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VORWORT

Das vorliegende Heft ist in zweifacher Hinsicht eine Jubiliumsausgabe. Einerseits
enthdlt es die Beitrdge des 15. Schiffahrtskollegs und andererseits ist es das 10. Heft
dieser Schriftenreihe. Der Vorstand nimmt diese Jubilden zum Anlass, sich bei allen zu
bedanken, die mit dazu beigetragen haben dies zu ermdglichen. 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 moglich gewesen wire.
Letztlich bedanken wir uns bei den Sponsoren und dem Organisationskomitee sowie
der Redaktion der Schriftenreihe fiir die umfangreiche Unterstiitzung.

Das Thema des vorliegenden Heftes lautet: ,,Weiterbildung und Technik fiir eine Kon-
junkturfahige Schifffahrt. Das Schiffahrtskolleg auf dem die hier verdffentlichten
Beitrdge 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 ergidnzt durch Beispiele aus der betrieblichen Praxis.

Der technische Teil enthilt einen Uberblick der Aktivititen des Stindigen Fachaus-
schusses des DNV sowie Beitrdge zu den Themenschwerpunkten: Schutz und Sicher-
heit der Schifffahrt, Probleme der Umsetzung der IMO-Emissionsanforderungen sowie
Losungsansitze fiir das Ballastwassermanagement.

Die Moglichkeit, das Schiffahrtskolleg zu erleben und kompetent an der Diskussion
der vorgestellten Problemstellungen teilzuhaben, ergibt sich jedes Jahr im November
im Ostseebad Warnemdiinde.

Der Dank des Vorstandes gilt seinen Mitgliedern fiir die geleistete gute Arbeit sowie

dem Beirat fiir die Unterstiitzung und Beratung.

Der Vorstand Warnemiinde, Oktober 2010
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Das STCW-Ubereinkommen und die berufliche Weiterbildung

Dipl.-Ing. Jiirgen Gépel;
Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung BMVBS

Vor zwei Jahren hatte ich in diesem Kreis schon einmal Gelegenheit, {iber die grundlegende
Uberarbeitung des STCW-Ubereinkommens zu informieren. Inzwischen ist der Revisionspro-
zess weitergegangen und langsam zeichnen sich die zu erwartenden Ergebnisse deutlicher ab.
Es wird noch eine Sitzung des zustindigen Unterausschusses STW des Schiffssicherheitsaus-
schusses MSC geben; und zwar im Januar 2010, bevor im Juni néchsten Jahres die diplomati-
sche Konferenz zur formlichen Verabschiedung von STCW 2010 in Manila durchgefiihrt
werden wird. Ich mochte im Folgenden einige der neuen, ergénzten oder gednderten Vor-
schriften mit Bezug zur beruflichen Weiterbildung, die sich aus STCW 2010 ergeben werden,
vorstellen.

STCW-Ubereinkommen und berufliche Weiterbildung: auf den ersten Blick wird die Weiter-
bildung im Wesentlichen mit Kapitel V in Verbindung gebracht, d. h. mit den zusdtzlichen
Qualifikationsanforderungen fiir das Personal auf bestimmten Schiffstypen. In der derzeit
geltenden Fassung des Ubereinkommens betreffen die zusitzlichen 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 fiir IMO Generalsekretdr Mitropoulos war, die
grundlegende Uberarbeitung des STCW-Ubereinkommens anzuregen.

Nun, nach drei Jahren intensiver Diskussionen stellt sich das Kapitel V neu dar: es wird ein
gemeinsames basic training fiir Schiffsoffiziere und Facharbeiter auf Ol- und Chemikalien-
tankern geben. Dariiber hinaus wird es ein jeweils gesondertes advanced training fiir oil tan-
ker cargo operations und chemical tanker cargo operations geben. Adressaten sind hier jeweils
Kapiténe und Offiziere auf der Management — Ebene sowie alle Personen mit unmittelbarer
Verantwortung fiir den Ladungsumschlag. Dies alles wird in der neuen Regel V/1-1 vorge-
schrieben, erginzt um die entsprechenden Tabellen mit den Kompetenzstandards im STCW-
Code. Ergéinzend dazu wird es nach der gleichen Struktur die neue Regel V/1-2 geben, die die
verbindlichen Mindestanforderungen fiir die Ausbildung des Personals auf Fliissiggastankern
beschreibt.

Im Gegensatz zu den vorgenannten Standards fiir das Personal auf Tankern, die inhaltlich
gesplittet werden, sollen die entsprechenden Vorschriften fiir 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 kiinftig fiir alle Untertypen von Fahrgastschiffen.

Man kann das im Ubrigen durchaus kritisch sehen. Angesichts der wachsenden Fahrgastzah-
len auf vielen Schiffsneubauten hitte man auch einen anderen Ansatz wihlen konnen, indem
zum Beispiel auf die Anzahl der Personen an Bord abstellt wird. Ich mochte in diesem Zu-
sammenhang nur an Folgendes erinnern: das kiirzlich in Dienst gestellte derzeit grof3te Fahr-
gastschiff der Welt kann 6.300 Fahrgiste befordern und hat 2.160 Personen Besatzung. Die
spannende Frage ist, miissen die — oder bestimmte — Besatzungsmitglieder auf einem Fahr-
gastschiff dieser GroBe nicht iiber andere Zusatzqualifikationen verfiigen, als beispielsweise
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auf einem Schiff fiir nur 600 Fahrgiste. Im kiinftig geltenden STCW-Ubereinkommen 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 dariiber hinaus in der iiberarbeiteten
Regel 1/14 im Hinblick auf die Verantwortlichkeit von Unternehmen zu finden sein. Die Ree-
der sind kiinftig auch dafiir verantwortlich, dass die Seeleute auf ihren Schiffen die nach dem
Ubereinkommen erforderlichen Auffrischungstrainings und Weiterbildung (refresher and up-
dating training) nachweisen. So sehr es zu begriilen ist, dass die Zustdndigkeit der Reeder fiir
die Weiterbildung dadurch stérker als bisher betont wird, stellt sich fiir mich die Frage, ob
dies der richtige Weg ist. Denn es bedeutet nichts anderes, als dass periodisch alle fiinf Jahre
bestimmte, durch das STCW-Ubereinkommen vorgeschriebene Kurse belegt werden miissen.
Dabei werden allerdings Verpflichtungen zur kontinuierlichen Weiterbildung aus anderen
internationalen Vorschriften, zum Beispiel SOLAS oder dem ISM — Code, auler 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
fiir 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-
dungsqualitit beflirchten. Die Gegner einer derartigen verbindlichen Regelung argumentieren,
dass die Seeleute an Bord nicht geniigend Zeit haben, um wirklich intensiv zu lernen. Es
stiinden auch keine Besatzungsmitglieder zur Verfiigung, die die Lernenden bei der Bearbei-
tung ihrer Aufgaben beaufsichtigen konnten. Daher wire nicht sicherzustellen, ob wirklich
der ,,Fernlernende* die Aufgaben jeweils bearbeitet hitte. Die Befiirworter wiederum erkla-
ren, dass distance learning eine moderne und in die Zukunft weisende Moglichkeit sei, insbe-
sondere hochwertige und praxisorientierte Weiterbildung zu betreiben. Wer ernsthaft an Fort-
bildung interessiert ist, kommt heute (und ganz besonders zukiinftig) kaum an distance lear-
ning und e-learning vorbei.

Wie bei vielen anderen Themen wird die Losung im Kompromiss liegen. Ich gehe davon aus,
dass es kiinftig im unverbindlichen Teil B des STCW-Codes entsprechende Empfehlungen
geben wird. Nach dem jetzigen Stand der Verhandlungen werden sie in den Abschnitt B-1/6
(Anleitung beziiglich der Ausbildung und Kontrolle) eingestellt werden. Es kann davon aus-
gegangen werden, dass

e die distance learning Programme nur von anerkannten Unternehmen angeboten wer-
den diirfen,

e cs klare Anleitungen und Instruktionen fiir die Lernenden geben soll, wie das lear-
ning Programm funktioniert,

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

e professionelle Tutoren iiber Telefon, fax, e-mail verfligbar sind.

Auch im Hinblick auf die Leistungskontrolle wird es Empfehlungen geben. Sie werden sich
unter anderem beziehen auf die Organisation der Priifungen, die Auswahl der Priifungsfragen
sowie Sicherheitsanforderungen fiir die Dateniibertragung 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 Anderungen unterstiitzt. Derzeit
kann ich mir nicht vorstellen, dass umfangreiche Lernprogramme an Bord abgearbeitet wer-
den konnten, die zu neuen beruflichen Befugnissen fithren. Jedoch in der Weiterbildung und
im Hinblick auf die Aktualisierung der beruflichen Befdhigung sind distance learning Pro-
gramme und e-learning vorstellbar. Damit konnte auch die Akzeptanz der beruflichen Weiter-
bildung in der Seeschifffahrt gefordert werden.

Die grundlegende Uberarbeitung des STCW-Ubereinkommens wird im Juni 2010 abge-
schlossen sein. Die dann beschlossenen Anderungen werden fiir etwa zehn bis fiinfzehn Jahre
Bestand haben. Daher ist es von enormer Bedeutung, jetzt die richtigen Weichenstellungen
vorzunehmen, um fiir diesen Zeitraum angemessene Regelungen zu erarbeiten. Im Hinblick
auf die berufliche Weiterbildung kann festgestellt werden, dass die iiberwiegende Mehrzahl
der beteiligten Vertragsparteien deren Bedeutung fiir eine sichere Seeschifffahrt erkannt hat.

Nachbemerkung im September 2010:

Die Vertragsparteien des STCW-Ubereinkommens haben am 25. Juni 2010 einstimmig die
»Manila Amendments* verabschiedet. Damit sind die Voraussetzungen gegeben, dass die
Anderungen des Ubereinkommens am 1. Januar 2012 in Kraft treten kdnnen. Sie umfassen
auch die im vorliegenden Vortrag vom November 2009 in Warnemiinde vorgestellten Ande-
rungen und Ergiinzungen des Ubereinkommens und des STCW-Codes in Bezug auf die beruf-
liche Weiterbildung.
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Das ILO-Seearbeitsiibereinkommen — ein Meilenstein fuir bessere
Lebens- und Arbeitsbedingungen von Seeleuten

Ass. jur. Christian Bubenzer,

See-Berufsgenossenschaft
(seit 1.1.2010: Dienststelle Schiffssicherheit der BG Verkehr)

1. Das Seearbeitsiibereinkommen

Wer kennt sie nicht: die Bilder von auslidndischen Seeleuten, die von skrupellosen Schiffseig-
nern ohne Heuer und Verpflegung auf heruntergekommenen Seeschiffen in den Héfen zu-
riickgelassen werden? Gliicklicherweise sind solche Félle zumindest in nordeuropdischen Hé-
fen die absolute Ausnahme. Aber auch der Zustand mancher noch fahrender Schiffe ist oft
genug erschreckend. Die Mingelliste reicht von verdreckten Kiichen- und Sanitdreinrichtun-
gen iiber massive Uberschreitungen von Ruhezeiten bis hin zu eklatanten Mingeln bei der
Brandschutz- und Sicherheitsausriistung.'

Wihrend die inzwischen fast weltweit eingefiihrten Hafenstaatkontrollen in den letzten Jahren
zu einer splirbaren Verbesserung der technischen Schiffssicherheit gefiihrt haben, gilt dies fiir
die Arbeits- und Lebensbedingungen an Bord nur eingeschrankt. Zwar gibt es mit den ver-
schiedenen Ubereinkommen der Internationalen Arbeitsorganisation IAO den passenden
Rechtsrahmen fiir die global operierende Seeschifffahrt. Die Durchsetzungsmdglichkeiten fiir
diese Rechtsnormen waren aber hidufig unzureichend und blieben hinter den selbstgesteckten
Zielen zuriick.

Das am 23. Februar 2006 in Genf ohne Gegenstimmen verabschiedete Seearbeitsiiberein-
kommen (Maritime Labour Convention) soll die Durchsetzung weltweit verbindlicher Min-
deststandards fiir die Lebens- und Arbeitsbedingungen von Seeleuten sicherstellen und
zugleich Sozialdumping und Wettbewerbsverzerrungen verhindern.”> Der Verabschiedung
waren jahrelange Vorarbeiten in einer Arbeitsgruppe der Internationalen Reederorganisation
sowie der Seeleutegewerkschaft ITF vorangegangen.

Mit dem Seearbeitsiibereinkommen werden iiber 65 bisherige Empfehlungen und Uberein-
kommen der TAO in einem Vertragswerk zusammengefasst.

' 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

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

Schéffer, Dr. Heiko: Das Seearbeitsiibereinkommen der Internationalen Arbeitsorganisation (2006), in:
TranspR 7/8-2008, Seite 290.
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2. Bedeutung

Das Seearbeitsiibereinkommen wird bereits jetzt als vierte Séule des internationalen Rechts
neben den grundlegenden Ubereinkommen SOLAS, STCW und MARPOL bezeichnet.* Dem
Vertragswerk kommt aus mehreren Griinden eine grof3e Bedeutung zu:

1. Das Ubereinkommen regelt praktisch simtliche Lebens- und Arbeitsbedingungen an
Bord von Seeschiffen.

2. Das Abkommen gilt weltweit fiir 1,2 Millionen Seefahrer; der Begriff ,,Seeleute* ist
dabei inhaltlich weitreichend definiert.’

3. Das Vertragswerk wurde 2006 ohne Gegenstimmen bei nur zwei Enthaltungen von
weit 61'iber 100 Mitgliedsstaaten verabschiedet und genie3t daher eine hohe Akzep-
tanz.

4. Durch die Nichtbegiinstigungsklausel in Artikel V Absatz 7 gilt das Ubereinkommen
auch fiir Nichtvertragsstaaten.

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

3. Anwendungs- und Geltungsbereich

Das Ubereinkommen ist auf allen gewerblich genutzten Seeschiffen mit Ausnahme von Fi-
scherei-, Traditions- und Kriegsschiffen anzuwenden. Fiir die Seefischerei gibt es ein eigenes,
dem Seearbeitsiibereinkommen inhaltlich #hnelndes Abkommen — das Ubereinkommen Nr.
188 iiber die Arbeit im Fischereisektor, 2007.”

Der Anwendungsbereich des Seearbeitsiibereinkommens ist umfassend. Es gilt fiir alle See-
leute und damit fiir alle Personen, die in irgendeiner Eigenschaft an Bord beschéftigt oder
angeheuert sind oder arbeiten.®

Eine volkerrechtliche Besonderheit stellt Artikel V Absatz 7 des Ubereinkommens dar:
Schiffe unter der Flagge eines Staates, der das Ubereinkommen nicht ratifiziert hat, diirfen
nicht giinstiger behandelt werden als Schiffe unter der Flagge eines Vertragsstaates. Diese ,,no
more favourable treatment“-Klausel fiihrt zu einer faktischen weltweiten Geltung des Uber-
einkommens ohne Ausnahme.

Hinz, Jochen: Endliche menschenwiirdige Arbeit auf See?, in: Waterkant 2/2006, Seite 21.
Pressemitteilung der Vertretung der IAO in Deutschland vom 23.02.2006, a. a. O.

Pressemitteilung Nr. 063/2006 des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung vom
24.02.2006, im Internet abrufbar unter: http://cities.eurip.com/article/news/entry/9877.html

Der deutsche Text des Ubereinkommens Nr. 188 iiber 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).

Artikel IT Ziffer 1f) Seearbeitsiibereinkommen. Der deutsche Text des Seearbeitsiibereinkommens ist im
Internet abrufbar unter: http://www.ilo.org/ilolex/german/docs/MLC.pdf
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4. Aufbau

Das Seearbeitsiibereinkommen ist dreigliedrig aufgebaut. Der erste Teil enthilt 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 fiinf Titel gegliedert:

— Titel 1: Mindestanforderungen fiir die Arbeit von Seeleuten auf Schiffen

— Titel 2: Beschéftigungsbedingungen

— Titel 3: Unterkiinfte, Freizeiteinrichtungen, Verpflegung

— Titel 4: Gesundheitsschutz, medizinische/soziale Betreuung und Gewihrleistung der
sozialen Sicherheit

— Titel 5: Erfiillung und Durchsetzung.

5. Regelungsinhalt

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

—  Mindestalter

—  Arztliches Zeugnis

— Befidhigungen der Seeleute

—  Beschéftigungsvertrage der Seeleute

— Inanspruchnahme eines bewilligten oder zugelassenen oder geregelten Anwerbungs-
und Arbeitsvermittlungsdienstes

—  Arbeits- oder Ruhezeiten

—  Besatzungsstéirke des Schiffes

—  Unterkiinfte

—  Freizeiteinrichtungen an Bord

— Verpflegung einschlieBlich Bedienung

—  Gesundheit und Sicherheit und Unfallverhiitung

—  Medizinische Betreuung an Bord

—  Beschwerdeverfahren an Bord

—  Zahlung der Heuern

Ein prignantes Beispiel fiir die Fiille der Regelungsinhalte des Ubereinkommens ist das Be-
schwerdeverfahren fiir Seeleute. Das Beschwerderecht fiir Seeleute wird auch im Vergleich
zu den jetzigen Regelungen des deutschen Seemannsgesetzes ausgeweitet werden. Seeleute
konnen zukiinftig zwei verschiedene Beschwerdeverfahren nutzen:

Auf der einen Seite konnen sich Besatzungsmitglieder wie bisher an Bord ihres Schiffes be-
schweren. Die Beschwerde soll ,,auf moglichst niedriger Ebene* vorgetragen und geregelt
werden, wobei dadurch das Recht, auch Beschwerden direkt an den Kapitén zu richten, nicht
eingeschriankt werden soll. Das im einzelnen zu regelnde Beschwerdeverfahren an Bord muss

13
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sicherstellen, dass sich Seeleute vertreten lassen konnen sowie Vorkehrungen gegen Schika-
nierung von sich beschwerenden Seeleuten treffen.’

Seeleute, aber auch andere Dritte, haben dariiber hinaus auch das Recht, sich an Land bei be-
nannten Stellen des Hafenstaats zu beschweren. Die ermichtigten Bediensteten des Hafen-
staats sind im Fall von Beschwerden verpflichtet, die eingehenden Beschwerden zu priifen
und ihnen mdglichst abzuhelfen. Kann eine Beschwerde nicht geklart werden, ist der Flag-
genstaat zu benachrichtigen. Sollte auch auf dieser Ebene keine Kldrung herbeigefiihrt wer-
den,loist dem Generaldirektor der IAO sowie den Sozialpartnern des Hafenstaates zu berich-
ten.

