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VORWORT 
 
 
Das vorliegende Heft ist in zweifacher Hinsicht eine Jubiläumsausgabe. Einerseits 
enthält es die Beiträge des 15. Schiffahrtskollegs und andererseits ist es das 10. Heft 
dieser Schriftenreihe. Der Vorstand nimmt diese Jubiläen zum Anlass, sich bei allen zu 
bedanken, die mit dazu beigetragen haben dies zu ermöglichen. Das sind die Teilneh-
mer der Schiffahrtskollegs, die durch ihre kritischen Diskussionen und die Multiplizie-
rung der vorgestellten Themen wesentlich den Erfolg der Veranstaltungen beeinflusst 
haben. Weiterhin vielen Dank an die zahlreichen Referenten, ohne die weder das 
Schiffahrtskolleg, noch die Herausgabe der Schriftenreihe möglich gewesen wäre. 
Letztlich bedanken wir uns bei den Sponsoren und dem Organisationskomitee sowie 
der Redaktion der Schriftenreihe für die umfangreiche Unterstützung. 
 
Das Thema des vorliegenden Heftes lautet: „Weiterbildung und Technik für eine Kon-
junkturfähige Schifffahrt“. Das Schiffahrtskolleg auf dem die hier veröffentlichten 
Beiträge vorgestellt wurden war eine Gemeinschaftsveranstaltung mit dem Deutschen 
Nautischen Verein. 
 
Im ersten Block werden aktuelle Themen der Weiterentwicklung der Arbeits- und Le-
bensbedingungen sowie der Verbesserung der beruflichen Weiterbildung vorgestellt. 
Diese werden ergänzt durch Beispiele aus der betrieblichen Praxis. 
 
Der technische Teil enthält einen Überblick der Aktivitäten des Ständigen Fachaus-
schusses des DNV sowie Beiträge zu den Themenschwerpunkten: Schutz und Sicher-
heit der Schifffahrt, Probleme der Umsetzung der IMO-Emissionsanforderungen sowie 
Lösungsansätze für das Ballastwassermanagement. 
 
Die Möglichkeit, das Schiffahrtskolleg zu erleben und kompetent an der Diskussion 
der vorgestellten Problemstellungen teilzuhaben, ergibt sich jedes Jahr im November 
im Ostseebad Warnemünde. 
 
Der Dank des Vorstandes gilt seinen Mitgliedern für die geleistete gute Arbeit sowie 
dem Beirat für die Unterstützung und Beratung. 
 
 
Der Vorstand Warnemünde, Oktober 2010 
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Das STCW-Übereinkommen und die berufliche Weiterbildung 

Das STCW-Übereinkommen und die berufliche Weiterbildung 
 
Dipl.-Ing. Jürgen Göpel; 
Bundesministerium für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung BMVBS 
 
 
Vor zwei Jahren hatte ich in diesem Kreis schon einmal Gelegenheit, über die grundlegende 
Überarbeitung des STCW-Übereinkommens zu informieren. Inzwischen ist der Revisionspro-
zess weitergegangen und langsam zeichnen sich die zu erwartenden Ergebnisse deutlicher ab. 
Es wird noch eine Sitzung des zuständigen Unterausschusses STW des Schiffssicherheitsaus-
schusses MSC geben; und zwar im Januar 2010, bevor im Juni nächsten Jahres die diplomati-
sche Konferenz zur förmlichen Verabschiedung von STCW 2010 in Manila durchgeführt 
werden wird. Ich möchte im Folgenden einige der neuen, ergänzten oder geänderten Vor-
schriften mit Bezug zur beruflichen Weiterbildung, die sich aus STCW 2010 ergeben werden, 
vorstellen. 
 
STCW-Übereinkommen und berufliche Weiterbildung: auf den ersten Blick wird die Weiter-
bildung im Wesentlichen mit Kapitel V in Verbindung gebracht, d. h. mit den zusätzlichen 
Qualifikationsanforderungen für das Personal auf bestimmten Schiffstypen. In der derzeit 
geltenden Fassung des Übereinkommens betreffen die zusätzlichen Ausbildungsanforderun-
gen das Personal auf Tankern (Regel V/1), auf Ro-Ro Fahrgastschiffen (Regel V/2) und auf 
Fahrgastschiffen, die keine Ro-Ro Fahrgastschiffe sind (Regel V/3). Ich hatte bereits 2007 in 
meinem Vortrag darauf hingewiesen, dass der technologische Fortschritt, insbesondere in der 
Tankschifffahrt, ein wesentlicher Grund für IMO Generalsekretär Mitropoulos war, die 
grundlegende Überarbeitung des STCW-Übereinkommens anzuregen. 
 
Nun, nach drei Jahren intensiver Diskussionen stellt sich das Kapitel V neu dar: es wird ein 
gemeinsames basic training für Schiffsoffiziere und Facharbeiter auf Öl- und Chemikalien-
tankern geben. Darüber hinaus wird es ein jeweils gesondertes advanced training für oil tan-
ker cargo operations und chemical tanker cargo operations geben. Adressaten sind hier jeweils 
Kapitäne und Offiziere auf der Management – Ebene sowie alle Personen mit unmittelbarer 
Verantwortung für den Ladungsumschlag. Dies alles wird in der neuen Regel V/1-1 vorge-
schrieben, ergänzt um die entsprechenden Tabellen mit den Kompetenzstandards im STCW-
Code. Ergänzend dazu wird es nach der gleichen Struktur die neue Regel V/1-2 geben, die die 
verbindlichen Mindestanforderungen für die Ausbildung des Personals auf Flüssiggastankern 
beschreibt. 
 
Im Gegensatz zu den vorgenannten Standards für das Personal auf Tankern, die inhaltlich 
gesplittet werden, sollen die entsprechenden Vorschriften für das Personal auf Fahrgastschif-
fen zusammengefasst werden. Die bisherigen, oben genannten Regeln V/2 und V/3 werden zu 
der neuen Regel V/2 vereinigt und gelten künftig für alle Untertypen von Fahrgastschiffen. 
Man kann das im Übrigen durchaus kritisch sehen. Angesichts der wachsenden Fahrgastzah-
len auf vielen Schiffsneubauten hätte man auch einen anderen Ansatz wählen können, indem 
zum Beispiel auf die Anzahl der Personen an Bord abstellt wird. Ich möchte in diesem Zu-
sammenhang nur an Folgendes erinnern: das kürzlich in Dienst gestellte derzeit größte Fahr-
gastschiff der Welt kann 6.300 Fahrgäste befördern und hat 2.160 Personen Besatzung. Die 
spannende Frage ist, müssen die – oder bestimmte – Besatzungsmitglieder auf einem Fahr-
gastschiff dieser Größe nicht über andere Zusatzqualifikationen verfügen, als beispielsweise 
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auf einem Schiff für nur 600 Fahrgäste. Im künftig geltenden STCW-Übereinkommen ist die-
se Frage in der oben genannten Weise beantwortet worden. Ob die Antwort auf Dauer zufrie-
den stellt bleibt abzuwarten. 
 
Ein neuer Bezug zur beruflichen Weiterbildung wird darüber hinaus in der überarbeiteten 
Regel I/14 im Hinblick auf die Verantwortlichkeit von Unternehmen zu finden sein. Die Ree-
der sind künftig auch dafür verantwortlich, dass die Seeleute auf ihren Schiffen die nach dem 
Übereinkommen erforderlichen Auffrischungstrainings und Weiterbildung (refresher and up-
dating training) nachweisen. So sehr es zu begrüßen ist, dass die Zuständigkeit der Reeder für 
die Weiterbildung dadurch stärker als bisher betont wird, stellt sich für mich die Frage, ob 
dies der richtige Weg ist. Denn es bedeutet nichts anderes, als dass periodisch alle fünf Jahre 
bestimmte, durch das STCW-Übereinkommen vorgeschriebene Kurse belegt werden müssen. 
Dabei werden allerdings Verpflichtungen zur kontinuierlichen Weiterbildung aus anderen 
internationalen Vorschriften, zum Beispiel SOLAS oder dem ISM – Code, außer Acht gelas-
sen. 
 
Im Zusammenhang mit beruflicher Weiterbildung der Seeleute wird auch die Frage des Fern-
unterrichtes diskutiert. Eine Reihe von Delegationen hat massives Interesse bekundet, Regeln 
für distance learning und e-learning zu entwickeln. Andere Parteien sind strikt gegen derartige 
Vorschriften, unter anderem deshalb, weil sie dadurch ein generelles Absinken der Ausbil-
dungsqualität befürchten. Die Gegner einer derartigen verbindlichen Regelung argumentieren, 
dass die Seeleute an Bord nicht genügend Zeit haben, um wirklich intensiv zu lernen. Es 
stünden auch keine Besatzungsmitglieder zur Verfügung, die die Lernenden bei der Bearbei-
tung ihrer Aufgaben beaufsichtigen könnten. Daher wäre nicht sicherzustellen, ob wirklich 
der „Fernlernende“ die Aufgaben jeweils bearbeitet hätte. Die Befürworter wiederum erklä-
ren, dass distance learning eine moderne und in die Zukunft weisende Möglichkeit sei, insbe-
sondere hochwertige und praxisorientierte Weiterbildung zu betreiben. Wer ernsthaft an Fort-
bildung interessiert ist, kommt heute (und ganz besonders zukünftig) kaum an distance lear-
ning und e-learning vorbei. 
 
Wie bei vielen anderen Themen wird die Lösung im Kompromiss liegen. Ich gehe davon aus, 
dass es künftig im unverbindlichen Teil B des STCW-Codes entsprechende Empfehlungen 
geben wird. Nach dem jetzigen Stand der Verhandlungen werden sie in den Abschnitt B-I/6 
(Anleitung bezüglich der Ausbildung und Kontrolle) eingestellt werden. Es kann davon aus-
gegangen werden, dass 
 

• die distance learning Programme nur von anerkannten Unternehmen angeboten wer-
den dürfen,  

• es klare Anleitungen und Instruktionen für die Lernenden geben soll, wie das lear-
ning Programm funktioniert,  

• das Programm so strukturiert sein soll, dass es dem Teilnehmer eine systematische 
Kontrolle über die Ergebnisse erlaubt, und zwar sowohl durch Selbstkontrolle als 
auch Fernkontrolle durch Tutoren und dass 

• professionelle Tutoren über Telefon, fax, e-mail verfügbar sind. 
 
Auch im Hinblick auf die Leistungskontrolle wird es Empfehlungen geben. Sie werden sich 
unter anderem beziehen auf die Organisation der Prüfungen, die Auswahl der Prüfungsfragen 
sowie Sicherheitsanforderungen für die Datenübertragung und die Verhinderung von Betrug 
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formulieren. Insgesamt gesehen ist dass ein Schritt in die richtige Richtung. Obwohl es in der 
deutschen Seeschifffahrt bisher relativ wenig Erfahrungen mit distance learning und e- lear-
ning gibt, hat die deutsche Delegation die vorgeschlagenen Änderungen unterstützt. Derzeit 
kann ich mir nicht vorstellen, dass umfangreiche Lernprogramme an Bord abgearbeitet wer-
den könnten, die zu neuen beruflichen Befugnissen führen. Jedoch in der Weiterbildung und 
im Hinblick auf die Aktualisierung der beruflichen Befähigung sind distance learning Pro-
gramme und e-learning vorstellbar. Damit könnte auch die Akzeptanz der beruflichen Weiter-
bildung in der Seeschifffahrt gefördert werden. 
 
 Die grundlegende Überarbeitung des STCW-Übereinkommens wird im Juni 2010 abge-
schlossen sein. Die dann beschlossenen Änderungen werden für etwa zehn bis fünfzehn Jahre 
Bestand haben. Daher ist es von enormer Bedeutung, jetzt die richtigen Weichenstellungen 
vorzunehmen, um für diesen Zeitraum angemessene Regelungen zu erarbeiten. Im Hinblick 
auf die berufliche Weiterbildung kann festgestellt werden, dass die überwiegende Mehrzahl 
der beteiligten Vertragsparteien deren Bedeutung für eine sichere Seeschifffahrt erkannt hat. 
 
 
Nachbemerkung im September 2010: 
Die Vertragsparteien des STCW-Übereinkommens haben am 25. Juni 2010 einstimmig die 
„Manila Amendments“ verabschiedet. Damit sind die Voraussetzungen gegeben, dass die 
Änderungen des Übereinkommens am 1. Januar 2012 in Kraft treten können. Sie umfassen 
auch die im vorliegenden Vortrag vom November 2009 in Warnemünde vorgestellten Ände-
rungen und Ergänzungen des Übereinkommens und des STCW-Codes in Bezug auf die beruf-
liche Weiterbildung. 
 





Das ILO-Seearbeitsübereinkommen 

Das ILO-Seearbeitsübereinkommen – ein Meilenstein für bessere 
Lebens- und Arbeitsbedingungen von Seeleuten 
 
Ass. jur. Christian Bubenzer, 
See-Berufsgenossenschaft 
(seit 1.1.2010: Dienststelle Schiffssicherheit der BG Verkehr) 
 
 
1. Das Seearbeitsübereinkommen  
 
Wer kennt sie nicht: die Bilder von ausländischen Seeleuten, die von skrupellosen Schiffseig-
nern ohne Heuer und Verpflegung auf heruntergekommenen Seeschiffen in den Häfen zu-
rückgelassen werden? Glücklicherweise sind solche Fälle zumindest in nordeuropäischen Hä-
fen die absolute Ausnahme. Aber auch der Zustand mancher noch fahrender Schiffe ist oft 
genug erschreckend. Die Mängelliste reicht von verdreckten Küchen- und Sanitäreinrichtun-
gen über massive Überschreitungen von Ruhezeiten bis hin zu eklatanten Mängeln bei der 
Brandschutz- und Sicherheitsausrüstung.1 
 
Während die inzwischen fast weltweit eingeführten Hafenstaatkontrollen in den letzten Jahren 
zu einer spürbaren Verbesserung der technischen Schiffssicherheit geführt haben, gilt dies für 
die Arbeits- und Lebensbedingungen an Bord nur eingeschränkt. Zwar gibt es mit den ver-
schiedenen Übereinkommen der Internationalen Arbeitsorganisation IAO den passenden 
Rechtsrahmen für die global operierende Seeschifffahrt. Die Durchsetzungsmöglichkeiten für 
diese Rechtsnormen waren aber häufig unzureichend und blieben hinter den selbstgesteckten 
Zielen zurück. 
 
Das am 23. Februar 2006 in Genf ohne Gegenstimmen verabschiedete Seearbeitsüberein-
kommen (Maritime Labour Convention) soll die Durchsetzung weltweit verbindlicher Min-
deststandards für die Lebens- und Arbeitsbedingungen von Seeleuten sicherstellen und 
zugleich Sozialdumping und Wettbewerbsverzerrungen verhindern.2 Der Verabschiedung 
waren jahrelange Vorarbeiten in einer Arbeitsgruppe der Internationalen Reederorganisation 
sowie der Seeleutegewerkschaft ITF vorangegangen. 
 
Mit dem Seearbeitsübereinkommen werden über 65 bisherige Empfehlungen und Überein-
kommen der IAO in einem Vertragswerk zusammengefasst.3 

                                                 
1 Vergleiche unter anderem die Jahresberichte der See-BG der letzten Jahre, Teil Hafenstaatkontrollen. Im 

Internet abrufbar unter: http://www.bg-verkehr.de/service/downloads/dienststelle-
schiffssicherheit/jahresbericht-sicherheit-auf-see 

2 Pressemitteilung der Vertretung der IAO in Deutschland vom 23.02.2006. Im Internet abrufbar unter: 
http://www.ilo.org/public/german/region/eurpro/bonn/aktuelles/2006/maritime.htm 

3 Schäffer, Dr. Heiko: Das Seearbeitsübereinkommen der Internationalen Arbeitsorganisation (2006), in: 
TranspR 7/8-2008, Seite 290. 
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2. Bedeutung 
 
Das Seearbeitsübereinkommen wird bereits jetzt als vierte Säule des internationalen Rechts 
neben den grundlegenden Übereinkommen SOLAS, STCW und MARPOL bezeichnet.4 Dem 
Vertragswerk kommt aus mehreren Gründen eine große Bedeutung zu: 
 

1. Das Übereinkommen regelt praktisch sämtliche Lebens- und Arbeitsbedingungen an 
Bord von Seeschiffen. 

2. Das Abkommen gilt weltweit für 1,2 Millionen Seefahrer; der Begriff „Seeleute“ ist 
dabei inhaltlich weitreichend definiert.5 

3. Das Vertragswerk wurde 2006 ohne Gegenstimmen bei nur zwei Enthaltungen von 
weit über 100 Mitgliedsstaaten verabschiedet und genießt daher eine hohe Akzep-
tanz.6 

4. Durch die Nichtbegünstigungsklausel in Artikel V Absatz 7 gilt das Übereinkommen 
auch für Nichtvertragsstaaten. 

5. Titel 5 des Übereinkommens enthält durch die Kombination aus flaggen- und hafen-
staatlichen Verpflichtungen starke Durchsetzungsmechanismen. 

