ist die Umsetzung der Struktur im InteressEtdblierung des Euro-
paischen Hochschulraumes politisch vorgegeben und umzusetzen. Diezlurgskat bis
zum Jahr 2010 zu erfolgen (Beschluss: Bolgna-Konferenz).

Der Fachbereich Seefahrt hat als Reaktion auf den Beschlussltesministerkonferenz die
Einfihrung von Bachelor- und Master-Studiengadngen fur das Jahr 20050kseechiNeben
der Umsetzung der grundlegenden Strukturvorgaben war fur die maBiidomgsstrecke die
bereits vorhandene Ausrichtung nach international verbindlichen Stanuérds bertick-
sichtigen. Der Fachbereich Seefahrt hat fir diese AufgabeAeir@tsgruppe einberufen, die
diese Umsetzung vorbereitet.

Einem langen internationalen Entwicklungsprozess folgend wurden vo@emit der Ein-
fuhrung von STCW 78 erstmals Bildungsstandards fur die maritimeildusg verbindlich
festgesetzt und mit den Amendments 1995 préazisiert. National wurdenStesdards durch
die StAK im Jahr 1998 durch Verabschiedung einer Rahmenordnung fueeiah8sbil-
dungsstatten verbindlich festgelegt, die Schiffsoffiziersadgbdsverordnung wurde 1998
dieser Entwicklung angepasst. Gegenwartig erfolgt die Ausbildangtudenten am Fachbe-
reich Seefahrt der Hochschule Wismar zur Erlangung eines ctarisind technischen Befa-
higungszeugnisses mit der Graduierung Dipl. Ing. FH nach di¢aad&ds. Die Ausbildung
ist nach einem Qualitatsmanagementsystem zertifiziert.iDandie Umsetzung der StAK-
Rahmenordnung anerkannt und unterliegt einer stdndigen Qualitatskontrolle.

Eine Umstrukturierung darf diese Bildungsstandards nicht unterschredbhalker vertiefen.
Die StAK hat sich zu dieser internationalen und nationalen Entwickiudgr Bildungspoli-
tik positioniert und beschlossen, die maritime Hochschulausbildung natielBaund Mas-
ter neu zu strukturieren. Aus diesem Grund hat sie 2 Arbeitsgruppedegetie erforderli-
che Pramissen fir diesen Schritt erarbeiten. Die Beschlssefaslurch die StAK wird im
Dezember 2004 fur die Ausbildung in beiden Studienrichtungen erwartetnéelgandbe-
dingungen wurden bisher notiert.

4 Bachelor Studienkonzept fur die maritime Hochschulausbildung

Die Einfihrung von Bachelor und Masterstudiengdngen am Fachbereichi$eefolgt in 3
Bearbeitungsschritten.
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4.1  Bildungspolitik und Bildungsbedarfsanalyse
4.1.1 Bildungspolitik

Durch die Einfuhrung von Bachelor- und Master-Studiengangen tradgtabdbereich See-
fahrt zur allgemeinen Offnung des Hochschulzugangs und damit verbundaligeuneinen
Verbesserung der Leistungsfahigkeit des Bildungssystems Inei.ifthaltliche Modularisie-
rung des Lehrangebotes fuhrt zu einer Verbesserung der Wettbewmgykesita durch Effi-
zienzsteigerung und nationale und internationale Anschlussfahigkeit.

Die einmalige Chance zur Umgestaltung bestehender Bilduakggsen ist nicht nur eine
Entwicklungsperspektive fir den Hochschulstandort Wismar-Rostock, sonagnpeofil-
pragend fur den Fachbereich Seefahrt und die Regionalentwicklung.

* Entwicklungsperspektive fir den, Fachbereich Seefahrt
o0 Konzentration von Kompetenz an einem Standort
o0 Angebotsdifferenzierung durch bedarfsgerechtere Angebote
o Festigung Primérbereich (Befdhigungszeugnisse)
o0 Verbesserung der Weiterbildungsfahigkeit der Absolventen
o0 Entwicklung neuer Kompetenzfelder fir die Absolventen
o0 Verbesserung der Rahmenbedingungen fur Aus- und Fortbildung

*  Profilbildung vor Ort am Standort Warnemuinde
o Gewinnung eines eigenstandigen Profils am FB Seefahrt
o Glaubwaurdigkeit der Bachelor- und Masterabschlisse am neuen Markt
o Starkere Ausrichtung auf die Nachfrage aus der maritimetsbtMaft sowie des
offentlichen Dienstes
o Erhéhung der Eigenverantwortlichkeit in der Personalentscheidung
0 Gleichbehandlung von Bachelor- und Masterabschliissen

4.1.2 Bildungsbedarf
4.1.2.1 Nautischer Primarbereich

Bildung orientiert sich stets an einem vorhandenen Bedarf in deisPiag Bedarfsermitt-
lung wird damit zur Grundvoraussetzung fur die Einfuhrung neuer Studiemsy/sNach ge-
genwartigen nationalen Bedarfsprognosen fur den nautischen und teehniEimarbereich
ist von einem mittleren Nachwuchsbedarf von ca. 200 Nautikern/Jahr ug8&chiffsbe-
triebstechnikern/Jahr auszugehen. Unter Berlcksichtigung der beafsitiRiickflaggung
von deutschen Schiffen wird der Bedarf an Schiffsoffizieren hoher liegen.

Nicht erfasst ist die gesamte internationale SchifffahrthNaer Studie der BIMCO (Baltic
and International Marine Council) und der ISF (International Shippinigiaé&on) ist inner-

halb von Europa von einer Zahl von 36.000 fehlenden Schiffsoffizieren auszugehen.

weltweite Fehlbestand an nautischen und technischen Schiffs@affizierd sich bis zum Jahr
2010 auf 46.000 ausweiten.
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4.1.2.2 Nautischer und Technischer Sekundarbereich

Ungeachtet dieser Zahlen prognostiziert auch der maritime Sekundédnzneghmend einen
akuten Bedarf an Schiffsoffizieren. Da der Nachwuchsbedarf im Sakoereich sich zu
erheblichen Teilen aus der Fluktuation des Priméarbereichds,esqgiist dieser Bedarf nicht
ohne weiteres dem Primarbereich zuzuschlagen. Eine genaue Qieantifzdes Nach-
wuchsbedarfes im Sekundarbereich mit aktuellen Zahlen ist gegenvaditierordentlich
schwierig. Das Institut fir Entwicklungsplanung und Strukturforschung Hanratemit
Stand 1992 fur einen Betrachtungszeitraum von 1992-2005 einen jahrlichen Nadiewvuchs
darf an nautischen Patenttragern fir den nationalen Sekundarbeseichindestens 112 er-
mittelt.

Absolventenbedarf Nautik:

* Inspektoren bei in- und ausléandischen Reedereien

* Lotse in einer Briderschaft

* VTS-Operateur in der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung

» Beamte in der Wasser- und Schifffahrtsdirektion bzw. beim BMVBW
» Aufsichtsinspektor bei einer Klassifikationsgesellschaft

* Lehrtatigkeit in einer Seefahrtbildungsstatte

* Forschungstatigkeit im Bereich Drittmittelforschung

Eine &hnliche Analyse fur den Bereich der Schiffsingenieuré fieipt vor. Da deren Ver-
weilzeit in der Flotte aber geringer ist als die der N@utikann mit einem mindestens gleich
grof3en Bedarf im Sekundarbereich gerechnet werden.

Damit steigt der Bedarf an ausgebildeten Schiffsoffizieremautischen und technischen
Bereich auf jeweils ca. 400 pro Jahr.

Absolventenbedarf Technik:

» Inspektor bei in- und ausléandischen Reedereien

* Beamte bei Aufsichtsbehdrden und Schifffahrtsverwaltungen

* Besichtiger bei Klassifikationsgesellschaften

* Lehrtatigkeit in einer Seefahrtbildungsstatte

* Betriebsingenieur in Maschinen- und Anlagenbetrieben

* Vertriebs- und Serviceingenieur in der Zulieferindustrie des $e&huff und der
Schifffahrt

» Forschungstétigkeit im Bereich Drittmittelforschung

Auch der gesamte Bereich des Offentlichen Dienstes speist Gioteil seines Bedarfs aus
dem Sekundarbereich. Hierzu zahlen:

*  Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen

* Wasser- und Schifffahrtsdirektionen
* Wasserschutzpolizei
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o Zoll
* Bundesamt fiir Seeschifffahrt und Hydrografie

Bedarfszahlen hierzu liegen noch nicht vor.

Es gibt gegenwartig und zukinftig einen standig steigenden Bed&thafisoffizieren fir
den maritimen Primarbereich. Ausbildung am Fachbereich Seefadmtieri sich an diesem
Bedarf.

Fur den maritimen Sekundarbereich zeigt sich ein zunehmend deutlietiarf Bin qualifi-
zierten Schiffsoffizieren. Die Ausbildung am Fachbereich &weéfwird sich auch an diesem
Bedarf orientieren. Um den neuen Anforderungen gerechter zu werdenyoshmehdene
Strukturen am Fachbereich zu verandern.

4.2  Entwicklung des Konzeptes Bachelor am Fachbereich Seefahrt\darneminde

Mit der Bologna-Erklarung sind innerhalb Europas die Weichen auf Bachald Master
gestellt. Mit Beschluss der Kultusministerkonferenz vom 15.09.2000 sind/eliehen auf
nationaler Ebene gestellt worden. Die StAK hat sich diesewi&kiting nicht verschlossen
und die Umstrukturierung gefordert. Somit sind die Voraussetzungen fltranmsmationale
Anerkennung von Studienleistungen beim Hochschulwechsel und auf demaitictealen
Arbeitsmarkt gegeben. Im Interesse einer hohen Mobilitdt der eséumdien ist ein neu zu
entwickelndes Konzept nach hochschultibergreifenden Standards auszurichenv@adie
Strukturvorgabe durch die Kultusministerkonferenz der Leitfaden.

Das Konzept fur die zukunftigen maritimen Bachelorstudiengange stellt Edblgt dar.

*  Bildungsstruktur

0 Integration von Bachelor und Master in ein geschlossenes Bildungssystems
*  Studienstruktur und Studiendauer
Eigenstandigkeit von Bachelor- und Masterstudiengang
Anzahl Bachelorstudiengédnge mit Benennung
Anzahl Masterstudiengange mit Benennung
Regelstudienzeit
Qualitatssicherung
Studierbarkeit
* Zugangsvoraussetzungen

o Nach herkdbmmlichen Abschliissen

o0 Nach neuen Abschlissen
» Studiengangsprofiltyp

o0 Anwendungsorientiert

0 Forschungsorientiert
e Studiengangsart

o0 Konsekutiv

0 Nicht-konsekutiv

0 Weiterbildender Studiengang
* Modularisierung und Leistungspunktsystem

o Inhalte und Qualifikationsziele

O 0O O0OO0OO0O0
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Lehrform
Voraussetzung fur die Teilnahme
Verwendbarkeit des Moduls
Moduldauer
Interdisziplinaritat
Leistungspunkte und Noten
* Bezeichnung der Abschlisse

0 Ingenieurwissenschatftlich

0 Wirtschaftswissenschatftlich

o Genaue Benennung
* Gleichstellung

o Erfullung STCW

o Gleichbleibende Berechtigungen wie Dipl.-Ing. FH bei Bewerbungen

O 0O O0OO0OO0Oo

4.3  Bildungsprogramm Bachelor und Master

Bachelor und Master bieten gute Voraussetzungen, das Studienangdi®iSeafahrt noch
attraktiver, flexibler, effektiver und besser studierbar zu gestaDurch das Stufenmodell
kann der Forderung nach einer ganzheitlichen Bildung starker Rechnuragegewerden.
Die Bachelorstufe sichert der maritimen Wirtschaft einetérBieckung des Bedarfs. Das
zukinftige Personal ist fur den Einsatz berufsqualifiziert. Dag #ir die Erlangung dieser
Qualifikation ist zeitlich klar begrenzt.

Die fachubergreifende weiterfilhrende Qualifizierung Uber Maigramme bietet die ein-
malige Chance fir die Entwicklung eines ganzheitlichen Bildwysgsss. Hierin liegt ein
deutlicher Fortschritt begriindet.

Ein ganzheitliches Bildungsprogramm, vom Berufseinstieg bis zumchesien aus dem
aktiven Berufsleben steht am Ende des eingeleiteten Entwickluzgspes. Dieses Pro-
gramm ist sowohl von der Bildungsseite als auch der Bedadsgemeinsam zu entwickeln
und in neue Strukturen einzubinden. Grundsétzlich ist eine parallelerfigitag von alten
und neuen Studiengangen nicht mehr zulassig. Eine Ubertragung alter Strukturenrsufeda
System wird nicht zu den gewollten Bildungszielen fihren. Dasngefjéige Entwicklungs-
konzept ist in ein ganzheitlich geschlossenes Bildungsprogramm einzubiratdriollyende
Schwerpunkte bedurfen hierfur einer weiterfiihrenden Klarung.

* Machbarkeit
o Klarung von Problemen, die bei der Durchfiihrung Bachelor- und Mastes-
bildung und einem Einsatz dieses Personals im Dienstbetrieb démmaa
Wirtschaft auftreten bzw. zu erwarten sind. (insbesondere
* Laufbahn-, Besoldungs- und Arbeitsrecht; Dienstorganisation, Auswieku@gf
Dienstablauf am FB-Seefahrt
* Formulierung des Aus- und Fortbildungsbedarfs innerhalb der maritimen Nifttsc
* Entwicklung eines modular aufgebauten Ausbildungsprogramms fiir Bachalbr
Master-Programmstruktur
0 Welche Lehrmodule sind Bestandteil der Bachelor-Ausbildung
0 Welche Lehrmodule sind Bestandteil der Master-Ausbildung
0 Nutzbarkeit der Module untereinander
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o welche Stundenvolumina/Zeitaufwand stecken hinter jedem Lehrmodul
o welche Mittel/Ressourcen werden benotigt
* Organisation der Ausbildung
o Wer fuhrt die Ausbildung durch
o0 Wer ist verantwortlich fir die Ausbildung
o0 Wer ist verantwortlich flr Ausbildungserfolg
* Modularisierung und Leistungspunktsystem
o Abfolge der Lehrmodule
0 Zuordnung der Lehrmodule zu Berufungsgebieten
o Vergabe von ECTS-Punkten
» Personelle Absicherung
o Eigene Kompetenz
o Kompetenz Import von HSW
o Kompetenz Import von AulR3erhalb
* Qualitatssicherung und Akkreditierung
o0 Integration Bachelor- und Master in das bestehende Qualitatgerapat Sys-
tem am FB-Seefahrt
o0 Nachweis Akkreditierungsanforderungen

Bachelor und Master ,Lust oder Frust“ die Antwort auf diese é-rsggmag ich nicht zu ge-
ben. Es ist sicher von Beidem etwas dabei.

Grundsatzlich bietet sich eine Einmalige Chance der Umstrukingeder Bildungsland-
schaft, die genutzt werden sollte.
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Notwendigkeiten der Aus- und Fortbildung im Unfallm anagement

Dr. jur. Uwe Jenisch
Ostseeinstitut fur Seerecht und Umweltrecht der Universitat Rostock

1. Ausgangslage

Fur die gesamte maritime Notfallvorsorge besteht Bedarf@egsioneller Aus- und Fortbil-
dung. Das Management zur Beherrschung konkreter Notfélle im Besafelly und security
auf See und deren Folgen an Land erfordern umfassende Kenntnisse sowehl $ehiffs-

fuhrungen, als auch bei den zustandigen Einrichtungen an Land. Je nach Hids¥erant-

wortungsbereich mussen auf verschiedenen Ebenen Grundkenntnisse ziefolgereichen
vorhanden und im Notfall unter Stress abrufbar, d. h. standig prasent seiz. B. Uber:

* Die jeweils ortlich zustandigemnstitutionen (Havariekommando, Kistenwache,
Lotsen, Verkehrszentralen, Hafenbehorden, Katastrophenstébe, Bundeswehr),

» die Fuhrungsmethodendes Unfallmanagements (einschl. Instrumente der Zusam-
menarbeit),

» die Reaktionsmuster auf Se€Notschleppen, Notliegeplatze, Boarding, Bergen und
Retten, Massenevakuierung, medizinische Erstversorgung, LeichterffsiSelnid-
bekampfung, Schadstoffbekampfung, Verfugbarkeit von Hubschraubern usw.),

» die Reaktionsmuster an Land(Schadstoffoekampfung am Strand und im Kisten-
vorfeld, Verletztenaufnahme, Bevoélkerungsschutz, regionale Kapazitaten usw.)

* das internationale und national®rschriftenwesen zur Schiffssicherheit und zum
Unfallmanagement (Sicherheits- und Ausrtstungsvorschriften, Zust@itdigkZu-
sammenarbeits-Vereinbarungen, Haftung, Schadensersatz, Versicherungen)

« verantwortungsvoll®ffentlichkeitsarbeit.

AulRerdem muissen an zentraler Stelle die Ergebnisse der Usiaibolg und das Knowhow
des Unfallmanagements — nicht nur der Unfélle in deutschen Gew&ssetern auch signifi-
kanter Unfélle weltweit in internationaler Zusammenarbeiesagimelt, gepflegt und weiter-
entwickelt werden, um Erkenntnisse flr optimales Unfallmanagement zu gewinnen.

Mit jedem der angesprochenen Stichworte ist ein mehr oder wamgfangreiches Spezial-
wissen verbunden.

! Grobecker Bericht 2000, Empfehlung Nr. 17 mit Fstthg nach kontinuierlicher Fortbildung ; Empfetgun
der Teilprojektgruppe 2 der ,Projektgruppe MarititNetfallvorsorge” des BMVBW von 2002; Entschlie-
Bung des Europaischen Parlaments zu der Verbegsgeuricherheit auf See vom 21.04.2004 (Sterckx Be
richt), Forderung Nr. 44 nach zwingend vorgeschamn Auffrischungskursen Gber Rettungsmafnahmen im
Rahmen des STCW Ubereinkommens; Maritime Safetyfe@@ence Baltic 2004, Kiel 3.-4. Mai 2004, Vor-
schlag Nr. 14 zur Anhebung der STCW Standards tnalbligatorische Wiederholungslehrgénge; vgl. a.
-Anhebung der STCW-Standards ist unumganglich®, F5¥\2004, Nr. 2 S. 8-11.
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Beispiel 1: Vorschriftenwesen.

Hier geht es um die Kenntnis und den sicheren Umgangetténden und anwendbaren
seerechtlichen Konventionen und sonstigen Vorschriften auf den unterschiedlichen:Eben

* Vereinte Nationen, IMO und ILO: z. B. UNCLOS, MARPOL, SOLAS, ISPS,
COLREG, Konventionen zur Olhaftung (bei Tankern) und zur Reederhaftung (be
Trockenfrachtern und Passagierschiffen), Flaggenstaatspflicht&® R&htlinien,
ILO Ubereinkommen zum Arbeitsrecht, insgesamt mehr als 30 Rechtsinstrumente;

* EU Recht, z. B. Richtlinien und Verordnungen der Erika-l und Erika-1l Pakete,
insgesamt rund 30 Rechtsinstrumente;

» HELCOM Regelungen zur Ostseez. B. Wegefiihrung, AIS und ECDIS, Lotsen-
pflichten, Schadstoffbekdmpfung, insgesamt eine Vielzahl von (wehrghden)
Empfehlungen;

* Deutsche Vorschriften Bund/Landesrecht z. B. Zustandigkeiten der nationalen
Dienste wie HK, Marine, BGS, Zoll, WSP en, Feuerwehren, sadphenstabe,
SeeAnlagenVO, SUG, Haftung nach dem Wasserrecht, Umweltschutzrecht.

Beispiel 2 Notliegeplatzkonzept

In diesem Beispiel geht es um die Kenntnis der méglichen gepiétze vor den deutschen
Kisten, d. h. Reeden und Ankerplatze, Dalben- und Festmachertonnen-Liegdyddi#Efen
und ihre Ausstattung fir den konkreten Notfall, ihre Zufahrtsmaoglichkeiten umdRikiken.

FUr jeden Notfalltraining gilt, dass der Ernstfall unter gro3erasStmit unangenehmen Be-
gleitumstanden ablauft (unginstiges Wetter, Sprachprobleme, zu Rersgnal, Gefahr fur
Retter und Opfer, komplexes Material, Stérungen aus der Politik und vavetian). Psy-
chologie des Entscheidungsprozesses und mentale Kondition des Unfaémang&g
Personals miussen geschult werden.

Die Inhalte der Aus- und Fortbildung werden sich nicht nuryaafandene Instrumenties
Unfallmanagements beschranken kdnnen. Man muss auckukiimftigen Instrumentan
Auge haben (und die dafir zustdndigen Gremien der IMO, d. h. MEPC, MS€oWie die
Gremien der EU und der HELCOM). So steht z. B. ein internagsrlinkertlhaftungsuber-
einkommen und ein Wrack-Beseitigungs-Ubereinkommen der IMO vorid&ih#ing; Fra-
gen der Lotsenannahmepflicht, der Schiffsmeldepflicht und der Zwanggnegng wie
auch die Verscharfung der reguléren seeméannischen Ausbildung (Wiedediehrgange)
sollten Gegenstand der Aus- und Fortbildung sein, weil sie ersterBralalembewusstsein
des Einzelnen scharfen. Zweitens muss aus der maritimen SHestedse nétige Druck auf
Regierungen und Parlamente kommen, damit diese neuen Instrumentaundtabschiedet
sondern auch umgesetzt, d. h. finanziell und personell im Inland, in der EKkeise der
Ostseeanlieger und weltweit aumhgewendet und durchgesetawerden.

Fur die Inhalte der Aus- und Fortbildung wird es darauf ankommem,asidypischen Pro-

zessablaufen zu orientieren. Nicht Jeder muss alles wissengiaeebesondereErfah-
rungswissenmuss vorhanden und gepflegt werden. Die Partner, die im konkretenuFall
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sammenwirken mussen, sollten sich auch personlich gut kennen und mit ek@mdauni-
zieren. Auch diesen Zielen dient die Aus- und Fortbildung.

Fur diese speziellen Aus- und FortbildungsmalRnahmen sind ein einhei@icaktatsmal’-
stab und Erfolgskontrolle erforderlich, die Curricula, Lernziele und -methoden vorgeben,
Uberwachen und zertifizieren. Auch hierfiir braucht man eine verantwortliche Stel

2. Zielgruppen

Der Aus- und Fortbildungsbedarf ergibt sich insbesondere fur dasrielearamando und
seine Zusammenarbeit mit anderen 6ffentlichen und privaten Steltes.der wesentlichen
Aufgaben des Havariekommandos ist die Sicherstellung der AusbildahgluBg und des
Trainings von Einsatzkraften, Organisationen und eigenen Mitanbe#af die sich die er-
folgreiche Schadensbekdmpfung in komplexen Schadenslagen stitzt.

Die Zielgruppen und Inhalte sind aufgabenspezifisch, betreffen zuinZeister Linie die

operativen Fachbereiche und reichen von den Feuerwehren im Brandschiferlelzten-

versorgung und Uberleben auf See bis zu den Besatzungen ders@wsafaistzschiffe der
WSV.

Fur die Lotsen ist Fortbildungsbedarf fur Notfallsituationen eims@hth der Zusammenar-
beit mit den Landdienststellen erforderlich und Gegenstand einer neuen IM{DtRes(Res.

A.960/23), wahrend BGS, SeeZoll, Wasserschutzpolizeien, Katastropheustabebenfalls
Schulungsbedarf haben. Falls es zur Griindung einer Deutschen Kisterkeaumt, ware
diese Ziel aller Bemihungen um Fortbildung. ,Kunden® bzw. Zielgruppalie Aus- und

Fortbildung im modernen Unfallmanagement sind also:

» Kapitdne und Schiffsoffiziere, Briickenpersonal

» Havariekommando (bzw. die zuklnftige ,Deutsche Kiistenwache*)

* Leitstellen (und Basisorganisationen) der WSP’en, des Koordinierermgsides
Kistenwache, des BGS, Sicherheitsdienste und Polizeien von Bund und Kiistenla

dern usw.
* Bundesstelle fir Seeunfalluntersuchung BSU
« DGzRS

e Zustandige Referate in Bundes- und Landerministerien,

» WSV, Verkehrszentralen

e BSH

» Katastrophenstabe der Lander,

e Marine und Bundeswehr

+  Ortliche Feuerwehren und Krankenhauser

» Lotsenbriiderschaften

* SeeBGund GL

» Sicherheitsbeauftragte aus der maritimen Industrie (Reedgr@tshorefirmen,
Windkraft, Fischerei)

* Rechtsanwalte und Versicherungen
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* Auslandische Fachleute und Institutionen aus den genannten Bereicheaiz dén
Nachbarstaaten in Nordsee und Ostsee, Entwicklungslander, Interrea@ygahisa-
tionen (EU, IMO, HELCOM...).

3. Vorhandene Ansétze

Eine Reihe von Einrichtungen und Unternehmen bieten verschiedene Ausartinttléngs-

malinahmen an, die im wesentlichen Lernziele im operativen BergicHnhalt haben wie
z. B. Brandabwehr an Bord, Bridge/Ship Team Management, Crowd & Gtanagement,
Safety and Survival Training, ABC Schutz, Medical Refresher Ceutsel die auf STCW
und IMO Vorgaben beruhen.

Neben diesen offenen, die Seeverkehrswirtschaft insgesamt @respaten Lehrgangen wer-
den Fortbildungslehrgange speziell auf gezielten Kundenwunsch z: BiefWSD’en, das
HK sowie fur Feuerwehren und Lotsen bedarfsgerecht angeboten.

Maritime Aus- und Fortbildungseinrichtungen wie beispielsweigesghleswig-holsteinische
Seemannsschule Priwall, die Seemannsschule in Rostock, die B&WESS mbH, das
Fortbildungszentrum Hafen Hamburg e. V. oder das geplante CMS R¢S®ater of Mari-
time Safety and Security) kdnnen wichtige Beitrdge durch hocigeebedarfsangepasste
Angebote leisten.

Eine Sonderstellung nimmt die zum BSH gehoérende ,Sonderstelle chiffsSicherung
(SfS)" in Neustadt/Holstein ein. In einer zwischen dem Bundesmindgr Verteidigung
(BMVQg) und dem Bundesminister fur Verkehr (BMV) 1975 geschlossenemeivbarung
wurde die Nutzung der Anlagen des ,Ausbildungszentrums Schiffssichdemrigarine” mit
Sitz ebenfalls in Neustadt durch die Sonderstelle flr Schiffssiocgegeregelt. Durch diese
unverzichtbare Vereinbarung ist es moglich diese Ubungsanlagen kostemngunsiizen.

In der Verwaltungsvereinbarung zwischen dem Bund und den KustenlandekieMeirg-
Vorpommern und Schleswig-Holstein zur Schiffsbrandbekdampfung auf stse®©wird die
Sonderstelle fur Schiffsicherung ebenfalls explizit benannt.Bdad hat sich in der Verein-
barung 83 (5) verpflichtet, ausreichend Ausbildungskapazitaten furctiéfsbrandbekamp-
fung und technische Hilfeleistung durch die Sonderstelle sicheellenstin dem daraus vom
Havariekommando und den Partnern in den Kuistenlandern entworfenem Konzipt in
Schiffsbrandbekdmpfung/Technische Hilfeleistung sind gemeinsambildwsysplane der
beteiligten Feuerwehren vorgesehen, die ohne die Kapazitaten dershellelar der erfor-
derlichen Kombination aus Theorie und Praxis nicht umzusetzen waeem @en vergange-
nen Jahren durchgefiihrten Lehrgange fanden hohe Akzeptanz bei den Beratennge-
wasserschutzschiffe und den Einsatzkraften der Feuerwehren.

Alle genannten Einrichtungen verfliigen tGber Erfahrungen in den BereiBrandbekamp-

fung, Uberleben auf See, Schiffstechnik, Briickenbetrieb, Vorschriésenwund haben teil-
weise Zugang zu einem Simulator.
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Jedoch dirfte es nétig sein, die Planung und Koordinierung der Aus-outiddting anei-
ner zentralen Stellevorzunehmen. Dasselbe gilt fur die Qualitatskontrolle.

Der Standige Fachausschusses des DNV hat Uber die Aus- unddeodhbiin Unfallmana-
gement auf der Grundlage eines Vorschlags seines Arbeitskidisedmanagement” bera-
ten und am 08.10.2004 den folgenden Beschluss gefasst:

.Der BMVBW wird aufgefordert

1. Die technische, organisatorische und haushaltsrechtliche Zuordnung der Sonderstelle
Neustadt dauerhaft zu sichern,

2. Ein ganzheitliches Konzept zur maritimen Sicherheitsaus- und Fortbildur@eéirund
Landpersonal zusammen mit den Kistenlandern auszuarbeiten und

3. Unter einer zentralen Koordinierungsstelle ein umfassendes TrainingsAusbildungs-
angebot fur maritime Sicherheit mit Einbindung vorhandener Einrichtungen und Anbie-
ter zu schaffen, das auch in Zukunft optimal qualifiziertes Personal fiffsScherheit
und Unfallmanagement in Deutschland und ggf. internationale Lehrgange erméglicht,

4. Daflr Sorge zu tragen, dass die Trainings- und Fortbildungslehrgange fiir Rettungsboot-
und Feuerschutzleute als Wiederholungslehrgange Uber eine IMO Resolutiorimder
IMO Circular zeitnah wieder eingefihrt, hilfsweise dringlich empfohlen werden.”