6. Durchsetzung

Ziel des Seearbeitsiibereinkommens ist eine liickenlose Kontrolle aller Seeschiffe durch die
Flaggen- und Hafenstaaten. Die Flaggenstaaten miissen sich verpflichten, alle Seeschiffe un-
ter ihrer Flagge zu kontrollieren. Kleinere Schiffe mit einer Grole bis zu 500 BRZ werden
alle drei Jahre tiberpriift. Alle groBeren Seeschiffe miissen zukiinftig zwei Zeugnisse mitfiih-
ren: Das Seearbeitszeugnis und die Seearbeits-Konfirmititserkldrung.'' Mit dem Seearbeits-
zeugnis bescheinigt der Flaggenstaat, dass das Schiff kontrolliert und die Einhaltung des See-
arbeitsiibereinkommens nachgepriift worden ist. Die Seearbeits-Konfirmitétserkldrung besteht
aus zwei Teilen: In Teil I listet der Flaggenstaat alle innerstaatlichen Vorschriften zur Umset-
zung des Ubereinkommens auf; in Teil II erklirt der Reeder, welche Mainahmen er zur lau-
fenden Einhaltung dieser Vorschriften getroffen hat.

Uber die Kontrolle durch die Flaggenstaaten hinaus werden auch die Hafenstaaten mit in die
Pflicht genommen. Die Inspektoren der Hafenstaatkontrolle werden zukiinftig neben techni-
schen und nautischen Schiffssicherheitsvorschriften auch die Einhaltung der Lebens- und Ar-
beitsbedingungen kontrollieren. Hat ein Flaggenstaat das Seearbeitsiibereinkommen nicht
ratifiziert, liegen offensichtliche Mingel an Bord vor oder gibt es Beschwerden von Besat-
zungsmitgliedern, wird die Kontrolle umfassender ausfallen.'> Ein abgestuftes Sanktionssys-
tem sorgt im Falle von Beanstandungen dafiir, dass die Méangel moglichst schnell abgestellt
werden. In Extremfillen kann sogar ein Auslaufverbot verhangt werden.

Ein besonderer Schwerpunkt bei den Kontrollen wird auf die bereits erwdhnten 14 Rege-
lungsbereiche gelegt. Diese Bereiche sind Teil jeder Uberpriifung.

7. Umsetzung/Inkrafttreten

Das Seearbeitsiibereinkommen wird 12 Monate nach Ratifikation durch 30 Staaten mit einem
Anteil von 33 % an der Welthandelstonnage in Kraft treten.”> Im Jahr 2009 hatten Liberia,
Marshall-Islands, Bahamas, Panama und Norwegen das Ubereinkommen ratifiziert.

Regel 5.1.5 Seearbeitsiibereinkommen.
Regel 5.2.2 Seearbeitsiibereinkommen.
Regel 5.1.3 Seearbeitsiibereinkommen.
12" Norm A5.2.1 Abs. 1 Seearbeitsiibereinkommen.
1 Artikel VIII Ziffer 3 Seearbeitsiibereinkommen.
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Das ILO-Seearbeitsiibereinkommen

Die Mitgliedsstaaten der Europédischen Union planen eine Ratifikation bis Ende 2010. Mit
dem Inkrafttreten des Seearbeitsiibereinkommens werden die Normen des Abkommens in
europdisches Recht iibernommen. Grundlage hierfiir ist die Richtlinie 2009/13/EG vom 16.
Februar 2009."*

Viele Vorgaben des Seearbeitsiibereinkommens entsprechen bereits jetzt deutschem Recht.
Die noch notwendigen Ergéinzungen sollen zusammen mit den bestehenden Vorschriften des
Seemannsgesetzes in einem neuen Seearbeitsgesetz gebiindelt werden. Wann das Seearbeits-
gesetz in Kraft treten wird und wann genau Deutschland das Seearbeitsiibereinkommen ratifi-
zieren wird, steht noch nicht endgiiltig fest.

Das Bundesverkehrsministerium hat die See-Berufsgenossenschaft (ab 1.1.2010: Dienststelle
Schiffssicherheit der BG Verkehr) mit der Durchsetzung der Vorgaben des Seearbeitsiiber-
einkommens in Deutschland beauftragt. Die Vorbereitungen fiir diese anspruchsvolle Aufga-
be sind bereits angelaufen, erste Schulungen von Besichtigern fanden statt. Die Umsetzung
des Seearbeitsiibereinkommens wird die Flaggen- und Hafenstaaten auch in den nichsten Jah-
ren intensiv beschéftigen.

Internat.
Seeschifffahrt
-
2 |58] |3
o) = %
»n =

Aufenthaltsraum verdreckte Sanitdranlage

'*" Die Richtlinie 2009/13/EG ist im Internet abrufbar: http://eur-
lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J: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

Kapitan 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 fahrt, schaffen wir auch auf den
modernen ,,Highways* der Containerschifffahrt Sicherheit und Qualitédt ,,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-
fahigkeit von ca. 6,18 Millionen tdw mit einer Containerstellplatzkapazitit von mehr als
445.000 TEU.

Eine perfekte Einheit aus Personal und Technik bildet die Grundlage fiir unsere Zuverlassig-
keit. Unsere Kunden profitieren von einer der jiingsten und modernsten Flotten der Welt, die
von einer fundiert ausgebildeten Crew gesteuert und hoch qualifiziertem Landpersonal unter-
stiitzt wird.

Auf den 117 Schiffseinheiten beschéftigt die REEDEREI NSB ca. 3.000 Seeleute. An Land
arbeiten rund 260 Mitarbeiter am Unternechmensstandort 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 grof3e Herausforderungen.

Die hohe Qualifikation unseres Seepersonals iiberlassen wir nicht dem Zufall. Die NSBaca-
demy ist unser Trainingszentrum, in dem unser Personal insbesondere Kapitéine und Offiziere
in regelmafBigen Zyklen geschult werden. Diese Seminare und Schulungen bieten wir auch
anderen Reedereien an.

Das technologische Highlight der NSBacademy ist ein hochmoderner Schiffsfiihrungssimula-
tor, der baugleich mit der Briickenausriistung der NSB Schiffe ausgestattet ist. Der hohe Wie-
dererkennungswert gewéhrleistet damit eine effiziente Weiterbildung. In der NSBacademy
finden regelmédBig praktische und theoretische Schulungen statt, bei denen die Teilnehmer
gezielt auf spezielle Mandver- und Gefahrensituationen vorbereitet werden.
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Axel Schult

Aufgaben, Ziele, Konzept, Trainingsinhalte

Als erste Aufgabe stellt sich die NSBacademy der Herausforderung, eine gezielte Weiterbil-
dung fiir die nautischen und technischen Patentinhaber anzubieten. In praxisnahen Ubungen
und Trainings wird durch das ausgewihlte Instruktorenteam (fiinf Kapitéine aus der eigenen
Flotte und ein erfahrener ehemaliger Lotse) ein umfangreiches und stindig wechselndes Si-
mulator-Schulungsprogramm durchgefiihrt. Schwerpunkte: sichere Bedienung der Briicken-
gerite, Eingewohnung in die Mandvercharakteristiken, sicheres Ship Handling, iiben von
komplexen Szenarien (SAR) und das Beherrschen der Verkehrsregeln (KVR).

In einer ausfiihrlichen Auswertung (Behavioural Markers) werden die Ubungen analysiert und
mit den Teilnehmern intensiv besprochen. Die Nachhaltigkeit der fachlichen Kenntnisse
wird dadurch gefordert. Experten aus dem maritimen Geschéftsbereich (Synergieeffekt) run-
den die Schulungen mit theoretischen Inhalten zu aktuellen maritimen Themen ab (z. B. PSC,
ISM, MARPOL, Piraterie).

Erginzend zu diesem Konzept werden mehrtigige Schulungen zum Ladungsprogramm,
Maintenanceprogramm, Bestellwesen- und Einkaufsprogramm sowie das NSB Qualitits 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 Schiffsfiihrung setzt sich aus drei Sdulen — 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 Seeunfillen mit iiber 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 erh6hen. Teamarbeit
und Kompetenzanerkennung werden bei den Seminarteilnehmern gefordert. Fasst man alle
wesentlichen Aspekte der drei Sdulen fachlicher Kompetenz zusammen, sollte man der Defi-
nition von ,,guter Seemannschaft* ein Stiick ndher geriickt sein.

Mit dem CRM Training bringen wir es auf den Punkt! Gelingt es uns Korper, Herz, Verstand
und Geist und damit die Grundbediirfnisse unserer Seeleute anzusprechen, kdnnen 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 betrieblichen Weiterbildung an der NSBacademy

Erfahrungen aus der Weiterbildung

Voraussetzung fiir eine berechtigte Fehleranalyse in der Weiterbildung, ist zum einen eine
professionell gefiihrte NSBacademy und zum anderen die Akzeptanz des Instruktoren-
teams. Mit dem leistungsstarken Team von Kapitdnen aus der eigenen Flotte erlauben wir uns
im offenen Dialog, gemachte Fehler am Schiffsfiihrungssimulator detailiert anzusprechen und
die Teilnehmer fiir ihre Fehler zu sensibilisieren. Wichtige Voraussetzung fiir die Akzeptanz
ist, dass die Erfahrungen in die Flotte kommuniziert werden. Die Teilnehmer miissen gezielt
auf die Simulatorschulung vorbereitet werden. Die ,,Kultur® Fehler machen zu diirfen,
muss sich entwickeln und darf nicht erzwungen werden.

Die Erfahrungen bei der Betrachtung von Ergebnissen aus der Weiterbildung sind sehr breit
gefdchert. Nachfolgende Wissensliicken zeigen sich bei der Durchfihrung der komplexen
Ubungen am Schiffsfiithrungssimulator.

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

e  Mandveriercharakteristiken (z. B. Auswirkung der Sog und Druckverhiltnisse am

Schiff)

Kenntnisse aus der terrestrischen Navigation (z. B. Kreuzpeilung, Passage Planning)

Technikglaubigkeit (der Blick aus dem Fenster fehlt)

Englischkenntnisse

Allgemeines Auftreten, allgemeine Kommunikation

Bei der Betrachtung der festgestellten Wissensliicken 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 Kapitidn/Chief ist durch ein dynamisches,
komplexes und risikobehaftetes Arbeitsfeld gepragt.

Die Beforderung zum Kapitidn muss sich nach Eignung, Leistung und Bedarf der Kapitans-
anwarter richten. Eine verantwortungsvoll gefiihrte Reederei hat hierbei kritisch die Aus-
wahlkriterien der Beforderung festzulegen.

Der personliche Werdegang eines jungen Nautikers oder Schiffstechnikers bleibt aber auch
abhéngig vom personlichen Engagement wihrend des Studiums.

Die fachliche Kompetenz und die pidagogischen Fihigkeiten der Dozenten und Lehrer
stehen stets in der kritischen Betrachtung ihrer Zuhorerschaft. Das Ergebnis ihrer Bemiihun-
gen spiegelt sich erst spéter 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 personlich die Moglichkeit, die Stu-
dieninhalte neu abzustecken. Eine moderne Seeschifffahrt braucht qualifizierten Nachwuchs.
Es kann nicht die Aufgabe der Reedereien und der Schiffsfiihrungen sein, elementare Grund-
kenntnisse an Bord zu vermitteln. Mit der Fiihrung eines offenen Dialogs zwischen den See-
fahrtschulen und Reedereien wird ein reger Austausch vorangebracht. Theorie und Praxis
werden dadurch eng verkniipft.

Trotzdem sehe ich den Kompetenztriger und die Personlichkeit ,,Kapitin* (gilt auch fiir
den Chief) in seiner vornehmsten Pflicht, die Ausbildung an Bord mit Unterstiitzung seiner
Reederei voran zu bringen. Die Erfahrung wird an Bord gesammelt und nicht durch Compu-
terprogramme. Die Simulationsausbildung ist eine fantastische Ergdnzung 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 stindige Anpassung an verdndernde Leistungsprofile und neue Schiffstechniken konnen
durch ein qualifiziertes Weiterbildungsprogramm gewéhrleistet werden. Der Zwang zur Frei-
willigkeit in der Weiterbildung bleibt damit erhalten und bringt die Qualitit der Deutschen
Seeschifffahrt zum Ausdruck.

Erfahrungen aus der
betrieblichen Weiterbildung
an der NSBacademy

15. Schiffahrtskolleg, 18. — 19. November 2009

Nautical Technical Simulation Centre

NSB aCdDEemy
Axel Schult

Leiter der NSBacademy LD
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Erfahrungen aus der betrieblichen Weiterbildung an der NSBacademy

Agenda

* Reederei NSB, Fakten und Zahlen

- NSBacademy

» Aufgaben, Ziele, Konzept, Trainingsinhalte
» Crew Resource Management
 Erfahrungen aus der Weiterbildung
 Zukunftschancen

11/17/2009 2

Schiffe:

Containerschiffe: 102
Gastanker: 7
Produktentanker: 8
Gesamttonnage TDW: 6.176.970

Containerstellplatze TEU: 447.069
Seepersonal: 176 Kapitane, 173 Chiefs
1100 EU Seeleute
Seepersonal: 1500 Philippiner
Landpersonal: 260
(inkl. Alabama, Pusan, Singapur)

Stand: November 2009
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Nautical Technical Simulation Centre

NSB aCaDemy

4

11/17/2009 4

Nautical Technical Simulation Centre (f§

NSB acaDemy GLC"

Certified |

@
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Erfahrungen aus der betrieblichen Weiterbildung an der NSBacademy

Aufgaben

» Weiterbildung

» Praxisnahe Ubungen und Training

» Reedereiinternes Trainingsprogramm
» Weiterbildung flr andere Reedereien

11/17/2009

Ziele

» Sichere Bedienung der Briickengerate

» Eingew6hnung in die Mandvercharakteristiken
» Sicheres Ship Handling

» Uben von komplexen Szenarien (SAR)
» Beherrschung der Verkehrsregeln (KVR)

—~—y

11/17/2009
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Konzept

« Simulatortraining
« Kapitans -, Chief Mate -, NWO - Kurse

 Theoretische Schulungen
» PSC, ISM, MARPOL, Piraterie, CRM, ...
» ShipNet, SEACOS, AVECS, Englisch, ...

11/17/2009

Trainingsinhalte

» Bridge Team Management
 Ship Handling

* Crisis Management

» Crew Resource Management

STCW inkl. STCW 2012
IMO Model Course 1.22
NSB Quality Management System

11/17/2009
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Erfahrungen aus der betrieblichen Weiterbildung an der NSBacademy

Behavioural Markers
* Type of Training

+ Basic Training, Recurrent Training
* Promotion / New Employment
« Proficiency Level

» Standard, Advance, Professional

* Technical Skills
* GPS, Log, Echo Sounder, ECDIS, Radar, Control
» Assessment of Traffic, COLREG’s, Communication

* Non Technical Skills
* Communication, Leadership & Teamwork, Workload Management,
Situation Awareness, Decision Making
11/17/2009 10

Synergieeffekte

» Germanischer Lloyd Academy

» Swedish Club, Gard, NoE

* Bundesstelle fir Seeunfalluntersuchung
* Berufsbildungsstelle Seeschiffahrt

» Hochschule Wismar, Bremen

* Flaggenstaat

» Deutsche Marine

* Lufthansa Fliegerschule

11/17/2009
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Crew Resource Management

[ ]

Vermittlung nicht- technischer Fahigkeiten
Communication

Leadership & Teamwork

Workload Management

Situation Awareness/ Decision Making

(]

11/17/2009

- Basic Competence for Optimum Performance

Manual Ship Control
Officers are able to control the vessel
in all maneuvers. They endeavor to
make the voyage as accurate and
smooth as possible.

Knowledge of Procedures

Itis essential for crew members to
be thoroughly familiar with
published procedures.

Knowledge of Systems
Crew members know their
vessel well, with special
emphasis on operation, limits

AN A G et / = Adherence to Procedures

i Disciplined and accurate application
Use of Automation L= of procedures is vital.
Crew members are proficient in Only if a higher degree of safety
operating the vessel in all modes of \ is achieved, deviation from standard

automation. They have the flexibility

needed to change from one level of , ‘ \\

procedures might be necessary.

automation to another.

A . 4 4 \\
Communication Leadership & Teamwork \( Workload Management | Situation Awareness / Decision Making
Generally, communication includes Led by the master, the crew achieves a Crew member clearly prioritise operational | Crew members recognise and anticipate
information transfer and social aspects. safe and efficient performance in a tasks and distribute them appropriately. factors affecting the voyage.
Crew members share information and climate that is rational and free of Available external and internal resources | After these factors are evaluated, they
assure reception and understanding. intimidation. Social interaction conflicts are used to accomplish task completion in || choose the appropriate course of action.
Suggestions of other crew members are have to be addressed and managed. good time. Stress and error are inherent To achieve a favourable outcome,
considered, even if one does not agree. Every crew member takes initiative to be | factors of the voyage and crew members | crew members actively monitor execution
Ambiguities and uncertainties are an active and constructive part of the aim to minimise their negative effects. and development of the situation.

| announced. v team. K y

26




Erfahrungen aus der betrieblichen Weiterbildung an der NSBacademy

Erfahrungen aus der Weiterbildung

» Kenntnisse der KVR

» Mand6verierverhalten von Schiffen

» Kenntnisse Terrestrische Navigation
» Technikglaubigkeit
* Englischkenntnisse
* Allgemeines Auftreten 7

11/17/2009

Zukunftschancen

» Fundierte Grundausbildung - Bachelor

» Berufs- und praxisorientierte Vorbereitung

* Personliches Engagement von Studenten

» Dozenten als Kompetenztrager
 VerantwortungsbewulRte Reedereien

» Kapitane und Chiefs als Persdnlichkeiten

* Qualifizierte Weiterbildungskonzepte
 Spezialisierung durch Master Studiengange

Deutsche Seeschifffahrt !

111712009 8
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NSB Niederelbe Schiffahrtsgesellschaft mbH & Co. KG
Head of NSBacademy

nsb-academy@reederei-nsb.co

aschult@reederei-nsb.com
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Trends in der Schiffsautomation

Trends in der Schiffsautomation

Dipl.-Ing. Oliver Haller,
MTU Friedrichshafen GmbH

Schiffsautomations-Systeme
Markttrends: # 1

... Weniger Personal um das Schiff zu
bedienen!

Qg November 2009 15. Schifffahriskolleg, Oliver Haller
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Schiffsautomations-Systeme
Markttrends: # 2

... Reduzierte Qualifikation des
Personals!

@U November 2009 15. Schifffahriskolleg, Oliver Haller

Schiffsautomations-Systeme
Markttrends: # 3

- komplexe % teme zu
el ] bedienen!

November 2009 15. Schifffahriskolleg, Oliver Haller
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Trends in der Schiffsautomation

Schiffsautomations-Systeme
Markttrends: # 4

... Unterstiitzung fur Wartungs-
/Servicearbeiten

Qg November 2009 15. Schifffahriskolle: g, Oliver Haller

Schiffsautomations-Systeme
Antworten & Ldsungen

= Systemintegration durch

— eine gemeinschaftlichen Trager

— eine sichere und schnelle
Datenbusstruktur

| standardisierte SchnitistofSl

— intuitive Bediener Oberflache
— Bediener Hilfe Funktionen
- Schulung an Board
QgWartungs- und Service Unterstiitzung

November 2009 15. Schifffahriskolle g. Oliver Haller
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Schiffsautomations-Systeme
Antworten & Lésungen

= Systemintegration durch

— eine gemeinschaftlichen Trager

— eine sichere und schnelle
Datenbusstruktur

— standardisierte Schnittstellen
= Einfache Bedienung durch
— intuitive Bediener Oberflache
— Bediener Hilfe Funktionen
- Schulung an Board
QgWartungs- und Service Unterstﬁtzung.