 
3. Anwendungs- und Geltungsbereich 
 
Das Übereinkommen ist auf allen gewerblich genutzten Seeschiffen mit Ausnahme von Fi-
scherei-, Traditions- und Kriegsschiffen anzuwenden. Für die Seefischerei gibt es ein eigenes, 
dem Seearbeitsübereinkommen inhaltlich ähnelndes Abkommen – das Übereinkommen Nr. 
188 über die Arbeit im Fischereisektor, 2007.7 
 
Der Anwendungsbereich des Seearbeitsübereinkommens ist umfassend. Es gilt für alle See-
leute und damit für alle Personen, die in irgendeiner Eigenschaft an Bord beschäftigt oder 
angeheuert sind oder arbeiten.8 
 
Eine völkerrechtliche Besonderheit stellt Artikel V Absatz 7 des Übereinkommens dar:  
Schiffe unter der Flagge eines Staates, der das Übereinkommen nicht ratifiziert hat, dürfen 
nicht günstiger behandelt werden als Schiffe unter der Flagge eines Vertragsstaates. Diese „no 
more favourable treatment“-Klausel führt zu einer faktischen weltweiten Geltung des Über-
einkommens ohne Ausnahme. 

                                                 
4  Hinz, Jochen: Endliche menschenwürdige Arbeit auf See?, in: Waterkant 2/2006, Seite 21. 
5 Pressemitteilung der Vertretung der IAO in Deutschland vom 23.02.2006, a. a. O. 
6  Pressemitteilung Nr. 063/2006 des Bundesministeriums für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung vom 

24.02.2006, im Internet abrufbar unter: http://cities.eurip.com/article/news/entry/9877.html 
7 Der deutsche Text des Übereinkommens Nr. 188 über die Arbeit im Fischereisektor, 2007, ist im Internet 

abrufbar unter: http://www.admin.ch/ch/d/ff/2008/5593.pdf (ab Seite 140 des pdf-Dokuments). 
8 Artikel II Ziffer 1f) Seearbeitsübereinkommen. Der deutsche Text des Seearbeitsübereinkommens ist im 

Internet abrufbar unter: http://www.ilo.org/ilolex/german/docs/MLC.pdf 
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4. Aufbau 
 
Das Seearbeitsübereinkommen ist dreigliedrig aufgebaut. Der erste Teil enthält die allgemein 
gehaltenen Artikel, der zweite Teil die konkreter gefassten Regeln und der dritte Teil den ei-
gentlichen Code. Dieser Vertragsteil ist wiederum in verbindliche Normen und nicht-
verbindliche Leitlinien unterteilt. 
 
Die Regeln und der Code sind in fünf Titel gegliedert: 
 

─ Titel 1:  Mindestanforderungen für die Arbeit von Seeleuten auf Schiffen 
─ Titel 2:  Beschäftigungsbedingungen 
─ Titel 3:  Unterkünfte, Freizeiteinrichtungen, Verpflegung 
─ Titel 4:  Gesundheitsschutz, medizinische/soziale Betreuung und Gewährleistung der  

  sozialen Sicherheit 
─ Titel 5:  Erfüllung und Durchsetzung. 

 
5. Regelungsinhalt 
 
Die Lebens- und Arbeitsbedingungen von Seeleuten an Bord von Seeschiffen werden durch 
das Abkommen umfassend und ausführlich geregelt. Einen besonderen inhaltlichen Schwer-
punkt bilden 14 Regelungsbereiche, die bei jedem Schiff überprüft werden müssen. Im Ein-
zelnen sind dies: 
 

─ Mindestalter 
─ Ärztliches Zeugnis 
─ Befähigungen der Seeleute 
─ Beschäftigungsverträge der Seeleute 
─ Inanspruchnahme eines bewilligten oder zugelassenen oder geregelten Anwerbungs- 

und Arbeitsvermittlungsdienstes 
─ Arbeits- oder Ruhezeiten 
─ Besatzungsstärke des Schiffes 
─ Unterkünfte 
─ Freizeiteinrichtungen an Bord 
─ Verpflegung einschließlich Bedienung 
─ Gesundheit und Sicherheit und Unfallverhütung 
─ Medizinische Betreuung an Bord 
─ Beschwerdeverfahren an Bord 
─ Zahlung der Heuern 

 
Ein prägnantes Beispiel für die Fülle der Regelungsinhalte des Übereinkommens ist das Be-
schwerdeverfahren für Seeleute. Das Beschwerderecht für Seeleute wird auch im Vergleich 
zu den jetzigen Regelungen des deutschen Seemannsgesetzes ausgeweitet werden. Seeleute 
können zukünftig zwei verschiedene Beschwerdeverfahren nutzen: 
 
Auf der einen Seite können sich Besatzungsmitglieder wie bisher an Bord ihres Schiffes be-
schweren. Die Beschwerde soll „auf möglichst niedriger Ebene“ vorgetragen und geregelt 
werden, wobei dadurch das Recht, auch Beschwerden direkt an den Kapitän zu richten, nicht 
eingeschränkt werden soll. Das im einzelnen zu regelnde Beschwerdeverfahren an Bord muss 
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sicherstellen, dass sich Seeleute vertreten lassen können sowie Vorkehrungen gegen Schika-
nierung von sich beschwerenden Seeleuten treffen.9 
 
Seeleute, aber auch andere Dritte, haben darüber hinaus auch das Recht, sich an Land bei be-
nannten Stellen des Hafenstaats zu beschweren. Die ermächtigten Bediensteten des Hafen-
staats sind im Fall von Beschwerden verpflichtet, die eingehenden Beschwerden zu prüfen 
und ihnen möglichst abzuhelfen. Kann eine Beschwerde nicht geklärt werden, ist der Flag-
genstaat zu benachrichtigen. Sollte auch auf dieser Ebene keine Klärung herbeigeführt wer-
den, ist dem Generaldirektor der IAO sowie den Sozialpartnern des Hafenstaates zu berich-
ten.10 
 
6. Durchsetzung 
 
Ziel des Seearbeitsübereinkommens ist eine lückenlose Kontrolle aller Seeschiffe durch die 
Flaggen- und Hafenstaaten. Die Flaggenstaaten müssen sich verpflichten, alle Seeschiffe un-
ter ihrer Flagge zu kontrollieren. Kleinere Schiffe mit einer Größe bis zu 500 BRZ werden 
alle drei Jahre überprüft. Alle größeren Seeschiffe müssen zukünftig zwei Zeugnisse mitfüh-
ren: Das Seearbeitszeugnis und die Seearbeits-Konfirmitätserklärung.11 Mit dem Seearbeits-
zeugnis bescheinigt der Flaggenstaat, dass das Schiff kontrolliert und die Einhaltung des See-
arbeitsübereinkommens nachgeprüft worden ist. Die Seearbeits-Konfirmitätserklärung besteht 
aus zwei Teilen: In Teil I listet der Flaggenstaat alle innerstaatlichen Vorschriften zur Umset-
zung des Übereinkommens auf; in Teil II erklärt der Reeder, welche Maßnahmen er zur lau-
fenden Einhaltung dieser Vorschriften getroffen hat. 
 
Über die Kontrolle durch die Flaggenstaaten hinaus werden auch die Hafenstaaten mit in die 
Pflicht genommen. Die Inspektoren der Hafenstaatkontrolle werden zukünftig neben techni-
schen und nautischen Schiffssicherheitsvorschriften auch die Einhaltung der Lebens- und Ar-
beitsbedingungen kontrollieren. Hat ein Flaggenstaat das Seearbeitsübereinkommen nicht 
ratifiziert, liegen offensichtliche Mängel an Bord vor oder gibt es Beschwerden von Besat-
zungsmitgliedern, wird die Kontrolle umfassender ausfallen.12 Ein abgestuftes Sanktionssys-
tem sorgt im Falle von Beanstandungen dafür, dass die Mängel möglichst schnell abgestellt 
werden. In Extremfällen kann sogar ein Auslaufverbot verhängt werden. 
 
Ein besonderer Schwerpunkt bei den Kontrollen wird auf die bereits erwähnten 14 Rege-
lungsbereiche gelegt. Diese Bereiche sind Teil jeder Überprüfung. 
 
7. Umsetzung/Inkrafttreten 
 
Das Seearbeitsübereinkommen wird 12 Monate nach Ratifikation durch 30 Staaten mit einem 
Anteil von 33 % an der Welthandelstonnage in Kraft treten.13 Im Jahr 2009 hatten Liberia, 
Marshall-Islands, Bahamas, Panama und Norwegen das Übereinkommen ratifiziert. 
 

                                                 
9 Regel 5.1.5 Seearbeitsübereinkommen. 
10 Regel 5.2.2 Seearbeitsübereinkommen. 
11 Regel 5.1.3 Seearbeitsübereinkommen. 
12 Norm A5.2.1 Abs. 1 Seearbeitsübereinkommen. 
13 Artikel VIII Ziffer 3 Seearbeitsübereinkommen. 
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Das ILO-Seearbeitsübereinkommen 

Die Mitgliedsstaaten der Europäischen Union planen eine Ratifikation bis Ende 2010. Mit 
dem Inkrafttreten des Seearbeitsübereinkommens werden die Normen des Abkommens in 
europäisches Recht übernommen. Grundlage hierfür ist die Richtlinie 2009/13/EG vom 16. 
Februar 2009.14 
 
Viele Vorgaben des Seearbeitsübereinkommens entsprechen bereits jetzt deutschem Recht. 
Die noch notwendigen Ergänzungen sollen zusammen mit den bestehenden Vorschriften des 
Seemannsgesetzes in einem neuen Seearbeitsgesetz gebündelt werden. Wann das Seearbeits-
gesetz in Kraft treten wird und wann genau Deutschland das Seearbeitsübereinkommen ratifi-
zieren wird, steht noch nicht endgültig fest. 
 
Das Bundesverkehrsministerium hat die See-Berufsgenossenschaft (ab 1.1.2010: Dienststelle 
Schiffssicherheit der BG Verkehr) mit der Durchsetzung der Vorgaben des Seearbeitsüber-
einkommens in Deutschland beauftragt. Die Vorbereitungen für diese anspruchsvolle Aufga-
be sind bereits angelaufen, erste Schulungen von Besichtigern fanden statt. Die Umsetzung 
des Seearbeitsübereinkommens wird die Flaggen- und Hafenstaaten auch in den nächsten Jah-
ren intensiv beschäftigen. 
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 Aufenthaltsraum verdreckte Sanitäranlage

                                                 
14 Die Richtlinie 2009/13/EG ist im Internet abrufbar: http://eur-

lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2009:124:0030:0050:DE:PDF 
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Erfahrungen aus der betrieblichen Weiterbildung an der NSBacademy 

Erfahrungen aus der betrieblichen Weiterbildung an der 
NSBacademy 
 
Kapitän Axel Schult, 
Head NSBacademy 
 
 
Reederei NSB, Fakten und Zahlen 
 
Das Leistungsspektrum der Reederei NSB Niederelbe Schiffahrtsgesellschaft mbH & Co. 
KG (REEDEREI NSB) erstreckt sich von der Bereederung von Container- und Tankschiffen 
bis zur Betreuung von Schiffsneubauten in der ganzen Welt. 
 
Mit einer Flotte, die zu ca. 70 % unter deutscher Flagge fährt, schaffen wir auch auf den 
modernen „Highways“ der Containerschifffahrt Sicherheit und Qualität „Made in Germany“. 
 
Vom Reedereistandort Buxtehude wird eine Flotte von 102 Container-Schiffen zwischen 
1.600 und 11.000 TEU, sieben Gastankern und acht Produktentankern erfolgreich gesteuert. 
Die insgesamt 117 Schiffseinheiten sind weltweit im Einsatz und besitzen eine Gesamttrag-
fähigkeit von ca. 6,18 Millionen tdw mit einer Containerstellplatzkapazität von mehr als 
445.000 TEU. 
 
Eine perfekte Einheit aus Personal und Technik bildet die Grundlage für unsere Zuverlässig-
keit. Unsere Kunden profitieren von einer der jüngsten und modernsten Flotten der Welt, die 
von einer fundiert ausgebildeten Crew gesteuert und hoch qualifiziertem Landpersonal unter-
stützt wird. 
Auf den 117 Schiffseinheiten beschäftigt die REEDEREI NSB ca. 3.000 Seeleute. An Land 
arbeiten rund 260 Mitarbeiter am Unternehmensstandort Buxtehude und den drei Depen-
dancen in Alabama, Pusan und Singapur. 
 
NSBacademy 
 
Leben wir doch in einer Zeit in der die Bereitschaft zum „lebenslangen Lernen“ zu einer 
Grundvoraussetzung in unserem beruflichen Alltag geworden ist, so stellt uns die „Freiwil-
ligkeit“, die der Erwachsenenbildung ein lebenlang anhaftet, vor große Herausforderungen. 
 
Die hohe Qualifikation unseres Seepersonals überlassen wir nicht dem Zufall. Die NSBaca-
demy ist unser Trainingszentrum, in dem unser Personal insbesondere Kapitäne und Offiziere 
in regelmäßigen Zyklen geschult werden. Diese Seminare und Schulungen bieten wir auch 
anderen Reedereien an. 
 
Das technologische Highlight der NSBacademy ist ein hochmoderner Schiffsführungssimula-
tor, der baugleich mit der Brückenausrüstung der NSB Schiffe ausgestattet ist. Der hohe Wie-
dererkennungswert gewährleistet damit eine effiziente Weiterbildung. In der NSBacademy 
finden regelmäßig praktische und theoretische Schulungen statt, bei denen die Teilnehmer 
gezielt auf spezielle Manöver- und Gefahrensituationen vorbereitet werden. 
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Aufgaben, Ziele, Konzept, Trainingsinhalte 
 
Als erste Aufgabe stellt sich die NSBacademy der Herausforderung, eine gezielte Weiterbil-
dung für die nautischen und technischen Patentinhaber anzubieten. In praxisnahen Übungen 
und Trainings wird durch das ausgewählte Instruktorenteam (fünf Kapitäne aus der eigenen 
Flotte und ein erfahrener ehemaliger Lotse) ein umfangreiches und ständig wechselndes Si-
mulator-Schulungsprogramm durchgeführt. Schwerpunkte: sichere Bedienung der Brücken-
geräte, Eingewöhnung in die Manövercharakteristiken, sicheres Ship Handling, üben von 
komplexen Szenarien (SAR) und das Beherrschen der Verkehrsregeln (KVR). 
 
In einer ausführlichen Auswertung (Behavioural Markers) werden die Übungen analysiert und 
mit den Teilnehmern intensiv besprochen. Die Nachhaltigkeit der fachlichen Kenntnisse 
wird dadurch gefördert. Experten aus dem maritimen Geschäftsbereich (Synergieeffekt) run-
den die Schulungen mit theoretischen Inhalten zu aktuellen maritimen Themen ab (z. B. PSC, 
ISM, MARPOL, Piraterie). 
 
Ergänzend zu diesem Konzept werden mehrtägige Schulungen zum Ladungsprogramm, 
Maintenanceprogramm, Bestellwesen- und Einkaufsprogramm sowie das NSB Qualitäts Ma-
nagement System unterrichtet. Insbesondere Neueinstellungen werden auf ihren ersten Ein-
satz an Bord vorbereitet und umfassend in die NSB Firmenphilosophie eingewiesen. 
 
Crew Resource Management 
 
Die fachliche Kompetenz der NSB Schiffsführung setzt sich aus drei Säulen – der techni-
schen, der prozeduralen und der interpersonellen Kompetenz zusammen. 
 
Im Crew Resource Management werden Communication, Leadership & Teamwork, Workload 
Management, Situation Awareness und Decision Making geschult. Glaubt man den Statisti-
ken, liegen die Ursachen von Seeunfällen mit über 90 % im Bereich des menschlichen Fehl-
verhaltens. Eine Beobachtung die nicht nur in der Schifffahrt gemacht wird sondern auch in 
anderen hochkomplexen, dynamischen und risikobehafteten Arbeitsumfeldern (z. B. in 
der Medizin) zu beobachten ist. 
 
Der Betrieb im Gesamtkontex Schiff wird stark durch eine gute Zusammenarbeit beeinflusst. 
Genau darum dreht es sich bei der interpersonellen Kompetenz. Das Ziel des CRM Trainings 
besteht darin, das Unfallrisiko zu senken und die Sicherheit an Bord zu erhöhen. Teamarbeit 
und Kompetenzanerkennung werden bei den Seminarteilnehmern gefördert. Fasst man alle 
wesentlichen Aspekte der drei Säulen fachlicher Kompetenz zusammen, sollte man der Defi-
nition von „guter Seemannschaft“ ein Stück näher gerückt sein. 
 
Mit dem CRM Training bringen wir es auf den Punkt! Gelingt es uns Körper, Herz, Verstand 
und Geist und damit die Grundbedürfnisse unserer Seeleute anzusprechen, können wir viel-
leicht begeistertes Engagement erwarten und das kreative Potenzial entfachen. Voraussetzung 
ist, dass alle beim „Zwang zur Freiwilligkeit“ in der Weiterbildung mitmachen. 
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Erfahrungen aus der Weiterbildung 
 
Voraussetzung für eine berechtigte Fehleranalyse in der Weiterbildung, ist zum einen eine 
professionell geführte NSBacademy und zum anderen die Akzeptanz des Instruktoren-
teams. Mit dem leistungsstarken Team von Kapitänen aus der eigenen Flotte erlauben wir uns 
im offenen Dialog, gemachte Fehler am Schiffsführungssimulator detailiert anzusprechen und 
die Teilnehmer für ihre Fehler zu sensibilisieren. Wichtige Voraussetzung für die Akzeptanz 
ist, dass die Erfahrungen in die Flotte kommuniziert werden. Die Teilnehmer müssen gezielt 
auf die Simulatorschulung vorbereitet werden. Die „Kultur“ Fehler machen zu dürfen, 
muss sich entwickeln und darf nicht erzwungen werden. 
 