4.  Wie soll es weitergehen?

Der BMVBW hat zugesagt, diesen DNV Vorschlag zu prifen. Saeblgeware wohl die
Einsetzung einer Expertengruppe unter Vorsitz eines zustandigen daungkeriums. Die
Zusammensetzung des Gremiums sollte den staatlichen Bedafihleter und die poten-
ziellen ,Kunden“ umfassen. Da es sich in dieser Sicherheitspralilenmm einestaatliche
Verantwortung auf ministerieller Ebene handelt, verbietet sich eine Delegation der Prob-
lematik auf untere Dienststellen oder Gremien. Auch der ,Umwegt neuerliche Gutach-
ten erscheint entbehrlich, denn es gibt schon viele Gutachten zisi8hbkifheit und Unfall-
management und Kistenwachaufgaben.
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Zukunftige Containerschiffe: Innovatives Panamax De  sign und
Ultra-Large Container

Manuel Ortuno
Senior Surveyor, Lloyd’'s Register EMEA, Hamburg Plan Approval Centre

Lloyd’s Register, ist seit den Anfangen der Entwicklung von Goetschiffen am technolo-
gischen Fortschritt und damit auch an der GréRenentwicklung in diésgment mal3geblich
beteiligt.

Die folgende Prasentation zeigt die explosionsartige Entungktier Containerschifffahrt seit
Uber vierzig Jahren bis hin zu der nachsten Generation von Megar@anit Kapazitaten

von Uber 10.000 TEU. Diesen Schiffe hat Lloyd’s Register den Namem LAtge Container

Ships — ULCS gegeben.

In der Vergangenheit sind zahlreiche Studien tUber Grof3containéeacj@hseits der magi-
schen 10.000 TEU Grenze vertffentlicht worden.

* manche dieser Studien mussen als hochspekulativ angesehen werden,
» andere sind zur Unterstiitzung von bestimmte Routen oder Hafen entwickelt worden

Aus diesem Grunde hat sich Lloyd’'s Register in ZusammenarbeiDcean Shipping Con-
sultants in London im Jahre 1999 entschieden eine unabhangige Untersuchuhijemian
Entwicklung von gro3en Containerschiffen durchzufiihren.

Im folgenden moéchte ich Ihnen die Ergebnisse einer Studie Uber innovative Panarffax Schi
sowie die Ergebnisse der Studie Uber ULCS vorstellen.

1. Historische Entwicklung

In den vergangenen vierzig Jahren ist die Containerschiffsflottetd in der Anzahl der
Schiffe als auch deren Kapazitat enorm gewachsen.

Die sinkenden Transportkosten und die hohe Zuverlassigkeit des Transieons\schiff hat
die Globalisierung in ihrer heutigen Form tUberhaupt erst méglich gemacht.

Im folgenden mdchte ich in wenigen Schritten einen historischekbR¢ic geben, bevor sich
die Prasentation mit aktuellen technischen Innovationen beschatftigt.

1.1  Meilensteine der Containerschifffahrt
Nach Beendigung des 2. Weltkrieges nahm der Welthandel sehil sthriger Stlickgutver-

kehr wuchs so schnell, dass man versuchen musste den Transport zialisiergn. Dies
ging nur mit Einheitsladung: dem Container. Der revolutiondre Siegeszug begann.
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1956 begann in den USA die Jungfernfahrt des Containerverkehrs mit auteyabTanker
-IDEAL X*. Das Schiff transportierte 60 Container ausschliel3lich an Deck.

Wenig spater wurden auch umgebaute Liberty Schiffe mit eiapakitat von ca. 220 Con-
tainern in Dienst gestellt.

Erst als die Etablierung in den USA gelungen war, begann die weixgansion. Im Jahre
1966 hat die amerikanische Reederei Sea-Land mit umgebauten Mekszhiffen einen
Liniendienst Gber den Atlantik eingerichtet.

Im Jahre 1967/1968 als sich die Durchsetzung des Containers abzeichnetemgni&eren
Umfang entsprechende Spezialschiffe geordert. Kurz nach Ablrgfeler sog. 1. Generation
mit 750 TEU wurde die 2. mit 1.500 TEU und die 3. mit bereits 3.000 TEU in Dienst gestellt.
Alles innerhalb von 3 Jahren!

In den folgenden Jahren waren die Schiffe in ihrer Gré3e auf den Panamakanad midtes-
te auf Spanten von 32,2 m begrenzt. 1981 klassifiziert LR das ersterfiitleiner Kapazitéat
von uUber 3.800 TEU, MV ,Lexa Maersk* und Schwestern.

1988 kommen zwei revolutiondre Neuerungen auf dem Markt. Zum erstewurde die
Breitenbegrenzung des Panamakanals durchbrochen. Das erdtaRarsiax Schiff mit einer
Breite von 39,4 m wurde gebaut.

Des weiteren werden erstmalig Panamax Schiffe mit redeziSeitenkastenbreite und ohne

Langsherfte gebaut. Es werden 11 statt bisher 10 Container Brelee im Laderaum gefah-
ren. Auftrageber war die Reederei Maersk mit der M-Klasse.
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1.2 Meilensteine und Aussichten

1990 klassifizierte LR das erste Lukendeckellose ContainerstdifiVelt, die ,Bell Pio-
neer",

1996 dann das bis dahin Gro3te Containerschiff, die K-Klasse von MaergkgRdaersk*
und Schwestern mit LxBXT von 302,3x42,8x14 m. Die angegebene Kapaiitagt 6.000
TEU Die Schiffe haben ebenfalls LR Klasse.

1997/1998 klassifiziert LR die seinerzeit Grof3ten Schiffe mit eamgregebenen Kapazitat
von 6.600 TEU. Die Sovereign Maersk S-Klasse mit LXxBXT von 331,5x42,8x14/xdndie
etwas kleinere P&O Nedlloyd Southampton.

Derzeit hat das groi3te in Fahrt befindliche Containerschiff 8.500 BEtdeiber ist die Ree-
derei Seaspan fur Chinashipping ebenfalls mit LR Klasse. Dies@8arWerft in Korea hat
aber bereits Auftrdge von China Shipping tber den Bau von 9.600 TEU Schiffen.
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Dieses Jahr hat COSCO vier 10.000 TEU Schiffe bei Hyundai Kuftrag gegeben. Ge-
plante Ablieferung ist zwischen 2007 und 2008. Die Abmessungen betragen BdSgm
Breite 45,6 m und Seitenhthe von 27,2 m. Die Schiffe werden von einem 12 Zyindd
MW Leistung angetrieben.

Fur die Zukunft gehen wir davon aus das sich 2005/2006 eine neuen Generatf@maorax
Schiffen durchsetzten konnte.

Des weiteren ist davon auszugehen das Schiffe mit weit Gber 10.00GJd&estens 2008
kommen. Dieses wird im Detail im Hauptteil dieser Prasentation naherstigliy

1.3  Grolenverteilung der Containerschiffsflotte

Die folgende lllustration zeigen die Entwicklung der Containertflufte im Laufe der letz-
ten 15 Jahre. Seit der Uberschreitung der Panamakanal Brelghien 1988 hat sich der An-
teil der Post-Panamax Schiffe dramatisch vergrofert. Ihr Avggifigt heute 36 %. Es ist also
klar zu erkennen, das der Trend zu gré3eren Schiffen geht.

POST-
PANAMAX
36%

2. Innovative 5.600 TEU Baltic Panmax Compact Schiffe —
Aker Ostsee Weftverbund & Lloyd’s Register Hamburg

Wenn man in Deutschland Gber Containerschiffe spricht fallt den eneistuten nur eine

Klasse ein. Sehen wir uns deshalb das Ranking einmal genauer &L Dat naturlich einen

sehr starken Marktanteil bei Containerschiffen, was sowohl digeRhls auch das Auftrags-
buch anbelangt. Dies ist auf die zumeist deutsche Finanzierung udéuwsthen Beteili-

gungsgesellschaften zurtickzufuhren.
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LR hat aber einen starken zweiten Platz innerhalb der leiZelMonate weiter ausbauen
kénnen. Bemerkenswert ist auch, das obwohl die Flotte insgesamt gewasth&BS und
DNV in diesem Segment gegentber dem Vorjahr niedrigere Anteile verzeiktineen.

Sehen wir uns nun aber die Verteilung bei Schiffen gro3er als 6.000nT &Kerlauf der letz-
ten 12 Monate an.

Bezuglich des Auftragsbuches liegt LR mit 32 % an Platz ®esgleicht man weiterhin die
Erfahrung mit diesem Schiffstyp, ausgedriickt in Jahren siehtdasa Lloyd’s Register viel
Erfahrung im Hinblick auf gro3e Schiffe Vorweisen kann.

Soweit nun zu den Meilensteinen der Entwicklung von Containerschiffen. i€anmwir nun
zu technischen Neuerungen.

Zum Thema innovative Konzepte im Bereich Panamax Schiffe modhietat Gber Ergeb-
nisse einer erfolgreichen Kooperation zwischen der Aker Ostsgmp&und Lloyd’'s Register
Hamburg berichten.

Im Jahre 2003 hat sich die Aker Ostsee Werft intensiv miOgimierung von Schiffe die
den Panama Kanal passieren konnen beschétftigt. Wie bereits efegithres bei diesem Pro-
jekt zu einer Machbarkeitsstudie zwischen Industrie und Klassdiksgesellschaft, bei der
die Aufgaben wie folgt verteilt waren.

Die Werft war naturgemaf zustandig fur den Schiffsentwurf und die Stahlkormtrukti

Die Aufgabe von Lloyd’'s Register bestand in der Analyse desgkegs- und Verformungs-
verhalten des Schiffskdrpers.

Um die Containerkapazitat gegentber konventionellen Schiffsentwirfemncheatlerhéhen,
ist wie folgt vorgegangen worden.

Das Schiff wurde in allen Hauptabmessungen (LxBxT) auf die mdvamiglichen Abmes-
sungen des Panama Kanals abgestimmt.

Der Entwurf sieht folgende Abmessungen vor:

* Aker Ostsee Design:

« B: 32,20 m (moulded)
e Loa: 294,0 m

e T 12,0 m (design)
 D: 21,4 m

e Dwt: 55.950tbeil2,0m
e V. 26 kn

e P 48.200 kW
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Besonders bemerkenswert ist die relativ hohe Dienstgeschwindugke26 kn die tGber der
vieler Post-Panamax Schiffen liegt.

Des weiteren wurden 12 Container in der Breite angeordnet umndighAder Container im
Laderaum zu vergroR3ern.

Dies ist bei vorgegebener max. Schiffsbreite nur durch deutReltRizierung der Breite der
Seitenk&sten zu erreichen. Die lllustration zeigt im Verglelie Standard Konfiguration mit
Elferstau gegeniber dem Querschnitt des neuen Designs.

JrrrT ' [ T 2
F+++ ' +4++ H+
—++1 -
- OSSR .{._
<+ ,.,,__{r. = “++
K 4+ + H— 4+

Standard Compact

Ein weiterer Vorteil besteht bei dieser Annordnung in einer abeth Reduzierung des Bal-
lastwasseranteiles. Gegenuber konventionellen Schiffen kann durch demgegégnsGe-
wichtsschwerpunkt der Ladung die Ballastwassermenge um 50-65 % verringemwerd

Um dies zu verdeutlichen hier noch einmal den schematischen HantpisgaSchiffes. Hier-
bei sticht besonders die geringe Breite der Seitenkasten von ca. tdg@gentber ca. 2200
mm ins Auge.

Die Anzahl der Container an Deck konnte durch die Trennung des Deekhaara Maschi-
nenraum erhoht werden. Entsprechend IMO Resolution A708 gibt es Anforderamgiem
Sichtstrahl von der Briicke.
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Aker Ostsee BALTIC CS 5600 Panmax Compact

Standard design
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Wie hier gegenubergestellt kann durch die gewéhlte Position déhd@eses die Kapazitat
deutlich erh6ht werden.
Der Raum unter dem Deckshaus wird als Tieftank verwendete®®etet des weiteren zahl-
reiche andere Vorteile:

1. Umsetzung des Green Ship Konzeptes, d. h. sdmtliches Fuel Oiinwii@hks ge-
bunkert die durch eine Doppelhtille geschiitzt sind.

2. Reduzierte Gerdusch und Vibrationsbelastungen fir die Besatzung.

3. Reduzierung der Woalbverformung des offenen Teil des Schiffskdrpers bei
Torsionsbeanspruchung

4. Gunstigere Leerschiffsgewichtsverteilung reduziert das hoggiatfwalsserbiege-
moment und die erforderliche Ballastwassermenge zum Ausgteieimes achterli-
chen Trimmes.

5. Stark vereinfachter Zugang zum Maschinenraum fur Wartungszwecke.

Was bringt das ganze nun?

Die bisher gréf3ten konventionellen Panamax Schiffe haben eine mexiaphzitat von
5.050 TEU. Mit dem neuen kompakten Design kann die Kapazitat um beaeHtic% ge-
steigert werden. Das bedeutet in der Praxis 10 % mehr beladene Contabnsveals

Sie werden sich vielleicht Fragen was den an der Annordnung von 12r@ontei der Brei-
te neu ist. Das gab es doch sogar schon mal. Im Jahre 1996 wurdenréeier Bulkan e-
benfalls Schiffe mit zwoélferstau gebaut. Diese waren ahe&ckeidend kirzer. Bei einer
Lange uber alles von 192,5 gegeniber 294 m wird lediglich eine Kapamitéa. 2.800 TEU
statt der beschriebenen 5.600 TEU erreicht. Insofern muss man von l@ngstett neuen
Konzept sprechen.

Was war nun die Aufgabe von Lloyd’'s Register bei dieser Mackhaskudie? Wie bereits
erwahnt hat unser Buro in Hamburg das lokale und globale Fetdigidialten des Schiffs-
korpers analysiert. Am Anfang stellten sich folgende Fragen:

1. Welche maximalen Plattenstarken und welches Material missemenazt werden
und kann man das mit heutiger Technik Giberhaupt fertigen?

2. st der zur Verfugung stehende Platz fur die Lukeneckenradiendgsardfonfigura-
tion ausreichend?

3. Sind die Lukendiagonalverformungen im Hinblick auf das Betriebglestsverhal-
tens und Verschleild der Lukendeckellager im technisch realisierbareictze

Um dies zu Beurteilen wurde von Lloyd’s Register der Schiffskdrpeinem 3D finite Ele-
mente Model idealisiert. Die Lastaufbringung ist in Ubereinstimmungiem Lloyd’s Regis-
ter Regelwerk und den Direct Calculation Procedures durchgefihrt worden.

Zur Beurteilung von maRgeblichen Detailkonstruktionen wie z. B. Lukeneadien; Uber-
gange des offenen Laderaumbereiches zum steifen Deckshausftaikischeibe, usw. wur-
den zahlreiche Detailmodelle erstellt. Die aus dem Globalmgelebnnen Zwangsverfor-
mungen wurden auf diese Lokalmodelle aufgebracht.
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Als abschlie3endes Ergebnis dieser Studie kann man sagen das sowglbbdkisals auch
das lokale Festigkeitsverhalten in Ubereinstimmung mit derpdisoRegister Regelwerk ist.
Die bendtigten Materialstarken stellen keine Probleme fur emmaernen Fertigungsbetrieb
dar. Lediglich Material mit einer Streckgrenze von 400 Nfmind benétigt. Die Lukendia-
gonalverformungen liegen in ahnlicher GroRenordnung wie bei anderen d@asamiffen
und sind zufrieden stellend.

3. Marktbericht Containerschifffahrt

Um den Bedarf und die Entwicklung der Containerschiffe der nachstear&ion vorauszu-
sagen, ist eine genaue Beobachtung des Marktes erforderlich.

Ende 2003 bestand die Containerschiffsflotte aus ca. 3.800 Schiffen miT eansportkapa-
zitat von 7,14 Mio. TEU. Wie bereits erwéhnt, wachst vor allem degilhar Post-Panamax
Schiffe sehr stark.

Um es also vorwegzunehmen: Die Reedereien melden RekordgewinnefatieRedordum-
schlage und die Auftragsbicher der gigantischen Werften in Asidrbs 2007 voll. Kurz:
Die Stimmung ist aul3erst positiv!

Der Welthandel wéchst kréftig. Die OECD geht von einer Steigemndiesem Jahr von
8,0 % aus. Grund fur diesen Boom ist China.

Die Frachtraten befinden sich derzeit auf hohem Niveau. Um egpiBezu nennen: noch
Ende 2001 wurde ein 3.500 TEU Schiff fir 10.000,- USD pro Tag vercharterngh\gtz04
betrug die Charterrate 29.000,- USD!

Die Nachfrage nach Transportraum wuchs im Jahre 2003 11 % gegenubeodain. \Dies

ist nicht etwa eine kurzzeitige Entwicklung. Seit 1990 liegtjdadiche Wachstum bei 10%.

Um diesen Mehrbedarf zu decken wird Tonnage in Hohe von 600.000 TEU pro Jahr bendétigt.
Langfristig gehen Analysten davon aus das sich dieser Trend. mindestens bisdeudieSes
Jahrzehntes fortfuihrt, wie man der Graphik entnehmen kann.
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3.1  Entwicklung der Flotte

Seit dem Jahre 1996 hat sich die Welthandelsflotte fast verdoppebpitze dieser enormen
Steigerung ist im Jahre 2003 erreicht worden. Die Flotte wuctiegem Jahr um stattliche
12,5 %! Dies war das Ergebnis intensiver Investitionen der Reeddéganéxtrem lukrativer
Jahre.

Insgesamt kann man von einem wahren Rekordauftragsbuch sprechen. Mobhedimden
sich etwa 47 % der Kapazitat der aktuellen Flotte im Auftrag!

Trotz der boomenden Bestellungen die mit enormen Kapazitaten die ¥ostarken, gehen
Analysten davon aus, dass das Ladungsaufkommen weiterhin raschet aldadas Tonna-
geangebot.

In der nédheren Zukunft ist also davon auszugehen, dass die Frachtrabeutagém hohen
Niveau bleiben werden. Eine erhebliche Anzahl von Neubauten wird erfondsdin, um
den Bedarf der Containerindustrie zu decken.

Aber wie grofl3 wird die neue Generation von Mega-Catrrier sein?

4. Die nachste Generation - Ultra-Large Container Ships
Zusammenfassung:
* mehr als 1/3 der Flotte ist Post-Panamax.

* Fast 60 % des heutigen Auftragbestandes ist Post-Panamax
«  Wir stehen kurz vor der Uberschreitung der magischen 10.000 TEU Grenze.
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MAXIMUM SHIP SIZE BY YEAR OF BUILD
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Die Illustration zeigt die GréRenentwicklung seit den Anfangen der Contahiféfegut.

Die Frage die man sich bei Lloyd’s Register bereitsJahre 1999 stellt war: Wo ist die
Grenze? Wie sehen diese neuen Schiffe aus?

Deshalb hat man sich entschieden, eine Studie in Zusammenarbeihemtunabhangigen
Berater zu erstellen. Die umfangreichen Ergebnisse sind@jd’sIRegister Technical Asso-
ciation Paper im Jahre 2001 verdffentlicht worden.

Um die Antwort vorweg zu nehmen: Die Ultra-Large Container Shipslen eine Kapazitat
von etwa 12.500 TEU haben!

Diese Schiffe werden natirlich nur auf den Haupthandelsrouten nyrecttendem Bedarf
an Transportvolumen eingesetzt.

Hierbei wird der Asien-Europa Dienst unter Einbeziehung von Umgiclfan im Indischen
Ozean und Mittelmeer eine zentrale Rolle spielen.

Weiterhin nattirlich der Transpazifik Service.

4.1  ULCS Markt Studie
Das Prinzip des Economy of scale, also Kostenvorteile durch Vergrif3der Transportka-
pazitat, war immer die treibende Kraft fir die Entwicklung imgpé@fderer Schiffe. Das wird

auch zukunftig so bleiben. Dies funktioniert erfolgreich solange das Schiff aigtSee

Die maximalen Hauptabmessungen der neuen Generation ist abensaimrdenspiel zwi-
schen den Faktoren:

» technische Machbarkeit (was kann gebaut werden)
» wie wird es wirtschaftlich angetrieben
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und was kann tatséachlich von der Infrastruktur gehandhabt werden.

Die Kosten wenn ein Schiff nicht in Fahrt ist belaufen sich hiegdgei grol3en Schiffen auf
beachtliche Summen. Daraus folgt, das dem schnellen Ladungsumschlagnin&udzen
Hafenliegezeiten eine enorme Bedeutung bei der Gesamtwirtschaftlmikemmit.

Sehen wir uns nun die Umschlagzeiten mit heutigen Anlagen an.

ULCS - 10,000 Containers

ULCS - 8,500 Containers

ULCS - 7,000 Containers
6500TEU - 3000

Containers

4500TEU - 2000
Containers

4500TEU - 1500
Containers

0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50

Hours in port

Wie die Studie zeigte gibt es aber geniuigend Potential um decHlag weiter zu beschleu-
nigen. Zu den MalRnahmen gehdren:

* weitere Automation der Krananlagen

*  Gebrauch von ,Twin lift spreadern” bei 20’ Conatiners
* GrolRere Hebe- und Laufkatzengeschwindigkeiten

*  Zusatzliche Krane

Die Arbeit von Lloyd’s Register umfasst eine komplexe Analgée,einen Betrachtung der
gesamten Transportkette einschliel3t.

4.2  Entwurfsparameter

Sehen wir uns nun die Entwurfsparameter an.
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1999 2003 2008

‘lNorth Europe BWayports B Asia B N. America Pacific ‘

Die mdgliche Schiffslange hangt nattrlich auch von der Infrastruktur dentdé.

Alle gréReren Terminals sind aber fur Schiffslangen von 350 m entwickelt worden. EEnkonn
auch Schiffe von 400 m Lange abgefertigt werden, wobei aber imdlwiee Krananlagen er-
weitert werden mussen.

Zusammenfassend kann man sagen, dass die Schiffslange nichtli@éuf@rminals limitiert
wird.

» die Schiffsbreite: wird vor allem bestimmt durch die zur Verfiggstehenden Lange
der Kranausleger. Wie spater naher erlautert wird sind 22 Coniaider Breite an
Deck erforderlich um die Kapazitat fur 12.500 TEU bereitzustelZies bedeutet
einen geforderten netto Outreach von etwa 60 m.

» Der Tiefgang: Der Tiefgang eines voll beladenen 12.500 TEU Sshififel bei etwa
14,5 m liegen. Das entspricht der Gré3enordnung von aktuellen Post-P&emiax
fen. Legt man typische Containergewichte und Lastfaktoren auf denrblatgpt A-
sien-Europa und Transpazifik Routen zugrunde ist es aber unwahrscheinlich, dass die
Schiffe bis auf den maximalen Tiefgang beladen werden. Daerden auch Héafen
mit geringeren Tiefen erreichbar.

«  Hier zur Ubersicht die Anzahl der Hafen mit einer Wassertiefe von 15 m undmmehr
den Haupthandelsregionen. Im Jahr 2003 gab es bereits 25 HafenAbzesé wird
auf 28 im Jahre 2008 ausgebaut werden.

» Dienstgeschwindigkeit: ist eine Frage der Wettbewerbsfahig umtsdhaftlichkeit,

im Rahmen der verfugbaren Antriebsanlagen und der Moglichkei¢ diestung
auch zu Ubertragen.

* Ladungskapazitat: das standige optimieren der Stellplatzkapeazitiggen den phy-
sikalischen Abmessungen

» Spezielle Anforderungen, wie z. B. Kiihlcontainertransport

* Die Mdglichkeit diese Schiffe zu docken und zu warten.
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Blicken wir noch einmal auf die weltweite Verteilung der Héfeit Wassertiefen Gber 15 m
im Jahre 2003.

Zuerst die Hafen mit Wassertiefe 17 m. Hier ist nur Long Beach mit 16,8 m zunenne

Als néchstes 16 m. Hier ist immerhin Rotterdam, Algeciras, Adancouver und Yokohama
Zu nennen.

Abschlie3end, nun Hafen mit 15 m Wassertiefe. Hier gibt es einangnder Haupthandel-
routen genigend Hafen.
Im Jahre 2008 wird auch Felixstowe, Pusan und Le Havre Uber 15 m verfligen.

4.3  Kranausleger potentieller ULCS-Terminals

Bei der Festlegung der Schiffsbreite ist die maximal zufideing stehende Kranausleger-
lange entscheidend.
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Viele Hafen haben bereits Krane installiert oder bestellt die Schiff22wder sogar 23 Con-
tainer in der Schiffsbreite abfertigen konnen. D. h. die Hafen ihrerseita gekafalls von
einer beachtlichen VergréRerung der zukiinftigen Containerschiffe aus. Tackteiten
Kréane mit 60 m outreach kein Problem dar.

] \ \

Haliex #
Yokohama H
salatar #
Mgeciras #

T 1

00 100 20,0 30,0 40,0 500 600 70,0

\l Quoted Reach - m E Net Reach - m \

4.4  Voraussagen Uber zukiinftige ULCS Dimensionen

OSC istin ihrer Studie auf folgende Parameter gekommen.

» Kapazitat: 12.500 TEU

* Léange: 380/400m LOA

* Breite: max 60m - 22 Container

» Tiefgang: 14,5 m max.

» Design Speed: 23 knots - single engine, 25 knots - twin engines

* Maschinenanlage: Single or twin engines

Hier nun die von Lloyd’s Register zu Grunde gelegten Wertesedliddeten die Ausgangsba-
sis fur die weitere Untersuchung.

» Kapazitat: 12.500 TEU

e Lange: 381 Lpp

* Breite: 57,0 m - 22 Cont.
» Tiefgang: 14,5 m max.
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Insbesondere war es das Ziel das Festigkeits- und Verfornerhgiien des Schiffskorpers
zu untersuchen, um der Industrie beratend zur Seite zu stehen und Regelwschaffen die
auf die neuen Herausforderungen dieser Schiffe abgestimmt sind.

Die Strukturuntersuchung wurde mit zwei unterschiedlichen Konfiguen durchgefihrt.
Eine Version mit breiten Seitenkasten und 18 Container in der Breite im Laderaum
An Deck werden 22 Container in der Breite gefahren.

22 Container on
deck

underdeck
passageway

18 stacks in hold
9 tiers in hold

water ballast

spaces

Des weiteren wurde eine Konfiguration mit schmalen Seitenkaste@@@bntainer in der

Breite im Laderaum untersucht.

22 stacks on deck

underdeck
passageway

20 stacks in hold
9 tiers in hold

water ballast
spaces

\E========llllllllll

4.5  Entwicklung der Schiffsform zur Bestimmung der Container-Kapa#at

Die nachste Frage war naturlich welche Kapazitat man msedidbmessungen erreichen

kann.

Um dieses sicher zu beantworten wurde die Schiffsform generiert.
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Mit Hilfe der exakten Form konnte nun die genaue Anzahl ermittelt werden.
4.6  Effekt der Neu-Positionierung des Deckhauses
Zu diesem Zeitpunkt wurde eine Moglichkeit untersucht die Kapaait@rhohen und noch

eine Reihe anderer Vorteile zu erzielen.
Dies wird erreicht durch Verschiebung des Deckhauses nach vorne.

Capacity Against Accommodation Position

| 13,200
13,000

g%
- 12,800

= 12,600
12,400
12,200

TEU capacity

12,100

N 12,000
11,800
1

2 19 18 17 16 15 14 13 12 11 10 9 8 7 6 5 4 3 2
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In der Version mit breiten Seitenkasten (22/18) und der konventioned&tidd des Deck-
hauses Uber dem Maschinenraum wird eine Kapazitat von 12.100 TEU erreicht.

Verschiebt man das Deckhaus um einen Laderaum nach vorne sinkt dmtétsga Grund
des toten Raumes unter dem Deckhaus.

Wenn man das Deckhaus aber weiter nach vorne schiebt vergroRettesiChpazitat auf-
grund des Sichtstrahlekriteriums.

Wir haben uns fur eine Position des Deckhauses auf ungefahr halbes|&abédfentschie-

den.
Diese Position ergibt bei der Version 22/18 mit breiten Seitémkasine Kapazitat von

12.500 TEU.

Capacity| Against Accommodation Position
paciniga P 13,200
A
- 13,000
gt 12,800 §'
2,500 ]
¥ 12,600 %
Q
12,400 5
..
P 12,200 F
N 12,000
11,800
20 19 18 17 16 15 14 13 12 11 10 9 & 7 6 5 4 3 2 1

Position of accommeod ation (ER remains at hold 20 & 21)

Bei der Version 22/20 mit schmalen Seitenkdsten sogar eine ikdpam 13000 TEU mdg-
lich.

Wie schon bei dem 5.600 TEU Panamax Konzept erlautert bringt dmsegiration aber
auch noch entscheidende andere Vorteile.
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Der Raum unter dem Deckshaus wird ebenfalls als Tieftank verwendet.

PwpbPE

o

4.7.

Umsetzung des Green Ship Konzeptes.

Reduzierte Geréausch und Vibrationsbelastungen

Verbessertes Torsionsverhalten

Gunstigere Leerschiffsgewichtsverteilung reduziert das hoggiagiwalsserbiege-
moment

Vereinfachter Zugang zum Maschinenraum zu Wartungszwecken.

Herausforderungen grof3er Schiffe

Nachdem die Hauptabmessungen und die optimale Konfiguration bestimmt samndiftigte
sich Lloyd’s Register mit den technischen Herausforderungen wie:

4.7.1

Strukturfestigkeit

Bow flare slamming

Aft end slamming
Ladungssicherung
Antriebsanlage
Mandvriereigenschaften

Strukturfestigkeit des Schiffskorpers

Wenden wir uns nun dem Thema Festigkeit des Schiffskorpers zurdje e es zu beant-
worten galt war: wird ein Schiff dieser Gro3e, Typs und Konétian ein besonderes Prob-
lem vom Festigkeitsgesichtspunkt darstellen.
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/l ) e HOGGING

Um dies sicher zu beantworten wurden die Bauteilabmessungen Nierdien mit den brei-
ten Seitenkasten ermittelt. Hier ein Model aus Lloyd’s RegiShipRight IS. Unter Annahme
konventioneller Rahmenspantabstande und hoherfestem Stahl mit eaodg&inze von 360
N/mn¥ ergeben sich hierfiir folgende Abmessungen:

Lukenlangssiill: 65,0mm
Hauptdeck und Scheergang: 60,0mm

Die Uibrigen Bauteile bewegen sich im Bereich konventioneller Abmessungen.