November 2009 15. Schifffahrtskolle: g, Oliver Haller

Schiffsautomations-Systeme
Systemintegration durch einen Trager

W

November 2009 15. Schifffahriskolle g. Oliver Haller
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Trends in der Schiffsautomation

Schiffsautomations-Systeme
Systemintegration durch einen Trager

15. Schifffahrtskolleg. Oliver Haller

Time: 13:41:19 |
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Schiffsautomations-Systeme
Antworten & Lésungen

= Systemintegration durch
— eine gemeinschaftlichen Trager

— eine sichere und schnelle

— standardisierte Schnittstellen
= Einfache Bedienung durch
— intuitive Bediener Oberfldche
— Bediener Hilfe Funktionen
- Schulung an Board
= Wartungs- und Service Unterstiitzung

QU November 2009 15. Schifffahrtskolleg, Oliver Haller

Schiffsautomations-Systeme
Systemintegration Uber eine sichere und schnelle
Datenbustechnik

Fahranlagen
us A\
B Q\:"i\"

i

November 2009 15. Schifffahriskolleg, Oliver Haller

Operating
Stations
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Trends in der Schiffsautomation

Schiffsautomations-Systeme
Antworten & Lésungen

= Systemintegration durch
— eine gemeinschaftlichen Trager
— eine sichere und schnelle

= Einfache Bedienung durch
— intuitive Bediener Oberflache
— Bediener Hilfe Funktionen
- Schulung an Board
— Wartungs- und Service Unterstiitzung

@U November 2009 15. Schifffahrtskolleg, Oliver Haller

Schiffsautomations-Systeme
Standard Schnittstelle

= [Interfacebus (Ethernet) mit
offener Schnittstelle Uber
NetDDE und TCP/IP Protokoll

= Oder OPC

= CANOpen Standard DSP 307
(entsprechend SG CANOpen
maritime)

NMEA 0183
Modbus
J 1939

QU November 2009 15. Schifffahriskolleg, Oliver Haller
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Schiffsautomations-Systeme
Antworten & Lésungen

= Systemintegration durch
— eine gemeinschaftlichen Trdger

— eine sichere und schnelle
Datenbusstruktur

— standardisierte Schnittstellen

— Bediener Hilfe Funktionen
- Schulung an Board
— Wartungs- und Service Unterstiitzung

Qg November 2009 15. Schifffahrtskolleg, Oliver Haller

Schiffsautomations-Systeme
Integrierte Bilgelberwachung

Date: 26.07.1996 Time: 10:22:18

| [_Prop __Fie | | [_StipArea
AN

- g w ~
- VAC | o C
Qg November 2009 15. Schifffahriskolleg, Oliver Haller
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Trends in der Schiffsautomation

Schiffsautomations-Systeme
Integrierte Bilgelberwachung

Schiffsautomations-Systeme

15. Schifffahrtskolleg. Oliver Haller

Intuitive Unterstiitzung bei Sprachumstellung

Date: 20.04.1998
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Oliver Haller

Schiffsautomations-Systeme
Intuitive Unterstitzung bei Sprachumstellung

fof] ]

MTU MCS-5

Time: 11:36:44

Date: 20.04.1338
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Schiffsautomations-Systeme
Intuitive Bedienung bei Nacht

15. Schifffahrtskolleg. Oliver Haller
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Schiffsautomations-Systeme
intuitive Ubersicht iiber Kreislaufe
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Schiffsautomations-Systeme
Antworten & Lésungen

= Systemintegration durch
— eine gemeinschaftlichen Trager

— eine sichere und schnelle
Datenbusstruktur

— standardisierte Schnittstellen
= Einfache Bedienung durch

- Schulung an Board
@gWartungs- und Service Unterstiitzung
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Schiffsautomations-Systeme
Bediener Hilfsfunktionen
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Schiffsautomations-Systeme
Antworten & Lésungen

= Systemintegration durch
— eine gemeinschaftlichen Trager

— eine sichere und schnelle
Datenbusstruktur

— standardisierte Schnittstellen
= Einfache Bedienung durch
— intuitive Bediener Oberflache

@EWartungs- und Service Unterstiitzung
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Schiffsautomations-Systeme
Integriertes Training System

Identisch zum Schiff

Schiiler Training ,Demo,
Tutorial & Examination®

15. Schifffahrtskolleg. Oliver Haller
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Schiffsautomations-Systeme
Antworten & Lésungen

= Systemintegration durch
— eine gemeinschaftlichen Trager

— eine sichere und schnelle
Datenbusstruktur

— standardisierte Schnittstellen
= Einfache Bedienung durch

— intuitive Bediener Oberflache

— Bediener Hilfe Funktionen
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Schiffsautomations-Systeme
Wartungs- und Serviceunterstitzung

= Trendanzeige = ,automatischer“ Link
zur Dokumentation

= Motoransicht
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Schiffsautomations-Systeme
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Aspekte der Weiterbildung auf Traditionsschiffen

Kapitdan Christian Sedelmaier,
Vorstand Gemeinsame Kommission fiir Historische Wasserfahrzeuge GSHW

Traditionsschiffe sind historische Wasserfahrzeuge,

e welche die Bundesflagge fiihren,

e deren Rumpfliange 55 m nicht {ibersteigt,

e deren Betrieb ausschlieBlich ideellen Zwecken dient und
e die zur maritimen Traditionspflege als Seeschiffe

eingesetzt werden.

Der Dachverband fiir alle Traditionsschiffe unter deutscher Flagge ist die ,,Gemeinsame
Kommission fiir historische Wasserfahrzeuge*/GSHW. Sie vertritt deren Interessen und iiber-
priift im Rahmen einer Sicherheitspartnerschaft mit der SeeBG deren Eignung und Sicherheit.
Grundlage ihres Betriebs ist ein Sicherheitszeugnis fiir Traditionsschiffe, das von der SeeBG
ausgestellt wird und spitestens 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 moglich. Alle Be-
satzungsmitglieder sind freiwillig an Bord; ohne deren unentgeltliche Mitwirkung im Schiffs-
betrieb und bei Uberholungsarbeiten wiire der Erhalt dieser Symbole einer groBen maritimen
deutschen Vergangenheit nicht moglich.
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Neben der Sicherheit des Schiffes (wie Rumpf, Stabilitit, Ausriistung) und eines ideellen Be-
triebssystems sind umfangreiche Anforderungen an den Schiffsbetrieb zu erfiillen.

Die Schiffsfiihrung besitzt mindestens

giiltige hochwertige Sportbootfiihrerscheine, abhdngig vom Fahrtgebiet, wie Sport-
seeschifferschein oder Sporthochseeschifferschein; diese werden auf Nachweis um-
fangreicher Praxis, einer aufwandigen theoretischen Schulung und nach erfolgreicher
Priifung vor einem unabhéngigen Komitee ausgestellt

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

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

Die Stammbesatzung

besteht aus freiwilligen Mitgliedern aus allen Kreisen der deutschen Bevolkerung und auch
aus anderen Lindern. 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, zusitzlich 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 kon-
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, Drihten, Segel, Kon-
servierungsarbeiten von Metall und Holz

Wachdienst mit Rudergehen, Ausguck, Feuerronde, Segelfiihrung, Einfiihrung in die
Routenplanung

Wetterbeobachtungen, mit Dokumentation und z. T. mit regelmaBigen Meldungen an
DWD

Manéverkunde, auf See unter Segel und Maschine sowie Hafenmanover mit Ankern,
Festmachen und Loswerfen, Gangway ausbringen

Sicherheitsiibungen an Bord wihrend jeder Reise (also alle 1-2 Wochen!), wie Feu-
erschutziibungen, Bootsmandver, Abbergen aus dem Rigg, MOB
Sicherheitsausbildung an Land, z. B. spezielle Lehrgdnge in Neustadt, Priwall, bis
hin zu STCW-Basic Safety und Advanced Rescue Boating and Fire Fighting.
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Die seeminnische Aus- und Weiterbildung erfolgt stindig an Bord. Segelschulungsschiffe
bieten ein Schulungsprogramm an, dessen Umsetzung nachgewiesen werden muss. Fortbil-
dungslehrgénge 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 bendtigt wird.

AuBerdem bestehen Sicherheitspartnerschaften einzelner Schiffe mit DGzRS, Bundesmarine,
Feuerwehren, #rztlichen Notfalldiensten, usw. Gemeinsame Ubungen vervollstindigen das
Wissen der Besatzungsmitglieder um bestimmte Sicherheitsaspekte, wie Abbergen mit Heli-
kopter oder Rettungskreuzer, Feuerbekdmpfung, Erste-Hilfe an Bord, Bedienen eines De-
fibrillators, usw.

Der hohe Sicherheitsstandard von Traditionsschiffen ldsst sich an der geringen Unfallbeteili-
gung nachweisen. Das BSU berichtete wie folgt {iber Unfalle 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 Begriindung 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 Wettereinfliissen nimmt also gewaltig zu. Es besteht durchaus die Mog-
lichkeit, dass auf modernen Schiffen mit geschlossenen Briicken hoch iiber dem Wasser die
Gewalt dieser Naturereignisse unterschitzt 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
groflen Einfluss auf einen Térnplan ohne Terminhetze und als Grundlage fiir das personliche
und sichere Erlebnis aller Besatzungsmitglieder. ,,Wetter* erleben heifit Training, Erfahrung
sammeln, Teamarbeit leisten und Schwierigkeiten meistern. Die personliche Begegnung mit
der Gewalt der Elemente Wind und Wasser auf Augenhohe lehrt Ehrfurcht vor der Natur und
fiihrt 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 Hohen, 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 gelibt und kann helfen, technischen Ausfillen besser zu begegnen.
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Einen besonderen Vorteil bieten dariiber hinaus alle Traditionsschiffe: die intensive Begeg-
nung mit anderen Menschen statt Alleinsein wie auf modernen Schiffen. Dieses entspannte
soziale Umfeld ohne Vorbehalte oder Diskriminierung gegeniiber dem anderen Geschlecht,
gegeniiber Alter, Religion, Hautfarbe oder sozialem Status préigt jeden an Bord. Es z&hlt ein-
zig die Bereitschaft, sich im Team einzuordnen und im Rahmen seiner personlichen Moglich-
keiten zum guten Gelingen des Torns beizutragen. Diese grundsétzlich positive Bordstim-
mung — alle sind ja freiwillig an Bord — triagt bei zum besseren Versténdnis fiir seine Mitmen-
schen, zum Kennen lernen fremder Kulturen, zur Uberpriifung der eigenen Person und damit
zur Teamfédhigkeit. Die sozialen Netzwerke — innerhalb einer kurzen aber intensiven Erlebnis-
zeit an Bord von Traditionsschiffen gekniipft — bleiben {iber viele Jahre bestehen.
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(Der Verfasser war Berufs-Seemann und hat die Ausbildung zum Kapitdn auf GroBBer Fahrt.
Dariiber 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 Vorstandstétigkeit bei GSHW und

als Mitglied der Registerkommission).
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Arbeitsergebnisse des Standigen Fachausschusses des DNV zur
Wettbewerbsfahigkeit der deutschen Handelsschifffahrt

Prof. Dr. Thomas Bocker,
Stellv. Vorsitzender des Sténdigen Fachausschuss des DNV

Bevor ich zu einigen Ergebnissen, wie im Titel angekiindigt komme, mdchte ich kurz den
Standigen Fachausschuss des DNV vorstellen.

Seit 1971 ist der Stindige Fachausschuss, auch bekannt unter seinem Kiirzel StFA, das bera-
tende Fachgremium des DNV.

Das urspriinglich 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 regelmdBig und beschlieft in den Arbeitsgruppen aufbereitete Stel-
lungsnahmen zu aktuellen maritimen Themen.

Arbeitskreise/Arbeitsgruppen:
Ausbildung und Soziales

Klima und Umweltschutz
Schiffsicherheit/Unfallmanagement
Logistik-Wasserstraflen

Technik

Recht

Diese Stellungsnahmen werden {iber den Vorstand des Deutschen Nautischen Vereins ent-
sprechend weitergegeben und in der Fachpresse (u. a. Zeitschrift HANSA) publiziert.

Sie flieBen auf nationaler und internationaler Ebene ein in aktuelle Uberlegungen zu Fragen
der Seeschifffahrt, des Schiffbaus, der Hafenwirtschaft und der maritimen Umwelt.

Eine nicht untergeordnete Rolle spielen natiirlich die Fragen des maritimen Nachwuch-
ses. Diese sind ja in Krisenzeiten wieder einmal von grofier Bedeutung. Dazu wird sich
der Deutscher Nautische Verein satzungsgemafl natiirlich positionieren.

Zu den herausragenden Ergebnissen der Beratungen aus der jiingsten Zeit gehdren Positions-
papiere, die von Deutschland in den internationalen Gremien der IMO zu verschiedenen
Themen eingebracht wurden, wie z. B.

e  Zukunftsgerichtete Schifffahrtsbrennstoffe®, was zu dem IMO-Beschluss iiber die
Schwefelgrenzwerte fiihrte,

o AISY mit der dringenden Empfehlung einer Verkniipfung mit bestehenden Naviga-
tionssystemen wie Radar und ECDIS als deutscher Antrag bei der IMO eingereicht
(2005),
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e PSSA Ostsee”, was zu den international beschlossenen Anderungen beitrug und

e das aktuelle Positionspapier iiber ,,UKW-Kanéle 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 flihrt.

Auch zu folgenden Themen wurden Akzente gesetzt:

e Situation in der nautischen und technischen Ausbildung

e Standpunkte des Deutschen Nautischen Vereins (DNV) fiir eine erfolgreiche Nach-
wuchsforderung fiir die deutsche Seeschifffahrt

e Stellungnahme zur Raumordnung Seeverkehrsflichen

e Der zunehmende Nutzungsdruck in der deutschen AWZ fiihrt zu einem Flachenent-
zug fur die Schifffahrt. Die Erstellung einer Raumordnung tragt dazu bei, die Interes-
sen der bestehenden Nutzer wie z. B. der Schifffahrt zu schiitzen. Gleichzeitig er-
moglicht sie eine Koexistenz konkurrierender Nutzungen wie der flicheninten-
siven Offshore-Windenergienutzung mit langfristiger Planungssicherheit.

e ,Neue Informationstechniken in der Schifffahrt®, ,,Weiterentwicklung einer europai-
schen Meerespolitik* und ,,Strategien fiir den maritimen Umweltschutz als Themen
der Fachtagung des 32. Deutschen Seeschifffahrtstages (DST) 2007 in Emden,

e  Kiriterien fiir ein zukunftsgerichtetes Notschleppkonzept®, die in einem Bundestags-
beschluss berticksichtigt wurden,

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

e ,Alkohol am Ruder*, das die Gesetzgebung mafgeblich beeinflusst hat,

e  Lebens- und Arbeitsbedingungen an Bord* vor dem Hintergrund der kurzen Ver-
weildauer an Bord und den Anforderungen des sekundédren Arbeitsmarktes,

e , Abbergen der Schiffsladung havarierter Containerschiffe* vor dem Hintergrund ei-
ner verdnderten Flottenstruktur und

e, Ausriistungspflicht in der Wattfahrt mit AIS/VDR*, was zur 11. VO zur Anderung
seeverkehrsrechtlicher Vorschriften fiihrte

(Alle Ergebnisse sind unter www.dnvev.de abrutbar)

Der Ausbau des maritimen Netzwerks und des Fachwissens ist eine stindige Aufgabe und
Herausforderung, denn allein mit fachlicher Kompetenz verfiigt der DNV iiber ein ,,Stan-
ding*, um

e bei Politik und Verwaltung wahr- und ernst genommen zu werden,

e die Interessen der Seeschifffahrt und der gesamten maritimen Wirtschaft zu unter-
stiitzten und

e die Attraktivitit des seemédnnischen Berufes durch bessere Lebens- und Arbeitsbe-
dingungen an Bord zu erhdhen.
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Fazit:

Die Arbeit des Stindigen Fachausschusses des Deutschen Nautischen Vereins ist ein stindi-
ger Prozess, in dem fachlich und interdisziplinidr um sachliche Positionen gerungen wird, mit
dem Ziel, die Fragen und Probleme der maritimen Gemeinschaft in das Bewusstsein von Ent-
scheidungstragern zu bringen und frei von Partikularinteressen praxisgerechte Vorschldge und
Losungen anzubieten — denn: und das wird hier auf dem Schiffahrtskolleg deutlich:

Verbiande verbinden!
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Abschluss des DGON-Bridge Projektes

Prof. Dr.-Ing. Reinhard Miiller-Demuth, Frau Dr. Anke Zélder;
Schiffahrtsinstitut Warnemdiinde

Das Feuerschiff ,,ELBE 1%, gebaut 1941 auf der Meyer Werft Papenburg, markierte als Navi-
gationshilfe fiir vier Jahrzehnte das Fahrwasser der Elbmiindung. Ahnlich 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 Schiffsfiihrungszentrale* im Oktober 2005 auf Kiel gelegt wurde, mussten die Baupldne
und die Finanzierung erarbeitet werden. Diese Phase wurde ganz wesentlich durch das Enga-
gement und die Arbeit der DGON Schifffahrtskommission geprigt. Neue Konzepte zum mo-
dularen Design von Schiffsfiihrungszentralen zu erarbeiten und in einem Demonstrator zu
validieren wurde als Ziel deklariert. Unterstiitzt durch den Verband Deutscher Reeder und
begleitet durch den Projekttrager Jiilich GmbH (PTJ) — wurde das Projekt gestartet.

Zu dieser Zeit fehlte ein offener Ansatz fiir das Briickendesign, d. h.

e keine einheitliche Bedienung

e kein standardisierter Einbau/Austausch

e kein einheitliches Datenmanagement und Alarmbehandlung

e keine iibergreifende Systemarchitektur und -konzeption.

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

1. Robustheit und Zuverlédssigkeit der Signal- und Informationswege
Robustheit und schiftbauseitige Gestaltung der Briicke, Verkleinerung der Komman-
doplétze, Zuverldssigkeit bei Extremsituationen, Anordnung der Geréte und Bedien-
elemente

3. Bordseitige Ausriistung mit Sensorik unterschiedlicher Hersteller ist derzeitig nicht
ohne Aufwand mdglich, Erreichen universeller Voraussetzungen fiir die Installation
von Briickenausriistung durch Ausriister und Werften

4. Schnittstellenbehandlung grundsitzlicher Art: keine Vereinheitlichung der Schnitt-
stellen inklusive Dokumentation, herstellerspezifische Datenformate und -protokolle
e getrennte Dateniibertragung
e Visualisierung der Sensordaten auf unterschiedlichen Displays
e Keine Uniformierung oder Standards fiir HM.I

Es wurde festgestellt, dass die schiffbauseitige Gestaltung der Briicke unter den genannten
Gesichtspunkten neu iiberdacht werden muss. Diese Aussage wurde durch eine begleitende
Untersuchung der BSHL bestérkt.