Die Erfahrungen bei der Betrachtung von Ergebnissen aus der Weiterbildung sind sehr breit 
gefächert. Nachfolgende Wissenslücken zeigen sich bei der Durchführung der komplexen 
Übungen am Schiffsführungssimulator. 
 

• Kenntnisse der KVR (z.B: R. 15 Kreuzende Kurse: „…vermeiden den Bug des ande-
ren zu kreuzen…“; R. 17 Maßnahmen des Kurshalters; R. 19 Verhalten von Fahr-
zeugen bei verminderter Sicht; Verhalten im Verkehrstrennungsgebiet nach R. 10) 

• Manöveriercharakteristiken (z. B. Auswirkung der Sog und Druckverhältnisse am 
Schiff) 

• Kenntnisse aus der terrestrischen Navigation (z. B. Kreuzpeilung, Passage Planning) 
• Technikgläubigkeit (der Blick aus dem Fenster fehlt) 
• Englischkenntnisse 
• Allgemeines Auftreten, allgemeine Kommunikation 

 
Bei der Betrachtung der festgestellten Wissenslücken wird schnell der Eindruck erweckt, dass 
die Vermittlung der Ausbildungsinhalte immer mehr in die Praxis verlagert werden. 
 
Zukunftschancen 
 
Die traditionsreiche Ausbildung in der Seefahrt verbindet den Fachmann/frau mit dem Sam-
meln von Erfahrungen an Bord. Der Weg zum Kapitän/Chief ist durch ein dynamisches, 
komplexes und risikobehaftetes Arbeitsfeld geprägt. 
 
Die Beförderung zum Kapitän muss sich nach Eignung, Leistung und Bedarf der Kapitäns-
anwärter richten. Eine verantwortungsvoll geführte Reederei hat hierbei kritisch die Aus-
wahlkriterien der Beförderung festzulegen. 
 
Der persönliche Werdegang eines jungen Nautikers oder Schiffstechnikers bleibt aber auch 
abhängig vom persönlichen Engagement während des Studiums. 
 
Die fachliche Kompetenz und die pädagogischen Fähigkeiten der Dozenten und Lehrer 
stehen stets in der kritischen Betrachtung ihrer Zuhörerschaft. Das Ergebnis ihrer Bemühun-
gen spiegelt sich erst später nach der Patentverleihung in der Praxis wider. Eine solide praxis-
orientierte Grundausbildung bleibt oberstes Gebot der Seefahrtausbildung. 
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Mit Umstellung auf den Bachelor-Studiengang sehe ich persönlich die Möglichkeit, die Stu-
dieninhalte neu abzustecken. Eine moderne Seeschifffahrt braucht qualifizierten Nachwuchs. 
Es kann nicht die Aufgabe der Reedereien und der Schiffsführungen sein, elementare Grund-
kenntnisse an Bord zu vermitteln. Mit der Führung eines offenen Dialogs zwischen den See-
fahrtschulen und Reedereien wird ein reger Austausch vorangebracht. Theorie und Praxis 
werden dadurch eng verknüpft. 
 
Trotzdem sehe ich den Kompetenzträger und die Persönlichkeit „Kapitän“ (gilt auch für 
den Chief) in seiner vornehmsten Pflicht, die Ausbildung an Bord mit Unterstützung seiner 
Reederei voran zu bringen. Die Erfahrung wird an Bord gesammelt und nicht durch Compu-
terprogramme. Die Simulationsausbildung ist eine fantastische Ergänzung zur Regelausbil-
dung, um viele Lehrinhalte zu vertiefen und ist heute nicht mehr wegzudenken. 
 
Der Bedarf an qualifiziertem Nachwuchs ist ungebrochen. Durch die Wirtschaftskrise werden 
die Marktchancen junger Absolventen schwieriger. Gute Leistungen sollten sich damit erst 
recht auszahlen. 
 
Die ständige Anpassung an verändernde Leistungsprofile und neue Schiffstechniken können 
durch ein qualifiziertes Weiterbildungsprogramm gewährleistet werden. Der Zwang zur Frei-
willigkeit in der Weiterbildung bleibt damit erhalten und bringt die Qualität der Deutschen 
Seeschifffahrt zum Ausdruck. 
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Trends in der Schiffsautomation 
 
Dipl.-Ing. Oliver Haller, 
MTU Friedrichshafen GmbH 
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Aspekte der Weiterbildung auf Traditionsschiffen 

Aspekte der Weiterbildung auf Traditionsschiffen 
 
Kapitän Christian Sedelmaier, 
Vorstand Gemeinsame Kommission für Historische Wasserfahrzeuge GSHW 
 
 
Traditionsschiffe sind historische Wasserfahrzeuge, 
 

• welche die Bundesflagge führen, 
• deren Rumpflänge 55 m nicht übersteigt, 
• deren Betrieb ausschließlich ideellen Zwecken dient und 
• die zur maritimen Traditionspflege als Seeschiffe 

 
eingesetzt werden. 
 

 
 
Der Dachverband für alle Traditionsschiffe unter deutscher Flagge ist die „Gemeinsame 
Kommission für historische Wasserfahrzeuge“/GSHW. Sie vertritt deren Interessen und über-
prüft im Rahmen einer Sicherheitspartnerschaft mit der SeeBG deren Eignung und Sicherheit. 
Grundlage ihres Betriebs ist ein Sicherheitszeugnis für Traditionsschiffe, das von der SeeBG 
ausgestellt wird und spätestens alle 5 Jahre erneuert werden muss. Ihr ideeller Betrieb, ohne 
Gewinnerzielungsabsicht, muss sich deutlich von der kommerziellen Schifffahrt unterschei-
den; gleichwohl sind Einnahmen zur Erhaltung der historischen Fahrzeuge möglich. Alle Be-
satzungsmitglieder sind freiwillig an Bord; ohne deren unentgeltliche Mitwirkung im Schiffs-
betrieb und bei Überholungsarbeiten wäre der Erhalt dieser Symbole einer großen maritimen 
deutschen Vergangenheit nicht möglich. 
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Neben der Sicherheit des Schiffes (wie Rumpf, Stabilität, Ausrüstung) und eines ideellen Be-
triebssystems sind umfangreiche Anforderungen an den Schiffsbetrieb zu erfüllen. 
 
Die Schiffsführung besitzt mindestens 
 

• gültige hochwertige Sportbootführerscheine, abhängig vom Fahrtgebiet, wie Sport-
seeschifferschein oder Sporthochseeschifferschein; diese werden auf Nachweis um-
fangreicher Praxis, einer aufwändigen theoretischen Schulung und nach erfolgreicher 
Prüfung vor einem unabhängigen Komitee ausgestellt  

• Ein Funkzeugnis (BSH), abhängig von der Schiffsausrüstung (beim Long Range Cer-
tificate/LRC fehlt lediglich die Bedienung von Funkfernschreibern im Vgl. zum Ge-
neral Operator´s Certificate/GOC) 

• eine Zusatzqualifikation für größere Traditionsschiffe, die vom Lenkungsausschuss 
(mit Vertretern vom Deutschen Seglerverband/DSV, Deutschen Motoryacht Ver-
band/DMYV und GSHW) ausgestellt wird. Sie schließt etwa 200 Seetage in verant-
wortlicher Position auf Traditionsschiffen ein, für ihren Erwerb benötigt man der 
Regel 2 Jahre praktische Erfahrung. 

 
Die Stammbesatzung 
besteht aus freiwilligen Mitgliedern aus allen Kreisen der deutschen Bevölkerung und auch 
aus anderen Ländern. Zunehmend kommen auch Berufsseeleute an Bord; manche hatten ihre 
erste Begegnung mit der See auf Traditionsschiffen. Die Stammbesatzung hat Erfahrung in 
der Bedienung ihres Schiffes. Die notwendigen Kenntnisse haben sie in der Regel an Bord 
erworben, zusätzlich nehmen sie auch an Schulungen an Land teil. 
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Als Trainees 
bezeichnet man die Mitsegler, die oftmals neu an Bord kommen. Sie fahren gegen Entgelt mit 
und sind auf Zeit Mitglied der Besatzung; sie werden auf den Schiffen ausgebildet und kön-
nen bei Nachweis ausreichender Kenntnis und Praxis Mitglieder der Stammbesatzung wer-
den. In der Regel hat jedes Stammmitglied so angefangen. 
 

 
 
Das umfangreiche Ausbildungsprogramm umfasst 
 

• Seemannschaft, wie handwerkliche Kenntnisse von Tauwerk, Drähten, Segel, Kon-
servierungsarbeiten von Metall und Holz  

• Wachdienst mit Rudergehen, Ausguck, Feuerronde, Segelführung, Einführung in die 
Routenplanung 

• Wetterbeobachtungen, mit Dokumentation und z. T. mit regelmäßigen Meldungen an 
DWD 

• Manöverkunde, auf See unter Segel und Maschine sowie Hafenmanöver mit Ankern, 
Festmachen und Loswerfen, Gangway ausbringen 

• Sicherheitsübungen an Bord während jeder Reise (also alle 1–2 Wochen!), wie Feu-
erschutzübungen, Bootsmanöver, Abbergen aus dem Rigg, MOB 

• Sicherheitsausbildung an Land, z. B. spezielle Lehrgänge in Neustadt, Priwall, bis 
hin zu STCW-Basic Safety und Advanced Rescue Boating and Fire Fighting. 
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Die seemännische Aus- und Weiterbildung erfolgt ständig an Bord. Segelschulungsschiffe 
bieten ein Schulungsprogramm an, dessen Umsetzung nachgewiesen werden muss. Fortbil-
dungslehrgänge finden als spezielle Landkurse statt, wie die Seemannschafts- und Tauwerks-
seminare von J. Garrn. Hier wird das Wissen um Rigg und Segel gepflegt und weiter gegeben, 
das in der Berufsschifffahrt im Normalfall nicht mehr benötigt wird. 
 
Außerdem bestehen Sicherheitspartnerschaften einzelner Schiffe mit DGzRS, Bundesmarine, 
Feuerwehren, ärztlichen Notfalldiensten, usw. Gemeinsame Übungen vervollständigen das 
Wissen der Besatzungsmitglieder um bestimmte Sicherheitsaspekte, wie Abbergen mit Heli-
kopter oder Rettungskreuzer, Feuerbekämpfung, Erste-Hilfe an Bord, Bedienen eines De-
fibrillators, usw. 
 
Der hohe Sicherheitsstandard von Traditionsschiffen lässt sich an der geringen Unfallbeteili-
gung nachweisen. Das BSU berichtete wie folgt über Unfälle von Traditionsschiffen: 
 

2006 = 3 Ereignisse (z. Vgl. 49 Berufsschiffe, 13 Sportboote) 
2007 = 2 Ereignisse, allerdings aus dem Vorjahr (45 Berufsschiffe, 5 Sportboote) 
2008 = 2 Ereignisse, davon ein niederl. Schiff (61 Berufsschiffe, 12 Sportboote). 

 
Nach einer Statistik der internationalen Versicherungsgruppe P & I aus dem Jahr 2009 spielt 
„Wetter“ bei Schiffsverlusten die bedeutende Rolle. Diese weit gefasste Begründung hatte 
einen Anteil an allen Verlusten von 
 

29 % in der Periode 1994–1998  
22 % in der Periode 1999–2003  
42 % in der Periode 2004–2008. 
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Die Bedeutung von Wettereinflüssen nimmt also gewaltig zu. Es besteht durchaus die Mög-
lichkeit, dass auf modernen Schiffen mit geschlossenen Brücken hoch über dem Wasser die 
Gewalt dieser Naturereignisse unterschätzt wird und eine nachrangige Rolle im Vergleich zur 
Einhaltung des Reiseplans einnimmt. 
 
Der Einfluss von Wetter ist in der Traditionsschifffahrt „hautnah“ zu erleben; „Wetter“ hat 
großen Einfluss auf einen Törnplan ohne Terminhetze und als Grundlage für das persönliche 
und sichere Erlebnis aller Besatzungsmitglieder. „Wetter“ erleben heißt Training, Erfahrung 
sammeln, Teamarbeit leisten und Schwierigkeiten meistern. Die persönliche Begegnung mit 
der Gewalt der Elemente Wind und Wasser auf Augenhöhe lehrt Ehrfurcht vor der Natur und 
führt zu besseren Entscheidungen des beruflichen Seefahrers. 
 
Auf vielen Schiffen sind die modernsten Navigationseinrichtungen an Bord. Trotzdem wird 
Wert auf die traditionellen Methoden der Ortsbestimmung gelegt, wie 4-Strich Peilung, Re-
lingslog, astronomische Höhen, Koppelort und anderes mehr. Mit solcher Kenntnis lassen 
sich besondere Situationen, die ja auch in der Berufsschifffahrt vorkommen, besser meistern. 
Auch An- und Ablegen ohne Bugstrahlruder, die Norm bei den meisten Traditionsschiffen, 
wird praktisch geübt und kann helfen, technischen Ausfällen besser zu begegnen. 
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Einen besonderen Vorteil bieten darüber hinaus alle Traditionsschiffe: die intensive Begeg-
nung mit anderen Menschen statt Alleinsein wie auf modernen Schiffen. Dieses entspannte 
soziale Umfeld ohne Vorbehalte oder Diskriminierung gegenüber dem anderen Geschlecht, 
gegenüber Alter, Religion, Hautfarbe oder sozialem Status prägt jeden an Bord. Es zählt ein-
zig die Bereitschaft, sich im Team einzuordnen und im Rahmen seiner persönlichen Möglich-
keiten zum guten Gelingen des Törns beizutragen. Diese grundsätzlich positive Bordstim-
mung – alle sind ja freiwillig an Bord – trägt bei zum besseren Verständnis für seine Mitmen-
schen, zum Kennen lernen fremder Kulturen, zur Überprüfung der eigenen Person und damit 
zur Teamfähigkeit. Die sozialen Netzwerke – innerhalb einer kurzen aber intensiven Erlebnis-
zeit an Bord von Traditionsschiffen geknüpft – bleiben über viele Jahre bestehen. 
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(Der Verfasser war Berufs-Seemann und hat die Ausbildung zum Kapitän auf Großer Fahrt. 
Darüber hinaus hat er viele Jahre Praxis auf Segelbooten und Rennyachten. Als Nautiker auf 
der Bark „Alexander von Humboldt“ und anderen Traditionsschiffen sowie mehrere Jahre als 
Vorstand Nautik der Deutschen Stiftung Sail Training lernte er die Traditionsschifffahrt um-
fassend kennen. Er vertritt ihre Belange im Rahmen seiner Vorstandstätigkeit bei GSHW und 
als Mitglied der Registerkommission). 
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Arbeitsergebnisse des Ständigen Fachausschusses des DNV zur 
Wettbewerbsfähigkeit der deutschen Handelsschifffahrt 
 
Prof. Dr. Thomas Böcker, 
Stellv. Vorsitzender des Ständigen Fachausschuss des DNV 
 
 
Bevor ich zu einigen Ergebnissen, wie im Titel angekündigt komme, möchte ich kurz den 
Ständigen Fachausschuss des DNV vorstellen. 
 
Seit 1971 ist der Ständige Fachausschuss, auch bekannt unter seinem Kürzel StFA, das bera-
tende Fachgremium des DNV. 
 
Das ursprünglich aus sechs Vertretern der maritimen Wirtschaft bestehende Gremium ist in-
zwischen auf 80 Delegierte der 20 Nautischen Vereine und 47 kooperativen Mitglieder ange-
wachsen. 
 
Dieses Gremium tagt regelmäßig und beschließt in den Arbeitsgruppen aufbereitete Stel-
lungsnahmen zu aktuellen maritimen Themen. 
 

• Arbeitskreise/Arbeitsgruppen: 
• Ausbildung und Soziales 
• Klima und Umweltschutz 
• Schiffsicherheit/Unfallmanagement 
• Logistik-Wasserstraßen 
• Technik 
• Recht 

 
Diese Stellungsnahmen werden über den Vorstand des Deutschen Nautischen Vereins ent-
sprechend weitergegeben und in der Fachpresse (u. a. Zeitschrift HANSA) publiziert. 
 
Sie fließen auf nationaler und internationaler Ebene ein in aktuelle Überlegungen zu Fragen 
der Seeschifffahrt, des Schiffbaus, der Hafenwirtschaft und der maritimen Umwelt. 
 
Eine nicht untergeordnete Rolle spielen natürlich die Fragen des maritimen Nachwuch-
ses. Diese sind ja in Krisenzeiten wieder einmal von großer Bedeutung. Dazu wird sich 
der Deutscher Nautische Verein satzungsgemäß natürlich positionieren. 
 
Zu den herausragenden Ergebnissen der Beratungen aus der jüngsten Zeit gehören Positions-
papiere, die von Deutschland in den internationalen Gremien der IMO zu verschiedenen 
Themen eingebracht wurden, wie z. B. 
 