DECES 60mm

—| k |

Wie sieht es aber mit der Version der schmalen Seitenkastemnd 20 Container in der
Breite im Laderaum?

Die erforderlichen Bauteilabmessungen sehen wie folgt aus:
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*  Wie vorher wurde das Lukenlangssull mit 65,0 mm ausgelegt.
* Bei diesem Konzept muss die tbrige Struktur der oberen Gurtung kbemfaeiner
Dicke von 65,0 mm ausgefuhrt werden.

 Des Weiteren muss ein zusatzliches Deck zur Erh6hung des Widisrsiamentes
eingefligt werden.

o i DECEE 65mm

£5mmm

9mm |

21mm

18 0mm

18mm

Die Uibrigen Bauteile bewegen sich ebenfalls im Bereich konventioneller gsoimgen.
Unakzeptable Plattendicken, die mit bisherigen Schweil3verfahren netintbearbeitet wer-
den kdnnen, oder extrem hochfester Stahl sind also nicht erforderlich.

4.7.2 Torsionsverhalten

Bei offenen Schiffstypen ist aber neben der Aufbringung des gleetidm Glattwasser- und
vertikalen Wellenbiegemomentes auch die Untersuchung des Torsiofi®rerhezon ent-
scheidender Bedeutung.

Hierfur wurden detaillierte Untersuchungen mit Hilfe von globalenfidide Elemente Mo-
dellen durchgefihrt. Beide Konzepte, mit breiten und schmalen Seitemkéstden unter-
sucht. Des Weiteren wurden beide Position des Deckshauses 1/3 von hintauf luhitte

Schiff idealisiert.
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Dieses Diagram zeigt die Verwindung des Schiffskérpers. @ksetlte die Verdrehung auf
0,006 Grad/m beschrankt werden. Dies ist durch die rote Linie dargestellt.

Bei groReren Lukendiagonalverformungen ist mit Betriebsfestigkelidemen oder zum
Beispiel erhohter Verschleil3 der Lukendeckellager zu rechnen.

Die violette Linie zeigt die Verwindung bei schmalen Seitenkésted Deckshaus hinten.
Man kann sehen das diese Konfiguration zu flexibel ist.

Die steifere Variante mit breiten Seitenkasten und ebenfaltkdhaus hinten ist bereits deut-
lich unterhalb der kritischen Grenze. Dies zeigt die grine Linie.

Die gestrichelten Linien zeigen den Effekt auf das Torsiaghsden wenn das Deckshaus
von der konventionellen 1/3 hinten Position nach vorne verschoben wird. Anesenung
stellt eine erhebliche Wolbbehinderung dar. Die steife Tieftamiiserunter dem Deckshaus
reduziert die Verwoélbung des Schiffskérpers um beachtliche 30 %.

Kommen wir nun zu den Spannungen die mit dem Torsionsverhalten in Zusaamgyeaye:
bracht werden: Wolbspannungen.

Die groRten Wolbspannungen treten beim Ubergang vom offenem Ladbenamich zum
steifen Maschineraum auf. Die Volllinien stellen die WolbspannungeRailhe des Decks-
hauses hinten dar. Es hat sich gezeigt, dass die Hohe der Wdélbspanmiingéema 100
N/mn¥ in gleicher GréRBenordnung liegt wie aktuelle Post-Panamax Schiffe.

Durch die Verschiebung des Deckshauses nach vorne und die damit verbWfidiebehin-

derung lassen sich die maximalen Wolbspannungen um 20 % reduzieren.aé&htlideer
Vorteil.
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4.7.3 Bow flare slamming

Kommen wir nun kurz zum Thema Slamming im Vorschiff. Vor einigahren stellt dieses
ein Problem dar. Dieses Bild zeigt Schaden im Bug eines Cordelniiées. Die Beplattung
der Aul3enhaut und die Langsbander haben den enormen dynamischen wastestard-
gehalten. Im Bereich der Lasteinleitung sind aber die SteiénSeitenrahmen beachtlich
plastifiziert.

Warum sind Containerschiffe anfallig? Die Schiffe haben bekahnsiehr schlanke Rumpf-
formen mit niedrigen Cb Werten um die hohen Dienstgeschwindigkeiten zu erméglichen.

Um die Containerkapazitat zu erhéhen wird das Hauptdeck in voller Swieite moglichst
weit nach vorne gefuhrt. Dies fuhrt zu grof3en Spantausfallwinkeln.nBeso bei Winkeln
Uber 40° treten enorme dynamische Lasten auf.

Um diese Schaden zu eliminieren hat Lloyd’'s Register umfarigréJntersuchungen ange-
stellt um dieses Phdnomen technisch in den Griff zu bekommen.
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Die Ergebnisse dieser Untersuchungen sind vor vier Jahren ivatashriftenwerk von
Lloyd’'s Register eingeflossen. Seitdem sind keine nennenswerteidé&t im Bugbereich
von Containerschiffen bekannt die nach den neuesten Lloyd’'s Reg@tshviften dimensi-
oniert wurden.

4.7.4 Aft end slamming

Diese Erscheinung tritt bei modernen Schiffsformen auf in derldmation niedriger Block-
koeffizient, flache breite Hinterschiffsform nahe der Wdsse. Diese Konfiguration ist be-
sonders bei Containerschiffen anzutreffen um, wie im Vorschiff, das Hauptdeckeinbrei-
te als Stauplatz zu nutzen.

Seit einigen Jahren enthalt das Regelwerk detaillierte Vaftechdie diese ,Wave Impact
pressures” bei der Auslegung der Struktur berticksichtigen. Hiedheen im flachen Hinter-
schiffsbereich extreme dynamische Driicke auftreten.

Dieser Effekt, sowohl bow flare als auch aft end slamming, et auch zu vergréf3erten
Welleninduzierten Biegemomenten. Der grof3ere Auftrieb an den Sclaiéisduhrt zu erhoh-
ten sagging Momenten. Seit 2002 wird dieser Effekt in den Lloyd’ssRedBauvorschriften
berlcksichtigt.
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4.7.5 Ladungssicherung

Das Regelwerk enthalt des weiteren detaillierte Richtliriem Thema Ladungssicherung.
Themen wie die Bestimmung der Krafte und Beschleunigungen diera8thiff im Seegang
einwirken, werden ausfuhrlich behandelt.

Es ist zu erwarten das die Sicherung von Containern an Deck bei UlteaCangainer Schif-
fen eine besondere Herausforderung darstellt.

Aufgrund der grof3en Breite und des daraus resultierenden steifeg@egsverhaltens, ist
mit beachtlichen Rollbeschleunigungen zu rechnen. Fir diese Schiffe lstgd’s Register
umfangreiche Seegangsbelastungsberechnungen an. Die durch direghenBegen ermittel-
ten Beschleunigungen werden bei der Bewertung des Stausystemgs lwagdaricken be-
racksichtigt.

Weiterhin hat sich in den letzten Jahren die Forschungs- und Entwickhiadsng von LR

intensiv mit dem Thema Parametrisches Rollen von Containerschuiéfechaftigt. Hierbei
handelt es sich um das pl6tzliche auftreten von grof3en instabilerisBehiégungen. Die
moglichen Folge sind Verlust von Containern, Ausfall der Maschinenartiagéiden an der
Schiffsstruktur bis hin zum Totalverlust des Schiffes. Es treitreme Roll und Stampfbe-
wegungen auf.

Parametrisches Rollen kann unter folgenden Bedingungen auftreten:

» Das Schiffe fahrt mit einem kleinen Kurswinkel zur vorherracdea Wellenrichtung
(headsea oder sternsea)

* Die Wellenlange entspricht ungeféahr der Schiffslange

* Grossen WellenhGhen

» Die Rolldampfungscharakteristik des Schiffes ist klein.

Eine Ubereinstimmung der Wellenperiode mit der RolleigenperiodeSdeifes 16st dann
das Parametrische Rollen aus.

Wie kann man es verhindern?
Indem schon in einer frihen Entwurfsphase folgende Punkte bertcksichtigt werden:
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* Verédnderung der Rumpfform um eine bessere Auftriebsverteilungdidechiffs-
lange zu erreichen.

» Verbesserung der Rolldampfungscharakteristik des Schiffes. Dies kann digitle pas
oder aktive Anti-Rolltanks, Flossenstabilisatoren oder grof3e Schlingeékfelgen.

Ubereinstimmung mit den aktuellen Lloyd’s Register Richtlinieduziert das Risiko des
Ladungsverlustes erheblich. Zukinftig sollen weitere Untersuchungennan wé& malgeb-
lich beteiligt sind, den sicheren Schiffsbetrieb zu jeder Zeit sichlerstel

4.7.6. Antriebsmoglichkeiten

Kommen wir nun zur Antriebsanlage. Im Rahmen der Studie Uber Qii@Seine Reihe von
Madglichkeiten detailliert untersucht worden.

* Single engine, single screw

* Twin engine, twin screw

* Single screw + twin pods (“hybrid”
» Contra-rotating propellers

4.7.6.1 Single Engine / Single Screw

Die wirtschaftlichste Losung ist ohne Frage die Einmotorenanlage.

Die grofdten derzeit zur Verfligung stehenden langsam laufenddataldiesel sind 14 Zy-
linder Reihenmotoren. Das Bild oben rechts zeigt die kleinere 12 ZylindeoWersi

Die Motoren Verfiigen Uber eine elektronische geregelte CommioRiraipritztechnologie
die mit Einspritzdricken von bis zu 1000 bar arbeitet.

Um sich einmal die Abmessungen zu verdeutlichen zeigen die unteren Bilder daggMdet
9 Zylinder Version.
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Zum GrolRRenvergleich die Monteure.

Von Sulzer/Wartsila und MAN B&W stehen Motoren mit 80 MW (109000 bhyp)\zerfu-
gung. Damit lassen sich Geschwindigkeiten von etwa 24 kn erreicheim.dDge der Haupt-
maschine betragt etwa 28 m bei einer Gesamththe von 13,5 m und emekangewicht
von stattlichen 2400 t. Die Bohrung betragt 960 mm bzw. 980 mm bei einénvdh 2500
mm bzw. 2660 mm.

Laut MAN B&W ist aber auch eine 14 Zylinder Version mit 97,3 M¥\32.000 bhp) bei
1080 mm Bohrung und ebenfalls 2660 mm Hub erhéltlich. Die L&nge betragt 3216hdan
das Gewicht etwa 3.260 t. Hiermit sind Dienstgeschwindigkeiten von 25 kn mdglich.

Zur Erzielung groRBerer Geschwindigkeiten muss auf Zweimotoregemlauriickgegriffen
werden.

Bei der Studie wurde zur Leistungsprognose bei einer Einschradbgeason einem sechs-
fligeligen Propeller mit einem Durchmesser von 9,8 m ausgegangsnerspricht etwa
70 % des Tiefgangs.
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Kavitation lasst sich generell bei 1-Schrauben-Containersahiffe vermeiden. Ziel ist es
jedoch, die Kavitation stabil auszufiihren, um die Gefahr von Erosion atfidgeloberfla-
che zu vermeiden. Dies ist auch in der Praxis beherrschbar.

Ein weiteres Problemfeld besteht in der Ruderkavitation (besondegelegtem Ruder).
Hierzu werden u. a. Modellversuche (Kavitationstest) mit entsprecheRdeerwinkeln
durchgefuhrt und die Gefahr von Erosion durch Kavitation eingeschaes. it nattrlich
keine Frage ausschlief3lich fur gro3e Containerschiffe, jedoch heygzitawichtiges Krite-

rium.

Technisch sind moderne Propellergiel3ereien heute in der Lage Dgsshies 11,3 m zu

fertigen.

Das Gewicht eines solchen Propellers betragt 140 t im beagpeideistand. Hierfur sind
Schmelzkapazitaten der Giel3ereien von bis zu 200 t erforderlich. Das istcimes¢h mach-

bar.

Abschlie3end kann man sagen, dass man heute laut Untersuchung dereréersiell Lage
ist Leistungen von bis zu 100 MW mit einem Propeller in Schub umzuwandeln.

4.7.6.2 Twin Engine / Twin Screw

Soll die Geschwindigkeit weiter erhoht werden bleibt derzeitig die Mdoglichkeit einer
Zweischraubenanlage. Dies bedeutet:

GroRRere Geschwindigkeiten

Leichtere Propeller / 4 Flugel

Reduzierte Druckst63e auf das Hinterschiff

Sichererer Schiffsbetrieb durch Redundanz der Antriebsanlage
(guinstigere Versicherungspramien?)

Aber:

VergroRerte Anfalligkeit fur aft end slamming
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« Unwirtschaftlicher:

grol3erer Kapitalbedarf (+10 %), hohere Wartungskosten, Besatzungsbedaib& Tr
stoffkosten

4.7.7 Mandbvriereigenschaften — Auswirkungen auf die Kaianlagen

Die Mandvriereigenschaften dieser Schiffe mit inren enormen Wardésflachen durch die
Containerladung ist ebenfalls detailliert untersucht worden MRietvriereigenschaften von
ULCS stimmen mit dem IMO Kriterien tberein. Es wird davon agaggen das 3 bis vier
Querstrahlruderanlagen mit je 25 t Schub eingesetzt werdesem, wenn die Schiffe unab-
hangig von Schleppern mandvrieren sollen.

Y77
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Um den Effekt der Querstrahler auf den Meeresboden und die Kaiardagé/ermeidung
von Schaden zu beurteilen sind umfangreiche CFD Analysen durchgefuhrt worden.

5. Ergebnisse
Unsere Analyse zeigte, das

* Globales Festigkeitsverhalten
* Bauteilabmessungen

* Torsionsverhalten

* Antriebsanlage

* Mandvriereigenschaften

kein technischen Probleme darstellen.
Eine Reihe von Analysen der Gesamtkosten fur zahlreiche Routen, Getigkeiten und

Antriebskonzepte ist untersucht worden, die samtliche Kosten (Kagitand, Betriebskos-
ten, Wartung, Personal, Hafengebuhren, usw.) bertcksichtigt.
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Hier dargestellt, die Transportkosten fiir einen 40’ Container von [@ngaach Rotterdam.
Die Geschwindigkeit wurde mit 25 kn angesetzt. Es sind die hoéherteieli3&osten eines
ULCS mit Zweischraubenanlage zugrunde gelegt worden. Wie ielansind selbst bei die-
ser Konfiguration noch eine Kostenreduzierung von 19 % gegeniber einem 63CBchE
Zu erwarten.

Bei der Version mit einem Propeller lassen sich die KogtenContainer um etwa 1/4 sen-
ken. Bei Reduzierung der Dienstgeschwindigkeit kénnen bis zu 30 % erreicht werden.
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Development of ARROW software for decision support to avoid roll
resonance and wave impact for ship operation in hea vy seas

Prof. Dr.-Eng. Knud Benedict, Dr.-Eng. Michael Bald  auf,
Dipl.-Eng. Matthias Kirchhoff

Hochschule Wismar - University of Technology, Business and Design;
Department of Maritime Studies

1. Introduction and aim of this paper

Over the last years several vessels have experienced theralas effects of rolling reso-
nance e.g. [1]. Moreover, there can be additional dangers by reductiotaci stability
caused by riding on the wave crest on successive high wave aitag&sgers of surf-riding
and broaching in following seas.

Phenomena Occurrence Effect
Direction Periods/Encounter
1. Synchronous rolling | All directions Natural rolling period of a ship Heavy os-
motion possible coincides with the encounter | cillations
wave period. with high
amplitude
2. Parametric rolling Specifically for | Wave encounter period is ap{ Heavy o0s-
motion head and stern | proximately equal to half of | cillations
wave conditions | the natural roll period of the | with high
ship amplitude
3. Reduction of stability| Following and Wave length larger than Large roll
riding on the wave | quartering seas | 0.8 x Lpp and significant waveangle and
crests of high wave height is larger than capsizing
groups 0.04 x Lpp
4. Surf-riding and Following and The critical wave speed is con-Course de-
broaching-to quartering seas | sider ed to be about viation and
1.8VLpp ~ 3.0/Lpp with re- | capsizing
spect to ships’ length

Table 1: Overview on dangerous phenomena in highstse, occurrence and effects

The IMO 1995 has published guidelines to the master for avoiding dangatoasons
[2][3]. In 2003 a draft of a new German guideline for stability oardaships was published
[6] and some of its aspects were given to the IMO where aweof the IMO guideline is
currently taking place [4].

Summarizing these methods, the current methods are lackingoBfisi user friendly ap-
proach for the calculation of the effects, necessary for eduacatd training, for use on
board. Therefore an overall approach for presentation of all effectsediagram related to
the actual ship and wave conditions was developed to support the shipis aler to give
effective guidance for the operation of ships: Simplified calatamethods were given to
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even manually calculate a polar diagram presentation (e.g. on RAD&Eg Sheets), pre-
sented first time in a meeting of German Seafaring Lestune1998 and fully described in
[7].

This paper introduces briefly this method to effectively find out asglay the potentially
dangerous situations. The software program ARROW will be dedcabe tool to estimate
and display the potential dangerous conditions of rolling resonances or &nghimpacts on
ships due to complex wave encounter situations.

2.  Summary of effects and formulas — description of the method

The method presented here briefly allows for calculating andngatpolar diagram for ship
operation in a very simplified way as indicated in Figure 1 anid fermulas given in Table
2. In comparison to [3] and [6] where the information is given in a msmeless format re-
lated to one standard wave direction and on numerous diagrams timeaitddor is given here
now related to the current values of ships speed, wave period and direction.

Using a Radar Plotting sheet (with speed values at the axesdhest distances) the only task
is to draw a line in the direction of the wave propagation and ¢ole&é the encounter speed
values V (indicated by small circles and numbered according touitmders of the formulas
in Table 2) on courses with direct head sea (V positive) or faligwiea (V negative).The
Table 2 summarizes the effects and formulas for calculétiegircles with the respective
numbers of the formula in the table.

Parametric ; -

Rolling = ! .

Syncronous = Wi F .

Rolling = \:\'_J\‘ . ‘ \ ﬁ@ A
S =N

High Stern

Stern Wave

Encounter
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Figure 1: Resulting Polar diagram with dangerousitse and speed vectors calculated with the respeftir-
mulas from Table 2 indicated by coloured circl&gmple-Ship: Lpp =113 m, B = 17.6 m; rolling dieént
Cr=0.74;i.e. Tr=Tr(10°) = 10 s; Sea from 23itlv Tw = 8 s in Wind sea (k = 1.04)

ble

W

%~ 0514 (Tr/08

KT, (T 1)

Phenomena | Direc- Equations to Calculate the speed values as
tion/Sector/Area | basis for the Diagram Elements

1. Synchro- | Stripe segments | 1. for TE = Tr/0.8: 2. for TE=Tr/1.1:

nous rolling | over diagram; All

motion directions possi-

W

170514 \(Tr/11

KT, (T 1}

2. Parametric
rolling motion

Segment for di-
rect head and

stern wave condi-

tions +30°

3. for TE=Tr/1.8:;

W

Vl,S - -
0514 \(Tr /18

KT, (T 1}

4. for TE=Tr/2.1:

w

V2.1 - -
0514 \(Tr /21

KT, T 1}

3. Reduction
of stability
riding on the
wave crest of
wave groups

Segment for di-
rect Following
and quartering
seas +45°

5.V_DWaveGy, = -08T,,

6.V_DWaveGy, = -20T,,

4. Surf-riding | Segment f_or di- | 7. Vsurfu = -14* /Lpp (marginale Zone)
and broach- | rect following _ .
ing-to and quatering | 8- Vsurfie=-18"/Lpp
seas #45° 9. Vsurf,, =-30* ,/Lpp
Table 2. Summary of effects and formulas for catourh of basic polar diagram values

The results will be used to draw specific shapeareés with potential danger in a Polar Dia-
gram taking the speed values (in the circles) laas#s for drawing lines orthogonal to the sea
direction as margins for the diagram elements:

A synchronous resonance area will be drawn as atrgsk over the whole angle area of the
polar diagram, orthogonal to the sea directioefiresents conditions in the range ©.8/TE

< 1.1 where still up to about 50 % higher amplitudesur.

The parametric excitation will be drawn in the samay but only for a red sector segment of
+30° around the direction of stern sea or agahessea respectively.

Additionally the areas for surf-riding (green) agncounter of wave groups (blue) in zones of
+45° around stern sea directions will be drawn.

By means of the polar diagram an assessment d@ftigituor estimation of countermeasures
can easily be done to find out suitable valueshefghips’ speed and course or measures to
change stability and likewise the ships roll tinegipd T to avoid resonance.

In more complex situations with more than one wsystems and significant differences of
rolling periods Tr for small and large roll amptites it is more convenient for the ships offi-
cer in charge to use the following computer progfRROW.
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3. ARROW - software program description
3.1 Overview and parameter input

The ARROW program (Figure 2) is a software tookstimate and display the potential dan-
gerous conditions and countermeasures oid\ Rolling Resonances OWave impacts on
ships due to complex wave encounter situationsQ8Jy a small amount of data is needed to
be entered into the areas of the Ship Parametat (tgp left side) and Wave Parameter Input
(lower left side) to provide the results in the RePisplay Area (right hand side):

-} ARROW - Avoidance of Roll Resonance Or Wave impact - PANMAX Containervessel

File Help Display Options  Program Info
Ship Parameter - Input | Result Display: Stips Naiural Periods Tr[10%)=16 s until Tr{40°)=13 5 |
PANMAX Containervasssl 4 12-Apr-2005 110643
Course [7] 325 0° 15t Wave

Speed [kn] 8
Stability Data Input
Natural Roll Periods Tr(Phi) [s]
Tr{10%) - calcu]ated Tr{40°) - calculated

| 18 | 13
Tr(10%) - observed Tr(40%) - observed
16 13
[ use Tr observed ¥ use Tri40%)

Wave Parameter - Input
1st Wave 2nd Wave

|SWELL ~| |NoNE |
Direction [7] |72T Direction ,7
Period Twls] [ ,W Period [ |
LengthL[m] [~ 186  Length i

Height [l [ 105 | Hett
Enc Period TE[S] a7 Enc Period
Interference Wave Height [m Fotentially Datted areas indicating
ght [m] dangerous areas: marginal wave effects only
D | Specify Result Display - Synchronous Resonance (stripes) Surf-Riding / Broaching
one!l i _
L LvpesonRaslis J v Parametric Resonance (segments) :=ﬁ High YWave Groups

Figure 2: ARROW program — overview on main usegrfiate elements

Ships course and speedn be entered in the respective data fields.Baeling direction of
the ships contour and speed vector in the Resspl®y is immediately displayed according
to changes in the data fields.

Natural Roll period®of the ship can be either calculated (a) by ustadility data or alterna-
tively (b) by entering observed roll periods difgct

(a) Using Stability Data Input the data can be mmaténto the respective input fields of Stabil-
ity Data Window (left).

(b) Using alternatively the direct input of naturall period from observations - for this pur-
pose a checkbox is available to change betweenuizaéd” and “observed” roll periods.
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<} ARROW - Stability Data Input and Display l | <} ARROW - Stability Data Input and Display
Fle File
PANAMAX Containervessel Uprighting Lever versus roll angle PARAMAX Containenvessel Inertia coefficient Cr for rolling motion
Length: 250 m = —— GM@PN =573 H Length 250 m :
Beam:3225m G : Beam 3225m 0.0} [ — interpolated data area
& Tangent0-GM e +  coefficients from ships data
25 = - i il o interpolated Cr coefficient (used)
Draft [m] 12 : : Draft [m] 12 085 observed Cr coefficient
Crinterpolated | 0.855 & : 5 7 : Crinterpolated | 0.665 i
= : S
o i : i 08
Crobserved 052 v - 2 i : Crobserved | 052 [ &
e =
Lo % &3 £
Initial Stability GM 0l Initial Stability GM é 075
5 15 B
& ] 263 z G [m] 263 g
T = = 0
Uprighting Levers GZ| £ i Uprighting Levers GZ §
versus Roll Angle 5 1 : ; + : 1 versus Roll Angle | — ... s
e 05 = ; GZ_10° [m] 05 : |
- - : |
GZ_20° [m] 1.25 . A WU SN S GZ 20°[m] 1.25 1 OIS SO SR
G730 [rri 215 : : GZ 3 [m | 215 ‘ :
GZA4vrm) | 29 : : GZAvIm | 29 085 ; ! 1
0 i 1 L i L i L
" 10 20 30 40 50 60) 5 10 is)
Show Inertia C
Close 0w e Cr Roll angle Phi [7] Close - Niean moulded Drait [m]

Figure 3: Stability Data Window — Graph of up rigig lever versus roll angle Phi and GM tangenttflehd
Graph of Inertia coefficient Cr and respective @tue due to draft input (right)

For Wave Parameter Inptiie ARROW program accepts the input of two difféne@ave sys-
tems. Only a few wave input parameters, taken eftioen observations on the ship or from
weather reports and forecasts, have to be enterbe irespective fields.

If two wave systems are activated, the transmisgigattion and wave height of the interfer-
ence wave is calculated. The interference heighlisglayed numerically; the transmission
direction of the interference wave is drawn as genga arrow outside of the polar diagram in
the ARROW - Results Display Area (see Figure 4jhé interference wave is of no interest
the display of this data can be disabled usingFibtd ‘Hide Interference Data’ in the Menu
‘Display Options’.

Interference waves have to be additionally takéo atcount for planning counter measures
to reduce the critical ship’s motion caused bydba.
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Ship Parameter - Input Result Display: Ships Natural Periods Tri10%)=16 5 urtil Tr40)=13 5
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Wave Parameter - Input
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Direction [7] ,T Direction | 240
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AllT f Result ¥

| elelEet Bl J v Parametric Resonance (segments)
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> HighWave Groups

Figure 4: ARROW — two wave systems and interferesace vector
3.2 Result display area and measures to avoid problems due to wave effects

The polar diagram provides the critical course speled ranges resulting in resonance areas
by stripes and sectors and other aspects of higk wapact according to IMO guidelines. All
types of resonance and wave impacts are drawn diffisrent colours and shapes to distin-
guish between them. Even for large amplitude rgljp@riods the potential resonance condi-
tions can be shown in brown colour next to the aeehs for small rolling amplitudes dis-
played in parallel. Beneath the polar diagram &mnegis drawn to clarify the relation of the
different colours and shapes with respect to tlierént types of resonance and wave im-
pacts. If the point of the ships’ arrow (ships gpeector) is within one (or even more) of the
dangerous areas the ships conditions are potgntinfiafe. In this case the ships speed and
course have to be changed to bring the arrow topbthose areas. Alternatively the ships
rolling period could be varied by changing the Bilgoparameters (GM or GZ_values) in
order to avoid resonances. All of these counteroreascan be checked by trial variations
using the ARROW program modules which will be supgd by examples given in the very
comfortable HELP system of ARROW Program.

The ARROW tool can be effectively used to check dountermeasures, e.g. by using a
change of ships stability and therefore naturdinglperiod Tr to avoid resonance on a voy-
age segment with given course and speed. An examifplbe given on how the conditions
for direct synchronous resonance in Figure 5 caavméded by changing the ships natural
rolling period. One can clearly see that the shipoarse 149 and speed 18 kn is in the middle
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of the red stripe i.e. in direct synchronous resgeaThe encounter period is 16 s that means
the same value as the ships natural period Tr@a9 s. In case the ship has to maintain her
course and speed there could be an option to clithagships’ natural period in order to avoid
resonance (if this is possible from the ships’ ditgland loading/tank capabilities).

«J_ ARROW - Avoidance of Roll Resonance Or Wave impact - PANMAX Containervessel

File Help Cisplay Optons  Program Info

Ship Parameter - Input Result Display; sStips Natural Period Tr{10°)=16 &

PANMAX Containervessel 16-Feb-2005 14:27:14

* 15t W
Course [7] 149 z T
Speed [kn] 18 ) 2
Stability Data Input

Natural Roll Periods Tr(Phi) [s]
Tr{10%) - calculated Tr{d0%) - calculated

Tr{10%) - cbserved Tr({40°) - observed
[ use Tr observed [ use Tr407)

a0°

Wave Parameter - Input
1st Wave 2nd Wave
|SwELL ~| |nonE ~|
Dirgction [*] ,T Direction ’—
Period Twis] [~ |Wi Pariod il ’7
Length L[m] B ’7 Length ) ‘7
Height [m] |—m—5 Height [—
Enc Pefiod TE[s] ’7 Enc Period Ji

Interference Wave Height [m] \

Bonel Specify Result Display - Synchronots Resonance (stripes)
onel

|All Types of Restlts -
- b J v Parametric Resonance [segments)

Resonance Information

Colrse = 149,02
Speed = 18.0kn

Enc. Pericd TE1=16¢
Enc. Period TE 2

Change Colrse and Speed

SurkRiding / Broaching

s5n High Wave Groups

Figure 5: ARROW detected conditions for direct syonous resonance

In Figure 6 it was found by trial and error methdasv to change the roll period so as to be
with the ships speed vectors tip (set on coursé &ié speed 18 kn) outside or at least at the
edge of the resonance stripe. There are two optoresach this goal:

— either by a new roll period of Tr(10°) = 12.5 sléted to an GM = 4.3m)

— or by a new roll period of Tr(10°) = 17.8 s (relite an GM = 2.12 m) respectively.
— The user on board will know best which conditioncha achieve with his ship.
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Ship Parameter - Input | Result Display: ships Natural Period Tr(10°)=125 5 Ship P - Input | Result Display: Ships Natural Period Tr(10°=1785
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St We ’7
Course [1] 149 stWave o g
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Wave Parameter - Input
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Done!