Die Wissensdominen der Robotik und der kiinstlichen Intelligenz sowie die hochentwickelten
Bereiche der Luft- und Raumfahrt dienten mit als Quellen und Inspiration fiir Losungsansét-
ze. Der bereits bestehende Grad der Integration und der Miniaturisierung ist richtungweisend.
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Abb. 2: Schalttableau im Cockpit (achteraus)

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

e Erforschung eines innovativen Losungsansatzes fiir die integrierte Schiffsbriicke
Untersuchung eines offenen Ansatzes fiir das Briickendesign

¢ Einflihrung einer Demonstrationsbriicke mit
—  Modularen/standardisierten Einbaukonzepten
— Ubergreifender Systemarchitektur
— einem einheitlichen und zentralisierten Daten-, Informations- und Alarmhand-

ling

- drahtlosen Ubertragungsstrecken
—  Ergonomischer Auswertung

e  Miniaturisierung der Briickenausriistung bei gleichzeitiger Erhohung der Robustheit
des gesamten Briickensystems

e Zuverldssigkeit der Signal- und Informationswege als auch der Funktionalitdt der
Briicke, auch in Extremsituationen
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Dabei wurden generell unterschiedliche Bedienansdtze diskutiert: traditionell, die technologi-
sche Unterstiitzung, die halbautomatische Entscheidungsunterstiitzung bis hin zur unbemann-
ten Briicke.

Abb. 3. Team des Forschungsverbundes DGON-Bridge auf Abschlussveranstaltung (vordere Reihe v.l.n.r.:
Dr.-Ing. A. Zélder ('), Dipl.-Math. M. Demuth ('), Dr.-psy. U. Briiggemann (*), Dipl.-Ing. Chr. Becker (°),
Dipl.-Ing. M. Harnack ('), Dipl.-Ing. K. Ganz (*); hintere Reihe v.L.n.r: Prof. Dr. R. Miiller (*);
Dipl.-Ing. T. Pilsak (°), Dipl.-Ing. H. Hanneken (°); Prof. Dr. J. L. ter Haseborg (°), Dipl.-Ing. K.-Chr. Ehrke (),
Dipl.-Ing. R. Vosien ('), Prof. Dr. S. Strohschneider (°))

Die wissenschaftlichen und technischen Ergebnisse des interdisziplindren Forschungsverbun-
des sind auf der Abschlussveranstaltung auf der Meyer Werft in Papenburg présentiert wor-
den und konnen 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 gestirkt. Zu den wissen-
schaftlichen Bypédssen zdhlen die erfolgreiche Dissertation an der Universitdt Jena und die
Vorbereitung einer Dissertation an der Technischen Universitdit 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 Masterstudiengdngen der Ausbildungseinrichtungen
den Bezug zur Praxis und Aktualitét.
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Von den Bearbeitern wird dieses Projekt als ein Grundbaustein fiir das Fortschreiben der
Thematik und der Losungsansitze gesehen, das mit seinem gegenstindlichen Demonstrator
ein optimales Fundament fiir das weiterfithrende und ganzheitliche Forschen bildet.

Das Vorhaben mit dem Kennzeichen 03SX212 wurde durch das BMWi gefordert.

Verbundpartner:

1
2

(') Schiffahrtsinstitut Warnemiinde e. V., An der Hochschule Wismar

(°) FSU Jena, Fachgebiet Interkulturelle Wirtschaftskommunikation

A) Raytheon Anschiitz GmbH

(*) ThyssenKrupp Marine Systems, Blohm + Voss Shipyards

(°) Technische Universitidt Hamburg-Harburg, Institut fiir Messtechnik und EMV
(®) Meyer Werft GmbH
(") SAM Electronics GmbH
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Ergebnisse der Anforderungsanalyse fur die DGON Bridge aus
Werftensicht

Dipl.-Ing. Konrad Ganz,
Blohm+Voss Kiel; Projektleiter

Problemstellung

Bisher werden die Briickensysteme noch von diversen Herstellern in den unterschiedlichsten
Bauformen, Farbe, Gestaltung und Schnittstellen auf der Briicke installiert und integriert. Die
Systeme sind meist nicht aufeinander abgestimmt und der technische Umfang nimmt stéindig
zu. Die Abstimmung der Schnittstellen und die Gestaltung hinsichtlich der Bedienbarkeit be-
deuten fiir die Werft erheblichen Zeitaufwand und Konstruktionskosten.

Losungsansatz

Beispiel fiir ein integriertes, modulares Briickensystem

Fiir den Kommandoplatz Steuerbord und den Platz fiir den Assistenten/Lotsen Backbord sind
die Monitore als Multifunktionsplétze fiir Radar, ECDIS, Bahnfiihrung, Schiffsiiberwachung
und Sicherheit vorgesehen. Die Funktionen an den Monitoren kénnen wahlweise iiber touch
screen oder tracker ball bedient werden.

Es werden sdmtliche Gerite, die nicht dringend fiir die Navigation bedient werden miissen
abgesetzt von der Navigationskonsole installiert. Mehrfache Anzeigen werden vermieden,
Alarme werden iiber das Briickenalarmsystem gemanagt, es ertonen keine Einzelalarme zu-
sdtzlich aus den Systemen.

Vor dem Steuerstand der Zentralkonsole befindet sich der Monitor fiir die Darstellung der
Navigations- und Dockinginformationen sowie die Anzeige der Briickenalarme. Dieses Dis-
play ist fest der Zentralkonsole zugeordnet

Am Steuerstand wird eine speziell fiir den Schiffstyp konzipierte Bedienplatte in der Zentral-
konsole vorgesehen, hier als Folientastaturfeld. Alle Bedienelemente fiir 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 Abmaf3e sehr
iibersichtlich und von allen Seiten fiir die Bediener an den Kommandoplitzen und Steuerstand
gut erreichbar.

Das gesamte Briickensystem wird von nur einem Lieferanten, der die Verantwortung fiir das
System, einschlieBlich der Schnittstellen zu den peripheren Systemen tragt, 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 Briicke angrenzende
Elektronikrdume feuerzonengetrennt aufgeteilt. Damit erhoht sich die Sicherheit, der Kom-
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mandoplatz ist ergonomisch einfacher zu gestalten, die Abwiarme gelangt nicht in den Brii-
ckenraum und der Servicezugang wird erleichtert.

Das integrierte Briickensystem einschlieBlich der Sensorik wird mit einem CAN Bus System
betrieben.

Beispiel einer Navigationskonsole mit Multifunktionspldtzen und einem Steuerstand mit modularer Bedienplatte
Erwartung an die Zulieferindustrie

Die Werft erstellt einen Anforderungskatalog an die Zulieferer. Dieser Anforderungskatalog
spezifiziert die gewiinschte Ausfithrung der auf der Briicke zu installierenden Systeme. Hierin

werden die Bauform, die Systemarchitektur, die Schnittstellenbeschreibung und elektrische
Daten festgelegt, die bei Vertragsabschluf3 fiir ein neues Projekt zu erfiillen sind.
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INTEGRATED BRIDGE SYSTEM

Nav. Radar Nav. Radar
Kamerasystem (X-Band) (S-Band)
e~ e
=]
Bridge Console
Propulsion control
Multi Function (Control) Multi Function (ECDIS) | Multi Function (Radar) Conning Multi Function (ECDIS) | Multi Function (Radar) Multi Function (Control)

Bowthruster control

Rudder steering contr| |f

ICommunication systems
intern/extern

. | Conning
Bridgealarm 7§’ Radar N
System :I"tem Nav. | Server k I__Sewer _ l
| tt I I

Local Area = i - -
Network %1 S j
Steering gear Bridge (LAN) B | =7 ECDIS
Win. . Servers
Watch safety alarm 9 Printer ‘l, = I
Propulsion Plant B :
Electric Power failure f Z Bridge

Wing
Navig light failure . :

Hospital call g VDR

t
§

Autopilot /

Route Panning
ECDIS

Nav. Sensors

Magn.
g Echo

DGPS DGPS o
Wind / Temp / Air Press.
Compass Sounder Doppler Log

System Gyro

Schematisches Diagram als Beispiel fiir ein integriertes Briickensystem

Dieses Beispiel zeigt eine Reihe von Multifunktionsplédtzen, an denen sich wahlweise

die Funktionen Radar, ECDIS, Schiffsiiberwachung etc. anordnen lassen, die am Kommando-
platz und dem des Assistenten erforderlich sind.

Der Conning Monitor mit den fiir die Navigation erforderlichen Anzeigen und Informationen
ist fest der zentralen Konsole und dem Steuerstand zugeordnet. Hier werden z. B. auch die
Briickenalarme angezeigt.

Alle Navigationssysteme, die Sensorik, dariiber hinaus aber auch alle weiteren Systeme wie
die Bedien- und Uberwachungssysteme fiir die Antriebsanlage, Bugstrahlruder, Ruderma-
schine und Rudersteuerung sowie aller Briickensysteme werden integriert.

Der Lieferant dieses Systems ist hinsichtlich der Funktion und Anpassung der Schnittstellen
aller Briickensysteme verantwortlich.
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Datenkommunikation Schiff/Land — Stand der Technik im Uberblick

Dipl.-Ing. Matthias Harnack,
Schiffahrtsinstitut Warnemdtinde

& =, Datenkommunikation Schiff «» Land - Stand der Technik im Uberblick

Kommunikationswege

. Seefunk Weltweit

« AIS Nahbereich / Klistennéhe (/ Satellit)
+ Mobiltelefon Kiistennéahe

« Satellit Weltweit / Sendegebiet

« Radar

« Seezeichen [ndirekte Information

- Licht

I
Dipl.-Ing. Matthias Harnack, Schiffahrtsinstitut )
Warnemimde
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:f@’t} Datenkommunikation §clllt‘f <> Land - Stand der Technik im Uberblick
'” Bandbreite
«  Seefunk Sprache
Navtex (100 Kbit/s)
- AIS Standardisierte Informationen
«  Mobilfunk <40 km von Kiiste (ggf. 70km)
GSM / UMTS Sprache 9,6 Kbit/s
Daten <348 Kbit/s / <7,2 Mbit/s
« Satellit Sprache 2,4 Kbit/s
Daten 2,4 ... <128 Kbit/s
Breitband >128 Kbit/s
Dipl.-hlg“. h_f[ntthms Harnack, Schiffahrtsinstitut - 3)
5‘@2 Datenkommunikation Sclnff <> Land - Stand der Technik im Uberblick
Satellitenkommunikation
Geosynchrone Satelliten Low Earth Satelliten
« Feste Position « Variable Position
« 35786 km « 200 bis 1200 km
. Latenzzeitca. 0,25 s . Latenzzeit ca. 0,005 s

« keine Polabdeckung «  Weltweite Abdeckung

« Nachgefuhrte « Geringe Sendeleitung

Parabolantennen — kompakte Antennen

« 1512 kbit/s | 2 Gbhit/s — Handgeréate
« 24 .. 128 kbit/s

Dipl.-Ing. Matthias Harnack, Schiffahrtsinstitut (&)

Warnemiinde
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ey, o . o )
* = Datenkommunikation Schiff <> Land - Stand der Technik im Uberblick
g H
oot
]

66 LEO Satelliten (780 km)

— 6 Umlaufbahnen (86,4° Inklination) a 11 + 1
Satelliten

» cross-linked
« 2,4 Kkibt/s
« Handy Sendeleistung < 0,7 W

%

« Politische Einschrankungen

— Polen, Kuba, Nordkorea, Iran, Libyen und Sudan
+ Iridum Open Port

! e inidigi™

—  128kbit/s e S
Dipl.-Ing. Matthias Harnack, Schiffahrtsinstitut (5)
Watrnemiinde

PTG, S . o .

g % Datenkommunikation Schiff < Land - Stand der Technik im Uberblick
W

o

Orbcomm

+ Low Earth Satellite System

« 26 Kleinsatelliten (800 km /45 kg)
« Textnachrichten

e 137...150 MHz / 400 MHz Band
« Satelliten-AlS

I
Dipl.-Ing. Matthias Harnack, Schiffahrtsinstitut )

Warnemiinde
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=, Datenkommunikation Schiff «» Land - Stand der Technik im Uberblick

Globalstar

+ Medium Earth Satellite System
— 1.000 bis unterhalb 36.000 km
« 48 Satelliten in1441 km H6he

o

. Keine Polabdeckung S =

e  Tracker-Funktion
— Position
— Alarme

« Kein Cross-link

— Ozean-Abdeckung eingeschrankt
« Aufteilung in Gateway-Betreiber

Dipl.-Ing. Matthias Harnack, Schiffahrtsimstitut (7
Watrnemiinde

Mmﬂb‘r) & . P TeD a % ” W
& “ i Datenkommunikation Schift <> Land - Stand der Technik im Uberblick

Inmarsat 4

+ 3 (4) Geostationare Satelliten

+  Weltweite Abdeckung bis 70. Breitengrad
 bewegliche Antenne

« 240 ... 492 kbit/s 1|

‘ SAILOR

Dipl.-Ing. Matthias Harnack, Schiffahrtsinstitut (8)

Warnemiinde
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_—
0"

Datenkommunikation Schiff «» Land - Stand der Technik im Uberblick

&
”"aumm“'\

Intelsat

« 3 C-band - ocean-region satellites

«  Weltweite Abdeckung bis 70. Breitengrad @ Itelsat

« nachgefiuhrte Antenne
« 128 .... 512 kbit/s je nach Tarif und Anbieter

Dipl.-Ing. Matthias Harnack, Schiffahrtsinstitut 9

Warnemiinde

g ﬁ‘"m""b,’\

Datenkommunikation Schiff «<» Land - Stand der Technik im Uberblick

3 g
s, 4
~°wm-nh‘§‘

VSAT

» Fernsehsatelliten

+ Kistennahe
e nachgefiihrte Antenne
e | 2 Mbit/s - 1 256 kbit/s

« Fernsehempfang

e relativ preiswert

Dipl.-Ing. Matthias Harnack, Schiffahrtsinstitut (10)

Warnemiinde
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= Datenkommunikation Schiff <> Land - Stand der Technik im Uberblick

Ziele

« Entlastung des Nautikers als Informationssenke
« Integration der Daten in vorhandene Systeme

e  Zusatzliche Informationen fir den Fahrprozess
«  Schiffsstatus fiir den Reeder

« Systemanalyse durch Hersteller

 Fernwartung

e-navigation

I
Dipl.-Ing. Matthias Harnack, Schiffahrtsimstitut (1D
Warnemiinde

PTG,

g % Datenkommunikation Schiff <> Land - Stand der Technik im Uberblick

Voraussetzung an Bord

« Integration der Navigationsgeréte an Bord (INS)
« (standardisierte) Schnittstellen
— Datenformate
« Einbindung externer Daten in vorhandene System

Isolierte Integrierte
Informationskanile d Systemldsungen

Dipl.-Ing. Matthias Harnack, Schiffahrtsinstitut (12)
Warnemiinde
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Datenkommunikation Schiff «» Land - Stand der Technik im Uberblick

Perspektiven
. Anzeige von Wetterdaten in der ECDIS

— ggf. Berechnung von Alternativrouten
« Entlastung von Routineaufgaben

— Routenplanung
— Ladungsrechnung / Logistik
. Fernwartung von Navigationsgeraten
— Aktualisierung von Karten
— Fehlerdiagnose
— Wartungsvorbereitung
— (Softwareupdate)

Dipl.-Ing. Matthias Harnack, Schiffahrtsimstitut (13)
Warnemiinde
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Operative Sicherheit bei der Fahrzeugfiihrung in Luft- und Seefahrt

Ass. Prof. Dr. Michael Baldauf; World Maritime University Malmé, Schweden
Prof. Dr. Knud Benedict, Dipl.-Ing. Sandro Fischer;

Hochschule Wismar, Bereich Seefahrt Warnemiinde, ISSIMS

Gerhard Hiittig, Ekkehart Schubert, Lisa Reimann; TU Berlin

1  Einleitung

Dieser Beitrag befasst sich schwerpunktméBig 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 Verkehrstriager, ihren Subsystemen und Pro-
zessen befasst. Ziel ist die Erhdhung der Transportsicherheit und die Minimierung von Ge-
fahrdungen fiir Mensch und Umwelt. Eine Ubersicht iiber die Komponenten der verschiede-
nen Verkehrssysteme enthélt die folgende Tabelle.

Verkehrs/ Schienenverkehr StraBenverkehr Luftverkehr Seeverkehr
Subsystem
Verkehrsweg Schienennetz Stralenverkehrsnetz | Luftkorridore Offene See, Kiis-
(Gleise, Weichen, | (Autobahnen, Land, | fiir [IFR und tenverkehrszonen,
Signalanlagen) Fernstraf3en) VFR, An und Fliisse und Kanéle
Abflugwege
Verkehrsmittel | Eisenbahn, Pkw, Lkw, Busse, Verkehrs und Wasserfahrzeug
Straflenbahn Motorrad, Fahrrad Privatflugzeuge, | (Schiffe der kom-
Hubschrauber, merziellen und
Helikopter Freizeitschiff-
fahrt)
Fahrzeugfiihrer | Lok, Fahrer Pilot Kapitén, Lotse,
Triebwagenfiihrer Schiffsoffizier
Leitstelle/ Internationale (z. B. IMO uns ICAO) und nationale Verwaltungseinrichtungen und
Organisation Gremien (BMV und untergeordnete Verwaltungseinheiten, z. B. WSD, WSA)
Klassifikations- (z. B. TUV, Germanischer Lloyd) und Aufsichtsbehérden (Ver-
kehrs- Bahn- Wasserschutzpolizei u. a.)

Tabelle 1: Komponenten und Subsysteme verschiedener Verkehrsarten

Luft- und Seeschifffahrt sind tragende Séulen des interkontinentalen Giiter- und Personenver-
kehrs. Thre Planung und Steuerung erfordern aufgrund der sehr komplexen Prozessabldufe
kooperative Handlungen aller involvierten Partner, um eine hohe Qualitdt der Verkehrsdienst-
leistung (wie z. B. Piinktlichkeit und Wirtschaftlichkeit) sicherzustellen, ein hohes Sicher-
heitsniveau zu gewihrleisten und Umweltschiaden zu vermeiden (Nachhaltigkeit). Gegenstand
der Betrachtungen sind die Prozesse der Fahrzeugfiihrung in der Luft- und Seefahrt. Es wer-
den ausgewihlte Gemeinsamkeiten und Unterschiede eines spezifischen sicherheitskritischen
Prozesses identifiziert und diskutiert und die unterschiedlichen Losungsansitze zur techni-
schen Assistenz vorgestellt.

Der Gesamtprozess der Fiihrung von Schiffen und Flugzeugen ist ein komplexes Gefiige aus
mehreren Teilprozessen, die der Beherrschung von Einzelrisiken und der Vermeidung ent-
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sprechender Schadensereignisse, wie z. B. der Kollisionsverhiitungsprozess zur Vermeidung
von Kollisionen mit anderen Fahrzeugen und Objekten gewidmet sind.

Die Teil- bzw. Subprozesse kdnnen entweder ganz oder teilweise von einem einzelnen Fahr-
zeugfiihrer alleinverantwortlich oder von einem aus mehreren Personen mit zugeordneten
Aufgabenbereichen bestehenden Team gemeinsam ausgefiihrt werden.