• „Zukunftsgerichtete Schifffahrtsbrennstoffe“, was zu dem IMO-Beschluss über die 
Schwefelgrenzwerte führte, 

• „AIS“, mit der dringenden Empfehlung einer Verknüpfung mit bestehenden Naviga-
tionssystemen wie Radar und ECDIS als deutscher Antrag bei der IMO eingereicht 
(2005), 
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• „PSSA Ostsee“, was zu den international beschlossenen Änderungen beitrug und 
• das aktuelle Positionspapier über „UKW-Kanäle im Seeverkehr“ mit der Empfehlung 

im Traffic-Funk das Simplex-Verfahren anzuwenden, das bei internationaler Befas-
sung nach Auffassung des DNV zu einer deutlichen Verbesserung der Kommunika-
tion im Revier führt. 

 
Auch zu folgenden Themen wurden Akzente gesetzt: 
 

• Situation in der nautischen und technischen Ausbildung 
• Standpunkte des Deutschen Nautischen Vereins (DNV) für eine erfolgreiche Nach-

wuchsförderung für die deutsche Seeschifffahrt 
• Stellungnahme zur Raumordnung Seeverkehrsflächen 
• Der zunehmende Nutzungsdruck in der deutschen AWZ führt zu einem Flächenent-

zug für die Schifffahrt. Die Erstellung einer Raumordnung trägt dazu bei, die Interes-
sen der bestehenden Nutzer wie z. B. der Schifffahrt zu schützen. Gleichzeitig er-
möglicht sie eine Koexistenz konkurrierender Nutzungen wie der flächeninten-
siven Offshore-Windenergienutzung mit langfristiger Planungssicherheit. 

•  „Neue Informationstechniken in der Schifffahrt“, „Weiterentwicklung einer europäi-
schen Meerespolitik“ und „Strategien für den maritimen Umweltschutz“ als Themen 
der Fachtagung des 32. Deutschen Seeschifffahrtstages (DST) 2007 in Emden,  

• „Kriterien für ein zukunftsgerichtetes Notschleppkonzept“, die in einem Bundestags-
beschluss berücksichtigt wurden, 

• Vortrag über das Spannungsfeld von Berufs- und Sportbootschifffahrt auf dem Ver-
kehrgerichtstag Goslar 2007, der zu einer Vielzahl von Folgeveranstaltungen insbe-
sondere in Sportbootvereinen führte, 

• „Alkohol am Ruder“, das die Gesetzgebung maßgeblich beeinflusst hat, 
• „Lebens- und Arbeitsbedingungen an Bord“ vor dem Hintergrund der kurzen Ver-

weildauer an Bord und den Anforderungen des sekundären Arbeitsmarktes, 
• „Abbergen der Schiffsladung havarierter Containerschiffe“ vor dem Hintergrund ei-

ner veränderten Flottenstruktur und 
• „Ausrüstungspflicht in der Wattfahrt mit AIS/VDR“, was zur 11. VO zur Änderung 

seeverkehrsrechtlicher Vorschriften führte 
 
(Alle Ergebnisse sind unter www.dnvev.de abrufbar) 
 
Der Ausbau des maritimen Netzwerks und des Fachwissens ist eine ständige Aufgabe und 
Herausforderung, denn allein mit fachlicher Kompetenz verfügt der DNV über ein „Stan-
ding“, um 
 

• bei Politik und Verwaltung wahr- und ernst genommen zu werden, 
• die Interessen der Seeschifffahrt und der gesamten maritimen Wirtschaft zu unter-

stützten und 
• die Attraktivität des seemännischen Berufes durch bessere Lebens- und Arbeitsbe-

dingungen an Bord zu erhöhen. 
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Fazit: 
 
Die Arbeit des Ständigen Fachausschusses des Deutschen Nautischen Vereins ist ein ständi-
ger Prozess, in dem fachlich und interdisziplinär um sachliche Positionen gerungen wird, mit 
dem Ziel, die Fragen und Probleme der maritimen Gemeinschaft in das Bewusstsein von Ent-
scheidungsträgern zu bringen und frei von Partikularinteressen praxisgerechte Vorschläge und 
Lösungen anzubieten – denn: und das wird hier auf dem Schiffahrtskolleg deutlich: 
 

Verbände verbinden! 
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Abschluss des DGON-Bridge Projektes 
 
Prof. Dr.-Ing. Reinhard Müller-Demuth, Frau Dr. Anke Zölder; 
Schiffahrtsinstitut Warnemünde 
 
 
Das Feuerschiff „ELBE 1“, gebaut 1941 auf der Meyer Werft Papenburg, markierte als Navi-
gationshilfe für vier Jahrzehnte das Fahrwasser der Elbmündung. Ähnlich dem Ausrichten des 
gemischten Schiffsverkehrs an einem Leuchtfeuer, galt es, die spezifischen Denk- und Sicht-
weisen der unterschiedlichen Forschungsdisziplinen auf ein gemeinsames Entwicklungsziel 
zu lenken. Doch bevor das Vorhaben: „DGON-Bridge: Entwicklung einer integrierten, modu-
laren Schiffsführungszentrale“ im Oktober 2005 auf Kiel gelegt wurde, mussten die Baupläne 
und die Finanzierung erarbeitet werden. Diese Phase wurde ganz wesentlich durch das Enga-
gement und die Arbeit der DGON Schifffahrtskommission geprägt. Neue Konzepte zum mo-
dularen Design von Schiffsführungszentralen zu erarbeiten und in einem Demonstrator zu 
validieren wurde als Ziel deklariert. Unterstützt durch den Verband Deutscher Reeder und 
begleitet durch den Projektträger Jülich GmbH (PTJ) – wurde das Projekt gestartet. 
Zu dieser Zeit fehlte ein offener Ansatz für das Brückendesign, d. h. 
  

• keine einheitliche Bedienung 
• kein standardisierter Einbau/Austausch 
• kein einheitliches Datenmanagement und Alarmbehandlung 
• keine übergreifende Systemarchitektur und -konzeption. 

 
Im Rahmen des Projektverbundes, bestehend aus Schiffbauern, Zulieferern und Systemliefe-
ranten Wissenschaftlern wurden folgende Problemkreise fokussiert: 
 

1. Robustheit und Zuverlässigkeit der Signal- und Informationswege 
2. Robustheit und schiffbauseitige Gestaltung der Brücke, Verkleinerung der Komman-

doplätze, Zuverlässigkeit bei Extremsituationen, Anordnung der Geräte und Bedien-
elemente 

3. Bordseitige Ausrüstung mit Sensorik unterschiedlicher Hersteller ist derzeitig nicht 
ohne Aufwand möglich, Erreichen universeller Voraussetzungen für die Installation 
von Brückenausrüstung durch Ausrüster und Werften 

4. Schnittstellenbehandlung grundsätzlicher Art: keine Vereinheitlichung der Schnitt-
stellen inklusive Dokumentation, herstellerspezifische Datenformate und -protokolle 
• getrennte Datenübertragung 
• Visualisierung der Sensordaten auf unterschiedlichen Displays 
• Keine Uniformierung oder Standards für HM.I 

 
Es wurde festgestellt, dass die schiffbauseitige Gestaltung der Brücke unter den genannten 
Gesichtspunkten neu überdacht werden muss. Diese Aussage wurde durch eine begleitende 
Untersuchung der BSHL bestärkt. 
Die Wissensdomänen der Robotik und der künstlichen Intelligenz sowie die hochentwickelten 
Bereiche der Luft- und Raumfahrt dienten mit als Quellen und Inspiration für Lösungsansät-
ze. Der bereits bestehende Grad der Integration und der Miniaturisierung ist richtungweisend. 
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Abb. 1: Instrumentenanordnung im Cockpit (voraus) 
 

 
 

Abb. 2: Schalttableau im Cockpit (achteraus) 
 
Die im Cockpit eines Spaceshuttles bis zur Spitze getriebene Kompaktheit und Funktionalität 
muss nicht zu Lasten der Ergonomie gehen, vielmehr inspirierte dieser Extremansatz zur 
Transformation in die Seeschifffahrt. Hierzu wurden folgende Ziele des Verbundprojektes 
formuliert:  
 

• Erforschung eines innovativen Lösungsansatzes für die integrierte Schiffsbrücke 
• Untersuchung eines offenen Ansatzes für das Brückendesign 
• Einführung einer Demonstrationsbrücke mit  

─ Modularen/standardisierten Einbaukonzepten  
─ übergreifender Systemarchitektur  
─ einem einheitlichen und zentralisierten Daten-, Informations- und Alarmhand-

ling 
─ drahtlosen Übertragungsstrecken 
─ Ergonomischer Auswertung 

• Miniaturisierung der Brückenausrüstung bei gleichzeitiger Erhöhung der Robustheit 
des gesamten Brückensystems  

• Zuverlässigkeit der Signal- und Informationswege als auch der Funktionalität der 
Brücke, auch in Extremsituationen 
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Dabei wurden generell unterschiedliche Bedienansätze diskutiert: traditionell, die technologi-
sche Unterstützung, die halbautomatische Entscheidungsunterstützung bis hin zur unbemann-
ten Brücke. 
 

 
 

Abb. 3. Team des Forschungsverbundes DGON-Bridge auf Abschlussveranstaltung (vordere Reihe v.l.n.r.: 
Dr.-Ing. A. Zölder (1), Dipl.-Math. M. Demuth (1), Dr.-psy. U. Brüggemann (2), Dipl.-Ing. Chr. Becker (3), 

Dipl.-Ing. M. Harnack (1), Dipl.-Ing. K. Ganz (4); hintere Reihe v.l.n.r: Prof. Dr. R. Müller (1); 
Dipl.-Ing. T. Pilsak (5), Dipl.-Ing. H. Hanneken (6); Prof. Dr. J. L. ter Haseborg (5), Dipl.-Ing. K.-Chr. Ehrke (7), 

Dipl.-Ing. R. Vosien (7), Prof. Dr. S. Strohschneider (2)) 
 
Die wissenschaftlichen und technischen Ergebnisse des interdisziplinären Forschungsverbun-
des sind auf der Abschlussveranstaltung auf der Meyer Werft in Papenburg präsentiert wor-
den und können als gemeinsamer Bericht im Tagungsband der Statustagung des PTJ zur 
Schifffahrt und Meerestechnik 2009 nachgelesen werden. Daneben sind auch weit andere und 
nicht minder wertvolle Ergebnisse erzielt worden. Durch die enge Kooperation der Verbund-
partner ist ein neues und nachhaltiges Netzwerk entstanden, dessen Kommunikation und Zu-
sammenarbeit auch nach dem Projektende fortbesteht. Die gewachsene Vernetztheit und der 
aus F&E resultierende Kompetenzgewinn hat auch die Eigenposition gestärkt. Zu den wissen-
schaftlichen Bypässen zählen die erfolgreiche Dissertation an der Universität Jena und die 
Vorbereitung einer Dissertation an der Technischen Universität Hamburg Harburg, Der Ab-
schluss erfolgreicher Diplomarbeiten an der Hochschule Wismar und die Vermittlung von 
Wissenschaftlern an renommierte Zulieferindustrien. Wesentliche Erkenntnisse und Entwick-
lungsideen aus dem Projekt vermitteln in Masterstudiengängen der Ausbildungseinrichtungen 
den Bezug zur Praxis und Aktualität. 
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Von den Bearbeitern wird dieses Projekt als ein Grundbaustein für das Fortschreiben der 
Thematik und der Lösungsansätze gesehen, das mit seinem gegenständlichen Demonstrator 
ein optimales Fundament für das weiterführende und ganzheitliche Forschen bildet. 
Das Vorhaben mit dem Kennzeichen 03SX212 wurde durch das BMWi gefördert. 
 
Verbundpartner: 
 
(1) Schiffahrtsinstitut Warnemünde e. V., An der Hochschule Wismar 
(2) FSU Jena, Fachgebiet Interkulturelle Wirtschaftskommunikation 
(3) Raytheon Anschütz GmbH 
(4) ThyssenKrupp Marine Systems, Blohm + Voss Shipyards 
(5) Technische Universität Hamburg-Harburg, Institut für Messtechnik und EMV 
(6) Meyer Werft GmbH 
(7) SAM Electronics GmbH 
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Werftensicht 
 
Dipl.-Ing. Konrad Ganz, 
Blohm+Voss Kiel; Projektleiter 
 
 
Problemstellung 
 
Bisher werden die Brückensysteme noch von diversen Herstellern in den unterschiedlichsten 
Bauformen, Farbe, Gestaltung und Schnittstellen auf der Brücke installiert und integriert. Die 
Systeme sind meist nicht aufeinander abgestimmt und der technische Umfang nimmt ständig 
zu. Die Abstimmung der Schnittstellen und die Gestaltung hinsichtlich der Bedienbarkeit be-
deuten für die Werft erheblichen Zeitaufwand und Konstruktionskosten. 
 
Lösungsansatz 
 
Beispiel für ein integriertes, modulares Brückensystem 
 
Für den Kommandoplatz Steuerbord und den Platz für den Assistenten/Lotsen Backbord sind 
die Monitore als Multifunktionsplätze für Radar, ECDIS, Bahnführung, Schiffsüberwachung 
und Sicherheit vorgesehen. Die Funktionen an den Monitoren können wahlweise über touch 
screen oder tracker ball bedient werden. 
Es werden sämtliche Geräte, die nicht dringend für die Navigation bedient werden müssen 
abgesetzt von der Navigationskonsole installiert. Mehrfache Anzeigen werden vermieden, 
Alarme werden über das Brückenalarmsystem gemanagt, es ertönen keine Einzelalarme zu-
sätzlich aus den Systemen. 
 
Vor dem Steuerstand der Zentralkonsole befindet sich der Monitor für die Darstellung der 
Navigations- und Dockinginformationen sowie die Anzeige der Brückenalarme. Dieses Dis-
play ist fest der Zentralkonsole zugeordnet 
 
Am Steuerstand wird eine speziell für den Schiffstyp konzipierte Bedienplatte in der Zentral-
konsole vorgesehen, hier als Folientastaturfeld. Alle Bedienelemente für die Antriebsanlage 
Rudersteuerung-, Signal-, und Kommunikations-, und Sicherheitssysteme sind integriert. Die 
Auswahl, Form und Anordnung der Bedienelemente wird optimiert. Alle Systeme werden zur 
Lichtanpassung zentral gedimmt. Die Bedienbarkeit ist wegen der geringen Abmaße sehr 
übersichtlich und von allen Seiten für die Bediener an den Kommandoplätzen und Steuerstand 
gut erreichbar. 
 
Das gesamte Brückensystem wird von nur einem Lieferanten, der die Verantwortung für das 
System, einschließlich der Schnittstellen zu den peripheren Systemen trägt, projektiert, gelie-
fert und in Betrieb gesetzt. 
 
Die technischen Bauteile wie Computer Racks, Sensorik und Stromversorgung werden abge-
setzt von den Bedien- und Anzeigeelementen redundant in zwei an die Brücke angrenzende 
Elektronikräume feuerzonengetrennt aufgeteilt. Damit erhöht sich die Sicherheit, der Kom-
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mandoplatz ist ergonomisch einfacher zu gestalten, die Abwärme gelangt nicht in den Brü-
ckenraum und der Servicezugang wird erleichtert. 
Das integrierte Brückensystem einschließlich der Sensorik wird mit einem CAN Bus System 
betrieben. 
 

 
 
Beispiel einer Navigationskonsole mit Multifunktionsplätzen und einem Steuerstand mit modularer Bedienplatte  
 
Erwartung an die Zulieferindustrie 
 
Die Werft erstellt einen Anforderungskatalog an die Zulieferer. Dieser Anforderungskatalog 
spezifiziert die gewünschte Ausführung der auf der Brücke zu installierenden Systeme. Hierin 
werden die Bauform, die Systemarchitektur, die Schnittstellenbeschreibung und elektrische 
Daten festgelegt, die bei Vertragsabschluß für ein neues Projekt zu erfüllen sind. 
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Schematisches Diagram als Beispiel für ein integriertes Brückensystem  

 
Dieses Beispiel zeigt eine Reihe von Multifunktionsplätzen, an denen sich wahlweise 
die Funktionen Radar, ECDIS, Schiffsüberwachung etc. anordnen lassen, die am Kommando-
platz und dem des Assistenten erforderlich sind. 
Der Conning Monitor mit den für die Navigation erforderlichen Anzeigen und Informationen 
ist fest der zentralen Konsole und dem Steuerstand zugeordnet. Hier werden z. B. auch die 
Brückenalarme angezeigt. 
Alle Navigationssysteme, die Sensorik, darüber hinaus aber auch alle weiteren Systeme wie 
die Bedien- und Überwachungssysteme für die Antriebsanlage, Bugstrahlruder, Ruderma-
schine und Rudersteuerung sowie aller Brückensysteme werden integriert. 
 