Figure 6: Two options to avoid resonance, eitheahyroll period of Tr(10°) = 12.5 s (left) or by
Tr(10°) = 17.8 s (right)

Interference Wave Height [m] |

Done!

Specify Result Display

Specify Result Display
[All Types of Results |

Al Typos of Results ~|

For those ships having natural periods which asngimng very much with the rolling ampli-
tudes the areas of critical conditions will becdiarger: the larger the difference between the
two parameters for natural rolling periods Tr(1@Md Tr(40°), the wider the areas of reso-
nances will be.

This can be demonstrated by an example for twemdifit sets of natural rolling periods in
Figure 7.

Ship P - Input \ Result Display: Stips Natural Periods Tr{10°)=16 s until Trit40°)=15 5 Ship P - Input ‘ Result Display: Ships Natural Periods Tr{107)=16 s until Tri40°)=10
PANMAX Containervessel 16-Feb-2005 14:45:41 PANMAX Containervessel 16-Feb-2005 14:43:46
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‘Stability Data Input
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7 use Trobserved ¥ use Tr40%) i use Trobserved ¥ use Tr{40%)

Wave Parameter - Input

Wave Parameter - Input
1st Wave 2nd Wave
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Direction ['] [ 20 ['pirection | © Direction '] [ 20 |'Direction | ©
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Enc Period TEfs] EncPeriod |

Interference Wave Height [m] \

Specify Result Display || [ < 6 iding —
(Al Tvoes of Results = lone!
T 1| g perameric Rosonance ssamens i

Figure 7: Example for two different sets of naturaling periods

Enc Period TE[s] Enc Period
Interference Wave Height [m] | 00

Done!

Specify Result Display
[AlTypes of Resuts  ~]

Within the very comfortable HELP system of ARROWbéiam even video sequences give
more insight into the functionality of the ARROWbgram Figure 8.

One video demonstrates the changes of resultsisttipes for synchronous resonance and
the sectors for parametric resonance when thealatlting period Tr of the ship changes.
Here the period changes in a range of 10 s toibGteps of 0.2 s.
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Wave Parameter - Input
1st Wave 2nd Wave

[winpges =] [none |

IDwamlnr\ (u] IU— Direction rﬂ—
llPeriod Twis] | 120  Period ] o
Vienativim r[1428 | Lergh 0] 0 |
oot [20 bt [0
Enc Period TE[=] 59 Enc Period m_ ! Enc Period TE[s] 89 Enc Period m’
Interference Wave Height [m] [ 0.0 Interference Wave Height [m] [ 00

R el | R —ewemeneiny
i _w | Seendel N ]
ICICICICERE e : DICICICICIES R =T
Figure 8: ARROW demonstration videos presentinglteslue to changes in ships rolling period (Igficture
from start T(10°) = 10 s and right: end situation®10°) = 50 s)

Wave Parameter - Input
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[winoses =] [none =l
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Period Twls] 2] 120 | Perd [ 0
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Another video demonstrates the changes in thetsestilsynchronous and parametric reso-
nance as well as the changes in the encountermigthwave groups. This time the wave pe-
riod changes from 15 s to 5 s in steps of 0.1 sredsethe ships rolling period remains con-
stant Tr(10°) =10 s.

i AN iR @ ®®W —
TR TR ey = " ey
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¥ use TiPhilokzerved Vs Tr40%) ¥ uze T(Phi) chserved W use Tran®)

Wave Parameter - Input
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l:) D@0 _7"' »OOBE— Lics
Figure 9: ARROW demonstration videos presentingltesiue to changes in wave period (pictures: frein
start at Tw = 15 s and right Tw = 5 s at the enuiation)

The blue line at the broader end of the area fepenter with high wave groups represents
the speed value of the waves. If the ship runefdbain this wave speed another chances for
resonance are given when the ship is overtakingvhes: this is indicated by the respective
stripes and segments for resonance beyond thad.spee

119



Prof. Dr.-Eng. Knud BenedietDr.-Eng. Michael Baldauf Dipl.-Eng. Matthias Kirchhoff

3.3 ARROW-versions for use in training in institutes and on board

There are two version of the ARROW software in &xise. One is for Education and lectur-
ing of Wave Effects at Seafaring Training Instibuis. For this reason several different ves-
sels and encounter situations can be preparedoadéeéd for demonstrations according to the
specific training needs. An encounter situationststnof ship information on speed, course
and own rolling period and of wave information édition, period, height) of two wave sys-

tems. Figure 10 show the procedure of loading aowmter situation from a list of several

different situations e.g. the samples from the gine [6].

| i Fle  Hep  Display Options Programinio
i T T ResUlt Display: S AP Tom108 ‘
Select ANY. Situationdata file in the CORRECT directory [P |[X e m
- = > - — CRuE st Wave
Suchen in: | |0 SeeBGBeispiele ﬂ &= £ EE- ] Spesi il
B = o ] sabiy it —

=mECDntainerschiFF SeeBGEEspZ_ 5 3.5t [ﬂ MY MAUTILLS 420TE| Natural Roll Perifaiiings

|4 Containerschiff SeeBGBspz_5_3 Rollzeit.shd [ My MaLITILUS Ballz_| iy Loaded Situation File

|[4] Mehrzweckfrachter SeefiGspz_5_3_Rallzeit.shd [ 2] p ALITILS Balz_| e SRl

!ﬂ MY MAUTILUS 3_2_15eeBGEsp2.sit j SecBGEeispiell shd 12-Jul-2006 19:07:39

|[A] MY MALITILLIS 3_2_15eeRGRsp2GM1 14T8.shd |14 seeBcReispielz.shd e s

|[4] M MALITILUS 420TEL7_2_1SeeBGRsp3GMSETEshd | 4] SeeBGBeispiel3.shd Wave Param|

1st Wave a

< 5 WIND SEA -

o3 T == " .

D ateiname:” | {ffren I “““““““ SR e |

Lengtlinl | 1498 | Lengh
: I
D ateity: | Situation data [ shd * sit) -l Abbrechen -
use Tr observed [ use Tri40% §
=] 180°

Figure 10: Procedure to selection of different siwhiencounter situations for education

After selecting a situation the data will be loaded displayed; additionally a previously

stored comment will be shown explaining the enceusituation.

The submenu “Max Speed Range” allows the seleafoa maximum speed range for the

ARROW - Result Display Area to adjust the scaliadite different speed of several ship ty-

pes. The user can choose from values between 5Cakul.

The version of ARROW for on-board use is specificalesigned and database adjusted to
quickly calculate and display all wave effectsttoat one specific vessel.

4.  Examples for several situations analysed by ARROW
4.1 Example from Guideline SeeBG 2004 [6]

In order to demonstrate the advantages using thR@G\R software and to show the coinci-
dence with the Guidelines of the SeeBG the exampsesd in that guideline will be taken to
compare the results and the different modes otfairsp

In the guideline some sheets are given as exaniples/oid calculations in polar diagrams it
is practical to plot each possible roll period loé tship in full seconds on a separate sheet.
Such sheets are illustrated as an example foralhgeriods of 15 and 20 seconds in Figure
11. The heading scale in the polar diagrams igaelto the direction of the seaway. Ship’s
speeds are plotted as vectors which have theimangthe centre of the diagram and the di-
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rection of which is related to the direction of geaway. The length of the vector corresponds
to the speed in kn. All speeds which can lead somance are plotted as vectors the tips of
which lie on straight lines running transverselyte direction of the waves.

A ship of about 120 m in length is chosen as anmg@ to compose the diagrams. The red
(continuous) lines apply to the period ratio 1 (@&ual to Tr = TR). For wave periods of 8
seconds and more these lines run transverselytbeeentire diagram, because they apply
both to parametric excitation in longitudinal seas to the excitation in transverse or quarter-
ing seas. For shorter wave periods, the range 0f #8m longitudinal seas can be omitted,
because the energy transmitted by the wave slofp® ismall for such encounter angles and,
additionally, the wave length is not yet adequateprametric excitation.

The orange (dotted) lines apply to the period r@t®when TE is equal to 0.5 * TR. These
lines are plotted only for encounter angles inridr@ge +30° from longitudinal seas. In this
case too, only wave periods of 8 seconds and mare heen considered on account of the
wave length necessary for parametric excitation.

The resonance diagrams must be prepared individédl each ship, based on the ship’s
length and speed range. Sheets should be prepar@d £ TR in steps of whole seconds, at
least for values that correspond to 0.5 * B toR (B = ship’s breadth in m). Each sheet must
be identified with the valid roll period.
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== Period ratio 1 200 150 == Period ratio 1
Period ratio 0.5 190 180 170 Petiod ratio 0,5

Diagram for handling the ship in bad weather for Diagram fi ndling the ship in ba ather for

MV. Nautilus: Lpp = 117 .6 M Vma = 17 KN MV, Nautilus; Lpp = 117.6 M: Vmax = 17 kN
Resonance sheet for aroll period Tr of Rescnance sheet for aroll period Te of

15 seconds 20 seconds

Figure 11: Polar Diagram from Guideline SeeBG 2@06#two roll periods Tr = TR =15 (left) and 20 ddht)
of a ship with speed arrows for the examples Nan@3

The following text is given in the guideline to dabe Example No. 2

“The ship has a roll period TR of 15 seconds anith & speed of 15.0 kn, follows a true
course of 25°. The waves come from the directiob’ 16ue with a wave period TW = 8 sec-
onds.
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For using the diagram, the course relative to tinection of the waves has to be calculated
which is (360° + 25°) — 165° = 220°. The speed aeat the diagram (Fig. 2.8) is plotted
towards 220° with a length corresponding to 15.0Tkre tip of the vector lies more or less on
the red (continuous) line for an 8 second waveogetHowever, it can be seen that the lines
for 6, 7 and 9 seconds also lie in the vicinityefidgfore again and again severe resonance-like
roll motions will occur.

An alteration of course is planned to improve theasion. A course change of 15° to star-
board does move the tip of the vector away fromlithes around the 8 seconds wave period,
but can still generate a resonance-like roll wtik tvave components of 11 to 12 seconds
wave period contained in the wave spectrum.

A course change of 15° to port leads into a rangehich there are no further components in
the entire wave spectrum which could lead to amenter period of 15 seconds. It is known
that the ship’s motions in a seaway can be redueeygl effectively in this way if, for exam-
ple, brief inspections on deck or in the hold néede performed. Therefore, the course
change to port side is preferable if there areanagational reasons against it.

However, with this course change to port side whees now come more from aft. This is no
problem in the given example, because the bredditmecship is 20 m and so the roll period
of 15 seconds yields a GM of approximately 1.14Tms means adequate stability”.

In Figure 12 the same situation is shown from tiRRR®OW program: it is of great advantage
that all of the data are related to the actual smilike on a navigational display. As additional
information is given that there is a potential afthwave group encounter even if it is mar-
ginal only. In parallel it is to be seen from th@wn colored area that for large roll angles
there is a danger of resonance if the ship istigrto port; therefore a course change to star-
board seems to be more efficient eventually.
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Figure 12: ARROW presentation of results accordmgxample No. 2 from Guideline SeeBG 2004

The following text is given in the guideline to dabe another Example No: 3

“The ship has a roll period TR of 20 seconds. Theasponding resonance sheet Figure 11
right indicates that all the wave periods that =ad to periods of encounter of 20 seconds
give a narrow band of critical speed vectors faming in following seas or quartering seas.

If the tip of the speed vector is in this band tipafarly strong resonance phenomena must be
expected, because not only the significant waveg@dyut also the neighbouring periods in
the wave spectrum lead to periods of encountefaezonds.

The ship then also sails at the group speed ositj@ficant wave, which can mean that it
remains in a group of particularly high waves fdoreg time.

If the ship now runs in exactly following seas apeed of 17 kn, for example, no resonance
phenomena are to be expected. However, if, on at@juncreasing wave heights, the speed
is reduced to 14 kn, for example, strong parametxaitation will occur. Moderate motions
may only be expected after a further reduction\wela kn.

The right measure in this situation has to be amatgpending on the wave period actually
encountered. With wave periods of more than 8 stcamaintaining the speed at 17 kn may
lead to surfing. These periods also belong to longeves, in which the average effective
stability may be reduced, which in turn lead togenperiods of roll.

Therefore, the resonance sheets for longer rolbgershould also be considered. This will
show that reducing the speed to below 11 kn islatedg preferable to maintaining a high
speed”.

123



Prof. Dr.-Eng. Knud BenedietDr.-Eng. Michael Baldauf Dipl.-Eng. Matthias Kirchhoff

In Figure 13 the same situation No 3 is shown leyARROW program result display: also
here for this example it is of great advantage #lladf the data are given together on one dis-
play. It is clearly to be seen that a speed beldwrilead to synchronous resonance (and not
to parametric as mentioned above); parametric sesmnwill occur for a speed of less than 7

kn.

Ship Parameter - Input
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Speed [kn] 17
Stability Data Input

Natural Roll Periods T(Phi) [s]
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| |
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[ use T{10°) observed
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Figure 13: ARROW presentation of results accordmgxample No. 3 from Guideline SeeBG 2004

4.2 Example Analysis of an accident case for container ship

Over the last years several vessels have expedeheedangerous effects of rolling reso-
nance. One result of these harmful encountersoisiin Figure 14 below, left hand side.
According to an article in SNAME [1] these damagese caused by a heavy storm on 26th
of October 1998. The so called C11 vessels arse¢hend generation of Post-Panmax con-
tainerships which have overall dimensions of LBR 26 B 40 m, D 24.45 m with a maxi-
mum summer draft of 14 m. At the time of the eveahtsvessel's mean draft was 12.34 m,
making the freeboard slightly more than 12 m. k& pine casualty condition, the vessel's GM
was approximately 2 m giving a natural roll pera®5.7 s.
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Figure 14: Representative Container Damages

The ship was in the north Pacific, steering inteese short-crested seas from forward of the
beam to head seas that, according to her officeeew, had experienced heavy roll angles
up to 35 deg to 40 deg rolls coupled with largelpangles.

The wind speed at the vessel's positions ranget @9.5 m/s (57 kn) at the time of the most
severe motions. Significant wave heights steadityeased to 13.4 m and a wave period of
15.4 s at the time of the most severe motions wessaored.

The master had tried to keep the vessel's headhetavaves and that the relative direction of
waves during the period of most severe motionsedabetween about 45 deg off the star-
board bow to dead ahead and even off the port bow.

The analysis for these ship and wave conditionsvsitbat the ship was in the area of para-
metric rolling conditions as to be seen in Figubeiddicated by the ships speed vector which
Is within the red segment for these course sectors.
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<) ARROW - Avoidance of Roll Resonance Or Wave impact - Containel
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Figure 15: Container vessel in parametric resonanoadition: C11-PANMAX ship: LBP 262 m, B 40 m,

D 24.45 m, mean draft was 12.34 m (Example from@®RR- Program)
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Abstract: Worldwide there is a need for generasihp models for ship handling simulator to
fulfil the needs for training of ships personnetidar research projects dealing with new ship
types and port or waterway layouts. The processarfelling dynamic ships characteristics is
very complex and can be done in several ways.nhulsition centres mostly databases of ex-
isting vessels are used as a start to verify timaalyc parameters in order to achieve the best
coincidence with the manoeuvring data of the givessel. This method however is very time
consuming because of the many manoeuvres whichtbdwe done to measure the simulation
results and to compare with the real ships data.

To improve the effectiveness of this work a fasteisimulation algorithm was programmed
in order to simulate a set of predefined manoeusuisble to modelling purposes. Specific
parameters of the ships mathematical model carabedvto get series of results. The results
will be assessed to find out the characteristicoeamring data. Some work was done to get
some insight into the type of parameters relevanttfe tuning process.

1 Introduction

The role of simulators in the education and traynih seafarers has become more important
over the last decades. Simulators are now usethéopurpose of improving knowledge and
assessing competencies according to the STCW cborein parallel they are used as re-
search tools for waterway investigations and fayrdasign, studies for manoeuvring capa-
bilities of new ship types and for many other aqgtiions.

For these purposes many types of ships have todekeliad in the simulator. This means
there is a great need for fast and effective modgtlning processes e.g. for clients from
shipping companies and for research projects/caistrdf this modelling process is done
manually by conventional tuning methods in the 1®aip Handling Simulator (SHS) then
there are some disadvantages: there is high timsuoaption for this processes, up to one
month or longer, because manoeuvre simulation ne dlo real time; even by using the simu-
lator in “fast mode” - which is up to ten timestis- it is still to slow. Commonly there are
no effective tools for supporting the modelling ggss, e.g. graphical comparison with analy-
sis options. Moreover using the simulator for tgnof models generally means expensive
occupation of simulator resources.

In order to avoid these problems a PC-based simnlabftware was developed at Maritime
Simulation Centre Warneminde (MSCW) with the sam@ssdynamic capabilities as the
Ship Handling Simulator (SHS), except for some mmmnental impact as for instance shal-
low water, current or banking effects which are cantsidered for saving computation time.
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In parallel this PC tool can be effectively used dptimising reference manoeuvres which

have to be defined to compare the results of stsdeith an optimal track e.g. for the best

option for person over board manoeuvres.

In the following paper the concept of the softwanel some of the features and results will be
shown to demonstrate the principle and the apdicat

2 Current state — process in ship handling simulators and optimisation pcedures

The Maritime Simulation Centre Warnemiinde at Wistdaiversity, Department of Mari-
time Studies in Rostock-Warnemiinde accommodatesisiylators embracing a common
network and comprised of four ship-handling bricdystems with differing levels of equip-
ment, a ship's engine system and a VTS simulafeiiiti. The interaction of many of the
simulators can be interfaced either mutually ofoton a big scenario comprising all simula-
tors (Benedict 2000 [2]).

The Ship handling Simulator (SHS) comprises founldwes: Bridge 1 consists of a fully inte-
grated replica bridge assembly projector-based 3@fifal display, Bridge 2 has a similar
257° visual display system which can be specifycaied for manoeuvring a ship from bridge
wing, the remaining two bridges 3 and 4 are usenhlgnas radar cabins, each being addition-
ally equipped with 120° visual display screens.aB With four stations for computer-based
Instructorless Training (ILT) completes the setapdffective ship handling training.

In general there are the following processes insihaulator operation, shown in Figure 1,
where the left part describes specifically thenirag process:

— It starts with the Preparation of Simulatia@onsisting of preparation of the students
(e.g. by Voyage-/Manoeuvre-Planning), and as preségs scenarios have to be de-
veloped and ships to be modelled.

— The Manoeuvre-Simulatiois done for training with the Ship Handling Sintolaas
Real-Time-Simulation.

— Assessment/Optimisaticare based on the comparison of training resultls tkain-
ing objectives, mostly done by individual debrigfivith simulator replay. New
tools for semi-automatic assessment by softwareutasctan be used (e.g. by means
of the SIMDAT program, see Benedict et al. 2002444l 2003 [5]).

— Output/Resultare given by recording files, tables or scoreslist

— Presentation of Resultan be done via bridge “Life Replay” or as beapresenta-
tion in birds eye view on ECDIS or visual obsergatof the scenario.

Within these processes there are several sourcegptimisation in the operation of the simu-
lators, specifically connected to the assessmetiess:

— Training Optimisatiorplays the most important role, both for qualifyiting training
process and to improve the students itself aswdtresthat process (Figure 1 - left
part, green colour).

— Manoeuvre-Optimisatioms needed during the voyage planning respectifaiythe
assessment process when reference manoeuvresdrioumpare the students re-
sult with optimal variants of a manoeuvre (Figureckntre part, blue colour).
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— Parameter-Optimisatiois a method to be applied when creating a newhanging
an existing simulator ship model to adjust the paaters and coefficients of the math
model in a way that the manoeuvring characterigifadhe simulator ship are in co-
incidence with the results of the real vessel (Fédu - right part, red colour).

Conventionally all of these tasks were executedisiyg the ship handling simulator. How-
ever, because of the high time consumption in risattime simulation it was decided to de-
velop specific software tools to support this winkthe instructors by PC based modules.

As a matter of principle the data format of thgpgrameter files and the format of the result
files were adjusted via interfaces in that way #raexchange of ship files and result files can
be used both for the standalone PC programs angahship handling simulator.

In the following chapters several examples arergineorder to explain these modules in mo-
re detail.

Some results will be presented from initial studiggch were made in order to:

» Gain experience for effect of ship model paramdtarship math model tuning,
* Gain experience for effect of manoeuvring paransei@r ship manoeuvre tuning for
optimal/reference manoeuvres.

Preparation of Scenario

" Students: development :
Education and e e - .
Preparation Pre-training Ship data & Q= = = = = === — - H
of Simulation Model- == = = = = = = === - | - — - |
Parimeter. Preparation of Basic Ship data file H
< 1 Generation of Standard Files for 11 Generation of |:
H Voyage-/ Manoeuvre-Control Settings / Commandsy | Basic Ship Model- Parameters I'
H Manoeuvre- = == = = = J e.g. as reference manoeuvres (e.g. Clarke Estimation)
Plannin¢ 1 11 |
LTTY TRty il S Fr—. peesessssnnnnnnaans i ................... prirerereraranaranananaas t .................... 1
) — i ) Il , i
hip Handling Simulator ANS4000 PC -Simulator SIMOPT 1] PC -Simulator SIMOPT I
(Real-Time-Simulation) 1 (Fast-Time—Simulation) Iy (Fast-Time—Simulation)
1 I
Sk P | A R 1 W '.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.t'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.'.T
. — : 1 , — — | , — — I:
Comparison Training results with Comparison Preliminary Simulation Comparison Preliminary Simulation Results| =
Training ohiectives 1 Results with Manoeuvre-Quality Criteria I 1 with Manoeuvre Characteristics of real Vessdld :
Individual Semi- 1 Assessment: Manoeuvre Characteristics{] | and with Parameter Criteria I:
Detll\:ile;:ng Automatic (SIMDAT) I Assessment: Manoeuvring and Ship Modelf ° :
With assessment 1 Parameter§SIMDAT) |
Training Replay (SIMDAT) Parameter- I:
Optimisation Optimisation |
1 I
H Optimising Training results ! Optimising Manoeuvring Performance 1 Optimising Manoeuvring Performanceg
H Performance of students | for specific ship handling objectives of Simulator Ship Model I
1 by improving Manoeuvre control settingq | | by improving Model-Parameters |
iiarierenruerieraernnraegherenie s nineae A * ...................................... Lofrnnssnnnnss s * ........................................ T
Output/ Recording Log files, | Optimised Manoeuvre contro Il Optimised Ship Model- Model- |
Files, Score lists setting file & 11 Parameter file;
Results ) 1 ) |
Tables Improved Manoeuvre data Improved Manoeuvre data files =
............................................. b o, ST ————'L———r———— -
Presentatior Bridge ,Life Replay*, Graphical Presentation of Manoeuvres / Simulatiestfts Graphical Analysis of Ship-
Results Beamer Presentation... (SIMDAT) Model- Parameters & Force|

Figure 1: Processes in ship handling simulator: iffag Optimisation for improving students (leftegn), Ma-
noeuvre optimisation creating reference manoeugeestre, blue) and Parameter optimisation for gextieig
Ship model files (right, red colour)
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3 Description of new tools for fast and effective simulation and analysis oésults
3.1 Simulation module SIMOPT

The PC-based simulation software was developed €W with the same ships dynamic
capabilities as the Ship Handling Simulator (SH$team, except for some environmental
impact as for instance shallow water, current oikibeg effects which are not considered for
saving computation time. The following equationnodtion was used as math model for the
ships dynamic:

X =m(U—=rv—xgr?)

Y = (V+ru+xsf)

N =1, + mx;(V+ru)

The ships hull forces are normally represented ddynmmials based on dimensionless pa-
rameters, for instance in the equation for trarevéorce Y and yaw moment N given as the
sum of terms with linear componentg N,, Yr and ¥, and additional non-linear terms.

The programming was done in MATLAB and C++.

The Advantage and Capabilities of this software is:

* The Math Model reveals same simulation resultsHS,S

» Itis remarkably faster than “SHS real time simiglat’ the ratio is up to 1/100,

» The steering of simulator vessels is done by sjpecifanoeuvre-control set-
tings/commands for standard procedures and indavichanoeuvres.

The following figures show some examples of the SRT interface:
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-} SimBpk - Simulation for optimized ship models and manoeuvies' I A’glil
File Manosuvre Clarke Estimation  Coefficient Analyses  Smulation  Optimization E -
e Ship Informati — Clarke Coefficients — Manoeuvre Par:
Elraneie \alug 1 Coefficient e ﬂ IE - Turning Circle Port j
Name. Baltic Kzz2 0.07 — : .
AiPumpTimeConstant 04 N5t 022132 Tvpe |F'a[a.me_ter | S | adic]
| AieductionRiate 2 N3tz 0.08853 : | EndineClicer 1000
Area_Frontal 920 NTD 005135 | T :-:;?dmg T T g
| Area Lateral 4300 Mipz omer : T
Area_Propeler 385 N 010375 —
R 7E Nint 0.0415 Tl
BOC_FPM_Cmd Eng List List itz 0.0186 -
BOC. Time. List List Nz 0.0415 T
e Sl : : e STOF
BDN_APM Crod Eng List|  List e Loaz
BOM_Time, List List Murz 0.04397 e ——— -
BIC_RPM_Cmd_Eng_List List Nuy 043233 </ 35% Simulation _ .
BIC Time Lt List Huvz 029336 Runnify Simulation: 1
BIN_FPM_Cmd_Eng_ List List Hudr2 055331 | —
BIN_Time_List List N.\’“?'k 022132 Stop Sirulation Seri.LI
Ecam 22 Hvp 004112 =
Beamiw/aterLine 322 Hvpz -0.00822 e Mae | Optimize?
Cosff_AngleReduct 05 2 Dasadt Transter [ 500 1
et Pian dhimse i Nt 020743 = |
— Envirsnment Data Ll g Diameter [l
Mz 022132 Enid Speed [ke]
st Hyy 062397 Final ROT [1min]
o Kt 0.27665 Mas-Transfer [m]
0 Hovvtz 011086 e Adine i
WaterDepth [m] Wiz 033139 |+

Figure 2: SIMOPT Interface Elements — Data Overvaw Simulation process monitoring: Ship Data Jleft
Coefficients, e.g. Clarke (centre) and Manoeuvren@ands (top right) as well as Manoeuvre Optimisatio
criteria

If a ship is loaded the ships main data are digulgpr can be entered for a new ship) in the
left part of Figure 2. The hull coefficients aresplayed in the centre. Manoeuvres can be se-
lected from the right top menu. Several options lsarthosen from the top menu Figure 3 in

order to calculate the hull data and other parammdtased on methods published by CLAR-

KE 1983 [6], 1997 [7] or OLTMANN 2003 [8].
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} shipoptimize

File Maneouvre Clarke Estimation  Simulation  Optimization

=10 xf

3 =
Tnf, 4 ) ¥ . = . R
Ship infor 1y L Y Clarke Coeffic M e Par
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; o] mization :
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! Display Opdmization ResUlt Table ! ourseb anStart O
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ow 5
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ﬂaltaT—Ma”-anSh' 13ﬂE Display Simulation Result Table EEE:ES Ciiteria Value | Dplimize?
ass -1 L.
i Diisplay Simulation in Simdat e ST C 2 1
Clear Simulation Ciata ' i i 2
— Environment Data—— ) : o Dvershoot angle [°] a0
Save Simulation Data 008927 Speed Dectease [kl 10
Environment Variable Walue Mwrz 0.23805
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Figure 3: SIMOPT Interface Elements — Top Menugalded Selection of Simulation and Analysis Elersent
from several menus
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=) shipoptimize_parameterseries K _IDIEI
’7 Parameter Series Selection ‘
it
— 1st Parameter Groug

{+' Simulstion Parameter IRudder_Cmd | I 35

" Ship Parameter

I 1000 I 1000 [enoosestep -]

" Clarke Parameter

e e [V Define Series !-35 -30-20-10 10 20 30 35
—2nd Parameter Group

" Mo Parameter v 2nd series inside 1st

" Simulation Parameter hlur _v_I I -0.21983

" Ship Parameter 023 I 018 iglm d

{+ Clarke Parameter

[~ Define Series
" Environment Data

—3rd Parameter Group

" Mo Paratneter

' Situlation Parameter ll-'\ﬂndDiredion "1 d I 0

™ Ship Parameter I 0 I 20 i5 "_I

(" Clatke Parateter

Define Series
{+ Ervironment Data =

Run Simulation Runs: 240 Cancel |

Figure 4: SIMOPT-Optimising Ship Model Parametensl ¢1anoeuvres by Parameter-Series

Manoeuvres can be selected from the right top m&mulations can be done either as single
run or as simulation series following the principdebe seen in interface Figure 4 for selection
of up to 3 Parameter series to be simulated inllphoa sequential for:

» Simulation parameters, e.g. Manoeuvre series @eudder angles)
»  Ship Parameters (L, B, T, or others)

* Hull/force parameters Clarke coefficient, e.gs N

* Environmental data, e.g. wind force

The example in that figure represents a seriesrati8r angle variations, 6 parameter changes
of Hull yaw moment coefficient |\l and 5 different wind force conditions — that meams
total 8x6x5 = 240 simulation runs, given in thetbot line!

During the simulation run the monitoring of simidat process is clearly indicated e.g. by
“coloured bars” in the respective windows Figurat Zurrent manoeuvre element.

3.2 Simulation analysis module SIMDAT
The specific new “Offline assessment tool” SIMDARsvoriginally designed at the MSCW

to supply the instructor with semiautomatic assesgrof the recorded exercise data (BENE-
DICT et al. 2003 [5]). The tool allows for a detallevaluation of the trainees results, e.qg.:
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* by analysing the plotted parameters or more comghta (e.g. the risk levels for
collision avoidance situation) during the exerase
» by comparing the ships track steered by the stgdeith reference tracks.