Zusitzlich kann der bordgestiitzte Fiihrungsprozess durch externe landgestiitzte Beratung un-
terstlitzt werden. Der Fahrzeugfiihrer bzw. der Teamleader ist fiir die Gesamtprozessteuerung
verantwortlich.

2 Der Prozess der ,,Fahrzeugfithrung® in Luft- und Seefahrt
2.1 Prozess, Aufgaben und Unterstiitzungssysteme der Schiffsfithrung

Eine allgemeingiiltige, international anerkannte und einheitlich verwendete wissenschaftliche
Definition des Schiffsfiihrungsprozesses liegt bisher nicht vor. Das erstmalig 1911 von Jo-
HANNES MULLER herausgegebene ,,Handbuch fiir die Schiffsfiihrung* umfasste in seiner 1988
zuletzt erschienen dreibidndigen Ausgabe insgesamt sieben Biicher (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 fiir den Schiffsdienst {iber Seekarten
und nautische Biicher, terrestrische und astronomische Navigation, Wetterkunde, Schifffahrts-
recht, Mandvrieren bis hin zu Schiffssicherheit, Ladungswesen, Stabilitdt und Sondergebie-
ten.

Im englischen Sprachraum wird der Prozess der Schiffsfiihrung mit Blick auf den originédren
Prozess der Ortsverdnderung auf See in der Regel mit ,,Ship navigation® oder nur ,,Navigati-
on‘ bezeichnet. Gemeint wird damit in der Regel die Gesamtheit aller Arbeiten und Téatigkei-
ten zur Erflillung 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 Schiffsfiihrungsprozess 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 Giiter am Liegeplatz im Bestimmungshafen,
zusammengefasst. Durch die immer umfassenderen Betrachtungen wird auch der Schiffsfiih-
rungsprozess immer weiter gefasst. Die klassischen Schiffsfithrungsaufgaben der Navigation,
wie z. B. die Positions- und Kursbestimmung zur Bahneinhaltung, treten bei diesen Betrach-
tungsweisen, bei zwar weiterhin groBer Dominanz, in den Hintergrund und werden von einer
Reihe administrativer und anderer Managementprozesse iiberlagert.

Nach einer von KERSANDT unter dem Aspekt der Risikobewiltigung bei der nautischen
Schiffsfilhrung vorgenommenen Systematisierung kann der Schiffsfithrungsprozess als die
Gesamtheit von insgesamt acht aufgabenspezifischen Teilprozessen angesehen werden. Ange-
fithrt werden unter anderem:
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Kollisionsverhiitungsprozess

Bahneinhaltungsprozess

Prozess der Vermeidung von Grundberiihrungen

Prozess zur Vermeidung von Umweltgefahren

Verfiigbarkeit der Vortriebseinrichtung und Mandvrierorgane
Wirtschaftlichkeit

Verkehrsablauf und

Ressourcen.

Allerdings enthilt diese Klassifizierung einerseits mehre inhaltliche Uberlagerungen 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 eigenstidndige Teilprozesse
beschreiben.

Eine weiterentwickelte aktuelle Systematisierung enthilt der aktuell von der Weltschifffahrts-
organisation IMO (International Maritime Organisation) verabschiedete und auf einem aufga-
benbezogenen Ansatz basierende Leistungsstandard fiir integrierte Navigationssysteme (INS),
IMO (2007). In der folgenden Abbildung 1 sind in Anlehnung an diesen Standard definierte
Teilaufgaben und Subprozesse der Schiffsfiihrung zusammenfassend dargestellt. Den einzel-
nen Prozessen sind die wesentlichen, in dem INS-Standard behandelten, technischen Systeme
zugeordnet.

Schitfstihrungsprozess
Reise- Routen- Kollisions- Schiffs- Alarm- Zustands-
planung iiberwachung | verhiitung steuerung management | iiberwachung
* Seekarte *EPFS = Radar » Autopilot = Position lost « Parameter-
» Handbuch +ECDIS + ARPA *» Maschinen- + CPA/TCPA konfiguration
+Ladung » Kursregler + ATS telegraf + Off Track + Editierung
« Klima- 1. » Baln- .. * Heelingsys. + Off Course Scluffs- u.
Wetterinfo fillrungssys. L » Wegpunkt *» Lost target Reisedaten
«Route * Echolot «ECDIS » Kommuni- - WOP « Wetterinfo
check *Log kation * WP alarm » Navtex
« ECDIS *EPFS *ECDIS +PoB « Safety related
* Notfallunter- +UKC * Feuer messages
stutzungs- «STW, CTW * Wasser-
systeme + SOG, COG bruch
(PoB, SAR) *ROT .
. * Ruderwinkel
* RPM

Abbildung 1: Systematisierung der Teilaufgaben des Schiffsfiihrungsprozess 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.
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Abbildung 2: Komponenten integrierter Navigations- und Briickensysteme
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Abbildung 3: Beispiel der technischen Konfiguration eines Integrierten Navigationssystems in der Seeschifffahrt
(Quelle: SAM Electronics GmbH)
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Operative Sicherheit bei der Fahrzeugfithrung in Luft- und Seefahrt

Bei der technischen Gestaltung integrierter Navigationssysteme zur Unterstiitzung der gesam-
ten Schiffsfiihrung muss zur Definition der operationellen und funktionellen Anforderungen
eine Unterscheidung in die folgenden Betriebsmodi vorgenommen werden:

e Fahren in offener See (freier, unbeschriankter Seeraum)

e Fahren in Kiistenverkehrszonen (VTG, VTS)

e Fahren in engen Fahrwassern mit den Kategorien
— Revierfahrt (Fliisse, Fahrrinnen, Kanéle von und zum Hafen)
— Hafenrevier
—  Schiff vor Anker auf Reede.

Unter systemtechnischen Aspekten kann der betrachtete Prozess der Fahrzeugfiihrung im Sys-
tem des Seeverkehrs wie folgt charakterisiert werden: Die Schiffsfiihrung ist eine kontinuier-
liche ohne Unterbrechung zu erledigende Aufgabe, die von der Schiffsfithrungszentrale, der
nautischen Briicke aus durch die zur Briickenwache eingeteilten Besatzungsmitglieder, die
das Briickenteam bilden, wahrgenommen werden muss.

Zur Realisierung der sicheren und effektiven Schiffsfithrung wihrend der Fahrt vom Ab-
gangs- zum Bestimmungshafen kann sich das Briickenteam aus folgenden Akteuren zusam-
mensetzen:

Kapitin

Wachoffizier

Wachmatrose — Ausguck
Wachmatrose — Ruderginger
Beratender Lotse.

Beim Fahren im Betriebsmodus ,,Offene See® kann das Briickenteam z. B. allein durch den
wachhabenden nautischen Schiffsoffizier gebildet werden. Er muss dann alle notwendigen
Teilaufgaben des Schiffsfiihrungsprozesses allein durchfiihren. Das ist unter dem Aspekt der
Verkehrssicherheit, selbst unter Beriicksichtigung aller den Schiffsfithrungsprozess unterstiit-
zenden technischen Systeme in jedem Fall kritisch zu sehen.

Alle Mitglieder des Briickenteams miissen die minimalen Ausbildungsanforderungen erfiillen,
die insbesondere im Internationalen Ubereinkommen {iber Normen fiir die Ausbildung, die
Erteilung von Befdhigungszeugnissen und den Wachdienst von Seeleuten (STCW 2008) —
rechtsverbindlich festgelegt sind. Der Kapitén ist jederzeit fiir die Schiffsfiihrung und weitere
Aufgaben an Bord verantwortlich und darf daher auf See alle Hilfsmittel inklusive Zwangs-
mittel einsetzen, wenn er dies zur Abwendung von Gefahren fiir notwendig erachtet.

Der Lotse in der Seefahrt ist, im Unterschied zur Luftfahrt, als direkter Berater des Kapiténs
titig. Er soll den Kapitdn insbesondere iiber die ortlichen Gegebenheiten informieren und ihn
beim Mandvrieren beraten. Seine Anwesenheit an Bord befreit den Kapitin und den Wachof-
fizier nicht von deren Verantwortung fiir die sichere Schiffsfithrung. 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 Stirke des Briickenteams ist vom jeweiligen Fahrtgebiet und den herrschenden
Bedingungen abhéngig. Beim Fahren im Betriebsmodus ,,Offene See* kann das Briickenteam
z. B. allein durch den wachhabenden nautischen Schiffsoffizier gebildet werden. Er muss dann
alle notwendigen Teilaufgaben des Schiffsfiihrungsprozesses allein durchfiihren.

Ein wichtiger Aspekt insbesondere in den Reiseabschnitten, in denen die Schiffsfiihrung im
Team erfolgt, z. B. in den Kiistenverkehrsgebieten und den Hafenansteuerungsgebieten, ist die
sich in der Regel hauptsédchlich zufillig ergebende willkiirliche Zusammensetzung eines Brii-
ckenteams aus zwei und mehr Nationalitdten und einer vollig unbekannten Zusammensetzung
menschlicher Charaktere (z. B. Kapitén (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
Unterstiitzung der Schiffsfiihrung sowie konventioneller oder integrierter Navigationssysteme
erfordert neben der Berticksichtigung der quantitativen Zusammensetzung des Briickenteams
aber insbesondere auch die Beriicksichtigung der unterschiedlichen qualitativen Zusammen-
setzung des Briickenteams an Bord von Seeschiffen. Multikulturelle und multilinguale Besat-
zungen pragen in der kommerziellen Schifffahrt schon seit mehreren Jahrzehnten das Perso-
nalmanagement der Reedereien. Bei dem sich zwangsldufig ergebenden breiten Spektrum
unterschiedlichster Nutzeranforderungen stoBen Standardisierungsansitze schnell an ihre
Grenzen.

2.2 Prozess, Aufgaben und Unterstiitzungssysteme der Flugfithrung

Wie im maritimen Bereich ist der Flugfithrungsprozess auf die sichere, schnelle und wirt-
schaftliche Erfiillung der vorgegebenen Transportaufgabe ausgerichtet. Die Randbedingungen
hierzu sind z. B. minimaler Kraftstoffverbrauch, hoher Passagierkomfort und kiirzeste Reise-
zeit. Das automatisierte Flugfiilhrungssystem iibernimmt diese Aufgabenstellung als Gesamt-
regelsystem, um die Piloten zu entlasten und zu unterstiitzen.

Im Vergleich zur Schiffsfiihrung ist die Flugfiihrung jedoch stirker an technische Unterstiit-
zungssysteme gekoppelt. In drei hierarchisch angeordneten Hauptebenen (sieche Beispiel des
Airbus Flugzeugmuster A330/340 in Abbildung 4) wird die Flugfiihrungsaufgabe vom bord-
seitigen Flugfiihrungssystem durchgefiihrt.
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Abbildung 4: Hierarchiedarstellung der Flugfiihrungsaufgabe (E. Schubert 2001)

In der Navigationsebene wird ein Flugplan unter Beriicksichtigung der Randbedingungen wie
LuftstraBen, Verkehrsinformationen und Gefahrengebieten aufgestellt. Dieser ergibt die Soll-
bahn (Position und Hohe als Funktion der Zeit) mit allen erforderlichen Hilfsgrof3en (Melde-
punkte, Frequenzen, etc.).

Die Sollbahn ist die Fiihrungsanweisung fiir den Lenkregler in der sogenannten Lenkebene.
Hier werden die zur Ausfiithrung der Sollbahn notwendigen zeitlichen Verldufe der Flugzu-
standsgrofBen (z. B. Nickwinkel, Rollwinkel, Gierwinkel und Schub) berechnet.

Die Sollzustinde werden an die Flugzustandsregler in der Stabilisierungsebene weitergege-

ben. Unter Beriicksichtigung des aerodynamischen und flugmechanischen Flugzustands wer-
den Stellgréen an die Klappensysteme iibermittelt und somit die Fluglage geregelt.
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I Die Elektronische Flugsteuerung Electronic Flight Control

/I_D System (EFCS) ist auch als ,,Fly-by-Wire*“- System bekannt,
E::cf‘fm Flight da die Ansteuerung der Systeme des Flugzeugs iiber elektri-
Control System st sche Kabel erfolgt. Es leitet die Steuersignale vom Autopiloten
— [gr oder manuell vom Sidestick des Piloten an die Klappensysteme
oo gf%vrtﬁmdg weiter. Hierbei werden die Signale gefiltert und die Lage des
F‘“gzeu;I; A Flugzeufg§ §tabil gehalten.
— Stabilisierungsebene
I Der Flugfiihrungsregler (Autopilot und Autothrust) Flight
y Guidance and Envelope System (FGES) tibernimmt die
FGES “ Funktion der Regelung des zeitlichen Einhaltens der vorgege-
o S ystem benen Sollbahn in der horizontalen und vertikalen Richtung
| (Autopilot/Autothrust) - mit Hilfe von Autopilot und Autothrust. Die Vorgabe erfolgt

entweder automatisch durch das FMS (Flugplan) oder manuell
— durch den Piloten iiber ein Eingabegerit, die Flight Control
’|‘ Unit (FCU).

— Lenkebene

Das Flugnavigation- und Flugplanungs-System Flight Mana-
_#

gement System (FMS) bildet zusammen mit dem Flugfiih-
rungsregler das Autoflightsystem. Die Transportaufgabe wird

FMS
Bann | Flight vom Piloten iiber die Multi Purpose Control and Display Unit
vorgabe | {eragement (MCDU) in das System eingegeben und daraus ein Flugplan

erstellt. Dieses ist dann die Sollbahn fiir den Lenkregler, wobei
vom FMS horizontal die Navigation entlang der erdbezogenen
Wegpunkte und vertikal die Performance des Flugzeugs gere-
2 gelt und eingehalten wird.

— Navigationsebene

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

Die Bedienelemente fiir die Piloten wie z. B. Sidestick,
Schubhebel, Pedale ermdglichen das direkte Eingreifen in die

Flugbahn erdbezogen

DMC
Display
Management
Computer

—1 %

g unterste Ebene der Flugfithrung, wodurch ein klassisches
@ Piloten Mensch-Maschine-System mit manueller Steuerung und auto-
N enaerdte matischer Ddmpfung und Stabilisierung der Fluglage realisiert
\ werden soll.

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

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

Der Pilot muss in allen drei Ebenen dieses Flugfithrungssystems eingreifen konnen, damit ein
sicheres und zuverldssiges Fliegen auch bei Ausfall von automatischen Systemen ermoglicht
wird. Hierzu werden von ihm Bedienelemente und Anzeigen als Schnittstellen zu den Kom-
ponenten in der jeweiligen Ebene benétigt (sieche Tabelle 2).

82



Operative Sicherheit bei der Fahrzeugfithrung in Luft- und Seefahrt

Das Air Traffic Management (ATM) bildet die iibergeordnete vierte Ebene des bordseitigen
Flugfithrungssystems (Abbildung 4) und wirkt steuernd auf die Verkehrssituation ein.

Der Fluglotse als Teil des ATM iiberwacht und leitet alle Luftfahrzeuge in seinem Zusténdig-
keitsbereich, soweit sie seiner Kontrolle unterliegen. Zum Einen um Zusammenstofe zu ver-
meiden, aber auch, um fiir die Fluggesellschaften eine moglichst 6konomische Durchfiihrung
der Fliige herzustellen und aufrecht zu erhalten. Dazu stehen ihm am Boden u. a. folgende
Hilfsmittel zur Verfiigung: der von dem Flugzeugfiihrer, 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 fiir die Staffelung, d. h. den notwendigen Sicherheitsabstand der Luftfahrzeuge
verantwortlich. Die Staffelungen werden nach konventioneller und Radarstaffelung unterteilt.
Die konventionelle Staffelung findet heute hauptsdchlich iiber den Ozeanen und diinnbesie-
delten Gebieten (Nordkanada, Afrika etc.) statt. Die Radarstaffelung kann nur unter Radarab-
deckung des Luftraums angewendet werden.

Grundsatzlich haben alle Verkehrspiloten die Airline Transport Pilot Licence (ATPL) und
damit rein fachlich dieselbe Ausbildung. Diese Lizenz unterscheidet im Beiblatt ,,A1* (Kapi-
tdn oder erster Flugzeugfiihrer) und ,,A2* (verantwortlicher oder zweiter Flugzeugfiihrer).

Der Kapitan (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 Reprisentant der Airline sondern als oberster Vorgesetz-
ter/Fiihrungskraft fiir 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
Verkehrsflugzeugfiihrer, dessen Arbeitsplatz sich vorn rechts im Cockpit befindet. Jeder Co-
pilot ist (hierarchisch abgestuft: SFO, FO, CRC) Vertreter des Kapitins.

Auf den extremen Langstreckenfliigen wird die Cockpitcrew um einen oder zwei Piloten ver-
starkt, so dass ein Pilot auBerhalb seines Arbeitsplatzes ruhen kann und er die maximal zuge-
lassene Flugzeit von 12 Stunden nicht tiberschreitet. Der den CPT wéhrend seiner Ruhephase
vertretende Senior First Officer (kurz: SFO) nimmt wéhrend dieser Zeit die Arbeitsposition
des CPT vorn links ein. Wegen der fiir ihn jetzt anderen Sicht- und Arbeitsweise vom CPT-
Arbeitsplatz aus muss dieser FO eine besondere Priifung ablegen.

Ein Cruise Relief Copilot (kurz: CRC) ist ein weiterer Typus Copilot, der zwar dieselbe Aus-
bildung wie jeder Verkehrsflugzeugfiihrer 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 Titigkeiten der Crew, die Art der Kommunikation und die gegenseitige Uberwachung im
Cockpit erfolgt standardisiert durch das Crew Resource Management (CRM). Durch das
CRM sollen Defizite im menschlichen Leistungsvermdgen vermieden und kompensiert wer-
den. Die Durchfiihrung eines gewerblichen Fluges ist Europa in den Vorschriften filir den ge-
werblichen Betrieb von Luftfahrzeugen (EU-OPS 2008) geregelt.
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2.3 Ausgewihlte Gemeinsamkeiten und Unterschiede der Fahrzeugfiih-
rung in Luft- und Seefahrt

Aus der Historie heraus, sind die Aufgaben eines Kapiténs in der kommerziellen Luft- und
Seefahrt dhnlich. Auch lassen sich dhnliche 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 landgestiitzten VTS-Verkehrszentrale vergleichbar. Mit
VTS (Vessel Traffic Services) werden in einem meist mittels Radar und AIS (Automatische
Identifizierungssystem in der Seeschifffahrt) {iberwachten Seegebieten zur Gewéhrleistung
der Sicherheit und Leichtigkeit des Seeverkehrs angebotene Schiffsverkehrssicherungsdienste
bezeichnet. VTS Dienste sind ,,Information Service* (IS), ,,Navigational Assistance* und
»1raffic 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. Wéhrend der IS das regulire
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 Kapitidn oder nautischer Offizier aber auch ein Marinerekrut ohne
jegliche seeménnische Erfahrung sein. Die VTS-Dienste werden unabhingig von der Lotsen-
beratung angeboten. Das bedeutet, dass VTS Informationen, Warnungen oder Instruktionen
auch bei Lotsenberatung an Bord aussendet.