Der Lieferant dieses Systems ist hinsichtlich der Funktion und Anpassung der Schnittstellen 
aller Brückensysteme verantwortlich. 
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Dipl.-Ing. Matthias Harnack, 
Schiffahrtsinstitut Warnemünde 
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Operative Sicherheit bei der Fahrzeugführung in Luft- und Seefahrt 
 
Ass. Prof. Dr. Michael Baldauf; World Maritime University Malmö, Schweden 
Prof. Dr. Knud Benedict, Dipl.-Ing. Sandro Fischer; 
Hochschule Wismar, Bereich Seefahrt Warnemünde, ISSIMS 
Gerhard Hüttig, Ekkehart Schubert, Lisa Reimann; TU Berlin 
 
 
1 Einleitung 
 
Dieser Beitrag befasst sich schwerpunktmäßig mit der betrieblichen Sicherheit. Er ordnet sich 
in das globale Gebiet der Verkehrssicherheit ein, die sich u. a. mit sicherheitstechnischen Be-
trachtungen, Risikobewertungen der einzelnen Verkehrsträger, ihren Subsystemen und Pro-
zessen befasst. Ziel ist die Erhöhung der Transportsicherheit und die Minimierung von Ge-
fährdungen für Mensch und Umwelt. Eine Übersicht über die Komponenten der verschiede-
nen Verkehrssysteme enthält die folgende Tabelle. 
 
Verkehrs/ 
Subsystem 

Schienenverkehr Straßenverkehr Luftverkehr Seeverkehr 

Verkehrsweg Schienennetz 
(Gleise, Weichen, 
Signalanlagen) 

Straßenverkehrsnetz 
(Autobahnen, Land, 
Fernstraßen) 

Luftkorridore 
für IFR und 
VFR, An und 
Abflugwege 

Offene See, Küs-
tenverkehrszonen,
Flüsse und Kanäle 

Verkehrsmittel Eisenbahn, 
Straßenbahn  

Pkw, Lkw, Busse, 
Motorrad, Fahrrad 

Verkehrs und 
Privatflugzeuge, 
Hubschrauber, 
Helikopter 

Wasserfahrzeug 
(Schiffe der kom-
merziellen und 
Freizeitschiff-
fahrt) 

Fahrzeugführer Lok, 
Triebwagenführer 

Fahrer Pilot Kapitän, Lotse, 
Schiffsoffizier 

Leitstelle/ 
Organisation 

Internationale (z. B. IMO uns ICAO) und nationale Verwaltungseinrichtungen und 
Gremien (BMV und untergeordnete Verwaltungseinheiten, z. B. WSD, WSA) 
Klassifikations- (z. B. TÜV, Germanischer Lloyd) und Aufsichtsbehörden (Ver-
kehrs- Bahn- Wasserschutzpolizei u. a.) 

 
Tabelle 1: Komponenten und Subsysteme verschiedener Verkehrsarten  

 
Luft- und Seeschifffahrt sind tragende Säulen des interkontinentalen Güter- und Personenver-
kehrs. Ihre Planung und Steuerung erfordern aufgrund der sehr komplexen Prozessabläufe 
kooperative Handlungen aller involvierten Partner, um eine hohe Qualität der Verkehrsdienst-
leistung (wie z. B. Pünktlichkeit und Wirtschaftlichkeit) sicherzustellen, ein hohes Sicher-
heitsniveau zu gewährleisten und Umweltschäden zu vermeiden (Nachhaltigkeit). Gegenstand 
der Betrachtungen sind die Prozesse der Fahrzeugführung in der Luft- und Seefahrt. Es wer-
den ausgewählte Gemeinsamkeiten und Unterschiede eines spezifischen sicherheitskritischen 
Prozesses identifiziert und diskutiert und die unterschiedlichen Lösungsansätze zur techni-
schen Assistenz vorgestellt. 
Der Gesamtprozess der Führung von Schiffen und Flugzeugen ist ein komplexes Gefüge aus 
mehreren Teilprozessen, die der Beherrschung von Einzelrisiken und der Vermeidung ent-
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sprechender Schadensereignisse, wie z. B. der Kollisionsverhütungsprozess zur Vermeidung 
von Kollisionen mit anderen Fahrzeugen und Objekten gewidmet sind. 
 
Die Teil- bzw. Subprozesse können entweder ganz oder teilweise von einem einzelnen Fahr-
zeugführer alleinverantwortlich oder von einem aus mehreren Personen mit zugeordneten 
Aufgabenbereichen bestehenden Team gemeinsam ausgeführt werden. 
 
Zusätzlich kann der bordgestützte Führungsprozess durch externe landgestützte Beratung un-
terstützt werden. Der Fahrzeugführer bzw. der Teamleader ist für die Gesamtprozessteuerung 
verantwortlich. 
 
2 Der Prozess der „Fahrzeugführung“ in Luft- und Seefahrt 
2.1 Prozess, Aufgaben und Unterstützungssysteme der Schiffsführung 
 
Eine allgemeingültige, international anerkannte und einheitlich verwendete wissenschaftliche 
Definition des Schiffsführungsprozesses liegt bisher nicht vor. Das erstmalig 1911 von JO-
HANNES MÜLLER herausgegebene „Handbuch für die Schiffsführung“ umfasste in seiner 1988 
zuletzt erschienen dreibändigen Ausgabe insgesamt sieben Bücher (Band I Teil A, B und C 
sowie Band II und III jeweils Teil A und B) und enthielt u. a. neben Abschnitten zu den na-
turwissenschaftlichen Grundlagen Kapitel zu Richtlinien für den Schiffsdienst über Seekarten 
und nautische Bücher, terrestrische und astronomische Navigation, Wetterkunde, Schifffahrts-
recht, Manövrieren bis hin zu Schiffssicherheit, Ladungswesen, Stabilität und Sondergebie-
ten. 
 
Im englischen Sprachraum wird der Prozess der Schiffsführung mit Blick auf den originären 
Prozess der Ortsveränderung auf See in der Regel mit „Ship navigation“ oder nur „Navigati-
on“ bezeichnet. Gemeint wird damit in der Regel die Gesamtheit aller Arbeiten und Tätigkei-
ten zur Erfüllung des maritimen Transportauftrages. Je nach Untersuchungsgegenstand und 
Betrachtungsschwerpunkt wurde in der Vergangenheit dabei auf unterschiedliche Reiseab-
schnitte, z. B. die Seereise von und bis zur Lotsenstation oder nur das Anlaufen eines Hafens 
fokussiert. In den letzten Jahren setzt sich jedoch eine immer umfassendere Betrachtungswei-
se durch. Dabei werden unter dem Schiffsführungsprozess auch alle mit der Transportaufgabe 
im Zusammenhang stehenden bord- und auch landseitigen Prozesse, beginnend von der Rei-
seplanung durch das reedereiinterne Flottenmanagement und der Beladung am Liegeplatz des 
Abgangs- bis zum Festmachen und Entladen der Güter am Liegeplatz im Bestimmungshafen, 
zusammengefasst. Durch die immer umfassenderen Betrachtungen wird auch der Schiffsfüh-
rungsprozess immer weiter gefasst. Die klassischen Schiffsführungsaufgaben der Navigation, 
wie z. B. die Positions- und Kursbestimmung zur Bahneinhaltung, treten bei diesen Betrach-
tungsweisen, bei zwar weiterhin großer Dominanz, in den Hintergrund und werden von einer 
Reihe administrativer und anderer Managementprozesse überlagert. 
 
Nach einer von KERSANDT unter dem Aspekt der Risikobewältigung bei der nautischen 
Schiffsführung vorgenommenen Systematisierung kann der Schiffsführungsprozess als die 
Gesamtheit von insgesamt acht aufgabenspezifischen Teilprozessen angesehen werden. Ange-
führt werden unter anderem: 
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• Kollisionsverhütungsprozess 
• Bahneinhaltungsprozess 
• Prozess der Vermeidung von Grundberührungen 
• Prozess zur Vermeidung von Umweltgefahren 
• Verfügbarkeit der Vortriebseinrichtung und Manövrierorgane 
• Wirtschaftlichkeit 
• Verkehrsablauf und 
• Ressourcen. 

 
Allerdings enthält diese Klassifizierung einerseits mehre inhaltliche Überlagerungen und zum 
Teil eher Aufgabenstellungen hinsichtlich einzuhaltender Rahmenbedingungen. Einige der 
von Teilrisiken abgeleiteten Bezeichnungen, wie zum Beispiel „Wirtschaftlichkeit“, „Ver-
kehrsablauf“ oder „Ressourcen“ lassen sich daher nur schwer als eigenständige Teilprozesse 
beschreiben. 
 
Eine weiterentwickelte aktuelle Systematisierung enthält der aktuell von der Weltschifffahrts-
organisation IMO (International Maritime Organisation) verabschiedete und auf einem aufga-
benbezogenen Ansatz basierende Leistungsstandard für integrierte Navigationssysteme (INS), 
IMO (2007). In der folgenden Abbildung 1 sind in Anlehnung an diesen Standard definierte 
Teilaufgaben und Subprozesse der Schiffsführung zusammenfassend dargestellt. Den einzel-
nen Prozessen sind die wesentlichen, in dem INS-Standard behandelten, technischen Systeme 
zugeordnet. 
 

 
 

Abbildung 1: Systematisierung der Teilaufgaben des Schiffsführungsprozess und exemplarische Zuordnung 
technischer Systeme 
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Der prinzipielle Aufbau eines integrierten Navigationssystems ist in Abbildung 2 als Block-
schaltbild dargestellt. Abbildung 3 zeigt ein aktuelles Realisierungsbeispiel eines in der See-
schifffahrt eingesetzten INS. 

 
Abbildung 2: Komponenten integrierter Navigations- und Brückensysteme 

 

 
Abbildung 3: Beispiel der technischen Konfiguration eines Integrierten Navigationssystems in der Seeschifffahrt 

(Quelle: SAM Electronics GmbH) 
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Bei der technischen Gestaltung integrierter Navigationssysteme zur Unterstützung der gesam-
ten Schiffsführung muss zur Definition der operationellen und funktionellen Anforderungen 
eine Unterscheidung in die folgenden Betriebsmodi vorgenommen werden: 
 

• Fahren in offener See (freier, unbeschränkter Seeraum) 
• Fahren in Küstenverkehrszonen (VTG, VTS) 
• Fahren in engen Fahrwassern mit den Kategorien 

─ Revierfahrt (Flüsse, Fahrrinnen, Kanäle von und zum Hafen) 
─ Hafenrevier 
─ Schiff vor Anker auf Reede. 

 
Unter systemtechnischen Aspekten kann der betrachtete Prozess der Fahrzeugführung im Sys-
tem des Seeverkehrs wie folgt charakterisiert werden: Die Schiffsführung ist eine kontinuier-
liche ohne Unterbrechung zu erledigende Aufgabe, die von der Schiffsführungszentrale, der 
nautischen Brücke aus durch die zur Brückenwache eingeteilten Besatzungsmitglieder, die 
das Brückenteam bilden, wahrgenommen werden muss. 
 
Zur Realisierung der sicheren und effektiven Schiffsführung während der Fahrt vom Ab-
gangs- zum Bestimmungshafen kann sich das Brückenteam aus folgenden Akteuren zusam-
mensetzen: 
 

• Kapitän 
• Wachoffizier 
• Wachmatrose – Ausguck 
• Wachmatrose – Rudergänger 
• Beratender Lotse. 

 
Beim Fahren im Betriebsmodus „Offene See“ kann das Brückenteam z. B. allein durch den 
wachhabenden nautischen Schiffsoffizier gebildet werden. Er muss dann alle notwendigen 
Teilaufgaben des Schiffsführungsprozesses allein durchführen. Das ist unter dem Aspekt der 
Verkehrssicherheit, selbst unter Berücksichtigung aller den Schiffsführungsprozess unterstüt-
zenden technischen Systeme in jedem Fall kritisch zu sehen. 
 
Alle Mitglieder des Brückenteams müssen die minimalen Ausbildungsanforderungen erfüllen, 
die insbesondere im Internationalen Übereinkommen über Normen für die Ausbildung, die 
Erteilung von Befähigungszeugnissen und den Wachdienst von Seeleuten (STCW 2008) –
rechtsverbindlich festgelegt sind. Der Kapitän ist jederzeit für die Schiffsführung und weitere 
Aufgaben an Bord verantwortlich und darf daher auf See alle Hilfsmittel inklusive Zwangs-
mittel einsetzen, wenn er dies zur Abwendung von Gefahren für notwendig erachtet. 
 
Der Lotse in der Seefahrt ist, im Unterschied zur Luftfahrt, als direkter Berater des Kapitäns 
tätig. Er soll den Kapitän insbesondere über die örtlichen Gegebenheiten informieren und ihn 
beim Manövrieren beraten. Seine Anwesenheit an Bord befreit den Kapitän und den Wachof-
fizier nicht von deren Verantwortung für die sichere Schiffsführung. Unter bestimmten Be-
dingungen (z. B. bei sehr schlechtem Wetter) kann die Lotsenberatung auch von Land oder 
von einem anderen Schiff aus vorgenommen wird. 
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Die personelle Stärke des Brückenteams ist vom jeweiligen Fahrtgebiet und den herrschenden 
Bedingungen abhängig. Beim Fahren im Betriebsmodus „Offene See“ kann das Brückenteam 
z. B. allein durch den wachhabenden nautischen Schiffsoffizier gebildet werden. Er muss dann 
alle notwendigen Teilaufgaben des Schiffsführungsprozesses allein durchführen. 
 
Ein wichtiger Aspekt insbesondere in den Reiseabschnitten, in denen die Schiffsführung im 
Team erfolgt, z. B. in den Küstenverkehrsgebieten und den Hafenansteuerungsgebieten, ist die 
sich in der Regel hauptsächlich zufällig ergebende willkürliche Zusammensetzung eines Brü-
ckenteams aus zwei und mehr Nationalitäten und einer völlig unbekannten Zusammensetzung 
menschlicher Charaktere (z. B. Kapitän (Indien), Chief Mate (Ukraine), 3. NO (Philippinen), 
Wachmatrosen (Bangladesh), Lotse (Deutschland) VTS-Beratung (Niederlande)). 
 
Der Entwurf der Mensch-Maschine-Schnittstellen der installierten technischen Systeme zur 
Unterstützung der Schiffsführung sowie konventioneller oder integrierter Navigationssysteme 
erfordert neben der Berücksichtigung der quantitativen Zusammensetzung des Brückenteams 
aber insbesondere auch die Berücksichtigung der unterschiedlichen qualitativen Zusammen-
setzung des Brückenteams an Bord von Seeschiffen. Multikulturelle und multilinguale Besat-
zungen prägen in der kommerziellen Schifffahrt schon seit mehreren Jahrzehnten das Perso-
nalmanagement der Reedereien. Bei dem sich zwangsläufig ergebenden breiten Spektrum 
unterschiedlichster Nutzeranforderungen stoßen Standardisierungsansätze schnell an ihre 
Grenzen. 
 
2.2 Prozess, Aufgaben und Unterstützungssysteme der Flugführung 
 
Wie im maritimen Bereich ist der Flugführungsprozess auf die sichere, schnelle und wirt-
schaftliche Erfüllung der vorgegebenen Transportaufgabe ausgerichtet. Die Randbedingungen 
hierzu sind z. B. minimaler Kraftstoffverbrauch, hoher Passagierkomfort und kürzeste Reise-
zeit. Das automatisierte Flugführungssystem übernimmt diese Aufgabenstellung als Gesamt-
regelsystem, um die Piloten zu entlasten und zu unterstützen. 
 
Im Vergleich zur Schiffsführung ist die Flugführung jedoch stärker an technische Unterstüt-
zungssysteme gekoppelt. In drei hierarchisch angeordneten Hauptebenen (siehe Beispiel des 
Airbus Flugzeugmuster A330/340 in Abbildung 4) wird die Flugführungsaufgabe vom bord-
seitigen Flugführungssystem durchgeführt. 
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Abbildung 4: Hierarchiedarstellung der Flugführungsaufgabe (E. Schubert 2001) 
 
In der Navigationsebene wird ein Flugplan unter Berücksichtigung der Randbedingungen wie 
Luftstraßen, Verkehrsinformationen und Gefahrengebieten aufgestellt. Dieser ergibt die Soll-
bahn (Position und Höhe als Funktion der Zeit) mit allen erforderlichen Hilfsgrößen (Melde-
punkte, Frequenzen, etc.). 
 
Die Sollbahn ist die Führungsanweisung für den Lenkregler in der sogenannten Lenkebene. 
Hier werden die zur Ausführung der Sollbahn notwendigen zeitlichen Verläufe der Flugzu-
standsgrößen (z. B. Nickwinkel, Rollwinkel, Gierwinkel und Schub) berechnet. 
 