The concept of data evaluation and assessmenivisto evaluate a variety of different ma-
noeuvres and exercise elements with one commorfané During the evaluation all meas-

urement data are analysed automatically accordirggkected criteria. Time- and limit- de-

pendent violations are shown in the central win@d®wwvell as penalty points according to an
exercise specific algorithm are given. Apart frdre evaluation of students training result the
tools were used even in waterway investigation (BEINCT et al. 2004 [9]).

For the purpose of simulator ships parameter tuming optimisation of manoeuvres this
SIMDAT tool was extended:

* The Data for the manoeuvring characteristics cam Io@ automatically retrieved for
all manoeuvres used for simulator ships tuning
* Enhanced Graphic tools are available for displayiagous types of results

In the upper graphic of Figure 5 the complete traiskory of a simulation run is shown. A
slider on the right hand side of the graphic alldarsthe timely and detailed analysis of peri-
ods during the simulation. The track can be preskem x/y co-ordinates or in geographical
co-ordinates.

The lower graphic displays a number of ships datasuared during the simulation. This in-
cludes Rudder angle, speed or course informatiail ships. All graphics can be zoomed so
that details of the exercise become visible andgtaphical data shown on the surface can be
saved and exported for further use.

Depending on the simulated manoeuvre types sespedlial evaluation algorithms are used
to produce the results for the manoeuvre as shawasulting graphs and tables of the par-
ticular evaluation.
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Figure 5: SIMDAT-Simulation result analysis in @pMain interface and results for turning circlertgs vary-
ing rudder angles — Tracks and plots of time hist®r
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Additionally to the different graphical presentaisospecific overviews on the results are pro-
vided when series of manoeuvres have been simul@ited figure shows a comparison of
simulation series results for turning circle wigspect to Transfer, Advance, Diameter, Final
Speed and Final ROT. It can be given in tablesyaiagrams. Moreover the complete set of
ships manoeuvring characteristics can be retrieged basis for the simulator ships manoeu-
vring documents as in Figure 6.

o T .................. ...................................... ...................
2000 : : : :

20

1500

=

K-difference [m]
additional data

1000

=]

BR 1 Speed over Ground [kn]
BR 2 Speed over Ground [kn]
BR 3 Speed over Ground [kn]
BR 4 Spesd over Ground [kn]
BR 5 Speed over Ground [kn]

500

PR PR i i i i i
00 200 0 200 400 GO0 a0 100 150 200 260
Y-difference [m] time [sec]

Figure 6: SIMDAT-Final Graphics of manoeuvring résuytracks of vessel —left; time history of speetght)
for Crash-Stop Tests from 5 different initial speatés ahead to full astern (CV 7500 TEU)

4 Parameter — optimisation for ship model files

The objective of the parameter optimisation progeds find suitable simulator ship model
files which can be used in the simulator to repnesiee real ships dynamic (see Figure 1,
right side).

Starting from the ships main data, Basic Ship fila will be generated using simple meth-
ods (e.g. according to CLARKE 1983 [6]), to havérst estimation of the dynamic behav-
iour. By means of the SIMOPT program the fast tgsmaulation produces various results of
manoeuvring characteristics which are retrievedSMDAT and compared with the ma-
noeuvring characteristics of the real vessel. Bynging the Model-Parameters the manoeu-
vring performance of Simulator Ship Model is impedv The final goal is to achieve a ship
file with optimised model-parameters to be appliedor training & research in SHS. The
biggest problem is that there are up to 200 paremseind the effects and tendencies of the
changes are not very clear; some changes may exeneffects which counteract the results
of the others. Therefore it is very important tewnabout the parameters which have a clear
impact on the manoeuvring characteristics.

Two examples are given to indicate the effect ofrig:
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Figure 7: Model tuning (1) - Parameter series ftianging Moment of Inertia - Turning circle tracksdaspeed
and extract of characteristic manoeuvring data

(1) Effect of Hull Parameters:
As an example for varying one of the Hull paranetegre the variation of ships moment of
inertia |, is given; this parameter is expressed as kzzfdmatabase with

| .= k5,M0 2

For the demonstration a Parameter-Series of turairdes with Hard Rudder to Starboard
was simulated varying the value gfA&(which is initially 0.2) between 0.1 and 0.2 tegss of
0.01. The result in Figure 7 shows a clear effecth@ advance of the turning circle whereas
the diameter and the speed loss did not change.

(2) Effect of Rudder Parameters
As another example the variation of the rudderértactor” k is given; this parameter is ex-

pressed as k in the database. Whgisithe inflow speed to the rudder it is affectgdtie
thrust T.
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— 2
Ur= Uert T Kk Uerr T = Uetf

E Apr

The race factor k can be used to tune this effgteirting from the initial value k = 0.5 it was
changed in steps of 0.1 up to 0.8. This simulasieries shows clearly in Figure 8 that the
radius of the turning circles and the speed wasaed with increasing k.

-difference [m]

i i i i i i
-400 -200 i] 200 400 500 800
Y-difference [m]

measure d data 1/203/4/5

additional data

Figure 8: Model tuning (2) - Model Parameter sergessExample for changing the Race factor k in togni
circles to port

The knowledge of those effects can be used totefédg tune simulator ships to have ma-
noeuvring characteristics as real ships. In Fi@uaecomparison is shown from several phases
and variants of tuning steps using size of ruddea and the race factor to achieve suitable

coincidence between simulation and the real ship.
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Figure 9: Comparison of results for turning circles two simulator models (CV 1600 TEU —left; Multi
Purpose-Emergency Response Vessel with two Azitnopellers -right):
Blue - basic parameter data set (Clarke Estimati®tgd— optimised data set by variation of shipderdarea
and race factor; Green - original trail data

These are the first results in using those toalsure intentions for improving the model tun-
ing process are:

* Simulate series of manoeuvres with variations ¢écted parameter values to get
some more experience on the effect of differenpdrtant parameter changes

* Establish a method as “optimisation procedure”ind but the set of parameters in
an “automatic way” which fits best with the origimaanoeuvring data from ship
manoeuvring trails.

The experience with model tuning so far have sheame reasons to be very careful: Some
physical characteristics for the parameters havgettaken into account in order not to find
parameters out of reasonable limits. There cambexeellent coincidence with one manoeu-
vre, but for others it is not suitable at all. Hoat reason plots of parameter curves are suitable
to see whether the plot of selected forces versast important parameters indicates a com-
mon nature force or moment.

Figure 10 shows a graphical analysis of forcesiipaity for the components of transverse
force Y versus drift anglp for —180° >3 > +180° at r = 0 and = 0 for n = 94 RPM. Because
the rate of turn and rudder angle are zero ingkample, only the components due to the lin-
ear term Y, and the quadratic term,Yare to be seen here, the others are zero.

Another type of Force analysis is dealing with tinee history of forces and moments during
manoeuvres: From those plots as Figure 11 oneezn Wwhich part of the polynomial ex-
pression of forces have impact on the dynamic efgtocess to find out the most important
ones for the tuning.
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Figure 10: Components of transverse force Y vedsifisangle S (at r = 0 ando= 0 for n = 94 RPM)
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Figure 11: Graphical analysis of forces: Plot of @ponents of transverse force Y versus time durigoeu-
vre Zig-Zag-Test 10°/10°

5 Manoeuvre — optimisation

The objective of the manoeuvre optimisation prodess find suitable procedures which can
be used in the simulator or in reality with thel ig@ips (see Figure 1, centre).

In the beginning there are standard files for mawmce control settings for the specific ma-
noeuvres. By means of the SIMOPT program the fiast simulation produces various results
of manoeuvres which are retrieved by SIMDAT and pared with Manoeuvre-Quality Cri-
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teria. By changing the Manoeuvring-Parameters (adder, RPM...) the manoeuvring per-
formance can be improved. The final goal is to eshian Optimised Manoeuvre control set-
ting for training & research in SHS. The biggesilpgem is that there are many options possi-
ble and the effect of the changes of the manoegvpi#rameters is not very clear; some
changes may even have effects which counteractesiodts of the others. Results have to be
applicable as reference manoeuvre for training €easment e.g. in SHS.

An example is given below to indicate the need thedeffect of manoeuvring optimisation
by means of an Emergency Return Manoeuvre.

The STCW Code emphasises a thorough knowledge laihty &0 apply the procedures of
search and rescue operations. In Figure 12 an d&avh@an emergency return manoeuvre is
given, well known as the “Scharnow-Turn” (see BENED et al. 1986 [3] and [4]).

The main aim of this person over board manoeuvte isturn the vessel to the original track
by the shortest route and with minimum loss of tinmepractice the vessel initially follows
the turning circle, and after shifting the ruddgrabcourse change of about 240°, finally turns
to counter rudder and amidships, the vessel thémgsvback to the opposite course at a cer-
tain measurable distance from the original traelspectively at a certain distance from the
reference manoeuvre.

The problem is how to get the “Optimal referencenamivre” because the heading change of
240° is an average only and can differ among shgbsween 225° up to 260° in the same way
as for the Williamson Turn which can vary from 26°80° instead of the standard average
value of 60°.

X-Y track measured for Bridge-3 with special points.
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Figure 12: Reference outline for the Scharnow—-Turn
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Figure 13: “Scharnow-Turn” Optimisation: Series fdifferent heading changes 220°, 230°, 240°,25@f an
260° for counter rudder

Using the SIMOPT and the SIMDAT programs there tare ways to come to the optimal
result:

— The ' Optionis to simulate series of manoeuvres using starft&edarnow-Turn”
manoeuvring commands in automated simulation sefieis method can be seen in
Figure 13 where several heading changes were @spdrameter to vary final result
of distance between the initial track and retuackr

—  The 2" Optionis to start with a Standard “Scharnow-Turn” manoizg command
series for automated simulation (centre right) thgewith optimisation procedure:

An optimising algorithm is used to find suitableadeng change for counter rudder as parame-
ter to achieve smallest distance (limit=10m) betwidtial track and return track on opposite
heading (limit = 2°). The Optimal track is indicdtby yellow colour in Figure 14. The main
parameters of the optimised manoeuvre procedurgiega in Table 1.
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Figure 14: SIMOPT to optimise Emergency Return Mamwoe: Optimisation procedure

kit Manoeuvre information

main parameter for emergency return manoeuvre

with starting speed of 25.5 kn

TYPE: port  Scharnow turn

initial approaching heading :-0.0°

initial approaching course/track :0.0°

time of hard rudder port :0min 1 sec
hard counter rudder to starboard after :233.1°
time of hard rudder starboard : 5 min 20 sec
overshoot angle 124.7°
opposite course/track (+1809 :180.0 °

hard counter rudder to port  after : 204.5°at 155.5°
time of hard rudder port : 8 min 3 sec
time of rudder a midships : 8 min 40 sec
cross distance to original track :39m

final heading :179.4°

final course/track :179.0 °

Table 1: SIMOPT to optimise Emergency Return MameelExtract & Display of Optimised Manoeuvre Data
by SIMDAT-manoeuvring details for Optimised track

6 Conclusion

For optimising the tuning of Simulator Ship Mod#go software modules SIMOPT and
SIMDAT were designed combining fast-time simulateomd automatic assessment of the si-

mulation data.
The following advantages can be seen: The Math Mafdine PC based version reveals the
same results as full mission ship handling simujdiat it is remarkably faster than real time
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simulation (up to 1/100). Steering of vessels isedautomatically by series of manoeuvre-
control procedures giving commands for standardgaares and individual manoeuvres. The
data for ships manoeuvring characteristics arenaatically retrieved. Sophisticated graphic
tools allow for displaying results as track or paeter curves together with numerical data
presentation. Evaluation tools allow for comparisgrdifferent manoeuvres from different
sources (e.g. SHS, yards measurement trials). dtiease tools developed at MSCW give
extra support to the simulator instructor allowiiog faster evaluation of simulation results
both for developing simulator ship models and eziee manoeuvre procedures; besides they
are used even in waterway investigation.
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A new technology has been introduced into commiestigpping, known as the Automatic
Identification System (AIS). The AIS is a seaboteehnology which transmits position and
identification data as broadcast messages in shwtcycles. In a typical range of FM trans-
mitters the current ships data is continuously lat& in VTS centres or on the receivers of
other ships. A replay of tracks from a ship is ifel@safter recording a representative data
stream. Different filters can be used to focus dfement types tracks of a ship in selected
areas. Habits and typical tenors in the routeing ship can be shown. Shore based safety
measures for the navigation of a ship can be emthbyg current, real-time AlS-based infor-
mation about sailing locations and sailing streams.

Traffic information in shipping about lanes, routestraffic density could be gathered by the
monitoring of vessels leaving and approaching hardorhe Baltic Sea for instance, is basi-
cally an enclosed body of water bordered by a fqiasts. Intensive transit traffic and ferry
traffic crossing the Baltic reflects a growing derdato better regulate vessel traffic. The
source for statistical traffic calculation has b&eny basic — almost primitive — and often not
very efficient in the past. Results about shippiragfic and routeing have often been very
different. A great amount of information used irvigation has been based on assumptions
about Baltic vessel streams and routes in earistigations. With earlier, more traditional
navigational aid, there was no possibility to prowe availability of real sailing ways on the
Baltic, to track a vessel trafficking the Baltic tmr map an optimal route for a vessel which
would take real-time weather and traffic situation® consideration. The introduction of
shore-based radar has enhanced the sea trafficvabsa ranges. The harbour areas were
completely covered by radar. Typical radar covenagges from twenty-four nautical miles
out into the coastal waters. Harbour-leaving Ferdeoss the radar observation sector and
disappear into a “black hole”. The expectationhiat tthe vessel will reach its destination on
time without any complications; this situation wauiot be allowed in air traffic. The risk
factor would be too high and dangerous.

First investigations for introducing the AIS techkogy in shipping show new possibilities for
monitoring and recording the tracks of ships.

AIS information includes the speed velocity of &shihe short repeating rate of broadcast-
ing the speed and position of a ship allows attksato be displayed and to be processed in
conjunction with other traffic.

1 Problems and Aims

The following paper will describe and analyse therent traffic situation in the Baltic Sea
and the possibilities for better and safer patld@uce for vessel traffic.
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In addition to the existing traffic safety systearsd regulations additional solutions will be
introduced in the paper. The proposals have begpedbout in close cooperation with the
Federal Maritime and Hydrographic Agency of Germahg Waterway and Shipping Direc-
torate North, the Pilot Associations and the Bdfeéecry Companies TT-Lines and Scandlines.
The very first investigation results was sponsdrgthe Federal Ministry of Transport, Build-
ing and Housing.

The main proposal resulting from the researchssfaware tool to evaluate path guidance of
the navigational space encompassing several \argatiThe present paper may serve a basis
for future vessel traffic regulations in the Bal8ea or other waters for authorities and institu-
tions.

The Baltic Sea is seen as one of the booming regirEurope in respect to its great eco-
nomical potential. Where does this optimism coneenf? And what are the effects of increas-
ing trade and commerce? These questions have andwveered especially with focus on the
existing and expected transport volume on the 8&ta, which is the connecting element
between economical, logistical and political fields

The development of sea traffic and of the regidrabours has a central effect in regards to
the efficiency of the transport and reshipmentaddg, which are the integral parts of interna-
tional trade.

But in this sector the lack of enforced safety meas can quickly become a great danger for
humans and for the environment. In order to min@xdangers in shipping the following in-
vestigations will analyse and describe the traffication of a current ship and its conclusions
for navigational safety and efficiency. The risks the environment can then be assessed, and
possibilities for decreasing potential danger captoposed.

1.1 Sea Trade in the Baltic Region

Trade between countries bordering on the Balticrf8aaehes hundreds of billions of US$ per
year and world trade involving the Baltic region@amts to another 15 billion in US$ annu-
ally. Around 30% of European business power is eotrated in the Baltic Region. One third
of European export is produced by these countti€d.[

These intensive trade connections correspondimghact Baltic Traffic heavily. In 1995 the
volume of commercial goods reached over 460 miltmms. With a predicted increase of 3%
per year [// 2] and taking into consideration tbajanctional change and regional differences,
transport volume could soar to over 700 milliongam2010 (Table 1).

A difference in transported goods in the Baltic Raghas become evident. The maritime
shipment between traditional market-economical taes is mainly bilateral with finished
and refined products. On the other side, goods¢hvare exchanged between western coun-
tries and Transformation Countries, go along ong-steeams. Exported goods are mainly
raw materials, imported goods are finished products

In addition to the harbours on the North Polar &sé some ports on the Black Sea the Baltic
Sea is the only seaside access to the westerneatichicareas of the Russian Federation. Be-
cause of the dominance of the Russian raw max@drt (1998: 41.4%),its sea traffic corre-
spondingly is of great importance. The Baltic Cowst play an important role due to their
geographical and strategical position; the Bakmains ice-free in the winter and it offers
commonly-trafficked routes. The number of shipmesfitsw: 105million tons of transit goods
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were shipped through the ports of the Baltic Regi®F,RUS, EST, LV, LT). Russia de-
pends on its ice-free harbours. About 1/5th of Ruspetrol is exported through the harbour
of Latvia alone.

Shipment in Bal-| Cargo daily Daily shipped Density of cargo
tic Harbours through the Bal- | cargo per year
tic Sea
1998 500 Mill. T 1.0Mill. T 1.3Mill. T 800 T/km?
2010 700 Mill. T 1.5 Mil. T 20 Mill. T 1000 T/km?2
(Prognosis)

Table 1: Transport volume in the Baltic Sea Aréa&]/

Currently over 350 million tons of cargo per yees iansported on the Baltic Sea; this is ca.
7% of the world sea traffic. The yearly averagegoatensity of the Baltic Sea (circa 800 tons
per km?) is more than 50 times bigger than thelyearerage cargo density of all world seas
(circa 15 tons per km?). Traffic - including thenswf all ships and ferries with transporting

routes - across the Baltic Sea is one of the nwstentrated world-wide.

Special vessels in inland and international traf@msport raw materials and products of pet-
rol. Partly-finished and finished products and gaheargo are generally transported by con-
tainers or trailers. Their transportation is almagtays performed by ferries or Ro/Ro-vessels
because of their high-loading efficiency.

Existing regular ferry and Ro/Ro routes betweenn@ery, Poland and Scandinavia represent
the world-wide highest concentration of their kirfiche relatively young and currently still
low level traffic routes from and to eastern Tramsfation Countries have the potential to
greatly influence the volume of traffic on the Bakind an increasing density of the passenger
and trade traffic will further effect traffic demgi

By 2010 seaside transport via the Baltic Sea isnastd to double. In this context the impor-
tance of the separation of the transported goodd bristressed. Trade flow between western
industrial countries will represent the greateséatfon the volume of traffic in the future
(// 4); the greatest impact on traffic will be mdole countries in Eastern Europe. Container
and trailer cargo will increase - especially in Hasgropean traffic.

Because of the growing cargo density and cost sisiye effects, the average ship size in Bal-
tic Sea Traffic will continue to grow, especialletsize of container ships. The dimension of
tankers is naturally limited by the water depthtloé shipping routes. The increase of the
speed of the liner ships (mainly container, Ro/Rips and ferries) will stay be minimal be-
cause the distances across the Baltic Sea are catmply short (max.1000 nautical miles) -
passenger traffic being excluded. Passenger tiaffierformed by High Speed Crafts (HSC);
higher reserves of speed are used to balance fmsegillays and to attain a higher reliability
of service.
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1.2 Traffic flow in the Baltic Sea - Transportation density and growing envionmental
pollution

In general transportation of goods over the sep&tared as friendly. But nevertheless, ships
may give rise to environmental pollution in a sasavay. Spilled petrol is the most evident
and most well-known danger. 11.3% of all petrollsgy into the seas is caused by tankers,
14.4% of petrol contaminating the seas is produnedther ship types which have crashed
and lost petrol.

But there is another type of dangerous pollutiohictv is not immediately evident. The ship-
ping industry is responsible for ca. 12% of envinemtal pollution of the seas by faulty sub-
stances like petrol products, chemical substancestainerised dangerous goods, faeces,
waste, ballast water and so-called antifouling fpain

Although chemical substances and dangerous contgowss have great potential to create
heavy damages, pollution instigated by crashedéas significant up to now.

Pollution caused by faeces and waste has contitiuettrease - even with existing regula-
tions being observed (MARPOL [// 5]).

The following are important criteria to regulateorder to protect the Baltic Sea:

The sea traffic of dangerous cargo

The ships number and size including technical egeit and crew qualification
The natural conditions including water depths

The situation inside harbours

The traffic regulated measurements and vesseidisdfvices

Telematic infrastructure for serving navigationalsa

oOuhrwNE

In view of statistics the groundings and collisioepresent the greatest risk of causing envi-
ronmental pollution of the Baltic Sea. That is wahyps with dangerous cargo like petrol, pet-
rol products and chemical substances have to bétoned carefully, because their poisonous
cargo can cause the most serious damages. In shéopatatistical approaches to define the
probability of groundings or collisions would besdsmaterial like the follows:

About 65,000 vessels shipping through Sund andt@ela into the Baltic Sea every year; of

the 65,000 vessels, 2,200 tankers and 2,520 buWiins50,000 tonnes and bigger are traf-

ficking the Baltic.

Year by year over 150 million tons of petrol andrgleproducts are transported from and to

ports of the Baltic Sea. Raw petrol represents 8@4dr cent of this. Ca. 70% of the volume is
transported by smaller and medium-sized tankersthedother 30% by larger ships with a

volume of 70,000 up to 150,000 tdw. Additionally 4®00 journeys of various ship types
cross the Baltic Sea with dangerous cargo in comes/trailers and circa 12loaded chemical

tankers also use the Baltic to transport goods gk Commission2001, [// 6]).

30 million tons of oil from the Russian ports ofirRorsk and Muja will be exported in the

future. The main route for oil transportation isoiigh the Cattegat and the Great Belt, via the
Kadetrenden, the south-eastern part of the Badteca®d into the Gulf of Finland.
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Petrol transports on chosen oil tanker traffic esuin the Baltic were observed in a other
study from 1995 [// 2]. All the stored informatitias been analysed to determine and estimate
transportation patterns, quantities of oils andpodlducts carried by tankers in the Baltic Sea
Area as well as the number of ships and journeyslifterent ship type categories. The main
transportation routes in the Baltic Sea Area avaldd into a number of segments (Figure 1,
Figure 2). But as there is no ship reporting systerarbour reporting form was to be filled
in with information about ship, cargo and route.

However, information about the used routes in/duhe Baltic Sea was missing in a number
of cases; the route had to be assumed in ordearty out the analyses. In some cases when
the reported data were incomplete the followingiagsgtions were made:

— In the cases when the route in/out of the Baltia ®as not specified, the route was
assumed to be the same route as during other sijoulaneys made by the vessel. If
this information was not available, the route int/otithe Baltic Sea was assumed to
be the most frequent route used by other shipBckafg from the same port of ori-
gin and heading to the same destination.

— In the cases when different ship data (for instestup type category or total cargo
capacity) was reported for the same ship, the datip most frequently specified was
registered and used in the analysis (Figure 1/Eigr

After the first AlS-based investigation had beerried out the important conclusion was that
the main traffic stream does not pass south ofsfhed of Bornholm but to the north between
Bornholm and the Swedish continent.

It appears clearly from the AIS analysed chartgtbat the assumptions concerning the most
frequented transport route were not conclusiveligaransport frequencies studies must be
substitute by results of historical AIS recordslaation. With the introduction of a compul-
sory ship reporting system for deep draught andyelaus vessels (tankers, bulkers), more
knowledge and transparency about dangerous goodstfie loading harbour to the exit of
the Baltic Sea Area could be gained. In the futaesy AIS technology could facilitate this
knowledge about goods transportation and traffites.
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1.3 Presentation of existing Vessel Traffic Service

The VTS-Centre Warnemuinde is an example of a modesssel Traffic Centre. Today the
Centre is one of the most up-to-date VTS-Centrdsurope. Vessel traffic entering the port
of Rostock — besides having modern visual shipgiggs as navigational aids — is offered a
powerful vessel traffic service made available pgration of this new centre. The main goals
of the vessel traffic service are to give traffiformation, define traffic regulations and offer
navigational assistance.

The VTS-Centre Warnemiinde consists of a high padace vessel traffic system which is
equipped with efficient radars and ship data prsiogs There are two radar antenna stations,
the first of them is installed directly at the amta tower of the VTS-Centre (71 m), which has
a monitoring area of 24 NM (Figure 3). A further B0 high antenna station lies in Grol3
Klein. This station enables the VTS operators tonioo the sea canal and the port of
Rostock.

Traffic situation displays are produced by proasgsiadar information together with data
from the automatic identification systems (AlS).eTihstallation of ashore AlS-infrastructure
creates the basis. By installing additional repestigions at Darf3er Ort, Bug and Stubbenk-
ammer the range of AIS could be expanded to rec&i€einformation from vessels located
in the Kadetrenden.
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Figure 3 Shore based Radar Picture
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1.4 Automatic Identification System (AIS)

AIS is an acronym signifying the Automatic Idertdtion System for ships. A law will go
into effect which will assert the AIS as mandatéoy special vessel types according to the
regulations of the IMO; vessels will have to beipgad by 21.12.2004.

Vessels equipped with AIS send their identificateoxd position clearly to other ships, also
course and speed information and further datalayed. AIS serves as a collision avoidance
tool at sea, organizing the automatic exchangenfoimation between ships as well as be-
tween ships and ashore stations and VTS-Centréseotpast. AlS is an additional element in
maritime safety aiming to increase the safetyfefdi sea, the efficiency and safety of naviga-
tion and ship transportation as well as promotirgyrotection of the maritime environment.

Along the German coast, an AlS-Infrastructure is\gpanstalled now and will be finished
next year; this is a tremendous contribution toitimae safety.

AIS was developed to transport automatic and cantis information with high precision
from ship to ship or ship to shore. It should bedus collision avoidance and as an informa-
tion supply. The permanent information flow is quateed in contrast to radar dates, which
can be impaired by natural obstacles like islasds, clutter, rain. This is a fundamental ad-
vantage of AIS. Using AIS on a transit lane cowdtcbute enormously to traffic safety. AIS
allows for a clear identification of the traffic pp@ipants among themselves and at shore by
sending the name of the ship, its type and cargactEposition and navigation dates are used
for an enhanced traffic situation display. AlS msaboard transponder system which works by
means of the broadcast procedure. Elementary sisdoinformation ([// 7]) is transported to
the equipped VTS stations and to the participagimgs inside the VHF range.

AIS benefits are [// 8, I/ 9]:

— For the first time ships will be able to cooperaterdependently; this telematic in-
terfacing is made possible by AIS equipment.

— Ship to ship cooperation allows the automatic coatitbn of the traffic flow.

— The coordination of vessel traffic generally inasdan increase in efficiency and
safety in comparison to the traditional way of gimg which has become more inac-
curate in view of the expanding number of vessels.

— AIS protocols include a large amount of essentitdrimation for the analysis of traf-
fic flow.

2 Starting situation for the expanding of traffic safety regulations

Up to now many route counselling regulations efastthe Baltic Sea Traffic authorized by
IMO. Between the singular traffic routes the shipsters themselves have the choice of the
routes. A continuous route guidance for deep driasigips (tankers) through the whole Baltic
Sea does not exist. But by this way ship safety thedreduction of environmental hazards
can be increased enormously. For instance it wbealgossible to increase the safety of a
deep draught tanker if the ship master would takecammended route right from leaving a
petrol harbour throughout the whole Baltic Sea.

The observation and possible counselling for thie@ss would also be easier.
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Facts for developing traffic safety measurement:

1. Seagoing traffic is going to expand in the nextatewears.
2. The cross tonnage of Baltic passing Vessels has imeeeasing recently and will
continue to grow.

3. Baltic traffic is largely dominated by combined darries and deep draught tankers

and bulkers.

Traffic density has also steadily been increashteyigational space will be reduced

by wind offshore parks in coming years.

Traffic Separation Schemes and deep water ways e partially installed.

The entire Baltic Sea area is now covered by DGRI®BS.

AIS repeater stations are currently under consbmuct

VTS stations are presently being placed in trdfbttlenecks.

Traffic observation by radar is currently being gdeted as far as required.

0. Special tug boats are going to be added to coagtapment implemented in the case
of a tanker catastrophe.

»
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Assumptions for navigation safety enhancing effelcts to further AIS based researches:

1. Transit traffic should flow in traffic lanes whiatould be supported by navigational
assistance.

2. Transit traffic should be organized in such a maninat a potential collision risk be-
tween ferries and tankers is obsolete.

3. Conflicts between users of transit routes and angdsaffic must be minimized.

4. The users of traffic routes should receive supogrounding avoidance.

5. Installation of traffic routes should be carried eftfectively and in accordance with
the latest technology.

2.1 Historical AlS Data

The determination of a traffic ways, sailing routes merchant vessels across the Baltic Sea
via AIS has been available in a more and repreteatzalue since August 2003. For statisti-
cal purposes a data collection over a long timegdeas necessary. First consistency checks of
the raw AIS data material allows the data to deréd in an algorithm.

AIS Data Gathering:

» Data collection over a long period
» Post-Processing of the historical AlS data
— Plausibility check
— Check of consistence (filtered out gaps, erronse tstamp inconsistencies)
* Filtering of NMEA-Messages
— Elimination of status and administration messages
— Delete own ship data
— Delete data without latitude, longitude, speed-ayeund (SOG) or course-
over-ground (COG)
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* Processing of AIS data from other vessels only.
2.2 Post processing handlings
In post processing handlings the AIS data setsfittan out different data strings containing

special criteria (Table 2). The following effectsdarepresentation can be achieved by selec-
tion of various parameters:

Filtering Parameters Effects and Results
Latitude, Longitude (Figure 4) AIS Traffic coverage
Latitude, Longitude, COG (Figure 5)|  Traffic diremts, opposite traffic areas and cross-
ing traffic areas

Latitude, Longitude, COG, Ship’s Main traffic routes of different ship’s types

type (Tanker Routes, Ferry Routes...)