3  Kollisionsverhiitung — ein essentieller Subprozess der
»Fahrzeugfithrung*
3.1 Allgemeine Handlungen und Abliufe der Kollisionsverhiitung

Als Schwerpunkt fiir eine vergleichende Betrachtung der betrieblichen Sicherheit, wird nach-
folgend der Subprozess der Kollisionsverhiitung erldutert.

Ein sequentielles Strukturmodell des allgemeinen Kollisionsverhiitungsprozesses ist in Abbil-
dung 5 dargestellt. Danach kann der bordgestiitzte Kollisionsverhiitungsprozess prinzipiell in
die vier Basis-Elemente:

Situationseinschétzung,
Entscheidungsfindung und
MaBnahmeneinleitung sowie
-iiberpriifung

unterteilt werden. Diese Grundstruktur ist prinzipiell auf alle Verkehrsarten anwendbar.

84



Operative Sicherheit bei der Fahrzeugfithrung in Luft- und Seefahrt

Datenerfassung zur Situationseinschatzung
|+ Seeraumbecbachtung

| + Sensordaten (Radar, AIS, ...}

+ Lagebild erstellen

Datenanalyse zur Entscheidungsfindung
+ Lagebild auswerten:
+ Risikoanalyse
+ Handlungspflichten nach Regelwerk
+ Bewertung von Handlungsalternativen

k.

Handlungseinleitung
+ Selektion und Einleitung einer Malinahme zur
Kollisionsvermeidung

4
nicht akzeptables Risiko | Malnahmeniiberwachung
+ Kontrolle der Mandverdurchfihrung und
+ Effekt- und Risikoanalyse

Risiko akzeptabel

Mandverkorrektur Bahnrickfuhrung

Abbildung 5: Sequentielles Strukturmodell der Kollisionsverhiitung als Subprozess der Fahrzeugfiihrung (Bei-
spiel: Schiffsfiihrung)

In der Schiffsfiihrung sind z. B. im Prozess der Situationseinschédtzung durch den fiir die nau-
tische Schiffsfithrung verantwortlichen Wachoffizier die Ergebnisse der permanent durchzu-
fiihrenden Seeraumbeobachtung hinsichtlich des Bestehens von Kollisionsgefahren gegeniiber
anderen Objekten auszuwerten. Wird eine Kollisionsgefahr mit einem anderen Fahrzeug oder
Objekt festgestellt, so ist eine Entscheidung zu treffen, wann und mit Hilfe welcher MaBBnah-
me — in der Regel durch ein rechtzeitiges Manover zur Vergrof3erung des zu erwartenden Pas-
sierabstandes — diese vermieden werden soll. Dieses Ziel kann entweder durch ein Maschi-
nenmanover (Fahrterhohung oder -reduzierung), ein Kursdnderungsmandver oder ein kombi-
niertes Mandver Fahrt- und Kursédnderung erreicht werden. Die jeweils angewendete Mal-
nahme ist einzuleiten und deren Wirkung — die beabsichtigte VergroBBerung des zu erwarten-
den Passierabstandes — zu liberwachen. Wird durch das eingeleitete Mandver das Risiko einer
Kollision in den akzeptablen Bereich (Passage in einem sicheren Abstand) zurilickgefiihrt,
wird das Manover nach der Passage durch Bahnriickfithrung auf die urspriingliche Kurslinie
beendet. Tritt keine Anderung des zu erwartenden Passierabstands ein, muss eine Mandver-
korrektur, z. B. durch Verwendung einer groBeren Ruderlage erfolgen.

Da sich die Luftfahrt aus der Seefahrt entwickelt hat, gelten grundsétzlich dhnliche Kollisi-
onsverhiitungsregeln wie z. B. Anordnung der Positionslichter und horizontale Ausweichre-
geln. Durch die hohe Geschwindigkeit und Dichte des Luftverkehrs, ist eine liickenlose Ra-
dariiberwachung durch Fluglotsen in dicht beflogenen Gebieten notwendig, um Kollisionen
zu vermeiden.

Uber die Ursachen von Schiffskollisionen ist hiiufig die vereinfachende Aussage zu finden,
dass diese zu 60—80 % auf menschliches Fehlverhalten (Human Factor) zuriickzufiihren 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 Schiffsfiihrung* oder ,,Fehleinschdtzung der Lage durch die
Schiffsfiihrung® kategorisiert. Der Frage, ob die zur Verfiigung stehenden technischen Hilfs-
mittel und deren Schnittstellen auch den Anforderungen des Nutzers entsprachen oder ange-
passt waren, riickte jedoch erst in der jiingeren Vergangenheit in den Fokus wissenschaftli-
cher Analysen und weiterfithrender Betrachtungen.

3.2 Regelwerk und technische Systeme zur Kollisionsverhiitung in der
Luftfahrt

In der Luftfahrt ist hinsichtlich der anzuwendenden Verfahren und des Verhaltens zunichst
prinzipiell zwischen kontrollierten und unkontrollierten Luftrdumen sowie die Anwendung
von Instrumenten und/oder Sichtflugregeln zu unterscheiden. Die Luftriume 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 Luftrdume (kontrollier-
ter/unkontrollierter Luftraum) und beinhaltet weitgehende Richtlinien fiir den Durchflug die-
ser Bereiche (Sichtflug oder Instrumentenflugregeln), wie Hochstgeschwindigkeit, Mindest-
sichtweiten, Erdsicht und minimale Wolkenabstinde. Luftraume werden sowohl in horizonta-
ler (nebeneinander) als auch vertikaler (libereinander) Anordnung zueinander gesetzt. Die
Uberwachung der Luftriume erfolgt in der Regel mit Hilfe von Radar. Hinsichtlich der bord-
gestiitzten Kollisionsverhiitung 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 Luftrdume, An- und Abflugstrecken (Standard
Arrival Routes — STAR und Standard Instrument Departure — SID), Luftfahrtstraen (Air
Traffic Service Routes — ATS) und Radariiberwachung gewéhrleistet.

Die international standardisierten Flugrouten werden von der jeweils zustindigen Flugsiche-
rung veroffentlicht und miissen von den Luftfahrzeugen sowohl bei der Planung als auch bei
der Durchfiihrung des Fluges beriicksichtigt werden. Jeder Flug nach Instrumentenflugregeln
muss unter Angabe von Start- und Zielflughafen, Streckenfiihrung und Fluggeschwindigkeit
angemeldet werden. Dadurch ist es fiir den Lotsen mdglich, sich vorab ein Bild tiber die zu-
kiinftige Verkehrssituation zu machen und so schon friihzeitig potentiellen Konfliktsituatio-
nen entgegenzuwirken. Das aktuelle Verkehrsszenario kann der Lotse auf dem Radarbild-
schirm tiberblicken. Hier sind die einzelnen Luftfahrzeuge mit Kennung, Flughdhe uns Ge-
schwindigkeit zu sehen. Der Lotse hat so die Mdglichkeit die Luftfahrzeuge lateral und verti-
kal zu staffeln. Die minimal einzuhaltenden lateralen Abstinde richten sich dabei nach der
Gewichtsklasse der Luftfahrzeuge und nach der Entfernung des Luftfahrzeuges von der Ra-
darstation. Die Abstdnde konnen dabei zwischen 3 NM (im Anflugbereich) bis 10 NM betra-
gen.

Der vertikale Abstand zwischen Luftfahrzeugen wird durch die Halbkreisflugregeln, Luft-
fahrtstralen und durch Radariiberwachung gewihrleistet. Die Grundvoraussetzung flir die
vertikale Staffelung ist die einheitliche Verwendung des Hohenmessers. Die Einstellungen
und das Messprinzip der Hohenmesser werden durch die Standardatmosphéire festgelegt. Die
minimale vertikale Staffelung zwischen Flugzeugen betrdgt nach Instrumentenflugregeln
1.000 FuB3 (ca. 330 m). In groBen Hohen wird dieser Minimalabstand auf 2.000 Ful} angeho-
ben. In bestimmten Luftriumen (Reduced Vertical Seperation Minima Airspace — RVSM)
betridgt die minimale vertikale Staffelung 1.000 Full. Dazu miissen die Luftfahrzeuge iiber
eine bestimmte Mindestausriistung verfiigen. Fiir die vertikale Staffelung zwischen Luftfahr-
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zeugen existieren aullerdem die sog. Halbkreisflugregeln, welche besagen, dass ein Flugzeug
je nach geflogenem missweisendem Kurs (iiber Grund) in einer bestimmten Hohe fliegen
muss. Mit den Halbkreisflugregeln miissen Fliige geplant werden aber die endgiiltige Ent-
scheidung iiber die Flughdhe liegt durch den Fluglotsen je nach Lage des Luftraums festge-
legt.

In unkontrollierten Luftraumen sind Kollisionen basierend auf dem Prinzip ,,Sehen und Gese-
hen werden zu verhiiten. Zu diesem Zweck sind in diesen Luftrdumen bestimmte minimale
Sichtflugbedingungen (Visual Meteorological Conditions — VMC) z. B. hinsichtlich der
Sichtweiten vorgegeben, die vorherrschen miissen, um diese Regeln anwenden zu kdnnen.
Bei Anndherungen gelten festgelegte Ausweichregeln nach ICAO (2001), die nach der Art der
Luftfahrzeuge unterteilt sind.

Sollte es trotz aller vorheriger Mallnahmen zu einer sicherheitskritischen Anndherung zwi-
schen zwei Luftfahrzeugen kommen, so ist zur Vermeidung von Kollisionen in der Luftfahrt
das sogenannte Traffic Collision Avoidance System II (TCAS II) zur Unterstiitzung des Pilo-
ten im Cockpit installiert. Dieses System ist fiir alle Luftfahrzeuge mit mehr als 5,7 Tonnen
maximalen Abfluggewicht international vorgeschrieben. Technische Voraussetzung ist ein
Transponder (Sekundérradar mit erweiterter Funktion — Mode S), der die Daten-Kommunika-
tion der Luftfahrzeuge untereinander ermdglicht. Jedes TCAS Modul liberwacht dabei den
Luftraum um das eigene Luftfahrzeug. Dabei wird ein horizontaler Bereich im Radius von 14
Nautische Meilen (NM) um das Luftfahrzeug liberwacht. Vertikal wird ein Bereich von ca.
3.000 FuB abgedeckt.

Intruder Closest
Range Declared Point of
Acquisition a Threat Approach Conflict Clear of
(50 seconds) (35 seconds) (0 seconds) Resolver Traffic

/ /

Own Aircraft

Intruder Amber Red
Detected Traffic Resolution
(60 seconds) Advisory Advisory
(45 seconds) (30 seconds)
Fly Up or
Fly Down
Command

Abbildung 6: Bordgestiitzte Kollisionsverhiitung in der Lufifahrt mittels automatisiertem Verkehrsalarm und
Kollisionsverhiitungssystem TCAS Il — Wirkprinzip (Fallbeispiel Airbus 2001)

Dringt ein anderes Luftfahrzeug in diesen iiberwachten Bereich ein, so wird innerhalb einer
Zeit von ca 45 Sekunden bis zur Anndherung (Closest Point of Approach — CPA) eine Traffic
Advisory (TA) ausgeldst (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 Anndhrung 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 iiber das Eingreifen des TCAS {ibermittelt. Dieser Zustand
hatte die Midair-Kollision zwischen eine Passagier- und einem Transportflugzeug am 1. Juli
2002 bei Uberlingen zumindest mit begiinstigt. Die Ausweichmandver miissen daher dem
Fluglotsen umgehend per Flugfunk mitgeteilt werden.

Als Anndherungs-Warnsystem fiir Fluglotsenarbeitsplidtze wurde das Short-Term-Conflict-
Alert-Konzept (STCA) entwickelt. Dieses Kollisionswarnsystem basiert auf der Sekundérra-
dar-Zielverfolgung und 16st kurz vor einer bevorstehenden Kollision oder gefihrlichen Anni-
herung einen Alarm aus. Die vom Hersteller fest eingestellten Auslosekriterien sind: 45-60
Sekunden, 5 NM Entfernung und 300 Fuf3 Hohendifferenz.

Das Kollisionswarnsystem sieht eine optische (integriert in das Radarbild) und eine akusti-
sche Warnung des Fluglotsen fiir den Fall einer moglicherweise bereits binnen weniger Minu-
ten autkommenden 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 {iiber eine
TCAS RA deutliche horizontale Kursdnderungen fiir die Beteiligten anzuordnen, um mit
TCAS RAs nicht in Konflikt zu geraten (siche dazu ebenfalls Bsp. Kollision Uberlingen —
BFU 2004).

3.3 Regelwerk und technische Systeme zur Kollisionsverhiitung in der
Schifffahrt

Wie in der Luftfahrt gibt es auch in der Seefahrt technische Systeme zur Unterstiitzung der
bordgestiitzten Kollisionsverhiitung.

Das mafigebliche Regelwerk fiir Handlungen zur Kollisionsverhiitung in der Seefahrt sind die
Internationalen Regeln zur Verhiitung von Zusammensto3en auf See von 1972 (Kollisions-
verhiitungsregeln — KVR, engl. Convention on the International Regulations for Preventing
Collisions at Sea — COLREGs s, siehe u. a. COCKROFT & LAMEIER, 2004). Sie sind weltweit
mit in der Regel geringfiigigen Ergdnzungen auch fiir nationale Gewdsser in nationales Recht
umgesetzt. Die Grundstruktur des Regelwerkes enthélt die folgende Abbildung.

[ Internationale Regeln zur Verhiitung von ZusammenstoBen auf See, 1972 J

Teil A: Allgemeines Teil B: Ausweich- und Teil C: Lichter und Teil D: Schall- und
) Fahrregeln Signalkérper Lichtsignale

I T 1
Verhalten von Fahrzeugen Verhalten von Fahrzeugen, Verhalten von Fahrzeugen,
bei allen Sichtbedingungen die einander in Sicht haben bei verminderter Sicht

Teil E: Befreiungen

Regeln 4 - 10 u.a: Regeh 11-18 u.a.: Regel 19:
Ausguck, Sichere Geschwindigkeit, Uberholen, Entgege ngesetzte Kurse, - . . u
Moglichkeit der Gefahr eines ZusammenstoRes, Kreuzende Kurse, Verantwortlichkeiten der MOgI'ChI.(e". derl Gefahr'emes Kursanc_ierung,
. \ L N h Geschwidigkeitsreduzierung, Nahbereichslage
Manéver zur V jung eines Zus 1stoles Fahrzeuge untereinander

Abbildung 7: Struktureller Aufbau der Kollisionsverhiitungsregeln in der Schifffahrt
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Im Gegensatz zum Luftverkehr enthdlt das Regelwerk zur Kollisionsverhiitung im Schiffsver-
kehr jedoch keine Trennung von Verkehrsrdumen. Zwar enthilt die Struktur der Kollisions-
verhiitungsregeln 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 vollig. AuBBerdem besitzen die Anzeigen und Warnungen oder Alarme der in-
stallierten Kollisionsverhiitungssysteme 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 konnen die unterstiitzenden Alarm-Funktionen der Geréte sogar ganz abge-
schaltet werden.

Durchgefiihrte Feldstudien zur Untersuchung der Alarmhiufigkeit 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.
Fiir den maritimen Verkehr fehlen klar definierte, global akzeptierte und praktikable Alarm-
schwellwerte flir Kollisionsrisiken, wie sie im Luftverkehr z. B. durch die Staffelungskriterien
vorliegen. Automatisierte Kollisionsverhiitungssysteme sind Gegenstand aktueller Forschun-
gen aber weit entfernt von zugelassenen kommerziellen Ausfiihrungen.

So kollidierten im Mai 2003 bei besten Sichtbedingungen (wolkenloser Himmel, schwachem
Wind) in der siidlichen Ostsee ein Massengutfrachter und ein Containerschiff ungeféhr 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 ausschlieflich auf fehlerhaftes Verhalten der beteiligten Briickenbesatzungen zu-
riickzufiihren. Der Untersuchungsbericht konzentriert sich insbesondere auf die ungeniigende
Umsetzung der nach den Kollisionsverhiitungsregeln geforderten Handlungen. Fiir 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*), wihrend der andere Kurs- und Geschwindigkeit beibehalten soll (,,Kurshalter®). Wenn
der Ausweichpflichtige seiner Pflicht nicht nachkommt, sehen die Regeln auch Mandver fiir
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 Kursdnderung allerdings mit einer relativ kleinen Ruderlage in kleinen Schritten iiber
einen langen Zeitraum hinweg durchfiihrte. Die Schiffsfithrung des anderen Schiffes konnte
das eingeleitete Kursdnderungsmandver offenbar nicht sicher feststellen und leite ihrerseits
ein Stoppmandver ein, welches das Steuerbordmandver des anderen Schiffes in fataler Weise
so kompensierte, dass es zur Kollision kam. Wird zum Zweck der Verdeutlichung der
menschliche Faktor vernachldssigt, kann festgestellt werden, dass die im maritimen Bereich
eingesetzten Kollisionsverhiitungssysteme nicht ausreichend zur Vermeidung dieser Kollision
beitragen konnten. Es kann die These formuliert werden, dass solche Unfille in der Luftfahrt
nahezu unmoglich sind.
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Abbildung 8: Fallstudie Kollision bei guter Sicht in der Ostsee — Bahnverldiufe der beteiligten Fahrzeuge (links)
und bisher grifiter Totalverlust in der Ostsee (DMA 2003)

Die in der Schifffahrt zur Pflichtausriistung gehérenden Navigationsgerédte zur Unterstiitzung
der Kollisionsverhiitung, 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 Funktionalitit zur Gene-
rierung einer Anndherungswarnung bzw. eines Kollisionsalarms. Die Grenzwerte (fiir den zu
erwartenden Passierabstand — CPA — und die Zeit bis zum Erreichen der dichtesten Annih-
rung TCPA) sind jedoch frei konfigurierbar und kénnen wie bereits beschrieben sogar kom-
plett ausgeschaltet werden.