Die Sollzustände werden an die Flugzustandsregler in der Stabilisierungsebene weitergege-
ben. Unter Berücksichtigung des aerodynamischen und flugmechanischen Flugzustands wer-
den Stellgrößen an die Klappensysteme übermittelt und somit die Fluglage geregelt. 
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Die Elektronische Flugsteuerung Electronic Flight Control 
System (EFCS) ist auch als „Fly-by-Wire“- System bekannt, 
da die Ansteuerung der Systeme des Flugzeugs über elektri-
sche Kabel erfolgt. Es leitet die Steuersignale vom Autopiloten 
oder manuell vom Sidestick des Piloten an die Klappensysteme 
weiter. Hierbei werden die Signale gefiltert und die Lage des 
Flugzeugs stabil gehalten.  
→ Stabilisierungsebene 

 

 

Der Flugführungsregler (Autopilot und Autothrust) Flight 
Guidance and Envelope System (FGES) übernimmt die 
Funktion der Regelung des zeitlichen Einhaltens der vorgege-
benen Sollbahn in der horizontalen und vertikalen Richtung 
mit Hilfe von Autopilot und Autothrust. Die Vorgabe erfolgt 
entweder automatisch durch das FMS (Flugplan) oder manuell 
durch den Piloten über ein Eingabegerät, die Flight Control 
Unit (FCU). 
→ Lenkebene 

 

 

Das Flugnavigation- und Flugplanungs-System Flight Mana-
gement System (FMS) bildet zusammen mit dem Flugfüh-
rungsregler das Autoflightsystem. Die Transportaufgabe wird 
vom Piloten über die Multi Purpose Control and Display Unit 
(MCDU) in das System eingegeben und daraus ein Flugplan 
erstellt. Dieses ist dann die Sollbahn für den Lenkregler, wobei 
vom FMS horizontal die Navigation entlang der erdbezogenen 
Wegpunkte und vertikal die Performance des Flugzeugs gere-
gelt und eingehalten wird. 
→ Navigationsebene 

 

 

Das Elektronisches Anzeigensystem Electronic Flight In-
strument System (EFIS) präsentiert dem Piloten die Darstel-
lung des augenblicklichen Flugzustands, wie Fluglage und 
Abweichung/Einhalten der Sollbahn um jederzeit das Flugzeug 
manuell steuern zu können. 

 

 

Die Bedienelemente für die Piloten wie z. B. Sidestick, 
Schubhebel, Pedale ermöglichen das direkte Eingreifen in die 
unterste Ebene der Flugführung, wodurch ein klassisches 
Mensch-Maschine-System mit manueller Steuerung und auto-
matischer Dämpfung und Stabilisierung der Fluglage realisiert 
werden soll. 

Das Meßsystem z. B. Air Data and Initial Reference System (ADIRS), gestützt durch das Global 
Positioning System (GPS) dient zur Erfassung des aerodynamischen und flugmechanischen Zustand 
(Position und Flugzeuglage) des Flugzeugs für die Regelung der drei Hauptebenen. 

 
Tabelle 2: Komponenten des bordseitigen Flugführungsprozesses (Fallbeispiel A330/340) 

 
Der Pilot muss in allen drei Ebenen dieses Flugführungssystems eingreifen können, damit ein 
sicheres und zuverlässiges Fliegen auch bei Ausfall von automatischen Systemen ermöglicht 
wird. Hierzu werden von ihm Bedienelemente und Anzeigen als Schnittstellen zu den Kom-
ponenten in der jeweiligen Ebene benötigt (siehe Tabelle 2). 
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Das Air Traffic Management (ATM) bildet die übergeordnete vierte Ebene des bordseitigen 
Flugführungssystems (Abbildung 4) und wirkt steuernd auf die Verkehrssituation ein. 
Der Fluglotse als Teil des ATM überwacht und leitet alle Luftfahrzeuge in seinem Zuständig-
keitsbereich, soweit sie seiner Kontrolle unterliegen. Zum Einen um Zusammenstöße zu ver-
meiden, aber auch, um für die Fluggesellschaften eine möglichst ökonomische Durchführung 
der Flüge herzustellen und aufrecht zu erhalten. Dazu stehen ihm am Boden u. a. folgende 
Hilfsmittel zur Verfügung: der von dem Flugzeugführer, bzw. der Fluggesellschaft einge-
reichte Flugplan, direkter Sichtkontakt (z. B. im Tower), Positionsmeldungen, Wettermeldun-
gen per Flugfunk, elektronische Planungsinstrumente und das aufbereitete Radarbild. Der 
Fluglotse ist für die Staffelung, d. h. den notwendigen Sicherheitsabstand der Luftfahrzeuge 
verantwortlich. Die Staffelungen werden nach konventioneller und Radarstaffelung unterteilt. 
Die konventionelle Staffelung findet heute hauptsächlich über den Ozeanen und dünnbesie-
delten Gebieten (Nordkanada, Afrika etc.) statt. Die Radarstaffelung kann nur unter Radarab-
deckung des Luftraums angewendet werden.  
 
Grundsätzlich haben alle Verkehrspiloten die Airline Transport Pilot Licence (ATPL) und 
damit rein fachlich dieselbe Ausbildung. Diese Lizenz unterscheidet im Beiblatt „A1“ (Kapi-
tän oder erster Flugzeugführer) und „A2“ (verantwortlicher oder zweiter Flugzeugführer). 
 
Der Kapitän (kurz: CPT) hat die Gesamtverantwortung an Bord. Er hat Bord- und Anord-
nungsgewalt, nautische Entscheidungsgewalt, trifft Notfallentscheidungen und gibt Amtshilfe 
(z. B. Zoll). Er ist nicht nur Repräsentant der Airline sondern als oberster Vorgesetz-
ter/Führungskraft für das „Crew-Klima“ verantwortlich. Sein Arbeitsplatz befindet sich vorn 
links im Cockpit. Ein First Officer (kurz: FO) oder erster Offizier ist ein Copilot bzw. zweiter 
Verkehrsflugzeugführer, dessen Arbeitsplatz sich vorn rechts im Cockpit befindet. Jeder Co-
pilot ist (hierarchisch abgestuft: SFO, FO, CRC) Vertreter des Kapitäns. 
 
Auf den extremen Langstreckenflügen wird die Cockpitcrew um einen oder zwei Piloten ver-
stärkt, so dass ein Pilot außerhalb seines Arbeitsplatzes ruhen kann und er die maximal zuge-
lassene Flugzeit von 12 Stunden nicht überschreitet. Der den CPT während seiner Ruhephase 
vertretende Senior First Officer (kurz: SFO) nimmt während dieser Zeit die Arbeitsposition 
des CPT vorn links ein. Wegen der für ihn jetzt anderen Sicht- und Arbeitsweise vom CPT-
Arbeitsplatz aus muss dieser FO eine besondere Prüfung ablegen. 
 
Ein Cruise Relief Copilot (kurz: CRC) ist ein weiterer Typus Copilot, der zwar dieselbe Aus-
bildung wie jeder Verkehrsflugzeugführer hat, aber nur oberhalb von 10.000ft als Copilot 
vorn rechts eingesetzt wird. Er ist nicht berechtigt, zu Starts und Landungen im Linienbetrieb 
auf einem Pilotenplatz zu sitzen. 
 
Die Tätigkeiten der Crew, die Art der Kommunikation und die gegenseitige Überwachung im 
Cockpit erfolgt standardisiert durch das Crew Resource Management (CRM). Durch das 
CRM sollen Defizite im menschlichen Leistungsvermögen vermieden und kompensiert wer-
den. Die Durchführung eines gewerblichen Fluges ist Europa in den Vorschriften für den ge-
werblichen Betrieb von Luftfahrzeugen (EU-OPS 2008) geregelt. 
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2.3 Ausgewählte Gemeinsamkeiten und Unterschiede der Fahrzeugfüh-
rung in Luft- und Seefahrt 

 
Aus der Historie heraus, sind die Aufgaben eines Kapitäns in der kommerziellen Luft- und 
Seefahrt ähnlich. Auch lassen sich ähnliche Aufgaben und Ausbildung bei den ersten Offizie-
ren erkennen. Die Aufgabe des Fluglotsen ist im Unterschied zum Lotsen der Seefahrt am 
ehesten mit dem Operateur in einer landgestützten VTS-Verkehrszentrale vergleichbar. Mit 
VTS (Vessel Traffic Services) werden in einem meist mittels Radar und AIS (Automatische 
Identifizierungssystem in der Seeschifffahrt) überwachten Seegebieten zur Gewährleistung 
der Sicherheit und Leichtigkeit des Seeverkehrs angebotene Schiffsverkehrssicherungsdienste 
bezeichnet. VTS Dienste sind „Information Service“ (IS), „Navigational Assistance“ und 
„Traffic Organisation Service“ (TOS). Nicht jedes VTS leistet alle Dienste. Die auf unter-
schiedlichen Ebenen angebotenen Dienste unterscheiden sich insbesondere hinsichtlich des 
Einwirkungsgrades auf den bordseitigen Entscheidungsprozess. Während der IS das reguläre 
Aussenden von Verkehrs- und anderen Informationen beinhaltet, kann im Rahmen des TOS 
auch zum Mittel der „Instruction“ gegriffen werden, um einem Schiff z. B. zur Vermeidung 
einer akuten Kollisionsgefahr eine bestimmte Handlung anzuweisen. Der VTS Operateur 
kann ein Lotse, ehemaliger Kapitän oder nautischer Offizier aber auch ein Marinerekrut ohne 
jegliche seemännische Erfahrung sein. Die VTS-Dienste werden unabhängig von der Lotsen-
beratung angeboten. Das bedeutet, dass VTS Informationen, Warnungen oder Instruktionen 
auch bei Lotsenberatung an Bord aussendet. 
 
3 Kollisionsverhütung – ein essentieller Subprozess der 

„Fahrzeugführung“ 
3.1 Allgemeine Handlungen und Abläufe der Kollisionsverhütung 
 
Als Schwerpunkt für eine vergleichende Betrachtung der betrieblichen Sicherheit, wird nach-
folgend der Subprozess der Kollisionsverhütung erläutert. 
Ein sequentielles Strukturmodell des allgemeinen Kollisionsverhütungsprozesses ist in Abbil-
dung 5 dargestellt. Danach kann der bordgestützte Kollisionsverhütungsprozess prinzipiell in 
die vier Basis-Elemente: 
 

• Situationseinschätzung,  
• Entscheidungsfindung und  
• Maßnahmeneinleitung sowie  
• -überprüfung  

 
unterteilt werden. Diese Grundstruktur ist prinzipiell auf alle Verkehrsarten anwendbar. 
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Abbildung 5: Sequentielles Strukturmodell der Kollisionsverhütung als Subprozess der Fahrzeugführung (Bei-
spiel: Schiffsführung) 

 
In der Schiffsführung sind z. B. im Prozess der Situationseinschätzung durch den für die nau-
tische Schiffsführung verantwortlichen Wachoffizier die Ergebnisse der permanent durchzu-
führenden Seeraumbeobachtung hinsichtlich des Bestehens von Kollisionsgefahren gegenüber 
anderen Objekten auszuwerten. Wird eine Kollisionsgefahr mit einem anderen Fahrzeug oder 
Objekt festgestellt, so ist eine Entscheidung zu treffen, wann und mit Hilfe welcher Maßnah-
me – in der Regel durch ein rechtzeitiges Manöver zur Vergrößerung des zu erwartenden Pas-
sierabstandes – diese vermieden werden soll. Dieses Ziel kann entweder durch ein Maschi-
nenmanöver (Fahrterhöhung oder -reduzierung), ein Kursänderungsmanöver oder ein kombi-
niertes Manöver Fahrt- und Kursänderung erreicht werden. Die jeweils angewendete Maß-
nahme ist einzuleiten und deren Wirkung – die beabsichtigte Vergrößerung des zu erwarten-
den Passierabstandes – zu überwachen. Wird durch das eingeleitete Manöver das Risiko einer 
Kollision in den akzeptablen Bereich (Passage in einem sicheren Abstand) zurückgeführt, 
wird das Manöver nach der Passage durch Bahnrückführung auf die ursprüngliche Kurslinie 
beendet. Tritt keine Änderung des zu erwartenden Passierabstands ein, muss eine Manöver-
korrektur, z. B. durch Verwendung einer größeren Ruderlage erfolgen. 
 
Da sich die Luftfahrt aus der Seefahrt entwickelt hat, gelten grundsätzlich ähnliche Kollisi-
onsverhütungsregeln wie z. B. Anordnung der Positionslichter und horizontale Ausweichre-
geln. Durch die hohe Geschwindigkeit und Dichte des Luftverkehrs, ist eine lückenlose Ra-
darüberwachung durch Fluglotsen in dicht beflogenen Gebieten notwendig, um Kollisionen 
zu vermeiden. 
 
Über die Ursachen von Schiffskollisionen ist häufig die vereinfachende Aussage zu finden, 
dass diese zu 60–80 % auf menschliches Fehlverhalten (Human Factor) zurückzuführen sind 
(u. a. BAKER & MCCAFFERTY (2004)). In detaillierten Untersuchungen, z. B. ELCHLEPP, F.; 
KRETZSCHMAR, M. (1998) oder ORDEMANN, F. (1993), wurden solche Fehler wie „Nichtbe-
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achtung der KVR“, „Mangelhafte Schiffsführung“ oder „Fehleinschätzung der Lage durch die 
Schiffsführung“ kategorisiert. Der Frage, ob die zur Verfügung stehenden technischen Hilfs-
mittel und deren Schnittstellen auch den Anforderungen des Nutzers entsprachen oder ange-
passt waren, rückte jedoch erst in der jüngeren Vergangenheit in den Fokus wissenschaftli-
cher Analysen und weiterführender Betrachtungen. 
 
3.2 Regelwerk und technische Systeme zur Kollisionsverhütung in der 

Luftfahrt 
 
In der Luftfahrt ist hinsichtlich der anzuwendenden Verfahren und des Verhaltens zunächst 
prinzipiell zwischen kontrollierten und unkontrollierten Lufträumen sowie die Anwendung 
von Instrumenten und/oder Sichtflugregeln zu unterscheiden. Die Lufträume unterteilen sich 
nach dem ICAO Annex 11 (2001) in die Luftraumklassen A (Alpha) bis G (Golf). Die Unter-
scheidung erfolgt grob durch die Art der Kontrolle dieser Lufträume (kontrollier-
ter/unkontrollierter Luftraum) und beinhaltet weitgehende Richtlinien für den Durchflug die-
ser Bereiche (Sichtflug oder Instrumentenflugregeln), wie Höchstgeschwindigkeit, Mindest-
sichtweiten, Erdsicht und minimale Wolkenabstände. Lufträume werden sowohl in horizonta-
ler (nebeneinander) als auch vertikaler (übereinander) Anordnung zueinander gesetzt. Die 
Überwachung der Lufträume erfolgt in der Regel mit Hilfe von Radar. Hinsichtlich der bord-
gestützten Kollisionsverhütung muss in der Luftfahrt sowohl ein lateraler als auch horizontal 
Abstand zwischen zwei Luftfahrzeugen eingehalten werden. Der laterale Abstand zwischen 
Luftfahrzeugen wird in der Luftfahrt durch Lufträume, An- und Abflugstrecken (Standard 
Arrival Routes – STAR und Standard Instrument Departure – SID), Luftfahrtstraßen (Air 
Traffic Service Routes – ATS) und Radarüberwachung gewährleistet. 
 
Die international standardisierten Flugrouten werden von der jeweils zuständigen Flugsiche-
rung veröffentlicht und müssen von den Luftfahrzeugen sowohl bei der Planung als auch bei 
der Durchführung des Fluges berücksichtigt werden. Jeder Flug nach Instrumentenflugregeln 
muss unter Angabe von Start- und Zielflughafen, Streckenführung und Fluggeschwindigkeit 
angemeldet werden. Dadurch ist es für den Lotsen möglich, sich vorab ein Bild über die zu-
künftige Verkehrssituation zu machen und so schon frühzeitig potentiellen Konfliktsituatio-
nen entgegenzuwirken. Das aktuelle Verkehrsszenario kann der Lotse auf dem Radarbild-
schirm überblicken. Hier sind die einzelnen Luftfahrzeuge mit Kennung, Flughöhe uns Ge-
schwindigkeit zu sehen. Der Lotse hat so die Möglichkeit die Luftfahrzeuge lateral und verti-
kal zu staffeln. Die minimal einzuhaltenden lateralen Abstände richten sich dabei nach der 
Gewichtsklasse der Luftfahrzeuge und nach der Entfernung des Luftfahrzeuges von der Ra-
darstation. Die Abstände können dabei zwischen 3 NM (im Anflugbereich) bis 10 NM betra-
gen. 
 
Der vertikale Abstand zwischen Luftfahrzeugen wird durch die Halbkreisflugregeln, Luft-
fahrtstraßen und durch Radarüberwachung gewährleistet. Die Grundvoraussetzung für die 
vertikale Staffelung ist die einheitliche Verwendung des Höhenmessers. Die Einstellungen 
und das Messprinzip der Höhenmesser werden durch die Standardatmosphäre festgelegt. Die 
minimale vertikale Staffelung zwischen Flugzeugen beträgt nach Instrumentenflugregeln 
1.000 Fuß (ca. 330 m). In großen Höhen wird dieser Minimalabstand auf 2.000 Fuß angeho-
ben. In bestimmten Lufträumen (Reduced Vertical Seperation Minima Airspace – RVSM) 
beträgt die minimale vertikale Staffelung 1.000 Fuß. Dazu müssen die Luftfahrzeuge über 
eine bestimmte Mindestausrüstung verfügen. Für die vertikale Staffelung zwischen Luftfahr-
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zeugen existieren außerdem die sog. Halbkreisflugregeln, welche besagen, dass ein Flugzeug 
je nach geflogenem missweisendem Kurs (über Grund) in einer bestimmten Höhe fliegen 
muss. Mit den Halbkreisflugregeln müssen Flüge geplant werden aber die endgültige Ent-
scheidung über die Flughöhe liegt durch den Fluglotsen je nach Lage des Luftraums festge-
legt. 
 