Latitude, Longitude, COG, Naviga- | Traffic routes of dedicated vessels, for example
tional Status/Draught (Figure 6) deep draught vessels / constrained by her draught
Latitude, Longitude, SOG High speed traffic areas |

Table 2: Data processing handling after differaliefing parameters

Figure 4: Results of AlS data processing handliitty wlotted out AlS positions
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i lhmrn:ls:nuu:
Flgure 5: Results of AIS data processing handllugoaarmng posmon and COG information:
Traffic density and traffic directions in the west®altic

Ohvarvation-Tin : “ 2§
Fob.27 15:48:61 UTC to 2,\ N

Chsaraation-Time
Feb 27" to Mar 13" 2004

F|gure 6 Results of AIS data processmg handlmgltered out all vessels with dedicated
Navigational Status or Draught
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2.2.1 Filtering Parameters: Latitude, Longitude and COG

A first AIS data selection in respect to courseragy@und (COG) was given by the separation
of the west going (red lanes) and east going (glaees) traffic (Figure 5). The true traffic
zones were displayed in ECDIS-environment. Theelassites cover an around 20 NM wide
lane. A right hand traffic was depicted also in mpeaters. The main traffic direction stream
of shipping in the Baltic Sea direction and viceseeis detectable. In the predominantly plots
a right hand orientated traffic flow exists. Araaish opposite traffic directions were detected
(black lanes). The archived level of data analgdimws further ships routing measurements
in conformity with habitualness of current ship‘affic.

2.2.2 Filtering Parameters: Latitude, Longitude, COG and Ship Type “Tanke

The analysis gives an overview about deep draugggel and tanker passages. No differences
between tanker routes and other shipping routes detectable. The cross distances between
opposite tanker plots are available. The tankewsgate right hand orientated in the above
mentioned area. Opposite direction tanker traffiket place leaving or reaching the Kade-
trenden easterly.

2.2.3 Filtering Parameters: Latitude, Longitude, COG and a dedicated Navigainal
Status or dedicated Draught

Information in respect to regional separation opagite traffic flow of tankers and deep
draught vessels were depicted (Figure 6). A seleaf ships constrained by her draught or
tankers about a long distance in the Baltic Seapuwssible to separate. Future tanker track
recommendations can be given in harmony with tlaé traffic flow in the Baltic. A traffic
concentration on a relatively small lane (5 NM) waetected for tankers with a draught
deeper 10 meters between the Kadetrenden and the@ms Gatt.

2.3 Traffic Profile on various Places

To generate a traffic profile on various placeamsother approach for using historical AIS
data. A fictive observation line orthogonal to theected vessel traffic (gate) allows different
kind of traffic account in an interested navigatibspace. In an example a gate was placed
easterly of the Kadetrenden (Figure 7) with a Iaraftthirteen point four Nautical Miles. The
dimension of gates orientates on traffic streame ghtes were separated in ports defined
breath (e.g. 0.5 NM) to count ship’s passages bgsing the gate line. As a raster placed
number of gates allows a determination of frequesiand lateral profiles of real traffic. After
definition of gates it is possible to process am@valuate gate data in a defined time period
concerning different AlS-parameters. The resukssiwown as follows:
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Figure 7: Gate definition easterly of the Kadetrend

The AIS data related to the gate was processecenting COG for a defined time frame. The
diagram Figure 8 shows the lateral distributiontloé west-going and east-going traffic.

Statements to the absolute number of ships intaingort position and to the lateral separa-
tion of traffic are possible.
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Figure 8: Lateral Traffic distribution concerning@s on the gate
(Time period 364 hours with 774 Passages)

The Figure 9 shows an other evaluation of the sgate. How much traffic activities in a
short time period between 24 to one hour is vetgrasting to see at the gate. This example
shows 54 ship passages in 24 hours that meansxappiely two ships pass the gate line in
one hour. In data analysis of many hundred howsturly average traffic flow of two ships
could be confirmed on this selected gate.
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Figure 9: Lateral Traffic distribution concerning@s on the gate in a short time period of 24 hobr Pas-
sages)

A other approach is the use of AlIS data as stedisbiackground for modelling different traf-
fic scenarios. At the Shipping Institute Warnemuadftware tool (Traffic Lane Evaluation
Tool) was developed for investigating recordeddrisal AIS Data in more detail. Future
intended traffic regulation measurement or theaitetion of new Traffic Separation Schemes
(T.S.S.) could be checked in advance.

Long term AIS records can be used for statistisaliés in focused shipping areas. Proposed
traffic lanes or crossing points (precautionaryaajewill be used in simulation runs. The
simulation scenarios contains the statistical itafhta exactly for routes or lanes which was
proposed. The reachable effects by using the Erafine Evaluation Tool are:

— The current traffic situation and its changing doehe installation or modifying of
proposed traffic regulation measurements are combpar

— The enhancement of navigational safety by newitraffgulations can be proofed in
advance by simulation procedures.

— Expected future development in ships traffic, pgesaor sailing directions can con-
sidered in planning new lanes, recommended tracksS.

An example of the current situation in distributiohships high density traffic areas is given

in Figure 10. To specify this areas defining riskas or high risk areas is reachable by his-
torical AIS data analysis.
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Figure 10: Current situation in distribution of i€ high density areas
3 Conclusions and Outlook

Routes have been traditionally developed in théouartraffic zones or are be given by the
traffic safety systems. Satellite based orientaéiod navigation are be coming more and more
essential key methods for a traffic safety infrastiure for many traffic zones of the shipping
industry.

Many comprehensive possibilities for a modern frafianagement system and for the coast
safety result from knowing the exact position asthg of an automatic communication.

The European Union decided to develop a Europedrciaiily used satellite navigation sys-
tem (GALILEO, [// 11]). Now a new generation of i@rs services can be created.

The world-wide installation of AIS till 2004 is assential aspect for enhancing navigational
safety in world wide maritime shipping.

Practically procedures we have to consider parétlalevelopments in last technologies. In
case of good visibility and open seas, the nawgas currently realized by one person alone.
The navigational demands of the crew increase s$e od a restricted water or bad visibility,
so that 2 or 3 persons have to be on the shiglgédarin case of approaching a port, narrow
passages and unknown waters increase the naviglatiemands are even more. Then an ex-
perienced pilot, radar piloting or service persoofah shore based radar station support the
crew during manoeuvres. So the number of the iratbhavigational staff is expanded to 4 or
5 persons.
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What happens in vessel traffic stations (VTS)? Himes it look like with ECDIS, overseas
piloting, navigational space? Will it be much naves? Will it get shore based support?

In front of this background the maritime shippingshcome into a situation which is world-
widely characterized by traffic stations with worgiconditions according to maritime ship-
ping standards of 10 years ago. By using autontaak systems in connection with ECDIS
and high performance positioning systems, ther@ c®ntradiction between the support by
traffic safety systems and the technical equipns¢gmidards of the user of these safety sys-
tems. This contradiction is intensifying by thetai&tion of AIS, the development of three-
dimensional ECDIS and the following installation@ALILEO aboard the ships.

On the other hand, some existing ships are equippedvery low level. There is no updated
sea chart or the radar system does not work or thamgeelse.

Today and in the future the aboard information ahplicated regions and their current con-
ditions is still essential for maritime shippindadreception and realisation of this knowledge
is currently executed by additional staff on vasdevels.

The ship safety is guaranteed by increasing the poarer performance for traffic safety sup-
port, if the navigation gets more complicate.

This current kind of service has a critical faatbisafety and a cost aspect. The restricted ca-
pacity of the channel for the information receptlpnthe ship master is used by the aboard
systems. Visual and numerical information are daminThe information of the traffic safety
system or of the shipside pilot will be transmittedh verbalised form. An additional transla-
tion performance for getting a local and completage of the ship state is required by the
ship master.

It can be note, that there is no adequate levehofe based supporting compares to the ship
side equipment currently. This is also a consegu@fdthe fact, that the ship's identification
is mainly achieved by radar dates in connectior widcal communication. There is not al-
ways a safe and clear identification of the traffarticipants because of falsified radar infor-
mation due to shadows, sea clutter or else. Onlysoyg AlS technology the improvement of
identification is possible.

But the equipment constraint does not exist foshlps participating in vessel traffic. That is
why the generated traffic situation display candidéerent from the real traffic flow. On the
other side, the existing traffic safety system méycable to monitor and observe the traffic
flow and includes low level assistance functions.

The role of the cost-line is shown by the increakeost pressure in maritime shipping. A
reduced ship crew and the one-person-bridge hawe ¢o stay. The expansion of men power
is realised solely by using external staff likeofsl

But these additional performances also producescdsie density of traffic and the consump-
tion of time and petrol increase very much durihg boarding of the pilot (ship stopping,
ship powering).

After that, the yearly transportation cost of thietgfor getting by a pilot boot or helicopter is
increasing, because the operational cost of théclkeshand installations is expanding, too.
The cost of the pilots themselves is the next faadbr, which every ship owner has to pay.
But in situations of fog, ice drifting and bad weat conditions the knowledge and experi-
ences of the pilot are essential for navigation gnedship's safety. But even in bad weather
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conditions it can be very dangerous and time comnsgito get the pilot. Maybe the pilot does
not appear. Thus, the costs will be even more.

A shore based traffic support infrastructure existgdhe navigational areas with a high traffic
density. The staff and operating costs for usirg itistallations make out the cost of this
monitoring and identification service. Assistanaadtions for the maritime shipping exist on
a low level. In view of a cost minimization takimgto account the ongoing ship safety and
coast protection, there an urgent need of investigaThe investigation results, based on a
high level of traffic safety, could also be evakdhfor national and international usage.
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FINO Il - Aufbau und Betrieb einer Messplattform zu  r Erforschung
der westlichen Ostsee

Untersuchung aller Haupt- und Nebenbedingungen fir eine langfris-
tige windenergetische Nutzung

Prof. Dr.-Ing. Reinhard Muller
Hochschule Wismar - University of Technology, Business and Desgin;
Fachbereich Seefahrt

Generelle Projektangaben

Antragsteller:  Schiffahrtsinstitut Warnemuinde e.V.
Projektleitung: Prof. Dr. Reinhard Mdller

Unterauftragnehmer:
* Inros Lackner AG, Rostock
*  Wind-Consult Ingenieurgesellschaft fir umweltschateEnergiewandlung mbH
+ Institut fir Angewandte Okologie GmbH

Beratende Begleitung: Windprojekt Ingenieur- und Projektentwicklungsgéesziaft mbH

* Die Verfugbarkeit der Messplattform als ein Forsws+ und Erprobungssystem ist
die Voraussetzung fir eine effiziente, umweltveyliche und verkehrstechnisch an-

gepasste Gestaltung der windenergetischen Nutzuaderiwestlichen Ostsee.
» Das Vorhaben ordnet sich in die schrittweise Erkiviog innovativer Offshore-
Windparks im offenen Seebereich ein.

Schwerpunkte der 6kologischen Begleitforschung

* Aneignung von Kenntnissen Uber die standort-spetigén Bedingungen fir die op-
timale Integration der Offshore-Bauwerke in diesierenden Umweltbedingungen

unter Bertcksichtigung
0 von Langzeitwirkungen und
0 Okologischen Aspekten

e Ermittlung und Evaluierung von Umweltbedingungerglbder Wind- und Stro-
mungsverhaltnisse zur Umsetzung in technisch optimKonstruktionen

Schwerpunkte der technischen Begleitforschung

» Basis fur die Etablierung von Offshore-Windparks emergetisch effizienter Aus-

beute der Ressource Wind gemald dem Stand der kechni

* Konzeptionierung und Entwicklung einer verkehrstesbhen Vertraglichkeit des

zukunftigen Windparks
* Erh6hung der Verkehrssicherheit
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o im unmittelbaren Bereich des Windparks
o fur die Transitschifffahrt im bezeichneten Seegebie
» Erarbeitung eines gebietsspezifischen innovativetndberkonzeptes

Ziele

* Begleitung der Vorbereitung der Installation vorigdbre-Windparks

* Erlangung von grundlegenden technischen und 6kstbgn Messdaten, die bei der
Betrachtung der AWZ und der 12 sm-Zone der westhclOstsee vor der Kiste
Mecklenburg-Vorpommerns unter raumordnerischen ¢hespunkten Bericksichti-
gung finden

» Erforschung der spezifischen Bedingungen im Seegéid einen spateren kosten-
gunstigen und angepassten Betrieb von Windeneigigam (WEA)

* Energetische Ausbeute, Schutz des Meeres, seinesgdmdes und der Umwelt,
Kistenschutz und Verkehrssicherung sind die weasbett Untersuchungsschwer-
punkte

Standort der geplanten FMP - im zukinftigen ,Offshore-Windpark Krie gers Flak*

14:Wk X (Ostsee-Messplagtform
fa" (_ /neuer Standort | 2
165 \ 2 \ Wassertiefe = cg. 22%m

25
S 3
FINO-Messplattform ’;
alter Standort X R 2
Wassertiefe = ca. 29 i & %%‘3 & s
&Y =
.89 i 30; WFI

Technischer Entwurf - (Inros Lackner AG)

* Projektierung: Inros Lackner AG

* Errichtung eines Stahlgitter-mastes als Messmastimer maximalen Messhéhe von
100 m

* Monopile:
Gesamtlange des Piles ca. 56 m bei einem Durchmesse ca. 3.000 mm
(Wandstéarke von 40 mm)
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Detailansicht (Inros Lackner AG) Eiskonus mit Schiffsanleger

5 +1000 0K Plattfarm

w +3.000K Bohiffsanlager / Eiskonus

| 1000 mNN MW

/ - 200

Draufsicht Plattformdeck (Inros Lackner AG)
* 3 schwimmfahige Y2 10 Ful3-Container zur Aufnahme Kimnmunikationstechnik

und der Datentechnik
* Bordkran mit Motor-Generator-Einheit zur Energiesgggung
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Verwertung der Ergebnisse

* Verbesserung der Kenntnisse Uber die 6kologisametgorologischen und hydrolo-
gischen Bedingungen in der westlichen Ostsee

* Ermittlung von konkreten Auswirkungen von Offshak=A auf die marine Flora
und Fauna

» Kenntnisse fir zukinftig besser an die OffshoretBguhgen angepasste Konstruk-
tionen

* KnowHow zur aktiven und permanenten Sicherung zfiiger Offshore-WEA's

* Erh6éhung der Akzeptanz von Offshore-WEA's

*  WeiterfiUhrende Nutzung der gewonnenen Messdaten

* Positive Beeinflussung des Arbeitsmarktes

* Verbesserung der wirtschaftlichen LeistungsfahigikeMV
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Strafrechtliche Sanktionen fiir die Verschmutzung de s Meeres
durch Schiffe: die EG-Richtlinie 2005/35/EG

Jana Kenzler
Ostseeinstitut fur Seerecht, Umweltrecht und Infrastrukturrecht der
Universitat Rostock

Die Seeschifffahrt bildet eine der Hauptquellen dig voranschreitende Verschmutzung der
Meere. Ein wesentlicher Risikofaktor liegt in utif@ldingten SchadstoffeintraderSo fiihr-
ten die schweren Oltankerunfélle der letzten Jéhr8. Prestige: 2002; Erika: 1999) zu er-
heblichen Schaden der Meeresumwelt. Daneben siédigale Einleitungen in das Meer, wie
unerlaubte Tankreinigungen oder Altélentsorgungen,gravierendes Problem dar. Jahr fur
Jahr werden z. B. auf Nord- und Ostsee HunderteQlteppichen entdeckt, die auf ein sol-
ches Verhalten deuten. Weil die Meeresverschmutzuadigt vor nationalen Grenzen halt
macht, setzt ein effektiver Schutz der Meere di®pgération aller, insbesondere der an der
Schifffahrt beteiligten Staaten voraus. Daher hett auch die Européische Union das Ziel
gesetzt, das Netz der Malinahmen gegen schiffsdedi#egunreinigungen feiner zu stricken
und erlield am 07.09.2005 die Richtlinie Uber dieeMsverschmutzung durch Schiffe und die
Einfilhrung von Sanktionen fir VerstéRdiese Richtlinie wird durch einen Rahmenbe-
schluss erganzt, der konkrete StrafmaRnahmen tegelt

Der folgende Beitrag stellt zunachst die bereitstddgenden volkerrechtlichen und nationalen
Regelungen zur strafrechtlichen Verantwortung izugeauf Meeresverschmutzungen dar,
um vor diesem Hintergrund die Notwendigkeit flr derass der neuen europarechtlichen
Regelungen zu verdeutlichen. Sodann wird der InfmdtRichtlinie und Rahmenbeschluss im
Einzelnen vorgestellt. AbschlieRend ist ein im Znsgenhang mit dem Erlass der beiden
Rechtsakte stehendes juristisches Problem zu ebruadie Zustandigkeit der Européischen
Union bzw. Gemeinschatft fir das Strafrecht.

I.  Vdlkerrechtliche und nationale Regelungen in Bezug auf Sanktiomefiir die Mee-
resverschmutzung

Die umfassendste und bedeutendste Regelung auvénwétktlicher Ebene zum Schutz vor
Meeresverschmutzung durch Schiffe ist das MARPOkf8imkommeh Detaillierte Be-
stimmungen dartber, ob und unter welchen Bedinguhgstimmte Stoffe in das Meer ein-
geleitet werden dirfen, die von der Ladung oder d@smtrieb eines Schiffes herriihrend zu
einer Verschmutzung fihren kénnen, sind in den Aanevon MARPOL zu finden. Verlet-
zungen dieser Bestimmungen stellen nach Art. 4 MBRNerbote dar und sind grundsatz-

1 Zu den von der Seeschifffahrt ausgehenden Gefaftiredie Meeresumwelt insbesondere Mechel/Reese,
Meeresumweltschutz, ZUR 2003, 321, 322.

Z  Richtlinie 2005/35/EG, ABI. EG, Nr. L 255/11.

¥ Rahmenbeschluss 2005/667/J1 vom 12.07.2005 zwstétkung des strafrechtlichen Rahmens zur Bekamp-
fung der Verschmutzung durch Schiffe, ABl. EG N2%5/164.

* Internationales Ubereinkommen zur Verhiitung deeftdsverschmutzung durch Schiffe vom 02.11.1973 in
der Fassung des Protokolls vom 17.02.1978, BGB1984, S. 230.
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lich — nach dem Flaggenstaatsprinzip — vom Stasseh Flagge ein Schiff fahrt, zu sanktio-
nieren. Daneben ist naturlich auch der Staat, ssele Hoheitsbereich ein Verstol3 gegen die
MARPOL-Vorschriften begangen wird, befugt, dieseteun Strafe zu stellen.

Weitere Vorschriften zum Schutz der Meeresumweéha@hdas Seerechtstibereinkommen der
Vereinten Nationeh Wie bei MARPOL ist vom Grundsatz her der Flaggeaisberechtigt
und verpflichtet, Zuwiderhandlungen gegen einsag&dg)mweltvorschriften einer Untersu-
chung zu unterziehen und diese wirksam zu ahndenZA7 SRU). Ebenso darf der Kiisten-
staat, dessen Kustenmeer oder Ausschlie3liche aNaftszone von einem Schiff verschmutzt
wird, notwendige Malinahmen in Bezug auf die Versgiaomg treffen, insbesondere Verfah-
ren einleiten (Art. 220 SRU). Dariiber hinaus hat dafenstaat, dessen Hafen ein Schiff
freiwillig anlauft, die Befugnis, Verfahren wegeerotener Einleitungen anzustrengen (Art.
218 SRU). Die dargestellten Befugnisse von Kiistert Hafenstaat sind indes begrenzt: Sie
durfen bei VerstdRen von fremden Schiffen grundisitmur Geldstrafen verhangen (Art.
230 SRU). Von ihnen eingeleitete Strafverfahren evegines VerstoRes gegen Umwelt-
schutzvorschriften sind auf3erdem grundsatzlichumetzen, wenn der Flaggenstaat innerhalb
der ersten sechs Monate nach dem VerstoR selbsoleimes eroffnet (Art. 228 SRU).

Als volkerrechtliche Instrumente sind jedoch sowdas MARPOL- als auch das Seerechts-
Ubereinkommen von nationalen Durchsetzungsmalnalaimt@éingig. In Deutschland ist die
Gewasserverunreinigung in 88 324, 330 StGB alsft8tbestand geregelt und sie wird mit
Geldstrafe oder Freiheitsstrafe, in besonders s@mwedllen mit bis zu zehn Jahren, bestratft.
Erfasst werden zunéachst Taten im Inland einschdlef@les Kiistenmeeres (§ 3 StGB). In Um-
setzung des Flaggenstaatsprinzips gilt deutschafréttht auch unabhangig vom Tatort fur
Straftaten auf bzw. von Schiffen mit deutscher §&a¢8 4 StGB). Dariiber hinaus ist der
Anwendungsbereich des StGB bei der Gewasserveniguelg auf Taten ausgeweitet, die in
der AusschlieRlichen Wirtschaftszone begangen werdefern volkerrechtliche Uberein-
kommer} zum Schutz der Meere ihre Verfolgung gestatte k§. 11 StGB). SchlieRlich ist
das Strafrecht anwendbar auf Taten, die aufgruneseiir die Bundesrepublik Deutschland
verbindlichen Abkommens (wozu das Seerechtstuberginken zahlt) auch dann zu verfol-
gen sind, wenn sie im Ausland begangen werdenNg 6 StGB).

Deutschland hat mit diesen Vorschriften die volgentlichen Vereinbarungen in vorbildli-
cher Weise umgesetzt. Die Umsetzungspraxis sielociein den einzelnen Mitgliedstaaten
Europas ganz unterschiedlich aus. Die Europaisararission beanstandet in diesem Zu-
sammenhang hauptséchlich die uneinheitliche Anwegdwn MARPOL-Regeln. Vor allem
gebe es Unterschiede in der H6he und der Art ddréwgten Sanktionen bei rechtswidrigen
Einleitungen in das Meér

Weitere volkerrechtliche Abkommen, wie das Inteioratle Ubereinkommen uber die Haft-
pflicht bei Olverschmutzung und das Internationdleereinkommen zur Einrichtung eines
Entschadigungsfonds fiir Olverschmutzung legen aivee objektive Haftung der Schiffseig-
ner Uber einen von den Olempfangern getragenensAest jedoch ist die danach bestehen-

Seerechtstibereinkommen der Vereinten NationenMd?.1982, BGBI. I, 1994, S. 1798.
Wie das Seerechtsiibereinkommen, dazu unten.
" vgl. KOM (2003) 92 endg., S. 3.
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de Haftung fir Olverschmutzungen in vielen Fallegdenzt. Zudem liegt der Schwerpunkt
dieser Regelungen in der Entschadigung der OpfarHaftung des tatséchlichen Verursa-
chers wird kein groRRer Stellenwert beigeme&sen

Insgesamt haben sich die bereits bestehenden x&tkdlichen Regelungen in Bezug auf den
Meeresumweltschutz als nicht ausreichend durchsgsatark erwiesen. Demgemal halt ins-
besondere die Europaische Kommission ein Tatigwemndadiesem Bereich flr notwendig.

Der Vorteil europaischer Rechtsakte im Vergleichanderen vélkerrechtlichen Abkommen

ist ihre Durchsetzungskraft. Sie sind fur die Midbktaaten verbindlich. Richtlinien missen
in innerstaatliches Recht umgesetzt werden (A. Rds. 3 EG). Kommen die Mitgliedstaa-

ten dem nicht nach, drohen ihnen Vertragsverletzverahren (Art. 226 EG) und gegebe-
nenfalls empfindliche Strafen durch die EG.

Il. Inhalt der Richtlinie und des Rahmenbeschlusses

Die neue Richtlinie greift die international geldem Regelungen auf und formt sie weiter
aus. lhr Ziel ist, die Sicherheit des Seeverkebhrern6hen und den Schutz der Meeresumwelt
vor der Verschmutzung durch Schiffe zu verstarkéen (L Abs. 1).

Ihr raumlicher Anwendungsbereich erstreckt sich @ief inneren Gewasser (einschlief3lich
der Hafen), die Kiistenmeere der Mitgliedstaateewgge im Sinne von Teil 3 Abschnitt 2
SRU (Transitdurchfahrten) und die hohe See (Arb3. 1). Objektbezogen gilt sie fur alle
Schiffe, unabhangig ihrer Flagge. Ausgenommen Kimelgsschiffe, Flottenschiffe und sons-
tige Staatsschiffe (Art. 3 Abs. 2).

Nach der Richtlinie sind vorsatzliche, leichtfeetigind grob fahrlassige Einleitungen von
Schadstoffen als VerstéRe zu betrachten (Art. 4) imanwirksamer, verhaltnismaRiger und
abschreckender Weise zu sanktionieren (Art. 8 AhsDabei hat jeder Mitgliedstaat sicher-
zustellen, dass die zu treffenden Strafmal3nahmieallauPersonen anwendbar sind, die sich
eines Verstol3es schuldig gemacht haben (Art. 8 ApsStraftatbestande sind im Wesentli-
chen die nach MARPOL verbotenen Einleitungen. Absmen sind in Art. 5 geregelt. Sie
stimmen ebenfalls weitestgehend mit denen nach M2R&berein, allein jene nach Annex |
Regel 6b und nach Annex Il Regel 11b des MARPOL+Einkommens finden in den inne-
ren Gewassern und im Kistenmeer keine Anwendundieser Hinsicht enthalt die Richtli-
nie eine Verscharfung gegeniber MARPOL.

Ausfuhrliche Bestimmungen tber Strafrahmen und Mevrartlichkeiten sind im Rahmenbe-

schluss zu finden. Er sieht fir schwere Falle Figsstrafen im Hochstmald von mindestens
einem bis drei Jahren vor (Art. 4 Abs. 1). Einesébzliche Tat, durch die eine erhebliche und
umfangreiche Schadigung der Wasserqualitat oder enr und Pflanzenarten verursacht
wurde, ist sogar mit einer Freiheitsstrafe von restdns zwei bis funf Jahren bedroht (Art. 4
Abs. 5). Bis zu zehn Jahre Freiheitsentzug konmghangt werden, wenn zusatzlich der Tod
oder eine schwere Verletzung von Personen verurgacke (Art. 4 Abs. 4). Darlber hinaus

kénnen die Mitgliedstaaten Geldstrafen verhdnges hai Wiederholungsgefahr, das Recht

8 vgl. KOM (2003) 92 endg., S. 6.
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zur Auslbung einer erlaubnispflichtigen Tatigkedeo zur Grindung, Leitung oder Ge-
schaftsfihrung einer Gesellschaft aberkennen gAdibs. 3).

Bedeutsam ist, dass sowohl die Richtlinie als alehRahmenbeschluss nicht nur die Straf-
barkeit naturlicher Personen anordnen, sondernctiagach juristische Personen in die straf-
rechtliche Verantwortung zu ziehen sind, wenn draftat zu ihren Gunsten begangen wurde
(Art. 5). Damit kann beispielsweise ein ReedersdasAnweisungen der Kapitan befolgen
muss, mit Sanktionen belegt werden. Der dafur \s®lgene Strafrahmen erstreckt sich von
150.000 EUR bis 300.000 EUR, in schweren Fallen%&m000 EUR bis 1,5 Mio EUR (Art.

6 Abs. 1). Daneben besteht die Mdglichkeit, sie @ffientlichen Zuwendungen und Hilfen
auszuschlie3en. Weiter kann ein voribergehendeasstélediges Verbot der Ausibung einer
Handelstatigkeit, richterliche Aufsicht oder diedEEnung eines Liquidationsverfahrens ange-
ordnet werden.

In der Ausweitung der strafrechtlichen Verantwehkeit auf juristische Personen liegt ein
gravierender Unterschied zum nationalen Recht. Eramaerden als Tater nur natirliche Per-
sonen bestratt Gegen juristische Personen kénnen grundsatzéatekStrafen verhangt wer-
den. Die Umsetzung der Regelungen in deutschest Réohte sich daher als schwierig er-
weisen. Anknupfungspunkt fur eine der Richtlinieles Rahmenbeschlusses entsprechende
Anderung bietet indes § 30 OWIG. Diese Vorschrifh@glicht die Festsetzung einer Geld-
bulRe gegen juristische Personen bzw. Personenngnegen, wenn jemand als Vertretungs-
berechtigter eine Straftat oder Ordnungswidrigkegangen hat, durch die Pflichten der Or-
ganisation verletzt worden sind oder diese bereicherden sollte. Die Rechtsfolgen sind
zwar bislang auf das Ordnungswidrigkeitenrecht higsikt, eine grundsatzliche Sanktionsfa-
higkeit von Verbanden wird dennoch anerkahnt

lll. Kompetenzrechtliche Fragen

Die Aufspaltung in zwei verschiedene Rechtsakteititeauf unterschiedlichen Auffassungen
der Kommission einerseits und des Rates anderem®e&itFrage, wem die Kompetenz fir den
Erlass europarechtlicher Strafvorschriften zustehtliesem Zusammenhang wird die institu-
tionelle Struktur Europas und damit die untersditedn Saulen unter dem ,Dach” der Eu-
ropaischen Union relevant.