Werden die Betrachtungen auf {iberwachte Verkehrsraume ausgedehnt, ist im maritimen Be-
reich die Uberlagerung des bordgestiitzten Kollisionsverhiitungsprozesses durch zusitzliche
landgestiitzte MaBnahmen der VTS und u. U. eines beratenden Lotsen zu beriicksichtigen.
Aus Sicht der Sicherheitswissenschaft konnen Lotsenberatung und VTS als zusétzliche Si-
cherheitssysteme bzw. Schutzbarrieren aufgefasst werden. Trotz dieses grofen Aufwandes
treten jedoch auch bei aktivem Einsatz dieser Sicherheitssysteme Schiffsunfille 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
Briicke und die Kollision zweier unter Lotsenberatung stehender Schiffe auf dem mit VTS
tiberwachten Humber River verwiesen. Diese schwerwiegenden Kollisionen ereigneten sich
bei aktiver Lotsberatung und zusétzlicher VTS-Unterstiitzung. In den Untersuchungsberichten
werden den beteiligten Briickenteams an Bord, den Lotsen aber auch den VTS-Diensten ver-
schiedene Fehler angelastet. In einer Studie wurden erste Untersuchungen zur Ermittlung von
Ursachen fiir das Versagen der Sicherheitssysteme angestellt und dabei das Verhiltnis von
Lotsen und VTS-Operateuren mittels Interviews qualitativ bewertet. Die ersten vorldaufigen
Ergebnisse deuten darauf hin, dass eine Wettbewerbssituation zwischen den Akteuren zu exis-
tieren scheint, die sich in erheblichen Kommunikations- und Kooperationsmangeln duflert und
bis zum kompletten Ausfall der Sicherungsfunktionen fiihren kann. Zur Uberwindung dieser
Situation wird u. a. ein gemeinsames Simulationstraining vorgeschlagen, um die gegenseitige
Akzeptanz zu erhdhen und das Vertrauen zwischen den beteiligten Akteuren zu unterstiitzen.
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4  Zusammenfassung und Ausblick

Fiir sicherheitstechnische Betrachtungen wurden ausgewéhlte Komponenten des Luft- und
Seeverkehrssystem einander vergleichend gegeniibergestellt, um Gemeinsamkeiten und Un-
terschiede bei der Gewihrleistung der Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs zu identifizie-
ren und Losungsansitze zur Verbesserung der Qualitdtsparameter Systeme zu entwickeln.

Die im Rahmen laufender und fortzusetzender Untersuchungen gefundenen ersten Ansétze
deuten auf ein hohes Synergiepotential zur gegenseitigen Weiterentwicklung der betrieblichen
Sicherheit in den beiden Transportmodi hin. Die Entwicklung quantifizierter Risikogrenzwer-
te flir die Kollisionsverhiitung im Seeverkehr in Anlehnung an Regelungen im Luftverkehr
sind ein Beispiel fiir die mogliche Ubertragung sicherheitstechnischer Losungen und weiter
zu untersuchen.

Allerdings ist allein aufgrund der historischen Entwicklung die direkte Ubertragung sicher-
heitstechnischer Losungsansitze eher ausgeschlossen. Insbesondere sind die unterschiedlich
entwickelten rechtlichen Rahmenbedingungen zu berticksichtigen.

GroBes Potential hinsichtlich des Austausches und der Ubertragbarkeit von Losungsansitzen
wird dartiber hinaus im Bereich der Aus- und Weiterbildung erwartet. Die Zusammenarbeit
auf diesem Gebiet soll daher insbesondere bei der Erarbeitung von Trainingsangeboten fiir
Problemstellungen im globalen Bereich ,,Safety und Security” weiter vertieft und vorange-
trieben werden.

Die in diesem Beitrag vorgestellten interdisziplindr angelegten Untersuchungen und Ergeb-
nisse wurden im Rahmen der internationalen Kooperation zwischen der World Maritime Uni-
versity Malmo, Schweden, dem Institut flir Schiffstheorie, Simulation und Maritime Systeme
(ISSIMS) am Bereich Seefahrt Warnemiinde der Hochschule Wismar und dem Institut fiir
Luft- und Raumfahrt, Fachgebiet Flugfithrung und Luftverkehr an der TU Berlin erarbeitet.

Teile der Forschungsarbeiten gehoren zum Verbundforschungsvorhaben ,, MARSPEED*. Das

Vorhaben wird durch das Bundesministerium fiir Wirtschaft und Technologie gefoérdert und
vom Projekttriger VDI/VDE Innovation, Auf3enstelle Berlin betreut.
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Der Klimawandel

Verursacht Gberwiegend durch den Menschen
Die Industriestaaten sind die Hauptverursacher
Schreitet schneller voran als angenommen

Die Welt glaubt, den Klimawandel beherrschen zu
kénnen, wenn der globale Temperaturanstieg maximal
2°C ist

Ums das zu erreichen, muf3 die Emission bis 2050
gegenlber dem Niveau von 1990 mindestens halbiert
werden

Einig ist die Welt, dass die Kosten fiir den Klimawandels
denen des Klimaschutzes bei weitem Ubersteigen wird

Wer ist IMO
Was ist IMO |? Was ist IMO 11?

1973 verabschiedete die Inter-Governmental Maritime Consultative Organization
(IMCO) die International Convention for the Prevention of Pollution from Ships
(MARPOL-Ubereinkommen),

Diese wurde 1978 modifiziert und schlieBlich 1983 in Kraft gesetzt.

die IMCO wurde 1982 in IMO - International Maritime Organisation umbenannt
Aktuelle Regeln bzgl. Umgang mit umweltbelastenden Substanzen in der Schiffahrt
werden auf Arbeitsebene in Form eines Ausschusses vom Maritime Enviroment
Protection Commitee (MEPC) der IMO ausgearbeitet und in sogenannten Annexen
zur MARPOL-Ubereinkommen prazisiert
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Nox Emission Standard

Tier Date NOX Limit, g/kWh
N<130 130 < n < 2000 n> 2000
Tier | 2000 17,0 -0,2 98
45x n
Tier Il 2011 14,4 -0,23 77
44xn
Tier Il 2016 3.4 -0,2 1,96
9xn
in NOx Emmission  Control Areas (Tier llstandards Apply outside ECAs)
18 Tier |
16
14 Tier Il
12
10
8
6
4 Tier Il (NOx Emmission Controll Areas)
2
0 0 200 400 600 800 1000 1200 1400 1600 1800 2000 2200
Date Sulfur Limit in
Fuel (% m/m)
SOx ECA Global
2000 1,5%
4,5%
2010.07
1,0%
2012
2015 3,5%
0,1%
2020 a 0,5%
a - alternative date is 2025, to be decided by a reciew in 2018
Sulfur %
5
45
4
35
25
2
1,5 1
s}
0,5
(]
2000 2005 2010 2015 2020 2025 Year
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MARAPOL, Annex VI

ratifiziert am 19. Mai 2005 durch 49 Mitgliedstaaten, die 75% der
Welttonnage besitzen, regelt inhaltlich Luftverschmutzung durch
Schiffe
Dieser Annex beschrénkt die Substanzen, die die Ozonschicht
angreifen, d.h.:

— Reduzierung der SOx Emission ab 2015 auf 0,1% in SECA-Gebieten oder EU-

Héfen
— Reduzierung der SOx Emission von jetzt 4,5% auf 0,5% in 2020 weltweit

— Reduzierung der NOx Emission um 80% bis 2016 in ECA-Gebieten
— Reduzierung der NOx Emission um ca. 45% bis 2016, weltweit

Fir die Partikel und CO2-Emission werden keine Regeln formuliert.

Kyoto

« Umweltgipfel in Rio de Janeiro im Jahr 1992 rickte den
Klimawandel in das Blickfeld der Offentlichkeit

» 1997 wurde Kyoto-Protokoll verabschiedet und legt damit einen
wichtiger Grundstein fir eine weltweite Klimaschutzpolitik

* Im Kyoto-Protokoll verpflichten sich die Unterzeichnerstaaten, die
Treibhausgasemissionen zu verringern.

* nachdem RuBland dieses ratifiziert hat, tritt das Kyoto-Protokoll
2005 in Kraft,

» Bis heute ist das Kyoto-Protokoll in 170 Staaten ratifiziert
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Kyoto unterscheidet 6 Treibhausgase
Greenhaus Gases (GHS's)

Kohlendioxid (CO2)

Methan (CH4)
Sticksoffdioxid N20O
Florkohlenwasserstoff HFCs)
Perflorkohlenstoff (PFC’s)
Schwefel hexaflurid (SF6)

CO,
das wirksamste Treibhausgas

Kohlendioxid ist ein farbloses, unbrennbares, schwach sauerlich riechendes und
schmeckendes Gas, das im freinen Zustand natiirlicher Bestandteil von Luft und
Mineralquellen ist.

Pflanzen kénnen mit Hilfe des Sonnenlichts durch die Photosynthese diese
Verbindung trennen,

Der Kohlenstoff verbleibt in der Pflanze, der Sauerstoff wird an die Umwelt
abgegeben.

Eine weitere Eigenschaft von Kohlendioxid ist, kurzwellige Strahlung der Sonne
passieren zu lassen, langwellige Strahlung, also die Warmestrahlung jedoch nicht.

CO2 hat eine sehr lange Lebensdauer

Diese Eigenschaft macht CO, zu einem Treibhausgas.

Und entsprechend seinem Mengenanteil in der
Atmosphare zum

wirksamsten der Treibhausgase.

99



Uwe Rossow

Rekordwert an CO, in unserer Atmosphére

» Der CO, - AusstoB der Weltschifffahrt betragt derzeit
etwa 4,4 % aller durch Menschen verursachten
Emissionen

> Pro Tonne Schiffskraftstoff entsteht im Mittel 3.17 t CO,
ggg di(_%Weltschifffahrt verbrauchte im Jahr 2007 etwa
t

» Die CO, — Konzentration in der Atmosphare ist heute um
28% h6?1er als in den letzen 800 000 Jahren

Die Reduzierung der CO, Emission -
eine der groBten Herausforderungen unserer Zeit

o Offentliche Elektrizitat und Warme 35%
= Energie 5%

O Industrie 18%

O Haushalte 8%

m Sonstiges 10%

@ StraBenverkehr 18%

| Schifffahrt 4%

O Luftverkehr 2%
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CO2-Belastung der Umwelt

Offentliche Elektrizitat |35
und Warme

Energie 5
Industrie 18
Haushalte 8
Sonstiges 10
StraBenverkehr 18
Schifffahrt 4
Luftverkehr 2

Germanischer Lloyd, Nonstop, Edition 11, 2008

Welche Moglichkeiten gibt es in der
Schifffahrt?

* Es gibt technische Moglichkeiten

» Es gibt marktpolitische Instrumente
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Technische Moglichkeiten

Im design
der ,Energy Efficiency Design Index” (EEDI)

Im Betrieb
Der ,Energy Efficiency Operaationg| Indicator (EEOI)

DESIGN (New ship) Saving of Combined Combined
CO 2tonne-mile
Concept, speed & Capability 2% to 50%
Hull and Superstrukture 2% to 20%
Power and Propulsion system 5% to 15% 10% to 50%
Low-carbon fuels 5% to 15%
Renewable energy 1% to 10%
O/ 0y
Exhaust gas CO2, 0% S30S%
reduction

OPERATION  (All  ships)

Fleet 5% to 50%

management,logistics & incentives

Voyage optimization 1% to 10% 10% to 50%
Energy management 1% to 10%

Marktpolitische Instrumente

« Abgabe auf Schiffstreibstoffe

 Beteiligung am Emissionshandel
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Beteiligung am Emissionshandel

Das Prinzip:

Die Betreiber erhalten CO,-Zertifikate.

Dieses berechtigt den Betreiberzum AusstoB einer
genau festgelegten Menge an CO,

Verursacht seine Anlage mehr Emissionen, muB3 der
Betreiber zusétzliche Zertifikate kaufen

Umgekehrt, ermglicht eine Reduzierung von Emissionen,
die Uberzahlichgen Emissionen zu verkaufen und so
gewinn zu realisieren

Der Aussto3 an Treibhausgasen wird zum
Bestandteil der Kostenrechung.

Der Emissionshandel ist bereits Realitat

Ablauf im Uberblick:

Ein Unternehmen erdffnet ein Konto bei der DEHSt und 1&Bt sich
registrieren

Es funktioniert wie das online Banking, Gber ein verschlisselte
Internetverbindung und einem Browser kann man auf das Konto
zugreifen und

Den Kontostand abfragen und Transaktionen durchfiihren
Dieser Handel ist national als auch europaweit durchfiinrbar
Jedoch ist hdchste Sorgfalt geboten, da keine Méglichkeit
vorgesehen ist, eine einmal veranlasste Transaktion zu stornieren.
Selbst bei unplausiblen Einlésungen sind diese nicht mehr
umkehrbar.
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Fazit und Ausblick

Emissionshandel ist ein neues Instrument
Die Idee ist einfach , die Umsetzung jedoch komplex
Es gibt nur Ideen, aber keine Lésung.

Lésungen soll im Méarz 2010 présentiert und
beschlossen werden

Die zukinftige Entwicklung der Kraftstoffpreise sowie die
Zuschlage fir Emissionsrechte ist kaum vorhersagbar.
Klar ist aber, Kraftstoff wird teurer.

Der Handel von Emissionszertifikaten oder die
Einfihrung einer Abggabe wird vermutlich in 2013
beginnen.

Der beste Weg, :
Emissionen zu vermeidenis
diese gar nicht erst zu pro

Danke fur lhre Aufmerksamkeit!

ZeppelinSkySails GmbH-& Co: KG= ==
Telefon: +49 (0)40 — 866 931 910~
Email: umr@zeppelin-skysails.com
Web: www.zeppelin-skysails.com -
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Klimaschutz und Seeschifffahrt

Matthias Plotzke;
Verband Deutscher Reeder, Referent fiir Umweltschutz

Die Seeschifffahrt ist fiir die Weltwirtschaft unverzichtbar. Sie ist Tréger eines sich dyna-
misch entwickelnden Giiteraustausches und hat damit eine wichtige Funktion fiir Wachstum
und Entwicklung in allen Landern der Welt. Die von Deutschland aus betriebene Handelsflot-
te hat daran einen mafigeblichen Anteil. Damit die Schifffahrt auch kiinftig ihren Beitrag zu
Wachstum und globaler Arbeitsteilung leisten kann, sind politische Rahmenbedingungen in
der Klimapolitik mit Augenmal zu setzen. Der VDR bekennt sich ausdriicklich zum Ziel des
Klimaschutzes. Wir unterstiitzen sinnvolle und verhiltnismifige Maflnahmen, um den Brenn-
stoffverbrauch und damit die CO,-Emissionen zu senken. Dabei gilt es zu beriicksichtigen,
dass sie ungeachtet ihrer dynamischen Entwicklung nur 2,7 %' zu den globalen CO,-
Emissionen beitragt.

Die Seeschifffahrt steht im weltweiten Wettbewerb. Fiir sie kdnnen daher nur globale Rege-
lungen zum Tragen kommen. Regionale Losungen wiirden zu Wettbewerbsverzerrungen fiih-
ren. Als internationaler Verkehrstrager ist sie von den Regelungen des Kyoto-Protokolls aus-
genommen. Das Protokoll enthilt 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 Losungen zur weiteren Verringerung der Treibhausgasemissionen gear-
beitet. Der VDR engagiert sich dabei aktiv fiir nachhaltig wirksame Losungsansitze.

Das MEPC hat fiir die Arbeiten zuniachst Kernanforderungen definiert, denen Klimaschutzin-
strumente geniigen miissen. 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 miissen nach Ansicht des VDR um ein Kriteri-
um erweitert werden: MaBBnahmen zur Reduzierung der CO,-Emissionen aus der Seeschiff-
fahrt diirfen nicht zu Verkehrsverlagerungen von dem energieeffizientesten Verkehrstriger
Schiff auf andere Verkehrstrager fiihren.

Vor diesem Hintergrund debattiert der IMO-Umweltausschuss verschiedene Losungsansitze
zur Reduzierung der CO,-Emissionen. Im Mittelpunkt stehen neben technisch-betrieblichen
Malinahmen vornehmlich das Konzept eines internationalen Klimafonds oder ein Emissions-
handelssystem fiir die Seeschifffahrt.

Das Konzept eines Klimafonds ist urspriinglich aus dem Vorschlag Dianemarks fiir eine Ab-
gabe auf Schiffsbrennstoff hervorgegangen und wurde mafBigeblich 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

' 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.’

Der Verband Deutscher Reeder unterstiitzt diesen Ansatz als grundsétzlich gut geeignet fiir
ein klimapolitisches Regulierungsinstrument. Dabei soll nicht iibersehen werden, dass in der
IMO weitere Konzepte, zum Beispiel die so genannten effizienz-basieren Maflnahmen, 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) zuriickgreifen, dem &hnliche Erhebungsmecha-
nismen zugrunde liegen (es handelt sich dabei um einen Ausgleichsfond fiir die Auswirkun-
gen von Olverschmutzungsunfillen, der auf der Basis eines IMO-Ubereinkommens von 1971
eingerichtet worden ist).

Die Ausgestaltung eines solchen Klimafonds bedarf im Einzelnen noch einer vertiefenden
Erorterung. Wichtiges Merkmal des Klimafonds ist die Verwendungsseite der Finanzmittel.
Mit Blick auf eine wirksame Klimapolitik sollten die Mittel einer Zweckbindung fiir Klima-
schutzmafBnahmen unterliegen und Projekte und Initiativen fiir CO,-Minderungsmafinahmen
auch in Entwicklungslédndern einschlieBen. Das wire ein wichtiges Argument dafiir, bei den
Nicht-Annex-I-Staaten fiir 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 Landern zugute kommen. Er wiirde
sich dariiber hinaus methodisch an bestehende internationale Fondsldsungen anlehnen: Unter
der UN—I?limarahmenkonvention und dem Kyoto-Protokoll sind schon heute dhnliche Fonds
etabliert.

Der Fonds wére ziligig und unbiirokratisch umsetzbar, weil er an etablierte Beschaffungsver-
fahren in der Schifffahrt ankniipft. Damit wire sichergestellt, dass Klimaschutzmafnahmen
schnell verwirklicht werden konnen. Voraussetzung wére, simtliche Treibstofflieferanten in
das System einzubeziehen.

Dagegen zeigt die Debatte um ein globales Emissionshandelssystem fiir die Schifffahrt, dass
dieses Instrument wenig Aussicht auf breite internationale Zustimmung von Entwicklungs-
lindern 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 wiir-
de — so die Argumentation der Drittstaaten — dem Prinzip der ,,Common but differentiated
responsibilities* (CBDR)* 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 europdischer 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* begriindet.

Das Prinzip der sog. ,,gleichen, aber unterschiedlichen Verantwortung* (common but differentiated responsi-
bilities (CBDR) weist allen Landern im Kern die gleiche Verantwortung fiir das Erdklima zu, den Industrie-
staaten dagegen angesichts ihrer 6konomischen Entwicklung eine besondere (und damit konkrete Verpflich-
tungen zu Emissionsminderungen).