In unkontrollierten Lufträumen sind Kollisionen basierend auf dem Prinzip „Sehen und Gese-
hen werden“ zu verhüten. Zu diesem Zweck sind in diesen Lufträumen bestimmte minimale 
Sichtflugbedingungen (Visual Meteorological Conditions – VMC) z. B. hinsichtlich der 
Sichtweiten vorgegeben, die vorherrschen müssen, um diese Regeln anwenden zu können. 
Bei Annäherungen gelten festgelegte Ausweichregeln nach ICAO (2001), die nach der Art der 
Luftfahrzeuge unterteilt sind. 
 
Sollte es trotz aller vorheriger Maßnahmen zu einer sicherheitskritischen Annäherung zwi-
schen zwei Luftfahrzeugen kommen, so ist zur Vermeidung von Kollisionen in der Luftfahrt 
das sogenannte Traffic Collision Avoidance System II (TCAS II) zur Unterstützung des Pilo-
ten im Cockpit installiert. Dieses System ist für alle Luftfahrzeuge mit mehr als 5,7 Tonnen 
maximalen Abfluggewicht international vorgeschrieben. Technische Voraussetzung ist ein 
Transponder (Sekundärradar mit erweiterter Funktion – Mode S), der die Daten-Kommunika-
tion der Luftfahrzeuge untereinander ermöglicht. Jedes TCAS Modul überwacht dabei den 
Luftraum um das eigene Luftfahrzeug. Dabei wird ein horizontaler Bereich im Radius von 14 
Nautische Meilen (NM) um das Luftfahrzeug überwacht. Vertikal wird ein Bereich von ca. 
3.000 Fuß abgedeckt. 
 

 

 
 

Abbildung 6: Bordgestützte Kollisionsverhütung in der Luftfahrt mittels automatisiertem Verkehrsalarm und 
Kollisionsverhütungssystem TCAS II – Wirkprinzip (Fallbeispiel Airbus 2001) 

 
Dringt ein anderes Luftfahrzeug in diesen überwachten Bereich ein, so wird innerhalb einer 
Zeit von ca 45 Sekunden bis zur Annäherung (Closest Point of Approach – CPA) eine Traffic 
Advisory (TA) ausgelöst (siehe Abbildung 6). 
 
Neben akustischen Warnungen, wird das in den Luftraum eindringende Flugzeug auf dem 
Navigation Display (ND, Teil des EFIS in Tab. 2) als oranges Symbol dargestellt. Bei weite-
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rer Annährung und einer Zeit von ca. 30 Sekunden werden vom System akustische Aus-
weichempfehlungen (Resolution Advisory – RA) ausgegeben. Das Luftfahrzeug wird jetzt auf 
dem Navigation Display als rotes Symbol angezeigt. Eine Ausweichempfehlung fordert den 
Piloten dazu auf einen Sink- oder Steigflug einzuleiten. Der Pilot sollte innerhalb von 5 Se-
kunden der Anweisung folgen, um eine Kollision zu vermeiden. Dem Fluglotsen werden bis-
her keine direkten Informationen über das Eingreifen des TCAS übermittelt. Dieser Zustand 
hatte die Midair-Kollision zwischen eine Passagier- und einem Transportflugzeug am 1. Juli 
2002 bei Überlingen zumindest mit begünstigt. Die Ausweichmanöver müssen daher dem 
Fluglotsen umgehend per Flugfunk mitgeteilt werden. 
 
Als Annäherungs-Warnsystem für Fluglotsenarbeitsplätze wurde das Short-Term-Conflict-
Alert-Konzept (STCA) entwickelt. Dieses Kollisionswarnsystem basiert auf der Sekundärra-
dar-Zielverfolgung und löst kurz vor einer bevorstehenden Kollision oder gefährlichen Annä-
herung einen Alarm aus. Die vom Hersteller fest eingestellten Auslösekriterien sind: 45–60 
Sekunden, 5 NM Entfernung und 300 Fuß Höhendifferenz. 
 
Das Kollisionswarnsystem sieht eine optische (integriert in das Radarbild) und eine akusti-
sche Warnung des Fluglotsen für den Fall einer möglicherweise bereits binnen weniger Minu-
ten aufkommenden Staffelungsunterschreitung vor. Eine Ausweichempfehlung (RA wie beim 
TCAS) erfolgt nicht. Der Fluglotse ist gehalten im Falle einer aufkommenden Staffelungsun-
terschreitung mit bereits vorliegender STCA-Warnung mit und auch ohne Wissen über eine 
TCAS RA deutliche horizontale Kursänderungen für die Beteiligten anzuordnen, um mit 
TCAS RAs nicht in Konflikt zu geraten (siehe dazu ebenfalls Bsp. Kollision Überlingen – 
BFU 2004). 
 
3.3 Regelwerk und technische Systeme zur Kollisionsverhütung in der 

Schifffahrt 
 
Wie in der Luftfahrt gibt es auch in der Seefahrt technische Systeme zur Unterstützung der 
bordgestützten Kollisionsverhütung. 
 
Das maßgebliche Regelwerk für Handlungen zur Kollisionsverhütung in der Seefahrt sind die 
Internationalen Regeln zur Verhütung von Zusammenstößen auf See von 1972 (Kollisions-
verhütungsregeln – KVR, engl. Convention on the International Regulations for Preventing 
Collisions at Sea – COLREGs, siehe u. a. COCKROFT & LAMEIJER, 2004). Sie sind weltweit 
mit in der Regel geringfügigen Ergänzungen auch für nationale Gewässer in nationales Recht 
umgesetzt. Die Grundstruktur des Regelwerkes enthält die folgende Abbildung. 
 

Internationale Regeln zur Verhütung von Zusammenstößen auf See, 1972

Teil A: Allgemeines Teil B: Ausweich- und 
Fahrregeln

Teil E: BefreiungenTeil D: Schall- und 
Lichtsignale

Teil C: Lichter und 
Signalkörper

Verhalten von Fahrzeugen
bei allen Sichtbedingungen

Verhalten von Fah rzeugen,
bei verminderter Sicht

Verhalten von Fahrzeugen,
die einander in Sicht haben

Regeln 4 – 10 u.a.:
Ausguck, Sichere Geschwindigkeit,

Möglichkeit der Gefahr eines Zusammenstoßes, 
Manöver zur Vermeidung eines Zusammenstoßes

Rege ln 11 – 18 u.a.:
Überholen, Entgegengesetzte Kurse, 

Kreuzende Kurse, Verantwortlichkeiten der 
Fahrzeuge un tereinander

Regel 19:
Möglichkeit der Ge fahr eines .., Kursänderung, 
Geschwindigkeitsreduzierung, Nahbereichslage

Internationale Regeln zur Verhütung von Zusammenstößen auf See, 1972

Teil A: Allgemeines Teil B: Ausweich- und 
Fahrregeln

Teil E: BefreiungenTeil D: Schall- und 
Lichtsignale

Teil C: Lichter und 
Signalkörper

Verhalten von Fahrzeugen
bei allen Sichtbedingungen

Verhalten von Fah rzeugen,
bei verminderter Sicht

Verhalten von Fahrzeugen,
die einander in Sicht haben

Regeln 4 – 10 u.a.:
Ausguck, Sichere Geschwindigkeit,

Möglichkeit der Gefahr eines Zusammenstoßes, 
Manöver zur Vermeidung eines Zusammenstoßes

Rege ln 11 – 18 u.a.:
Überholen, Entgegengesetzte Kurse, 

Kreuzende Kurse, Verantwortlichkeiten der 
Fahrzeuge un tereinander

Regel 19:
Möglichkeit der Ge fahr eines .., Kursänderung, 
Geschwindigkeitsreduzierung, Nahbereichslage

 
Abbildung 7: Struktureller Aufbau der Kollisionsverhütungsregeln in der Schifffahrt 
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Im Gegensatz zum Luftverkehr enthält das Regelwerk zur Kollisionsverhütung im Schiffsver-
kehr jedoch keine Trennung von Verkehrsräumen. Zwar enthält die Struktur der Kollisions-
verhütungsregeln mit Regeln die bei allen Sichtbedingungen, bei verminderten Sichtbedin-
gungen oder nur dann anzuwenden sind, wenn sich Fahrzeuge (optisch) in Sicht haben, es gibt 
jedoch keine Unterscheidung in Instrumenten- und Sichtfahrregeln. Verweise auf Instrumente 
fehlen nahezu völlig. Außerdem besitzen die Anzeigen und Warnungen oder Alarme der in-
stallierten Kollisionsverhütungssysteme nicht jenen verbindlichen Charakter, wie in der Luft-
fahrt, wo einer Steig- oder Sink-Anweisung des TCAS durch den Piloten strikt zu folgen ist. 
In der Seefahrt können die unterstützenden Alarm-Funktionen der Geräte sogar ganz abge-
schaltet werden. 
 
Durchgeführte Feldstudien zur Untersuchung der Alarmhäufigkeit an Bord von Seeschiffen 
(BALDAUF & MOTZ et al, 2008 und GRUNDEVIK et al, 2008) ergaben u. a. eine relativ hohe 
Anzahl an Kollisionswarnungen. Die Warnungen vor detektierten Kollisionsrisiken stehen 
zudem oft im Widerspruch zu den Risikobewertungen der verantwortlichen Wachoffiziere. 
Für den maritimen Verkehr fehlen klar definierte, global akzeptierte und praktikable Alarm-
schwellwerte für Kollisionsrisiken, wie sie im Luftverkehr z. B. durch die Staffelungskriterien 
vorliegen. Automatisierte Kollisionsverhütungssysteme sind Gegenstand aktueller Forschun-
gen aber weit entfernt von zugelassenen kommerziellen Ausführungen. 
 
So kollidierten im Mai 2003 bei besten Sichtbedingungen (wolkenloser Himmel, schwachem 
Wind) in der südlichen Ostsee ein Massengutfrachter und ein Containerschiff ungefähr drei 
Seemeilen nordnordwestlich von Bornholm auf nahezu rechtwinkligen Kursen. Nach den An-
gaben im Unfalluntersuchungsbericht sind keine technischen Fehler aufgetreten und die Kol-
lision sei ausschließlich auf fehlerhaftes Verhalten der beteiligten Brückenbesatzungen zu-
rückzuführen. Der Untersuchungsbericht konzentriert sich insbesondere auf die ungenügende 
Umsetzung der nach den Kollisionsverhütungsregeln geforderten Handlungen. Für eine Be-
gegnung auf kreuzenden Kursen bei guter Sicht soll bei bestehendem Kollisionsrisiko das 
Fahrzeug ausweichen, welches den anderen an seiner Steuerbordseite hat („Ausweichpflichti-
ger“), während der andere Kurs- und Geschwindigkeit beibehalten soll („Kurshalter“). Wenn 
der Ausweichpflichtige seiner Pflicht nicht nachkommt, sehen die Regeln auch Manöver für 
den Kurshalter vor. Im Rahmen eigener angestellter Untersuchungen erfolgte die Rekonstruk-
tion des Seeunfalls auf der Grundlage der Angaben im Untersuchungsbericht. Die angestellten 
Simulationsstudien verdeutlichten unter anderem, dass der Ausweichpflichtige zwar reagiert 
hat, die Kursänderung allerdings mit einer relativ kleinen Ruderlage in kleinen Schritten über 
einen langen Zeitraum hinweg durchführte. Die Schiffsführung des anderen Schiffes konnte 
das eingeleitete Kursänderungsmanöver offenbar nicht sicher feststellen und leite ihrerseits 
ein Stoppmanöver ein, welches das Steuerbordmanöver des anderen Schiffes in fataler Weise 
so kompensierte, dass es zur Kollision kam. Wird zum Zweck der Verdeutlichung der 
menschliche Faktor vernachlässigt, kann festgestellt werden, dass die im maritimen Bereich 
eingesetzten Kollisionsverhütungssysteme nicht ausreichend zur Vermeidung dieser Kollision 
beitragen konnten. Es kann die These formuliert werden, dass solche Unfälle in der Luftfahrt 
nahezu unmöglich sind. 
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Abbildung 8: Fallstudie Kollision bei guter Sicht in der Ostsee – Bahnverläufe der beteiligten Fahrzeuge (links) 

und bisher größter Totalverlust in der Ostsee (DMA 2003) 
 
Die in der Schifffahrt zur Pflichtausrüstung gehörenden Navigationsgeräte zur Unterstützung 
der Kollisionsverhütung, insbesondere die ARPA-Radaranlagen (ARPA – Automatic Radar 
Plotting Aid, automatische Radarplotthilfe) und AIS-Transponder (als Einzelinstallation oder 
integriert in das ARPA-Radar oder ECDIS) zum Austausch und zur Anzeige von Identifikati-
ons-, Positions-, Bewegungs- und weiteren Daten, besitzen zwar eine Funktionalität zur Gene-
rierung einer Annäherungswarnung bzw. eines Kollisionsalarms. Die Grenzwerte (für den zu 
erwartenden Passierabstand – CPA – und die Zeit bis zum Erreichen der dichtesten Annäh-
rung TCPA) sind jedoch frei konfigurierbar und können wie bereits beschrieben sogar kom-
plett ausgeschaltet werden. 
 
Werden die Betrachtungen auf überwachte Verkehrsräume ausgedehnt, ist im maritimen Be-
reich die Überlagerung des bordgestützten Kollisionsverhütungsprozesses durch zusätzliche 
landgestützte Maßnahmen der VTS und u. U. eines beratenden Lotsen zu berücksichtigen. 
Aus Sicht der Sicherheitswissenschaft können Lotsenberatung und VTS als zusätzliche Si-
cherheitssysteme bzw. Schutzbarrieren aufgefasst werden. Trotz dieses großen Aufwandes 
treten jedoch auch bei aktivem Einsatz dieser Sicherheitssysteme Schiffsunfälle auf. An dieser 
Stelle sei exemplarisch auf die Kollision des von einem erfahrenen Lotsen beratenen Panmax-
Containerschiffes „COSCO Busan“ mit dem Delta Tower der San Francisco – Oakland Bay 
Brücke und die Kollision zweier unter Lotsenberatung stehender Schiffe auf dem mit VTS 
überwachten Humber River verwiesen. Diese schwerwiegenden Kollisionen ereigneten sich 
bei aktiver Lotsberatung und zusätzlicher VTS-Unterstützung. In den Untersuchungsberichten 
werden den beteiligten Brückenteams an Bord, den Lotsen aber auch den VTS-Diensten ver-
schiedene Fehler angelastet. In einer Studie wurden erste Untersuchungen zur Ermittlung von 
Ursachen für das Versagen der Sicherheitssysteme angestellt und dabei das Verhältnis von 
Lotsen und VTS-Operateuren mittels Interviews qualitativ bewertet. Die ersten vorläufigen 
Ergebnisse deuten darauf hin, dass eine Wettbewerbssituation zwischen den Akteuren zu exis-
tieren scheint, die sich in erheblichen Kommunikations- und Kooperationsmängeln äußert und 
bis zum kompletten Ausfall der Sicherungsfunktionen führen kann. Zur Überwindung dieser 
Situation wird u. a. ein gemeinsames Simulationstraining vorgeschlagen, um die gegenseitige 
Akzeptanz zu erhöhen und das Vertrauen zwischen den beteiligten Akteuren zu unterstützen. 
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4 Zusammenfassung und Ausblick 
 
Für sicherheitstechnische Betrachtungen wurden ausgewählte Komponenten des Luft- und 
Seeverkehrssystem einander vergleichend gegenübergestellt, um Gemeinsamkeiten und Un-
terschiede bei der Gewährleistung der Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs zu identifizie-
ren und Lösungsansätze zur Verbesserung der Qualitätsparameter Systeme zu entwickeln. 
 
Die im Rahmen laufender und fortzusetzender Untersuchungen gefundenen ersten Ansätze 
deuten auf ein hohes Synergiepotential zur gegenseitigen Weiterentwicklung der betrieblichen 
Sicherheit in den beiden Transportmodi hin. Die Entwicklung quantifizierter Risikogrenzwer-
te für die Kollisionsverhütung im Seeverkehr in Anlehnung an Regelungen im Luftverkehr 
sind ein Beispiel für die mögliche Übertragung sicherheitstechnischer Lösungen und weiter 
zu untersuchen. 
 
Allerdings ist allein aufgrund der historischen Entwicklung die direkte Übertragung sicher-
heitstechnischer Lösungsansätze eher ausgeschlossen. Insbesondere sind die unterschiedlich 
entwickelten rechtlichen Rahmenbedingungen zu berücksichtigen. 
 
Großes Potential hinsichtlich des Austausches und der Übertragbarkeit von Lösungsansätzen 
wird darüber hinaus im Bereich der Aus- und Weiterbildung erwartet. Die Zusammenarbeit 
auf diesem Gebiet soll daher insbesondere bei der Erarbeitung von Trainingsangeboten für 
Problemstellungen im globalen Bereich „Safety und Security“ weiter vertieft und vorange-
trieben werden. 
 
Die in diesem Beitrag vorgestellten interdisziplinär angelegten Untersuchungen und Ergeb-
nisse wurden im Rahmen der internationalen Kooperation zwischen der World Maritime Uni-
versity Malmö, Schweden, dem Institut für Schiffstheorie, Simulation und Maritime Systeme 
(ISSIMS) am Bereich Seefahrt Warnemünde der Hochschule Wismar und dem Institut für 
Luft- und Raumfahrt, Fachgebiet Flugführung und Luftverkehr an der TU Berlin erarbeitet. 
 