® Cramer/ Heine, in: Schonke/ Schroder, StGB-Komarer26. Aufl. 2001, Vor 8§ 25 ff. Rn. 119.
9 Rogall, in: Boujong, OWiG-Kommentar, 2. Aufl. 2030 Rn. 1.
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Européische Union

1. Saule

Européische
Gemeinschaft

2. Saule

Gemeinsame

3. Saule

Polizeiliche
und Justizielle

Sicherheits-
(EG) urlmd AuB(Ian- Zusammen-
Europaische politik arbeit in Straf-
Atomgemein- (GASP) sachen

schaft (EAG)

(PJZS)

Der Rat halt den Rahmenbeschluss fur das richtiggument, um die Mitgliedstaaten zu
verpflichten, strafrechtliche Sanktionen vorzuséhehie richtige Befugnisnorm sei Art. 29,
34 Abs. 2b EUV, welche die ihm im Rahmen der dnit&iule der Union (polizeiliche und
justizielle Zusammenarbeit) zugewiesenen Kompetehatreffe. Danach kann der Rat Rah-
menbeschlisse zur Angleichung der Rechts- und \femgsvorschriften der Mitgliedstaaten
annehmen. Dementsprechend sind auf Veranlassunates die Regelungen der Verant-
wortlichkeiten und der Strafrahmen von der Ricli¢liabgetrennt und dort geregelt. Eine das
Strafrecht regelnde Richtlinie, die in den ZustgRkditsbereich der EG falle und damit die
erste Saule betreffe, gehe seiner Auffassung naehdie der Gemeinschaft durch den EG-
Vertrag Ubertragenen Befugnisse hinaus. Nach danziprder begrenzten Erméachtigung
bedirfen die Rechtssetzungsorgane der EG grunidbd&iher ausdriicklichen Kompetenz-
zuweisung, um Rechtsakte erlassen zu kdnnen, daafiStrafrecht fehle.

Demgegeniber ist die Kommission der Auffassungs ais EG befugt sei, strafrechtliche
Sanktionen vorzusehen, sofern es zum Erreichers @eeneinschaftsziels erforderlich 8ei
Nach Art. 80 Abs. 2 EG gehdren die GewahrleistuagSicherheit des Seeverkehrs und der
Schutz der Gewasser vor Verschmutzung durch Schiffelen Zielen der GemeinscHaft
Fur die in Rede stehende Richtlinie hat die Kommisglie Notwendigkeit angemessener
Sanktionen anerkanit

Dieser Argumentation hat sich nunmehr auch der Ea@¢eschlossen. Fur den Bereich der
Umweltpolitik hat er jingst entschieden, dass dem@inschaftsgesetzgeber berechtigt ist,
diejenigen Mallnahmen in Bezug auf das StrafreahMilgliedstaaten zu ergreifen, die sei-
ner Meinung nach erforderlich sind, um die vollerk§amkeit der von ihm zum Schutz der

' Erwagungsgrund 5 des Rahmenbeschlusses.

12 KOM (2003) 92, S. 5.

13 Schafer, in: Streinz, EGV Kommentar, 2003, Artfaf 22.

14 KOM (2003) 92 endg., S. 5. Das Gemeinschaftsrkehnt solche ungeschriebenen Kompetenzen. Nach der
sog. ,implied-powers“-Lehre berechtigen die Gemeladtskompetenzen zugleich zum Erlass derjenigen
Vorschriften, bei deren Fehlen ihre Ausiibung sisnk@re oder nicht in verninftiger oder zweckmaRiger
Weise zur Anwendung gelangen koénnten. Daraus wiird Anweisungskompetenz der EG hinsichtlich der
Sanktionierung von Verstdf3en gegen das EG-Reclelaibgt. Freilich unter Wahrung des Subsidiaritats-
grundsatzes nur, soweit strafrechtliche Regeluragdgrausschlie3lich nationaler Ebene nicht effeg@énug
sind. Ausfihrlich dazu Dannecker, Materielles S#&élft in der EU, JURA 2006, 95.
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Umwelt erlassenen Rechtsnormen zu gewahrleisterausgesetzt, die Anwendung wirksa-
mer, verhaltnismaliger und abschreckender Sanktidoech die zustandigen nationalen Be-
horden stellt eine zur Bekdmpfung schwerer Beahtigungen der Umwelt unerlassliche
MaRnahme dar. Ist dergestalt die Kompetenz der Gemeinschaftilretgt, ist ein Vorgehen
mittels Rahmenbeschlusses im Bereich der polibahcund justiziellen Zusammenarbeit der
dritten Séule gespetft Dementsprechend hat der EUGH einen Rahmenbesdiilusechts-
widrig befunden, der Umweltstraftaten definiert wtid Mitgliedstaaten auffordert, insoweit
strafrechtliche Sanktionen vorzusehen

Diese Entscheidung stellt die bisherige Rechtsagiuraxis mittels Richtlinie und Rahmen-
beschluss grundlegend in Frage. Die Kommissiorabhfitlas angesprochene Urteil mit einer
Nichtigkeitsklage gegen den Rahmenbeschluss reé¥gigveil die Argumentation des Ge-
richtshofs nicht nur fur die europaische Umweltiol{Art. 174, 175 EG) zutrifft, sondern fur
alle Gemeinschaftspolitiken Geltung beanspruchemka und damit auch fur das gemein-
schaftsrechtliche Ziel der Sicherung der Seesethifff—, ist zu erwarten, dass der EuGH den
Beschluss zur strafrechtlichen Regelung der Meersstimutzung durch Schiffe ebenfalls
fur nichtig erklaren wird.

IV. Fazit und Ausblick

Als Fazit lasst sich festhalten, dass das von aenémnschaft verfolgte Ziel, den Meeresum-
weltschutz zu starken, begrufenswert ist. Um dasWBARPOL volkerrechtlich vorgegebene
strafrechtliche Regime bei Meeresverschmutzungechdchiffe in den Mitgliedstaaten ein-
heitlich zur Anwendung zu bringen, ist insbesonakreErlass einer Richtlinie angesichts der
gemeinschaftsrechtlich vorgesehenen Durchsetzwstgsmente ein Erfolg versprechender
Weg. Dabei steht der EG zur Durchsetzung ihrereZeghe Anweisungskompetenz bzw. Zu-
standigkeit kraft Sachzusammenhangs fur strafriebletRegelung zu. Ein Rahmenbeschluss,
der Naheres zur Strafbarkeit regelt, wird dahefftigimicht mehr notwendig sein. Indes wer-
den die neuen européischen Regelungen fur Deutgtldaine substanzielle Verbesserung
bringen, weil das bestehende Strafrecht in BezfigiauGewasserverschmutzung bereits sehr
streng ist und auch auf Straftaten, die aul3erhedbHbheitsbereichs der Bundesrepublik be-
gangen werden, Anwendung findet. Mit Blick auf diesdehnung der strafrechtlichen Ver-
antwortung auf juristische Personen, die in derd&snepublik bislang nicht anerkannt ist,
wird die Umsetzung mit Schwierigkeiten verbundem.sgs bleibt spannend, wie der deut-
sche Gesetzgeber diese Aufgabe meistern wird.

* EuGH, Urteil vom 13.09.2005 — Rs. 176/03 —, SBO2 I-0 Rn. 48; vgl. dazu Wegener, Strafrechttroe
paischer Kompetenz, ZUR 2005, 585.

Handlungen auf der Grundlage des EU-Vertragesedinicht in Kompetenzbereiche Ubergreifen, die die
Bestimmungen des EG-Vertrages der GemeinschaftizameDas folgt aus Art. 47 EUV, der regelt, dass
der EU- den EG-Vertrag unberihrt lasst. Das hei@t,Rat kann fiir sich den Kompetenztitel nach Teil

des EU-Vertrages nicht in Anspruch nehmen, wenrBdistimmungen des Rahmenbeschlusses die Zustan-
digkeit der Gemeinschaft berihren und auf der Gageddes EG-Vertrages héatten erlassen werden kdnnen
7 EuGH, Urteil vom 13.09.2005 — Rs. 176/03 —, SRP2 I-0 Rn. 52.

'8 Die Klage wird beim EuGH unter dem Aktenzeiched4D/05 gefiihrt.
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Rechtlicher Hintergrund der Schiffsabfallentsorgung — unter be-
sonderer Berlicksichtigung des Landesrechts Mecklenb urg-
Vorpommerns

Anja Vandrey
Ostseeinstitut fur Seerecht, Umweltrecht und Infrastrukturrecht der
Universitat Rostock

Zu Lande zwingt das Kreislaufwirtschafts- und Alfaketz den , Otto-Normal-Verbraucher”
aber auch Handel, Gewerbe, Handwerk und offentli€ineichtungen zum Mdlltrennen; ne-
ben Recyclinghtfen, Altpapier- und Glascontainererden fir die Entsorgung Biotonne,
~Gelber Sack” etc. genutzt. Doch wie verhalt ed siaf See und in Hafen?

Weltweit wird die Meeresumwelt erheblich

durch die illegale Verklappung von Abfallen

und Ladungsruckstanden auf See geschadigt.
Dies gibt Anlass genug, im Folgenden speziell
die Anforderungen des Rechtssystems an die
Schiffsabfallentsorgung zu beleuchten. Dabei
werden zunachst die Vorgaben des Vélker- und
Europarechts dargestellt, um sodann die natio-
nale Umsetzung insbesondere mit Blick auf das

Landesrecht Mecklenburg-Vorpommerns zu
Landesrecht betrachten.

EG-Recht

Bundesrecht

1.  Volkerrechtlicher Hintergrund

Auf Vélkerrechtsebene ist zundchst das UN Seerébateinkommen (SRU),die Verfas-
sung der Meere* — hinsichtlich relevanter Vorsderifzur Schiffsabfallentsorgung zu unter-
suchen. Art. 194 SRU verpflichtet die Staaten, Maf3nahmen zu ergreifen, die notwendig
sind, um die Verschmutzung der Meeresumwelt ungetichrer Ursache zu verhiten, zu
verringern und zu uberwachen. Zudem sollen sie Aach 95 SRU nur so handeln, dass sie
Schéaden oder Gefahren weder unmittelbar noch ivetteton einem Gebiet in ein anderes
verlagern oder eine Art Verschmutzung in eine amdenwandeln. Daraus resultiert fur jeden
beteiligten Staat die Pflicht, tber die bloRRe Eohilag der Abfalle hinaus fir deren Weiterbe-
handlung an Land zu sorden

! Seerechtsiibereinkommen der Vereinten NationenMai?2.1982 (BGBI. II, 1994, S. 1798), in Kraft getr
ten am 16.11.1994.
2 Erbguth, Schiffsabfallentsorgung, DVBI. 2005, 3336).
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Des Weiteren ist als international geltendes Réahtlie Thematik Schiffsabfallentsorgung
MARPOL 73/78 zu betrachten. Da sich die Vertragsparteien gekné@ generell verpflich-
ten, die Verschmutzung der Meeresumwelt durch dgemdas Ubereinkommen verstoRende
Einleiten von Schadstoffen zu verhindern, ist Mgra dieses Normwerk fur die hier in Rede
stehende Problematik mafRgeblich. Die obligatoriscRegelungen des Ubereinkommens
betreffen insbesondere den Schutz der Meere véAGage 1) und Schiffsmiill (Anlage V)
Zudem gilt fur den Bereich der Ostsee die HelskKdémnvention als regional volkerrechtliches
Abkommen. Sie betrifft den Schutz der MeeresumumelOstseegebiet. Gemald Art. 8 Abs. 2
sollen einheitliche Anforderungen fur die Erricnguvon Auffanganlagen fiir die auf Schiffen
erzeugten Abfalle ausgearbeitet und angewendetaernerd

2.  Europarechtliche Ebene

Ende 2000 hat das Europaische Parlament und deteR&uropaischen Union die Richtlinie
2000/59/EG Uber Hafenauffangeinrichtungen fir Ssalffalle und Ladungsriickstande (Ha-
fenauffanganlagenRP)erlassen. Motivation der EG war vor allem die Bgsts iber die
durch Schiffsabfélle und Ladungsriickstande verimsaZ¢erschmutzung der Meere und Kis-
ten der Mitgliedstaaten sowie die Sorge hinsichtlaer Durchfiihrung des MARPOL-
Ubereinkommerfs Da die Meeresverschmutzung naturgeman grenziireismde Auswir-
kungen zeitigt, erachtete die EG ein Vorgehen ameéinschaftsebene als ,wirksamste Art
und ,geeignetes Rechtsinstruméntlir eine einheitliche und zwingende Anwendung von
Umweltnormen durch die Mitgliedstaaten.

Die Richtlinie legt zur Verringerung des (v. aedhblen) Einbringens von Schiffsabféllen und
Ladungsriickstanden auf See und damit gleichzaitig/erstarkung des Meeresumweltschut-
zes fest, dass zum einen in den Hafen der Gemeiftsemgemessen&‘Auffanganlagen be-
reit gestellt werden solléhund zum anderen die Schiffe verpflichtet sindsdieu nutzet.
Sie richtet sich grundsatzlich an alle Hafen detghtidstaaten und an alle Schiffedie einen
Hafen eines Mitgliedstaates anlaufen oder in diekBetrieben werden; unabhangig von ihrer
Flagge. Ausgenommen sind Kriegsschiffe, Flottesbdhiffe und andere Schiffe im Eigen-
tum oder Betrieb von Staaten, soweit sie vorlauafig fir nichtgewerbliche Dienste einge-
setzt werdelt. Erganzt wird der obligatorische Entsorgungsagftran einer Gebiihrenpflicht

Internationales Ubereinkommen zur Verhiitung deetdsverschmutzung durch Schiffe vom 02.11.1973
(BGBI. I, 1984, S. 230), in Kraft getreten am 02.1983.

Die Ostsee ist Sondergebiet im Sinne beider AmagyeMARPOL 73/78.

Am 27. November 2000, ABI. EG Nr. L 332 S. 81.

3. Erwagungsgrund der Richtlinie.

6. Erwagungsgrund der Richtlinie.

7. Erwagungsgrund der Richtlinie.

D. h. den Bedirfnissen der Schiffe, die normaléseielen Hafen anlaufen, entsprechende Auffangéinric
tungen, die zudem die Schiffe nicht unangemesstraken.

Art. 3 lit. b HafenauffanganlagenRL.

Art. 1 HafenauffanganlagenRL.

Nach der Legaldefinition des Art. 2 lit. a HafeffanganlagenRL sind Schiffe seegehende Fahrzeutge je
Art, die im Seegebiet eingesetzt werden.

Art. 3 lit. a HafenauffanganlagenRL. Zwar sinddfisreifahrzeuge und Sportboote auch erfasst, jeddch
die Anwendung der zentralen Instrumente eingesg&hréan
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der Schiffe in jedem Anlaufhaféhund einer Verpflichtung zum Aufstellen von Abfaiib
wirtschaftungsplaneén Dariiber hinaus gibt die Richtlinie klare Leiténi fur ein Meldever-
fahren vot®,

Ohne weiter ins Detail gehen zu wollen, stellt siidh Frage, wie sich die Richtlinie in das
Volkerrecht einpasst. Zunachst fallt auf, dass MARRIas Einleiten auf See regelt, wahrend
die Richtlinie vornehmlich auf den Betrieb von Stgm wahrend ihres Aufenthaltes in Hafen
der Gemeinschaft abzielt. Insoweit versteht siah Richtlinie als Harmonisierung der in
MARPOL enthaltenden Vorschriften mit Blick auf ddnforderungen an die Abfallentsor-
gung in Hafel. Problembehafteter ist indes, dass nach MARPOlgémissen Umfang ein
legales Einleiten von Abfallen méglich i&twogegen die Richtlinie generell derartige Ein-
wirkungen auf das Meer verhindern WillEs bleibt festzuhalten, das beide Normwerke zwar
das gleiche Ziel verfolgen, aber unterschiedlicm&mipfungspunkte haben.

Mit der Helsinki-Konvention geht die Richtlinie ioweit vollig konform, als erstere ebenfalls
samtliche Schiffe, die in die Ostsee einlaufenpfliehtet, ihre Schiffsabfalle und Ladungs-
rickstande in eine Hafenauffanganlage zu entsotgdiglich bei der Kostenerhebung erge-
ben sich Unterschiedf

3. Nationale Umsetzung

Die Hafenauffanganlagen-RL war bis zum 28.12.2082 den Mitgliedstaaten durch nationa-
les Recht umzusetzen. Als nicht unproblematischt sieh dabei bereits die innerstaatliche
Kompetenzverteilung, wie sie sich aus dem Grundgesgibt, dar, weil die Hafenauffangan-
lagenRL sowohl Belange der Seeschifffahrt, der Rlafdschaft als auch der Abfallentsor-
gung berihrt.

a. Umsetzungskompetenz

Wahrend reines Hafenrecht generell in die Gesetrggtkompetenz der Lander fallt, sind
Seeschifffahrt und Abfallbeseitigung Materien denkurrierenden Zustandigkeit des Bun-
des?, d. h. die Lander diirfen nur dann und insoweiteB=serlassen, als der Bund von seiner
Kompetenz keinen Gebrauch macht. Zwingende Vorsussg fir die Ermachtigung des

14
15
16
17

Art. 8 HafenauffanganlagenRL.

Art. 5 HafenauffanganlagenRL.

Art. 6 HafenauffanganlagenRL.

Erbguth, Schiffsabfallentsorgung, DVBI. 2005, 3335), mit Verweis auf die Begriindung der Kommissi
on, BR-Drs. 750/98 vom 21.8.1998, S. 7.

8 Olriickstande gem. MARPOL Anlage | Regel 9 Abs2 14; Schiffsabwasser gem. MARPOL Anlage IV Re-
gel 8 Abs. 1, Schiffsmill gem. MARPOL Anlage V Reg@eAbs. 1 lit. b, c.

Auf die Frage, inwieweit die Einbeziehung der n&ARPOL legal einleitbaren Schiffsabfélle in diefela-
entsorgungspflicht der Richtlinie zulassig ist)] soldiesem Rahmen nicht weiter eingegangen werdéhe-
res dazu Erbguth, Schiffsabfallentsorgung, DVBO20333 (336), der zum Ergebnis kommt, dass daddeg
Einleiten auf See von der Richtlinie unberihrtinieind zudem aus Kostengriinden zur Regel werddtedir
Waéhrend die Helsinki-Kovention eine Pauschalesttgt, berechnet die Richtlinie differenziert.

2L Art. 74 Abs. 1 Nr. 21, Nr. 24 GG.
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Bundes ist jedoch, dass eine Bundesgesetzgebufugdgnlich” ist?. Diesbeziiglich hat das
Bundesverfassungsgericht hohe Anforderungen a@fitjesEin bundeseinheitliches Reg-
lungsinteresse ist nur dann gerechtfertigt, wenrcldwnterschiedliches Landerrecht eine
,Gefahr fir die gleichwertigen Lebensverhaltnisse im Busggibiet oder die Rechts- und
Wirtschaftseinheit hervorgerufen werden. Diesnsteis bei der Umsetzung der Hafenauffan-
ganlagenRL nicht zu erwarten, da die Vorgaben desgarechts so eng gehalten sind, dass
den Landern wenig Umsetzungsspielraum biéiithin wird die Erforderlichkeitshiirde der
konkurrierenden Gesetzgebung nicht Uberschrittendass insgesamt von der Regelungs-
kompetenz der Lander ausgegangen werden kann.

b.  Schiffsabfallentsorgungsgesetz Mecklenburg-Vorpommerns

Der Landtag Mecklenburg-Vorpommerns hat am 10.13320folglich verspatet — das Gesetz
Uber die Entsorgung von Schiffsabfallen und Laduigsstanden im Land M-V (SchAb-
fENtG) beschlossen, welches am 31.12.2003 in Kyefiteten ist. Im Folgenden soll unter-
sucht werden, ob das Land die Hafenauffanganlagem&iungsgemal umgesetzt hat.

Das Landesgesetz hat das duale Konzept der RiehittnGrundsatz Gibernommen. Gemal 8
4 mussen die Hafenbetreiber gewéhrleisten, dassialiende Hafenauffangeinrichtungen fir
Schiffsabfallé® und Ladungsriickstantfezur Verfiigung gestellt werden, und dass diese ord-
nungsgemal entsorgt werden. Zudem trifft sie dieH®f Abfallbewirtschaftungsplane auf-
zustellen (8 5). Dies entspricht der HafenauffategenRL. Daneben werden die Schiffsfiih-
rer nach § 7 verpflichtet, vor dem Auslaufen ausmddafen alle an Bord befindlichen
Schiffsabfélle zu entladéh Jedoch hat der Landesgesetzgeber hierzu die hgit der
Ausnahmeerteilung vorgesehen. In Abs. 2 heil3t es:

,Die zustandige Behérde kann im Einzelfallfgrund der Meldung® des Schiffsfilhrers
eine vollstandige oder teilweise Ausnahme von dapfichtungen des Abs. 1 erteilen,
wenn der Schiffsflhrer bei der Anmeldung der Sabffille geman § Bachweist, dass:

1. gentgend geeigneter Lagerplatz oder Stauraum féraai Bord verbleibenden und
auf der Fahrt bis zum néchsten Hafen anfallenddnffSabfalle vorhanden ist und
2. eine Entladungsmadglichkeit flr Schiffsabfélle inchrgien Hafen besteht.”

22 5og. Erforderlichkeitsklausel des Art. 74 Abs. @.G

23 Naheres dazu Erbguth, Schiffsabfallentsorgung, DZ805, 333 (337).

24 Erbguth, Schiffsabfallentsorgung, DVBI. 2005, 3337).

% Hierzu zahlen alle Abfalle, einschlieBlich Abwassgie wahrend des Schiffsbetriebs anfallen. Imn&in
eines international einheitlichen Sprachgebrauchid an die Anlagen I, IV und V von MARPOL ange-
kniipft, bspw. fallen darunter Ol, 6lhaltige GemiscBchiffsabwasser, Schiffsmiill und ladungsbediddpe
falle, wie Stauholz, Paletten, Verpackungsmateniaétc.

% Ladungsriickstande sind Reste von Ladungen, die Abschluss des Losch- und Reinigungsverfahrens an

Bord in Lagerrdumen oder Tanks verbleiben.

Gleiches gilt gemaR § 8 fur Ladungsriickstande.

Nach § 6 mussen die Schiffsfihrer mindestens 2adein vor dem Einlaufen oder sobald der Anlaufhafen

bekannt ist, spatestens jedoch mit Auslaufen aoszdetzt angelaufenen Hafen (falls die Fahrtdavesmi-

ger als 24 Stunden betragt) die in Anlage Il zumsekenaher bezeichneten Angaben melden.
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Rechtlicher Hintergrund der Schiffsabfallentsorgung

Die HafenauffanganlagenRL sieht hingegen kein \fedga zur Erteilung von Ausnahmen
gegenuber der grundsatzlichen Abfallentladungdgfhor. Zum Vergleich besagt Art. 7 Abs.
2 der Richtlinie:

,ungeachtet des Abs. 1 darf ein Schiff ohne Enthegpder Schiffsabfélle seine Fahrt bis
zum néachsten Anlaufhafen fortsetzen, wenn auseteélyArt. 6 und Anhang Il gemach-
ten Angaben hervorgeht, dass gentgend spezifisulperkapazitat fur alle angefallenen
und wahrend der beabsichtigten Fahrt des Schiffeszom Endladehafen anfallenden
Schiffsabfalle vorhanden ist".

Nach dieser Regelung fahrt ein Schiff mit hinreiuter Lagerkapazitéat von sich aus weiter
bis zum Entladehafen. Die Behdrde greift nur eienw aus der Meldung hervorgeht, dass
dort keine geeignete Einrichtung zur Verfiigung steder dieser Hafen nicht bekanntist
Demgegeniber sieht die landesrechtliche Vorschaift besonderes Ausnahmegenehmi-
gungsverfahren vor und regelt damit etwas Uber\Wtiegaben der Richtlinie hinaus, sog.
~Regelungsiuberschuss®. Wobei sich die Frage stdtitdies zuléssig ist. Grundsatzlich gilt,
dass nur das Ziel der Richtlinie verbindlich ise &orm und Mittel hingegen sind dem Mit-
gliedstaat tiberlass&h Fiihrt man sich vor Augen, dass die Richtlinievickt, das Einbrin-
gen von Schiffsabfallen auf See zu verringern, imdige Bereitstellung und Inanspruchnahme
von Hafenauffanganlagen verbessert wird, kommt madem Schluss, dass die landesrecht-
liche Regelung, die gerade auf die entsprechendmafumeerteilung gerichtet ist, nicht mit
dem Ziel der Richtlinie konform geht. Dieses Ergehwird bekraftigt, wenn man betrachtet,
in welche Richtungen die Verwaltungskapazitatenigeelt werden. Grundsatzlich sind die
Behorden angehalten gegen diejenigen Schiffe vetrery bei denen die Gefahr des Einlei-
tens auf See besteht. Nach der Richtlinie wird diggh gezielte Uberpriifung gewahrleistet,
wahrend sich die Verwaltungstatigkeit nach SchAb&EM-V (anscheinend) auf die Ertei-
lung von Ausnahmegenehmigungen konzentriert. Olzusgandigen Behdrden dem auf Dau-
er verwaltungstechnisch gewachsen sind, bleibtezwbifeln. Dies wiederum stellt die Voll-
zugsfahigkeit der Vorschrift in Frage. Insoweit derdie Richtlinie nicht ordnungsgemali
umgesetzt, mit der Folge, dass ein Anwendungsvgrias EG-Rechts besteht. Das bedeutet,
dass die nationalen Behérdénlie Vorschrift zur Ausnahmeerteilung auRer Achtlassen
und stattdessen die einschlagige Bestimmung deendaffanganlagenRL anzuwenden ha-
bert. Die Pflicht zur Entladung der Schiffsabfalle isd#eibt unberiihrt.

Unabhangig von der tatséachlichen Benutzung wirdpainschaliertes Entgelt erhoben. Dies
geht mit der Helsinki-Konvention konform, differeest jedoch ebenfalls zur Richtlinie. Mit
diesem nutzungsunabhangigen Entgelt wird ein ArmaizEntsorgung in den Hafen geschaf-
fen und die illegale Entsorgung auf See wirtscladftlninteressant gemacht, was sich ganz
im Sinne der Richtlinie darstellt. Die EntgeltpHidoesteht beim Einlaufen in das Hafengebiet
gegenuber dem Reeder, dem Eigner oder dem Chateré&chiffe. Schiffe die nach einem
regelmafligen Fahrplan im Liniendienst verkehren diedeinen Hafen mindestens zwei mal
monatlich anlaufen, kénnen einen Antrag auf Befrgiwon der Meldepflicht, Entladungs-

29 Art. 7 Abs. 2 Satz 2 HafenauffanganlagenRL.

%0 Art. 249 Abs. 3 EGV.

Die Hafenbetreiber.

% Umfassend zu dieser Problematik Erbguth, Schifésimtsorgung, DVBI. 2005, 333 (338 ff.).
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pflicht fir Schiffsabfalle sowie der Entgeltpflicktellen, ebenso wie Fahrzeuge, die Leistun-
gen fir die Seeschifffahrt erbringen oder denemehr als 60 aufeinander folgenden Tagen
im Jahr ein standiger Liegeplatz zugewiesen wugdE2. Auch hinsichtlich dieser Vorschrift
ergeben sich erhebliche Bedenken hinsichtlich dénungsgeméfien Umsetzung, dies kann
jedoch in diesem Rahmen nicht weiter vertieft warde

Die zustandige Behorde kann die Entladungsvorgébgewvachen (8 14) und ggf. anordnen,
dass ein Schiff einen Hafen in M-V nicht verlasstyor der Schiffsfiihrer seinen Verpflich-
tungen nachgekommen ist (8 15). Kommen Hafenbetredder Schiffsfihrer ihren Oblie-
genheiten vorsatzlich oder fahrlassig nicht naegeben sie eine Ordnungswidrigkeit gemaf
8§ 17 Abs. 1, dies kann mit einer Geldbul3e bis zO@D€ geahndet werden (Abs. 2).

C. Fazit

Das Schiffsabfallentsorgungsgesetz M-V hat zwandsétzlich und richtlinienkonform den
Grundgedanken der HafenauffanganlagenRL verankesjchtlich der moglichen Ausnah-
meerteilungen bestehen jedoch aus rechtlicher 8itigbliche Zweifel an ihrer Zulassigkeit
im Sinne einer ordnungsgemalen Umsetzung héhegeméiechts.

Dennoch tragt die dargestellte Verankerung der fiSalifallentsorgung im Rechtssystem
dazu bei, die Verklappung von Schiffsabféllen uradilingsriickstdnden zu verringern und ist
damit ein wichtiger Schritt in Richtung Meeresumtsehutz.
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Kriminalisierung von Kapitdnen und Seeleuten in der internationa-
len Seeschifffahrt

Kapitan Dr.-Ing. Werner Miller
General Secretary — Confederation of European Shipmasters’ Association (CESMA)

Darstellung der Situation
.Beschuldigungskultur in der Seeschifffahrt

Es ist eine Tatsachen, dass die Schifffahrt imm#rEaeignisse reagiert hat - EVENTS
CHANGE THE MARITIME WORLD — wie die folgende Ubedsit beispielhaft zeigt:

e TITANIC(1912) > SOLAS(1914)

« TORRY CANYON(1967) > MARPOL73/78

» HARALD OF FREE ENTERPRISE (1987) > ISM (1998)
* ERIKA(1999) > Strafverfolgung und Inhaftierung

e 9/11(2001) > ISPS(2004)

* PRESTIGE(2002) > Strafverfolgung und Inhaftierung

* TASMAN SPIRIT(2003) > Strafverfolgung und Inhaftiergy

So gibt es in der Geschichte der Seeschifffahe Baihe von Ereignissen, wie z. B. die See-
unfélle TORRY CANYON, HARALD OF FREE ENTERPRIS, rradenen durch Mal3nah-
men, die Schiffsicherheit und der maritime Umwditge qualitativ weiter entwickelt wur-
den. Im Mittelpunkt der 6ffentlichen Diskussionrsdan dabei:

Welche Ursachen haben zu diesem Unfall gefihrtweldhe Malinahmen sind notwen-
dig, um solche Unfélle in Zukunft zu vermeiden?der Regel erfolgte eine Weiterent-
wicklung der maritimen Konventionen zur Beseitiguleg Ursachen.

Nach den schweren Seeunféllen, mit erheblichen Utsetgiden, wie z. B. ERIKA, PRES-
TIGE u. A. stand jedoch verstarkt der juristiscrep@kt im Mittelpunkt der Diskussion:

Wer ist schuld und wie muss der Schuldige dafttragsverden?