Teile der Forschungsarbeiten gehören zum Verbundforschungsvorhaben „MARSPEED“. Das 
Vorhaben wird durch das Bundesministerium für Wirtschaft und Technologie gefördert und 
vom Projektträger VDI/VDE Innovation, Außenstelle Berlin betreut. 
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Matthias Plötzke; 
Verband Deutscher Reeder, Referent für Umweltschutz 
 
 
Die Seeschifffahrt ist für die Weltwirtschaft unverzichtbar. Sie ist Träger eines sich dyna-
misch entwickelnden Güteraustausches und hat damit eine wichtige Funktion für Wachstum 
und Entwicklung in allen Ländern der Welt. Die von Deutschland aus betriebene Handelsflot-
te hat daran einen maßgeblichen Anteil. Damit die Schifffahrt auch künftig ihren Beitrag zu 
Wachstum und globaler Arbeitsteilung leisten kann, sind politische Rahmenbedingungen in 
der Klimapolitik mit Augenmaß zu setzen. Der VDR bekennt sich ausdrücklich zum Ziel des 
Klimaschutzes. Wir unterstützen sinnvolle und verhältnismäßige Maßnahmen, um den Brenn-
stoffverbrauch und damit die CO2-Emissionen zu senken. Dabei gilt es zu berücksichtigen, 
dass sie ungeachtet ihrer dynamischen Entwicklung nur 2,7 %1 zu den globalen CO2-
Emissionen beiträgt. 
 
Die Seeschifffahrt steht im weltweiten Wettbewerb. Für sie können daher nur globale Rege-
lungen zum Tragen kommen. Regionale Lösungen würden zu Wettbewerbsverzerrungen füh-
ren. Als internationaler Verkehrsträger ist sie von den Regelungen des Kyoto-Protokolls aus-
genommen. Das Protokoll enthält jedoch den klaren Handlungsauftrag an die Internationale 
Seeschifffahrtsorganisation der UN (IMO), Regelungen zur Reduzierung der Treibhausgas-
emissionen aus der Seeschifffahrt zu treffen. 
 
Gleichwohl wird im Umweltausschuss der IMO (Marine Environment Protection Committee, 
MEPC) intensiv an Lösungen zur weiteren Verringerung der Treibhausgasemissionen gear-
beitet. Der VDR engagiert sich dabei aktiv für nachhaltig wirksame Lösungsansätze. 
 
Das MEPC hat für die Arbeiten zunächst Kernanforderungen definiert, denen Klimaschutzin-
strumente genügen müssen. Danach sollten sie neben ihrer Umweltwirkung vornehmlich rea-
listisch, pragmatisch, umsetzbar und kosteneffektiv sein. Zudem sind sie flaggen- und wett-
bewerbsneutral zu gestalten. Diese Prinzipien müssen nach Ansicht des VDR um ein Kriteri-
um erweitert werden: Maßnahmen zur Reduzierung der CO2-Emissionen aus der Seeschiff-
fahrt dürfen nicht zu Verkehrsverlagerungen von dem energieeffizientesten Verkehrsträger 
Schiff auf andere Verkehrsträger führen. 
 
Vor diesem Hintergrund debattiert der IMO-Umweltausschuss verschiedene Lösungsansätze 
zur Reduzierung der CO2-Emissionen. Im Mittelpunkt stehen neben technisch-betrieblichen 
Maßnahmen vornehmlich das Konzept eines internationalen Klimafonds oder ein Emissions-
handelssystem für die Seeschifffahrt. 
 
Das Konzept eines Klimafonds ist ursprünglich aus dem Vorschlag Dänemarks für eine Ab-
gabe auf Schiffsbrennstoff hervorgegangen und wurde maßgeblich weiterentwickelt zum 
Konzept eines internationalen Klimafonds (International Greenhouse Gas Fund – GHG-
Fund). Es sieht vor, die Abgabe auf Schiffsbrennstoff nunmehr direkt in einen auf Ebene der 

                                                 
1 IMO MEPC 58/INF. 6: “Updated 2000 Study on Green House Gas Emissions from Ships” (Phase 1 Report), 

01. September 2008 
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IMO einzurichtenden internationalen Fonds zu leiten. Das Konzept wurde in die MEPC-
Sitzung im Oktober 2008 eingebracht.2 
 
Der Verband Deutscher Reeder unterstützt diesen Ansatz als grundsätzlich gut geeignet für 
ein klimapolitisches Regulierungsinstrument. Dabei soll nicht übersehen werden, dass in der 
IMO weitere Konzepte, zum Beispiel die so genannten effizienz-basieren Maßnahmen, disku-
tiert werden. Sie sind indes nicht Gegenstand dieses Papers. 
 
Der Klimafonds kann inhaltlich wie organisatorisch auf die Erfahrungen des „International 
Oil Pollution Compensation Funds“ (IOPC) zurückgreifen, dem ähnliche Erhebungsmecha-
nismen zugrunde liegen (es handelt sich dabei um einen Ausgleichsfond für die Auswirkun-
gen von Ölverschmutzungsunfällen, der auf der Basis eines IMO-Übereinkommens von 1971 
eingerichtet worden ist). 
 
Die Ausgestaltung eines solchen Klimafonds bedarf im Einzelnen noch einer vertiefenden 
Erörterung. Wichtiges Merkmal des Klimafonds ist die Verwendungsseite der Finanzmittel. 
Mit Blick auf eine wirksame Klimapolitik sollten die Mittel einer Zweckbindung für Klima-
schutzmaßnahmen unterliegen und Projekte und Initiativen für CO2-Minderungsmaßnahmen 
auch in Entwicklungsländern einschließen. Das wäre ein wichtiges Argument dafür, bei den 
Nicht-Annex-I-Staaten für ein globales Klimaschutzabkommen zu werben. Es ist davon aus-
zugehen, dass ein solches Instrument die Zustimmung von Drittstaaten in der IMO findet, 
wenn Umweltschutzinvestitionen aus dem Fonds diesen Ländern zugute kommen. Er würde 
sich darüber hinaus methodisch an bestehende internationale Fondslösungen anlehnen: Unter 
der UN-Klimarahmenkonvention und dem Kyoto-Protokoll sind schon heute ähnliche Fonds 
etabliert.3 
 
Der Fonds wäre zügig und unbürokratisch umsetzbar, weil er an etablierte Beschaffungsver-
fahren in der Schifffahrt anknüpft. Damit wäre sichergestellt, dass Klimaschutzmaßnahmen 
schnell verwirklicht werden können. Voraussetzung wäre, sämtliche Treibstofflieferanten in 
das System einzubeziehen. 
 
Dagegen zeigt die Debatte um ein globales Emissionshandelssystem für die Schifffahrt, dass 
dieses Instrument wenig Aussicht auf breite internationale Zustimmung von Entwicklungs-
ländern als auch von zahlreichen entwickelten Staaten hat. Besonders erstgenannte Staaten 
haben sich unter Berufung auf das Kyoto-Protokoll gegen ein Emissionshandelssystem ausge-
sprochen. Die Einbeziehung von Nicht-Annex I-Staaten in ein Emissionshandelssystem wür-
de – so die Argumentation der Drittstaaten – dem Prinzip der „Common but differentiated 
responsibilities“ (CBDR)4 des Kyoto-Protokolls widersprechen. 
 
Es ist nach dem derzeitigen Sachstand daher unwahrscheinlich, dass auf Ebene der IMO Kon-
sens zu einem Emissionshandelssystem gefunden wird. Ein rein europäischer Emissionshan-

                                                 
2 MEPC 58/4/22 Submission by Denmark 
3 So haben die Vertragstaaten der Klimarahmenkonvention z. B. den „Special Climate Change Fund“, „Least 

Developed Countries Fund“ sowie den „Adaption Fund“ begründet. 
4 Das Prinzip der sog. „gleichen, aber unterschiedlichen Verantwortung“ (common but differentiated responsi-

bilities (CBDR) weist allen Ländern im Kern die gleiche Verantwortung für das Erdklima zu, den Industrie-
staaten dagegen angesichts ihrer ökonomischen Entwicklung eine besondere (und damit konkrete Verpflich-
tungen zu Emissionsminderungen). 
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del birgt jedoch die Gefahr einer Insellösung, die eine geringe Klimaschutzwirkung entfaltet 
und den maritimen Standort Europa im globalen Wettbewerb benachteiligt. Eine engagierte 
Klimapolitik muss indes global ausgerichtet sein angesichts der Tatsache, dass etwa 80 % der 
Welthandelsflotte in Nicht-Annex-I-Staaten registriert ist. 
 
Der VDR plädiert für die Einrichtung eines internationalen Klimafonds für die Seeschifffahrt. 
Der Klimafonds vereint eine Reihe von Vorteilen und erweist sich auch gemessen an den ein-
gangs genannten Grundprinzipien als tragfähige und effektive Lösung. Die Umsetzung könnte 
schnell und unbürokratisch erfolgen. Die Einrichtung eines solchen Fonds, der alle Staaten 
mit einbezieht, wäre zudem wettbewerbsneutral, da in diesem Fall Ausweichreaktionen ver-
mieden werden. Die Klimaschutzeffektivität wäre in zweifacher Weise gesichert. Zunächst 
würde der ohnehin hohe Anreiz zur Verbrauchssenkung über das Preiselement weiter ver-
stärkt und CO2-Emissionen spürbar und absolut gesenkt. Zusätzlich leisten Klimaprojekte und 
-investitionen, die unmittelbar aus dem Fonds bedient werden, einen unmittelbaren Minde-
rungsbeitrag. Das Fondsmodell ist aus Sicht des VDR deshalb ein klimapolitisch wirksames 
und darüber hinaus wirtschaftsverträgliches Instrument. Es bietet gute Aussichten, eine globa-
le Lösung in der IMO zu erreichen, da über die Mittelverwendung auch die Interessen der 
Entwicklungsländer berücksichtigt werden können. 
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Vorsprung durch Wirtschaftlichkeit – das Ballastwasseraufberei-
tungssystem CleanBallast 
 
Ing. Peter Wolf; 
RWO GmbH, Marine Water Technology 
 
 
Jährlich werden bis zu 10 Milliarden Tonnen Ballastwasser im Rumpf von Schiffen bewegt, 
darin enthalten etwa 7.000 Arten von Organismen. Seit vielen Jahren führt die Einleitung von 
unbehandeltem Ballastwasser in den Bestimmungshäfen zu schwerwiegenden ökologischen 
und wirtschaftlichen Schäden. Beispiele für Invasoren finden sich auf der ganzen Welt, in 
Deutschland z. B. in Form der chinesischen Wollhandkrabbe. 
Mit der Verabschiedung des Übereinkommens über Ballast Wasser Management hat die In-
ternationale Schifffahrtsorganisation IMO auf das Problem reagiert; in Zukunft muss Ballast-
wasser an Bord behandelt werden, um die Anzahl invasiver Organismen auf ein Minimum zu 
reduzieren. 
 

Grenzwerte des IMO Performance Standard D-2 bei der Abgabe von 
Ballastwasser: 

• weniger als 10 lebensfähige Organismen ≥ 50 µm 
in Mindestgröße pro 1 m³ 

• weniger als 10 lebensfähige Organismen ≥ 10 µm und < 50 µm 
in Mindestgröße pro 1 ml 

• Indikator Mikroben:  
─ Vibrio cholerae < 1 cfu pro 100 ml oder 1 g Zooplankton 
─ E. coli < 250 cfu pro 100 ml 
─ Intestinal Enterococci < 100 cfu pro 100 ml 

 
 
Veolia Water Solutions & Technologies’ Tochterunternehmen RWO begann im Jahr 2003 mit 
der Entwicklung eines Systems zur nachhaltigen und wirtschaftlichen Behandlung von Bal-
lastwasser. Die „CleanBallast“-Technologie entfernt zuverlässig Sedimente, Schwebstoffe 
und Organismen in zwei simplen Schritten: die DiskFilter Technologie zur mechanischen 
Abscheidung von Sedimenten, Schwebstoffen und größeren Organismen bei der Aufnahme 
von Ballastwasser, gefolgt von der fortschrittlichen EctoSys®-Desinfektionseinheit, wodurch 
die Anzahl lebender Organismen vor Erreichen der Ballastwassertanks noch weiter reduziert 
wird. Das EctoSys®-Desinfektionssystem wird während der Abgabe des Ballastwassers im 
Zielhafen erneut eingesetzt, um Organismen – die während der Reise in den Ballastwasser-
tanks wachsen könnten oder sich vervielfältigen – unter die Grenzwerte zu bringen. Auf diese 
Weise wird ein unterbrechungsfreier und sicherer Wasserkreislauf gewährleistet; von der Bal-
lastwasseraufnahme, bis hin zur Ballastwasserabgabe – und unabhängig davon, ob es sich um 
Fluss-, Brack- oder Meerwasser handelt. 
Durch die Anlegung von Strom an die speziellen Elektroden in der EctoSys®-Zelle, werden 
Desinfektionsmittel direkt aus dem Ballastwasser und in der Leitungen hergestellt. Durch die 
chemischen und elektrochemischen Eigenschaften der eingesetzten Elektroden, werden unter 
anderem die sehr kurzlebigen aber höchstreaktiven Hydroxyl-Radikale gebildet, die Bakterien 
und Organismen beseitigen. Neben dem sehr geringen Platzbedarf von < 1 m2 je 500 m3/h 
Ballastwasser, als auch einem äußerst niedrigen Stromverbrauch von 0,008 bis 0,1 kWh/m3 
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zeichnet sich diese fortschrittliche Elektrolyse-Technologie auch dadurch aus, dass sie in säm-
tlichen Gewässersalzgehalten einsetzbar ist; sowohl in Meer- und Brackwasser und vor allem 
auch in Flusswasser mit geringem Salzgehalt, wobei sich das System sehr stark von Standard-
Chlor-Elektrolysen unterscheidet. EctoSys® ist ein vielseitiges und umweltfreundliches Desin-
fektionsverfahren, dass keine Zugabe von Chemikalien erfordert, um Desinfektionsmittel 
auch in Wasser mit geringem Salzgehalt zu produzieren. 
Die EctoSys®-Technologie fällt auch nicht unter die EU-Biozid-Richtlinie und bietet so eine 
breite Palette von Anwendungsmöglichkeiten auch außerhalb der Ballastwasseraufbereitung. 
Aufgrund seiner Breitbandwirkung gegen Bakterien, Algen und Muscheln findet die Ecto-
Sys®-Technologie z. B. auch Anwendung in landbasierten Anlagen, wie etwa in Kraftwerken 
zum Schutz vor Muscheln und Biofouling in der Durchlauf- und Kreislaufkühlung. 
Das kompakte und modulare CleanBallast-System und -Prozesstechnologie wurde von RWO 
über mehrere Jahre hinweg entwickelt und bietet Vorteile für Reeder, Werften und die Um-
welt. Es zeichnet sich in der Ballastwasseraufbereitung als eine der zukunftsweisendsten Sys-
temlösungen aus, sowohl in wirtschaftlicher, ökologischer, als auch nachhaltiger Hinsicht. 
Die Technologie wurde umfassend in Gebieten und Gewässern getestet, in denen aufgrund 
von Gezeiten und Schiffsbetrieb hohe und schwankende Sedimentbelastungen und somit Re-
albedingungen herrschen; zum Teil mit hohen Konzentrationen an Sedimenten von über 300 
mg/l. Selbst unter diesen extremen, aber realen Bedingungen war das System in der Lage, die 
IMO-Testanforderungen zu übertreffen. Die Konzeption von CleanBallast schafft damit die 
Voraussetzungen für eine rasche und sichere Aufnahme von Ballastwasser unter Realbedin-
gungen und kurze Liegezeiten im Hafen. Die effiziente Beseitigung der Sedimente stellt wei-
ters sicher, dass sowohl die Reinigungskosten der Ballastwassertanks, als auch ein Verlust 
von Fracht-Kapazität erheblich reduziert werden. 
 
Die Bremer RWO GmbH – Marine Water Technology ist ein führender Anbieter von Syste-
men zur Wasser- und Abwasseraufbereitung an Bord von Schiffen und auf Offshore-
Plattformen. Das Produktprogramm umfasst die Aufbereitung von Bilgen-, Ballast- und Ab-
wasser, wie auch von Trink- und Prozesswasser. RWO ist hinsichtlich Bilgenwasseraufberei-
tung weltweit die Nummer Eins. Das Unternehmen ist Teil von Veolia Water Solutions & 
Technologies (VWS), einem Tochterunternehmen von Veolia Water, einem der führenden 
Anlagenbauer und Anbieter technischer Lösungen zur Wasseraufbereitung. Mit mehr als 
8.900 Mitarbeitern in 57 Ländern erwirtschaftete Veolia Water Solutions & Technologies 
2008 einen Umsatz von 2,5 Mrd. Euro. 
 
Kontakt: 
Peter Wolf, Director Sales & Marketing 
e-mail: peter.wolf@veoliawater.com 
Tel.: +49 421 53705-0 
www.rwo.de www.veoliawaterst.de 
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