Es entwickelt sich dabei oft eine Beschuldigungsketn deren Ende der recht- und wehrlose
Kapitan steht. Obwohl nicht ursachlich verantwohliir den Seeunfall, wird er offentlich-
wirksam als Schuldiger prasentiert und teilweiseeunwirdigen Behandlung ausgesetzt. Es
erfolgte Strafverfolgung mit Inhaftierung und Fedtln, unter Ignorierung internationaler
maritimer Konventionen, teilweise unter Ausnutzutey nicht immer transparenten Verant-
wortlichkeiten. Die gegenseitigen Beschuldigungen verschiedenen Beteiligten haben das
Ziel, die Verantwortung fir eigene Versaumnisse Eabler aus der Offentlichkeit herauszu-
halten. Spater, nach Ermittlung der wahren Ursacsied diese fiir die Offentlichkeit jedoch
uninteressant und vergessen.

Diese Entwicklung veranlasste den IMO Generalsékmair Feststellung:
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“The maritime world moves from a SAFETY CULTURE to a BLAME CU LTURE
and seafarers are easy targets”.

Das ist bekannter weise kein Problem der Schiftfaliein. Diese Situation kdnnen wir ge-
genwartig nicht beeinflussen, aber wir missen s unseren Kollegen soweit méglich zu
schitzen. Zu beachten ist aber auch, eine zunehRisitcbaversion der modernen Zivilisati-
on, in der die Natur als Gefahrenmoment kaum nacgesehen ist, das Konzept eines ,Un-
falls“ unannehmbar ist - aul3er bei Verkehrsunfél der jeder der Verursacher sein kann -
und in dem ,perfekte” Sicherheit gefordert wirde @diber unerreichbar ist. Verbunden mit der
Tendenz umfassender Schadensersatzforderungen.

Wie Seeunfalle zeigen, gibt es natirlich auch Kaq@tdie verantwortungslos handeln. Wie in
jedem Beruf haben auch wir ,Schwarze Schafe”, abt Gberproportional, im Vergleich zu
anderen Berufen. Die Mehrheit bemuht sich unter giegebenen Umstanden ihrer Verant-
wortung gerecht zu werden.

Die wesentlicherUrsachen dieser ,Beschuldigungskultur® [BLAME CULTURE] sind
mangelnde Transparenz, Abgrenzung sowie Wahrnehghemygerantwortung und Aufgaben
aller Beteiligten in der Verantwortungskette. D&mummen grol3es 6ffentliches Interesse und
eine starke Politische Einflussnahme und Aktivitaiesbesondere nach schweren Seeunfal-
len mit erheblichen Folgen. Die gegenwartigen Keshfeme sind, die nicht eindeutigen
Festlegungen und Abgrenzungen der Verantwortungtheeggestaates und seine Beziehun-
gen zu den beauftragten Klassifikationsgesellsehdizw. Safety Agencies sowie die Quali-
tat der Wahrnehmung der damit verbundenen AufgaBafRerdem gewahrleisten verschie-
dene Kustestaaten keine funktionierende See-Veskehrd Notfall- Infrastruktur, wie die
Seeunfélle ERIKA und PRESTIGE deutlich zeigen.

Ignorierung maritimer Konventionen

Eine weitere Entwicklung ist die zunehmende Ignang maritimer Konventionen. Die aus-
gewahlten Beispiele zeigen die Situation:

* VIRGO(2001):Kollision auf See in der EEZ (Tanker — Fischef@ifacug) mit To-
desfolge. Inhaftierung(mehr als 12 Monate) und Agkl gegen Kapitan und Offizie-
ren durch den Kistenstaat (nur durch Flagge mdglich

* MOSKOVSKY FESTIVAL(2002):Verweigerung der Durchfahrt durch die EEZ mit
militarischer Gewalt und Durchfihrung einer PSCf (aoher See mit militarischer
Unterstitzung) aul3erhalb des Territoriums des B@te (keine festgestellten Man-
gel)

« TAMPA(2003): Australien verweigert die Aufnahmen von 438 ausr®eé geretteten
Personen.

 PRESTIGE(2002)Strafverfolgung und Inhaftierung des Kapitans.

In diesen Féllen wurden durch die Kistenstaatelfiti@alas Volkerecht bzw. internationale
verbindliche maritime Konventionen ignorierbreach of international law. Diese Situation
fuhrt zu einer sehr grof3en Unsicherheit bei denitdapn. Ich mochte deshalb auf die Bedeu-
tung der Maritimen Konventionen, speziell fir deapi€éan, hinweisen. Fur ihn sind die Rah-
menbedingungen der Konventionen sehr oft die eenBisis fur seine Entscheidungen, da er
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die nationalen Vorschriften in der Regel nicht &émne kann, aber er kennt das internationa-
le Seerecht. Die Kapitane als ,Anwender” erlaubeh deshalb die Frage: Gilt das internati-
onale Seerecht noch?

Strafverfolgung und Kriminalisierung
Zunehmende Strafverfolgung von Seeleuten als Folge der ,Beschuldigyskultur”

In diesem Betriebsklima der ,Beschuldigungskultgedeiht unter u. A. Diskriminierung mit
seiner héchsten Form die Kriminalisierung. Diesieggt sich in der zunehmenden Strafver-
folgung der Seeleute mit allen seine Formen undédfolwider, mit einer Entwicklung zur
Kriminalisierung. Es erfolgte eine zunehmende Ansvarg und Verscharfung des Strafrech-
tes gegen den Kapitan als private Personen. Deitdapm Ende der Verantwortungskette
muss, wie verschiednen Seeunfélle zeigen, die Fahtk Mangel in den vorgelagerten Glie-
dern dieser Kette verantworten. Diese Entwicklunglweegleite und ist eng verbunden mit
der bereits genannten zunehmenden IgnorierungimariKonventionen.

Strafverfolgung von Seeleuten war auch bisher iblleder Berufskollege hat es selbst erfah-
ren. Es waren in der Regel Strafverfahren wegeh,daimigration- und Hafenbestimmun-
gen gegen den Kapitan, d. h. in Vertretung des &sedts waren kleine Dimensionen ohne
entscheidende personliche Folgen. Neu ist ,Private”, d. h. Bestrafung als Privatperson
mit erheblichen persdnlichen Folgen.

Tendenzen in der Anwendung der Strafverfolgung in der Schifffahr
Die generellen Veranderungen bei der Strafverfajgsind:

1. Anzahl der Strafverfahren gegen Seeleute nimmt erheblich zu, insbendere
wegen Umweltdelikten.

Eine Zusammenstellung von Warnungen der P&l Cliibslés II. Quartal 2005 zeigt
57 .extraordinary cases”, davon 39 in Verbindung dmweltverschmutzung.

2. Die zu verfolgenden Straftatbestédnde werden standig erweitert. Esmimt die
Strafverfolgung bei ,normalen” Seeunfallen zu und auch Straftatbestade, auf
die Kapitéane keinen Einfluss nehmen kdénnen.

So werden z. B. Mangel bei Eintragungen im ,,Oil &elcBook* als Falschaussage
und Urkundenfalschung gewertet.

Diese Entwicklung ist politisch gewollt, und mudseptiert werden. Jedoch hat sie Konse-
guenzen fur die Berufsentwicklung und Berufsausgbdnh. fur die Professionalitat des Ka-
pitdns. Nicht zu akzeptieren ist jedoch die mitsdreEntwicklung einhergehende Kriminali-

sierung.

Merkmale der Kriminalisierung
Was heif3t Kriminalisierung? In der OffentlichkeitcuSchifffahrt wird insbesondere seit dem
Seeunfall PRESTIGE der Begriff ,Kriminalisierungrdgeeleute” verwendet. Es ist leider zur

Praxis geworden, dass durch die Politik und dieeifichkeit Kapitane, deren Schiffe einen
Seeunfall verursacht haben (unabhangig von dencblesg und in deren Folge eine Umwelt-
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verschmutzung aufgetreten ist, als ,Kriminelle“raehtet, als solche behandelt und mit dras-
tischen strafrechtlichen Sanktionen belegt werden.

Nach Meinung der CESMA ist Kriminalisierung:

Die willktrliche und unverhaltnismalfiige Strafvegohg,

* unter Missachtung rechtstaatlicher Mittel und Hpren sowie Missachtung gelten-
der internationalen maritimer Konventionen,

* ungerechtfertigt, bei mangelnden und unzureicherBfemeisen sowie nicht eindeu-
tiger Schuld- und Verantwortlichkeitsfeststellung,

* bei ungesetzlicher Inhaftierung und unwirdige Belhamg der betroffenen Kapita-
ne, stellvertretend fur andere nicht verfligbare&®sen.

Kriminalisierung bedeutet nicht den Ausschluss$ksleute vor Strafverfolgung.

Davon ausgehend soll auf eine Unterstellung bzmMessverstandnis hinwiesen werden.
In der 6ffentlichen Wahrnehmung wird den Seeleuteterstellt, dass sie jede strafrechtliche
Verfolgung verhindern wollen. Dazu vertritt die Q#A folgende Position:

» Jeder Gesetzesverstol3 muss verfolgt werden, awelbuEen haben sich strafrecht-
lich zu verantworten, wenn sie gegen Gesetze [&sto

 Es geht um den Schutz der Kapitédne vor Kriminaligig. Strafrechtliche Verfol-
gung auf Basis rechtstaatlicher Prinzipien undgidtenden Rechts wird grundsatz-
lich akzeptiert. Ideal, im Ergebnis einer ordnuregagl3en Seeunfalluntersuchung.

*  Wir sind auch nicht gegen die Absicht der EU sadfitliche Verfahren gegen See-
leute einzuleiten, wir sind dagegen, dass es utdigeuPersonen, wie die Kapitane
trifft.

Ich mdchte darauf hinweisen, dass die Kistenstdameneltdelikten, zum Schutze ihres Ter-
ritoriums, eine immer grof3ere Bedeutung geben.ifidegitim und auch richtig. Es gibt ein
berechtigtes Interesse das Territorium zu schit@enMethode, es durch Kriminalisierung
zu tun, ist jedoch falsch. Es wird sich hoffentliséld die Erkenntnis durchsetzen, dass ,AR-
RESTS WILL NOT PREVENT SEA POLLUTION* — das Mottines CESMA Meetings.

Rechtspraxis der Strafverfolgung bei maritimer Umweltverschmutzung

Die gegenwartige Rechtspraxis der StrafverfolguagUmweltschaden, ist ein Beispiel flr
die dargestellte Situation der Kriminalisierung.

Ursachen maritime Umweltverschmutzung
Die Ursachen der Umweltverschmutzung durch Schifid:
« INTENTIONAL DISCHARGE, durch Ol (insbesondere, Qikistande beim Tank-
waschen, veroltes Ballastwasser und OlriickstandSejgaration des Schwerdls der

Antriebsanlage, als Slop und Sludge.)
* UNINTENTIONAL DISCHARGE
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o Accidental causedei einem Seeunfall mit Austritt von Ol.
o Damage causedyie z. B. undichte Schwanzwelle, Fehler im Sepayadruch
einer Leitung aus dem Sloptank.

o Error causedwie z. B. Uberlaufer beim Bunkern, bei Tankeruntagh

Dazu als Sonderfall — der bisher auch nicht vetfaigd —

« INTENTIONAL DISCHARGE, um Leben und/oder Schiff zatten, wie z. B. Ol
auf3enbords pumpen um z. B. freizukommen. Nach &nendbertihrung Container
mit Gefahrgut Seewurf. Prioritat: Um Besatzung 8ohaden zu bewahren.

Strafrechtliche Relevanz gemal MARPOL

MARPOL ist die international verbindliche Konventiadie den Umweltschutz auf See kom-
plett regelt. In Verbindung mit den hier darges¢sll Problemen besteht die strafrechtliche
Relevanz:

NachMARPOL Annex |, Reg gind strafrechtliche Sanktionen bei ILLEGAL DISCR&E
volkerrechtlich verbindlich vorgesehen. Alle Staatend verpflichtet diese Sanktion durch-
zusetzen. Sie haben auch in der Regel ein effekstraffrechtliches Verfolgungssystem ent-
wickelt. Motiv der dabei angedrohten hohen Strafieid sowohl die abschreckende Wirkung
als auch willkommene finanzielle Einkinfte.

Ausgenommen ist nadARPOL Annex |, Reg 11(llas Einleiten von Ol oder 6lhaltigen
Gemischen ins Meer, infolge einer BeschadigungSisffes oder seiner Ausristung.

Somit ist nach der verbindlichen MARPOL Konventiwur vorsatzliche Einleitung strafbar.

Schwerpunkte der Kriminalisierung

Bei der gegenwartigen Rechtspraxis ergeben sigemolen Schwerpunkte der Kriminalisie-
rung:

Erstens:

Willktrliche strafrechtliche Verfolgung von Kapitén und Besatzungen bei UNINTENTIO-
NAL DISCHARGE - accidental caused -, unter Missaalgt von MARPOL und UNCLOS
und ohne Beweise flir ein schuldhaftes Verhalten.

Falle: ERIKA, PRESTIGE, TASMAN SPIRIT (Beispiele)

Zweitens:

Festhalten und Inhaftierung von Kapitdnen und Besmjen bei Umweltverschmutzung als
Folge eines Seeunfalls sowie Art, Form und Umstatetedamit verbundenen Behandlung,
unter Missachtung von Konventionen sowie Mensclatiesn und Menschenwirde.

Falle: ERIKA, PRESTIGE, TASMAN SPIRIT (Beispiele)

Drittens:

Verurteilung von Kapitdnen zu unverhaltnismaRig dmleld- und Freiheitsstrafen wegen
INTETIONAL DISCHARGE, ohne ausreichende Beweiseng® den IMO-Empfehlungen.
Falle: CGM VOLTAIRE (Beispiel)
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Viertens:

Anwendung und Einbeziehung weitere Straftatbestémdé Verfahren, unabhangig ob eine
Umweltverschmutzung erfolgte, wie z. B. Mangel Beitragung in das ,Oil Record Book*
als Falschaussage und Urkundenfalschung sowie Bewlbeschaffung durch
~Whistelblower*.

Félle:NEPTUN D, TRINTY (Beispiele)

Position und Rolle des Kapitans bei Strafverfolgung
Im Rahmen der strafrechtlichen Sanktion spieltRBeson des Kapitans eine besondere Rolle:

* Der Kapitan ist einzige natirliche Person die paisb haftet und verfigbar ist.
Andere sind juristische Personen und nicht verfiigha

* Freiheitsentzug ist nur gegen naturliche Persothen, nur gegen die Kapitane mog-
lich.

* In den Fallen wie ERIKA, PRESTIGE und TASMAN SPIR3Ind die Kapitane die
~Sundenbécke“(Scapecoat) fur die Verantwortlicherd yGeiseln* (Hostage) ftr
den Kustestaat, anstellen der juristischen nicinfligparen Personen, wie Reeder,
Klassefikationsgesellschaft, Flaggenstaat u. Ar saesind ,The pawns in the com-
pensation game”.

* Wie die Rechtspraxis zeigt, ist der Kapitan in eingtrafrechtlichen Verfahren die
juristisch ,schwachste” Person. So wird z. B. dekumentierten Sachverhalten in
den Sicherheitszertifikaten als Beweis ein hoh&tellenwert eingerdumt, als der
Aussagen des Kapitans. (Papersafety - Papier geghAussage des Kapitans - Ur-
kundenbeweis geht vor Zeugenbeweis!). Dazu komass @r nicht tber die profes-
sionelle PR- und Rechtsvertretung, wie z. B. di@ggknstaaten, Klassifikationsge-
sellschaften u. A., verfugt.

Das fiihrt zu der Frage: Ist der Kapitan durch désrnationale Recht ausreichend geschitzt.
Die Regelungen:

* MARPOL - Annex |, Reg 11(b) Defence: No crimingdility for pollution result-
ing from damage to a ship or its equipment: “excéefite owner or master acted ei-
ther with intent to cause damage, or recklessly waill knowledge that damage
would probably result.”

* UNCLOS 82 Art 230 - Monetary penalties only wheoeidental pollution outside
territorial waters (or within territorial waters leiss committed willfully)

Die Praxis:

* Prestige: Master imprisoned for 83 days. Facingggsacarrying maximum penalty
of 10 years in prison.

* Tasman Spirit: Detention of ‘Karachi 8’ for oventbnths

Die Antwort lautet: Auf dem Papier - ja, aber irr eaxis - nein.
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Internationale Rechtsentwicklung

Internationale Rechtsentwicklung wird mit folgendé&ir den Kapitan wesentlichen Aspek-
ten, charakterisiert:

» Erlassung und Anwendung nationaler oder regiorgyelungen, die Uber die straf-
rechtlichen Forderungen der MARPOL Konvention hsgehen. Sie schreiben die
Strafverfolgung bei allen Formen der Umweltversctaung fest, auch bei ACCI-
DENTAL DISCHARGE. Mit der Konsequenz, dass jedee@#all mit Umweltver-
schmutzung juristisch verfolgt wird. Beispiele da&ind: Direktive-Strafrechtliche
Sanktionen bei Meeresverschmutzung durch St Oil Pollution Act(USA),
Bill C-15 (Kanada)

» Einbeziehung weiter Straftatbestdnde, wie z. Bsdfaussage, Urkundenfalschung
ohne erfolgte Umweltverschmutzung.

» Drastische Verscharfung der Strafen, mit erhebiidrelgen fur die Betroffenen. Er-
hoéhung der Geldstrafen und Ausdehnung auf Fresteafen fur den Kapitan. Bei-
spiel: THE ,PERBEN 2“ LAW(Frankreich).

Folgen der Kriminalisierung fur die Seeschifffahrt und den Beuf

Die Folgen der Kriminalisierung der Seeleute fig 8eeschifffahrt und den Beruf fuhrt u. A.
zu einem Imageverlust der Schifffahrt insgesamt mackiner Verunsicherung des Berufs-
standes, mit negativen Langzeitfolgen fur die d¥imdy und notwendige Nachwuchsgewin-
nung und Verbesserung der Qualitat der Besatzungen.

Einfluss auf Besetzunddachwuchsmangel an Seeleuten in der EU wird wed#estarkt, die
bisherigen Bemuihungen wurden bereits wieder zér&ie Folgen sind:

* Der Anteil europaischen Mannschaften — Support Legeht zurlck.
* Der Anteil der Kapitéane und Offiziere auf Schiffder EU Lander - Management
und Operation Level - nimmt kontinuierlich ab.

Einfluss auf Qualitdt der Besatzurigraktische Erfahrungen in den Managementfunktionen
(Kapitan, Erster Offizier gehen dramatisch zurick.)

Der Trend junger Offiziere ohne ausreichende Fathinzd_andstellungen zu wechseln wird
verstarkt - mit negativen Langzeitfolgen fir dassymime know how* im Landbereich.

Es besteht aul3erdem die Gefahr, dass bei Entscigeidwnd Handlungen des Kapitans der
~Selbstschutz® Prioritat vor professionellem Hamdeét.

Man koénnte die Situation der Kriminalisierung uner dliskriminierenden Behandlung im
Zusammenhang mit dem ISPS formulierenthe current climate - Who would be a ship-
master?
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Konsequenzen, MalRnahmen und Aufgaben

Bisherige Aktivitdten und Ergebnisse
Aktivitaten der internnationalen Schifffahrt

Seit ca. 6 Jahren steht dieses Problem auf ders®edjaing. Begonnen, wenn auch schwach
mit dem Untergang ERIKA (d. h. seit 6 Jahren) uatstarkt seit dem Untergang PRESTIGE

und der danach breit gefiihrten Diskussion zur Kyahsierung der Seeleute, hat die See-
schifffahrt mit bisher beispiellosen Intensitats#ie Thema diskutiert und MaRnahmen ausge-

[Ost.

Was wurde getan, was wurde erreicht und was it mad¢un?
Die grundsatzlichediele der Aktivitaten waren:

Kriminalisierung zu verhindern, indem Strafverfaiguim Rahmen der gultigen

Konvention erfolgt.

Einfluss auf die Gesetzgebung — insbesondere Eekide - zu nehmen und dabei
die Interessen der Seeleute zu vertreten.

Betroffen Berufskollegen zu unterstitzen.

Die Offentlichkeit und Politik auf die Situation dBeeleute aufmerksam zu machen.

Die Ergebnisseder Aktivitaten sind erniichternd. Die bisherigektiitaten der internationa-
len Seeschifffahrt sowie die umfassende Diskussioder Offentlichkeit haben nur zu be-
grenzten, aber nicht ausreichenden VerranderungerSiduation fir die Seeleute gefihrt.
Dazu folgende Beispiele:

Anderung der EU Direktive in einigen wesentlicheunRen, aber noch unzurei-

chend.

Vorlaufige, wenn auch begrenzte, Bewegungsfreitigitkapt. Mangouras (PRES-

TIGE)

Freilassung der Besatzung der TASMAN SPIRIT

Vorschlage zur Entwicklung des IMO-Code ,Fair Treant of Seafarers*”

Umfassende Diskussion iiber Kriminalisierung in @éfentlichkeit. Dazu als we-

sentlichen Erkenntnisse und Feststellungen:

o Schifffahrt, Offentlichkeit und Politik wurde aufggtelt

o Umfassende Analyse sowie Darstellung der Situatrmhderen Konsequenzen.

0 Aussagen zu den notwendigen mittel- und langfestitylalnahmen und zu L6-
sungswegen.

o Klarheit Uber die notwendigen Entscheidungsgremien.

Stand und Konsequenzen

Der gegenwartige Stand lasst sich wie folgt charadieren:

Kriminalisierung wird weltweit weiter praktiziert.
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Neue Rechtsvorschriften, die Uber die MARPOL Fardgen hinausgehen, wurden
entwickelt und werden angewendet. (EU-Dir, Kandgélankreich) und bestehende
Regelungen werden weiter ausgeweitet und mit tibbemer und beispielloser Harte
angewendet (USA).

Die Strafverfolgung bei ,normalen Seeunféllen* niten.

Dazu ist festzustellen:

Die gegenwartige Situation - drastische Ausweitdag strafrechtlichen Verantwor-
tung fiir Kapitan und Besatzung — ist politisch giwend wird durch die Offent-
lichkeit getragen.

Das muss akzeptiert werden. Ausgehend von diesgat®in geht es um die Formu-
lierung neuer Aufgaben und Ziele, unter Berlicksjehig der gegenwartigen Situa-
tion, die die Interessen der Seeleute beriicksiclEgymuss zur Kenntnis genommen
werden, dass die Regelungen nicht revidiert werden.

Es wird sich aber hoffentlich bald die Erkenntnis durchsetzen, dass ,ARRESTS WILL
NOT PREVENT SEA POLLUTION*" - Motto eine CESMA-Meetings.

Das zwingt auch zu folgenden grundsatzlichen Fedktagen Gber Malinahmen zur Lésung:

Der aufgezeigte Stand macht deutlich, die Durclwefzzon Mal3nahmen ist nur auf
hochster internationaler Ebene (IMO, EU, UN) dudid Regierungen - nur diese
sind Member Governments der IMO -, mit fachlichentésstlitzung der Berufsver-
bande — diese sind zum Teil ,Observer” -, gelostden. Dabei muss die Schifffahrt
Druck auf die Regierungen machen.

Die Berufsverbande missen die MalRnahmen unters{UEzéahrungen einbringen
und praktische Hilfe bei der Umsetzung anbietensigd lang- und mittelfristige

sowie kurzfristige bzw. aktuelle Aufgaben

Mal3nahmen und Aufgaben

Aus der Praxis der Strafverfolgung und der Recltwgeklung sowie fur die Berufsausibung
und Berufsentwicklung des Kapitans ergeben siohpefudle Aufgaben bzw. Punkte die unter-
sucht und geklart werden missen. Dabei missemuage Und mittelfristigen Aufgaben in der
Regel durch die Regierungen, und die kurzfristigeckd die Schifffahrt selbst geloste werden.

Rechtsentwicklung durch die Politik, die Kriminalisierung ausschliel3t und Rechtssi-
cherheit herstellt.

Anderungen, Erganzung, Prazisierung sowie Anwendumng praktische Umsetzung der
Rechtsgrundlagen, die Kriminalisierung verhindéas bedeutet, das Internationale Seerecht
muss wieder die Basis sein und den Bedingungerglobalisierten Seeschiffart angepasst
werden. Es muss wieder Rechtssicherheit hergesteltien. Bedenklich sind regionale
Rechtsentwicklung, abweichend von den IMO Regutatiie aber verbindlich fur alle sind.
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Strukturellen MaRnahmen durch die Politik und die Maritimen Industrie zur nachhal-
tigen Beseitigung der Ursachen der maritimen Umweltschaden, wie B.:

* Bereitstellung ausreichender Einrichtungen zur Megeon Schadstoffen in den Ha-
fen zu fairen Preisen.

* Nutzung sauberen Brennstoffs, statt Schwerdl (HFO).

* Kostenlose Abgabe der Schadstoffe- Einbeziehung Rigckgabekosten in den
Bunkerpreis.

* Transportbeschrankungen von ,umweltgefahrdendedtihgen, wie schweres Roh-
ol.

* Bau und Einsatz ,robustere* Schiffe.

* Verbesserung technischer Einrichtungen und Ausngsto.

Entwicklung einer wirksamen Notfallinfrastruktur durch die Kis tenstaaten, wie z. B.:

* Verbesserung des Seeunfallmanagement.
» Einrichtung von Nothafen.
* Schaffung einer Europaischen Coast Guard.

Verbesserung der Maritime Verkehrsinfrastruktur durch die Ki stenstaaten, wie z. B.:

* Verkehrswegefuhrung und
«  Uberwachung(VTS)

Als kurzfristigen aktuelle MaRnahmen sind von demiffahrt zu realisieren:

Entwicklung und Umsetzung des ,Code Fair Treatment of Seafars” als ein wichtiges
Element:

Auf eine Fertigstellung und Umsetzung des Codezuddrangen. Es ist Einfluss zu nehmen,
um ihn auf eine_hohe rechtsverbindliche Ebene getze

Umsetzung der EU-Direktive als eine sehr aktuelle Aufgabe

Die zu erwartende Umsetzung der EU Direktive inamatles Recht ist fachlich durch die
Praxis zu begleiten. Dazu sind folgende wesentlityekte durchzusetzen:

* Eine praktikable Definition ,simple negligence” upserious negligence®, die zur-
zeit nicht eindeutig und sehr interpretationsfakig

* Einbeziehung der Seeunfalluntersuchung in dagsttatliche Verfahren.

» Auf kurze Verfahrenszeiten muss Einfluss genommerden. Zurzeit dauert es Jah-
re bis diese abgeschlossen sind.

Und schliel3lich als wesentliche und sehr aktueliégAbe fir die maritimen Berufsverbénde:
Folgen fur die Austbung und Entwicklung des Berufes

Die dargestellte Rechtspraxis und Rechtsentwickkowjie Anwendung verscharfter Gesetze
sind Realitat. Deshalb missen deren Folgen fuAd&ibung und Entwicklung des Berufes
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erfasst und MalRhahmen durchgesetzt werden. WegenMerkmal dazu ist, die Professiona-
litdt aufrecht zu erhalten. Es geht um Konsequendenmoglicherweise auftreten kdnnen.
Dazu folgende ausgewahlte Beispiele:

* Rolle und Position des Kapitéangluss aus unserer Sicht neu definiert und beschrie-
ben werden.

» Persdnliche Haftung des Kapitdns-Versicherubig: personliche Haftung des Kapi-
tans fur strafrechtliche Sanktionen muss geklartes.

» Kapitén als RisikoberufFir den Kapitan besteht ein zunehmend héhere&dRisi
Sein Handlungsspielraum sowie seine Rechte werdenwaeiter reduziert. Daraus
ergibt sich auch Frage: Stimmen Haftungsrisiko Heder noch tberein?

* Ausbildung:Verbesserte Ausbildung ist erforderlich. ReichtCS¥95 noch aus? Es
ist dringend erforderliche, die spezielle Ausbilgutes Kapitans zu modernisieren.
Den praktischen Erfahrungen muss mehr Aufmerksangeschenkt werden. Spe-
ziell fir den Managementbereich.

* Rolle der Seeunfalluntersuchurigie Rolle der Seeunfalluntersuchung und ihr Ver-
haltnis zur strafrechtlichen Untersuchung ist unkies erfolgt zurzeit selten ein Zu-
sammenwirken zwischen Seeunfalluntersuchung urafresthtliche Untersuchung
(Beispiel: PRESTIGE; TASMAN SPIRIT).

Schlussbemerkungen

Mit geeigneten Aktivitdten bemuhen sich die intéioraalen und nationalen Berufsverbande
eines ihrer gemeinsamen Ziele realisieren, wie. zZHBchste Standards der Schiffsicherheit
und des maritimen Umweltschutz sowie hohe Profesfitat der Kapitane®. Dabei gibt es
die wichtige Erkenntnis, die optimistisch stimms Bhnt sich zu kdmpfen! CESMA hat es
mit Erfolg getan.

Ich habe polarisiert und dabei, eine hoffentlichr kurzfristige ,Seuche” unseres Berufes,
dargestellt. Ich méchte aber darauf hinweisen,BRiuf ist schon, interessant, empfehlens-
wert, er ist notwendig und hat Perspektive. Est s#ier voraus, dass diese ,Seuche” beseitigt
wird, damit wieder ausreichend qualifizierter Naciohs aus den europdaischen Landern fur
diesen notwendigen Beruf zur Verfligung steht.

Es ist ungerecht, fur alle Probleme der Schiffssichit die Besatzungen verantwortlich zu
machen. Sie bestimmen nicht das Umfeld, sie GbemiBeruf in einem vorgegebenen Um-
feld aus. Ich denke jeder aus den Bereichen dafffadint sollte daran interessiert sein, dass
die Ungerechtigkeit - wie z. B. Kriminalisierungbeseitigt wird. Es setzt aber Aktivitaten
voraus, nicht mehr nur die Feststellungen der 8analch denke, dass sind wir unseren Be-
rufskollegen schuldig.
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