106



Klimaschutz und Seeschifffahrt

del birgt jedoch die Gefahr einer Insellosung, 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 pléadiert fiir die Einrichtung eines internationalen Klimafonds fiir die Seeschifffahrt.
Der Klimafonds vereint eine Reihe von Vorteilen und erweist sich auch gemessen an den ein-
gangs genannten Grundprinzipien als tragfdahige und effektive Losung. Die Umsetzung konnte
schnell und unbiirokratisch erfolgen. Die Einrichtung eines solchen Fonds, der alle Staaten
mit einbezieht, wire zudem wettbewerbsneutral, da in diesem Fall Ausweichreaktionen ver-
mieden werden. Die Klimaschutzeffektivitit wére in zweifacher Weise gesichert. Zunéchst
wiirde der ohnehin hohe Anreiz zur Verbrauchssenkung iiber das Preiselement weiter ver-
stirkt und CO,-Emissionen spiirbar und absolut gesenkt. Zusétzlich 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 dariiber hinaus wirtschaftsvertrigliches Instrument. Es bietet gute Aussichten, eine globa-
le Losung in der IMO zu erreichen, da iiber die Mittelverwendung auch die Interessen der
Entwicklungslénder beriicksichtigt werden konnen.
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Schallemissionen an Bord — Auswirkungen auf Besatzung und
Umwelt

Dipl.-Ing. Kersten Uwe Machner,
See-Berufsgenossenschaft

Schallemissionen an Bord — Auswirkungen auf die Besatzung und
Umwelt

1. Schallemissionsbelastung/ Warum Schallmessung an
Bord/ Notwendigkeit der Priivention fiir die Besatzung

2. Grundlagen Schallemissionen

* Lirm: Grundlagen fiir die Schalldruckpegelmessungen

» Erliuterung der Zusammenhiinge Priivention an Bord,

Gutachtenerstellung beziiglich Berufskrankheit BK 2301
Verfahren unter Anwendung der Lirmemissionsdateien

3. Nationale und Internationale Lirmvorschriften

4. Schwerpunkte der Lirmemissionsbelastungen in
Abhingigkeit vom Schiffstyp und der Schiffskonstruktion

* Darstellung der Notwendigkeit der elastischen Lagerung
von Hauptmotoren am Beispiel von zwei baugleichen
Schlepperneubauten

5. Internationale Gesetzeslage Schallemission und Umwelt
in der Seeschifffahrt

6. Ausblick Wechselwirkung Schallemission an Bord —
Praktische Umsetzung neues Seearbeitsiibereinkommen.

SCHIFFSSICHERHEITSABTEILUNG - SHIP SAFETY DIVISION
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1. Schallemission/ Warum Schallmessung an Bord ?

Lirm und Vibration haben nicht zu unterschiitzende Einfliisse auf die Gesundheit
und Leistungsfiihigkeit der Seeleute an Bord, denn auf einem Seeschiff haben sie die
Schallemissionsbelastungen nicht nur iiber 8 h, sondern iiber 24 h am Tage und das
oft 46 Monate, Tag und Nacht zu tragen. Die Schiffsicherheitsabteilung der See-
Berufsgenossenschaft hat als die nationale Schifffahrtsbehérde auf diese
Herausforderung friihzeitig reagiert und die tatsiéichliche Situation der Seeleute an
Bord im Rahmen Ihrer priventiven Aufgaben als Unfallversicherungstriiger
wahrgenommen. Sie priift jeden Schiffsneu- bzw. Umbau oder Neumtorisierung im
In- und Ausland bei Indienststellung im Rahmen der Planpriifung nach Form DE.
15 Larm bzw. analysiert die auf der Werftprobefahrt durchgefiihrten Noise-
Messungen oder ist selbst vor Ort und fiihrt die Schalldruckpegelmessungen und
Bewertungen durch.

Da schon im Zuge des Schiffsentwurfs der Grundstein fiir das spiitere Verhalten des
Schiffes bzgl. Lirm und Vibration gelegt werden,

liegt bei der Schiffssicherheitsabteilung als Seefahrtsbehdrde eine besondere
Verantwortung auch als Berater der Reeder und Werften .

SCHIFFSSICHERHEITSABTEILUNG - SHIP SAFETY DIVISION

2. Grundlagen Schallemissionen

—=Schall ist das Ergebnis einer Reihe von Luftdruckimpulsen, die von einer Quelle
abgestrahlt werden und einen Weg (Luft) zu einem Empfiinger (Ohr) zuriickgelegt
haben. In der Innenohr-Schnecke wird aus dem Luftschall der Fliissigkeitsschall,
Das Cortische Organ wandelt die mechanischen Schwingungen in elektrische
Schwingungen um. Die Hérnerven leiten die elektrischen Schwingungen an das
Gehirn weiter.Je grifier die Druckschwankungen sind, desto lauter wird der Schall
wahrgenommen. Die Geschwindigkeit der Druckschwankungen heifit Frequenz.
Schall kann je nach Quelle kontinuierlich, aussetzend oder unregelmifig sein.
Lirm ist eine Stérung und kann bei dauerhafter Einwirkung zu
Gesundheitsschiden fiihren. Der Lirmbelistigte wird durch Luftschall- und
Korperschallwege erreicht.

Luftschall wird im Bereich der Schallquelle gehort und die Ubertragung erfolgt
durch die Winde in benachbarte Riume.

Korperschall ist im Allgemeinen auf Schwingungen von Maschinen oder Geriiten
oder Teilen davon zuriickzufiihren. Diese Schwingungsenergie pflanzt sich durch
die gesamte Konstruktion hindurch und wird in Schallwellen umgewandelt, die von
Decken, Fullboden und Wiinden abgestrahlt werden bis in grofier Entfernung vom

Entstehungsort. SCHIFFSSICHERHEITSABTEILUNG - SHIP SAFETY DIVISION
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3. Nationale und internationale Lirmvorschriften
3.1. Nationale Vorschriften

=Die Liarm- und Vibrations- Arbeitsschutzverordnung vom 06.03.2007 ist eine
Verordnung nach § 18 Arbeitsschutzgesetz. Sie setzt zwei europiische
Arbeitsschutzrichtlinien in nationales Recht um: 2003/10/EG ,,Lirm*“ und 2002/44/EG
,» Vibration®.

=Fiir das Bordpersonal auf Seeschiffen gilt z. Zt. noch die UVV-See. Kapitel VIII A.
insbesondere UVV-SEE § 185 — 191.

Folgende nationale Vorschriften sind nach § 186 UVV-See zusiitzlich zu beachten:
-§ 80 Seemannsgesetz
-§17 Abs. 1 SGB VII

- Verordnung iiber die Unterbringung der Besatzungsmitglieder an Bord von
Kauffahrteischiffen vom 8.02.1973 (BGBL. I S.66)

- § 38 des Bundes-Immissionsschutzgesetzes

- § 8.08 der Rheinschiffs-Untersuchungsordnung vom 29.12.1994 (BGBL. II Nr. 61)

SCHIFFSSICHERHEITSABTEILUNG - SHIP SAFETY DIVISION

Es ist zu beachten , dass nach der Lirm- und
Vibrations-Arbeitsschutzverordnung 2003/ 10/ EG/

06.03.2007 (hat die UVV- Larm ersetzt) die in der o s 2003/10/EG
ehemaligen UVV- Lirm angegebenen

Mindestvorschriften zum Schutz

unteren und oberen Auslisewerte von 85 dB(A) und von Sicherheit und Gesundhet
90 dB(A) um ieweils 5 dB(A) abgesenkt der Arbeitnehmer vor der Ggfahn
dung durch physikalische Ein-
. . . ey e wirkungen (L&rm)
wurden. In der z. Zt. mit Einschrinkungen noch giiltigen (17, Einzelrichtinie zur Arbefisschutz-
UVV- See, § 185 Stand April 1997 RS

und § 186 Stand Mai 1999 wird noch mit den
Auslosewerten der ehemaligen UVV- Lirm

gearbeitet.

Der dquivalente Dauerschallpegel ist der zeitliche w
Mittelwert des A- bewerteten Schalldruckpegels.

SCHIFFSSICHERHEITSABTEILUNG - SHIP SAFETY DIVISION
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3.1. Nationale Vorschriften

UVV-See § 185 Begriffsbestimmungen

(1) Larm im Sinne dieses Abschnittes ist die Einwirkung von Léirm auf
Versicherte, die

1. zur Beeintrichtigung der Gesundheit, insbesondere im Sinne einer
Gehorgefihrdung, fithren kann oder

2. zu erhéhten Unfallgefahren fiihrt oder

3. zu Storungen des vegetativen Nervensystems mit Auswirkungen auf die
Gesundheit und das Befinden fiihren kann.

(2) Der Beurteilungspegel im Sinne dieser Unfallverhiitungsvorschriften

kennzeichnet die Wirkung eines Geriiusches auf das Gehor. Er ist der Pegel eines
achtstiindigen konstanten Geriiusches oder, bei zeitlich schwankendem Pegel, der
diesem gleichgesetzte Pegel. Bei der Ermittlung des Beurteilungspegels wird die
Wirkung eines ggf. benutzten Gehdorschutzes nicht beriicksichtigt.

(3) Larmbereiche im Sinne dieser Unfallverhiitungsvorschriften sind Bereiche, in
denen Lirm auftritt, bei dem der ortsbezogene Beurteilungspegel 85 dB(A) oder
der Hochstwert des nicht bewerteten Schalldruckpegels 140 dB erreicht oder

iiberschreitet. SCHIFFSSICHERHEITSABTEILUNG - SHIP SAFETY DIVISION

S

Erléiuterungen zu UVV-See § 185

1. Beurteilungspegel von mehr als 60 dB (A ) im Wohn- und Schlafbereich
konnen bei lingerer Einwirkung ( Seereise ), verursacht durch den
konstanten Schalldruckpegel der Hauptantriebsmaschine und Propeller kann
erheblich zu Stérungen des vegetativen Nervensystems fithren der
Betroffenen fiihren.

2. Bleibende Horminderungen als Vorstufe von Gehérschiden kénnen
dagegen auch schon auftreten, wenn der Beurteilungspegel von 85 dB(A)
geringfiigig unterschritten wird. Gehérschiden sind bleibende

Horminderungen mit audiometrisch

nachweisbaren Merkmalen eines Haarzellenschadens, die bei 3 kHz 40 dB
iiberschreiten. Bei extrem hohen Schalldruckpegeln von mehr als 140 dB (z.
B. Knalle, Explosionen) konnen Gehorschiden schon durch
Einzelschallereignisse verursacht werden.

SCHIFFSSICHERHEITSABTEILUNG - SHIP SAFETY DIVISION

112



Schallemissionen an Bord — Auswirkungen auf Besatzung und Umwelt

Gesundheitsliche Aspekte

Auswirkungen auf das vegetative Nervensystem

=>Dauerhafte Lirmeinwirkung wirkt sich durch Stress auf das vegetative
Nervensystem aus.

=Der Korper befindet sich wiihrend der Lirmeinwirkung stiindig in
Bereitschaft, da der Korper

=>Adrenalin ausschiittet. Die Folge ist Verengung der Blutgefifie, Erhohen des
Blutdruckes und des Puls.

—=Die Folge ist eine Schadigung des Herz-Kreislaufsystems. Besonders Seeleute
sind

permanent Lirm ausgesetzt, sowohl wihrend der Arbeitszeit, als auch
wihrend der Freizeit.

SCHIFFSSICHERHEITSABTEILUNG - SHIP SAFETY DIVISION

Erliduterungen zu UVV-See § 185
| (R
Bei Einwirkung folgender Schalldruckpegel und Wirkzeiten wird ein
Beurteilungspegel von 85 dB(A) bereits erreicht:
88 dB(A)— 4 Stunden,
91 dB(A)— 2 Stunden,
94 dB(A)— 1 Stunde,
97 dB(A)— 30 Minuten,
100 dB(A) — 15 Minuten,
105 dB(A) — 4,8 Minuten,
2. ...Lirm kann zu erhéhter Unfallgefahr fithren durch-

Nichtwahrnehmung von Warnrufen, gefahrenankiindigenden
Geriuschen, bzw.

= akustischer Signale.
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Berufskrankheit LARM BK 2301

Larmschwerhdorigkeit ist eine von den Berufsgenossenschaften anerkannte
Berufskrankheit

und ist in der Berufskrankheitenliste unter BK 2301 aufgefiihrt. Die
Rechtsgrundlage fiir die

Berufskrankheitenverordnung ist seit dem 01.01.1997 das SGB VII.

In dem dazugehérenden Merkblatt M 2301 finden sich Empfehlungen fiir die
Begutachtung

der beruflichen Larmschwerhérigkeit, die Bemessung der Larmschwerhorigkeit
nach den

Forderungen des Konigsteiner Merkblattes, sowie die Versorgung mit
Hilfsmitteln.
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%

Darstellung des Anteiles von Berufskrankheiten
durch Larmemissionen 2008

Verteilung der Berufskrankheiten

ELarmschwerhorigkeiten 22%
M Asbesterkrankungen 48%
OSonstige 12%

@ Erkrankungen wie eine Berufskrankheit 18%
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cmac, Name: Hars HANGEN
SEE-BERUFSGENOSSENSCHAFT 1l 57-2-2/11/09/Mc/Br
ZSchiffssicherheitsabteilung - s surtellung maoh der VigBR
Zottraum: von  17.06.1064 [ —
.
An die
Unfallabteilung
im Hause

124 Grundisge der Seurteiing st
Otew [m} Begranzung
322 Seurtenung de 2 aurgessnnten Zemaume:

Ererankung Hans HANSEN, 920, 20.03 1539

ahme Arb. latzex ti - Zetrowm von o e
o 4 3 150 e 0 2 105
- Larmschwerhorigkeit BK 2301
[ &: eroot skh ein personenezogensr Larmexpostionzpegel von 87 dB(AL.
323 Oeemenurs

raerte Nacnwe:s

1 Festateinungen Igremoerach einer

Algemeinar

An ger Ermimueg rach Axierisge

Haum von  17.05.1388 b 03.05.3008

4193005 Msenner
= =T L
3 Untemenmensnummer
124  TagderEmeburg  14.10.2008
1% Gesorichsoarrer Name Funicton
128 Sawemmite serzeinzare Arsenzzistze

[ T R T ———
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[Ermebsmar oreniers v [ctorarenzant imi Jomzsuieisiung kW
lc [ 450 ' -

HAUPTMASCHINE

HILFSMASCHIN FrzshT e Rifsmotore

fi]

Frmcerenye

GETRIEBE ?' ebenersielier iJ,‘.é,sT.:',u Freperer
Aaag

MaschnenkonolrasmWachraum (Leq)  [Masch %sat (Leq)  [Rauptmaschnenraum (Leq  [Hifsmaschinenraun
MESSWERTE 70 4] L |

Messen Offziere/Mannschaft (Leq Tea [Wehnraome mr [Fohnraume max (Lea
60 40 l l 45
Srocke/Sreuerstand (Leq)  [Bruckennock eq [Fesetaiiteq’  [Or Decksarberspatz  [Decksarberspiatz (Leq)

:vl ' 70

Tone (Leq [Faniy ies

-Komplexe Datenbank mit direktem Zugriff auf iiber 3000 erfasste Neubauten-/
Umbauten/ Neumotorisierungen weltweit seit 1960.

-Ziel Gebiet Schiffssicherheit: Beratung von Reedern und Werften bei
Problemsituationen, sowie Gebiet Priivention: Auswertung Begutachtung von
Berufskrankheiten, sowie gerichtsverwertbare Beweislage bei BK-Verfahren .
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Pflichten des Unternehmers

UVV-See § 186 Lirmminderung

(1) Der Unternehmer hat dafiir zu sorgen, dass Arbeitsmittel, die zur
Lirmgefihrdung der Versicherten beitragen konnen, nach den fortschrittlichen
oder in der Praxis bewiihrten Regeln der Lirmminderungstechnik beschaffen sind
und betrieben werden.

(2) Der Unternehmer hat die Arbeitsverfahren .....so zu gestalten und anzuwenden,
dass eine Lirmgefiihrdung der Versicherten so weit wie méglich vermindert wird.
A3) .eeee

(4) Der Unternehmer hat dafiir zu sorgen, dass...schiffbauliche Verbinde sowie
Unterkunftsriume so ausgefiihrt sind, dass Schlaf und Erholung der Versicherten
durch Lirm nicht beeintrichtigt werden. *) ..

(6) Auf Seeschiffen mit einer Bruttoraumzahl von 4000 und mehr miissen die
Dieselmotoren-Aggregate, ....getrennt von anderen Aggregaten in abgeschlossenen
Riiumen aufgestellt sein. Auf Schiffen mit einer Bruttoraumzahl von 1000 bis unter
4000 muBl mindestens ein Dieselmotoren-Aggregat in einem abgeschlossenen Raum
innerhalb oder aulerhalb des Maschinenraumes aufgestellt sein oder das
Dieselmotoren-Aggregat muss schallgekapselt sein
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Tabelle I zu § 191 Tabelle I zu § 191
Grenz- NR- Richtwerte NR-
werte Kurven dB(A) Kurven
dB(A)
2. Richtwerte fiir konstante
1 Grenzwerte fiir konstante Schalldruckpegel
Sc 4
R( ]l"‘] l,‘““”‘p“ge] 2.1 Erholungsplatze an Deck 70 65
etrichsraume
1 Maschinenraume, in denen
Haupt- oder Hilfsantriebs-
maschinen aufgestellt sind
(§ 191 Abs. 2) 110 105
1.2 Werkstatten 85 80 ]
abelle §19
1.1.3.1 Maschinenkontrollriume und AN JabelleThzd ¥ 191
Wachraume auf Schiffen Richtwerte
unter 6 000 BRZ 85 80 = ‘.\1}’\'\\[
1.1.3.2 Maschinenkontrollraume und ¥ 3
Wachraume auf Schiffen von 3. Richtwerte fur zeitlich schwan-
6 000 BRZ und mehr 75 70 I kende Schalldruckpegel in Wohn-
1.2 Unitericunitsriiume und Schlafraumen, Messen und
1.2.1  Wohnraume und Schlafraume 60 55 < Erholungsréumen bei in Fahrt
122  Messe . PRy befindlichen oder im Haien
22  Messen ) ) > liegendem Schiif
1.23.1 sraume auf Schiffen
€ )0 BRZ 65 60 3.1 Schalldruckpegel, verursacht dB(A)-
1232 Esholungsrauine auf Schiffen | durch Einrichtungen, deren Werte wie
von 8 000 BRZ und mehr 60 55 - Betriebszeit mehr als 4 Stunden Grenzwerte
124  Hobby- und Spielriume 20 pod P innerhalb von 24 Stunden betragt der Nr. 1.2
1.2.5 Hospital 60 55 3.2 Schalldruckpegel, verursacht
1.26 Behandlungsraum 65 60 ‘. durch Einrichtungen, deren
1.27  Buroraume 65 60 Betriebszeit 10 Minuten und
1.28 Kuchen, Pantries 70 65 2 mehr und hochstens 4 Stunden
1 2 Sonstige R ) innerhalb von 24 Stunden betragt 65
onstige Raume im 1
Unterkunitsbereich @ 33 Schalldruckpegel, verursacht
1.3.1  Funkraum, gemessen ohne S durch Einnichtungen, deren
Funkbetrieb 60 55 By Betriebszeit weniger als 10 Min
14 Brickenbereich S innerhalb von 24 Stunden betragt 75
i a
1.4.1  Steuerhaus 65 60 o
142 Brickennocken 70 - z
& - & =4
15 Fuhrerhaus von Kranen 85 80 A

*) Siehe auch IMO-EntschlieBung A. 343 (IX). Hiernach durfen bei 250 Hz 68 dB und
be1 500 Hz 63 dB bei drewiertel Schiffsgeschwindigkeit nicht uberschritten werden
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Schaubild zu § 191

=In der Tabelle zu §191 UVV-See

sind fiir die einzelnen Bereiche an
Bord die zuliissigen NR- Kurven
s dargestellt. In der Praxis wird mit
10 T —T— Bemessungskurven fiir Lirm-
s kriterien, NR-Kurven (Noice
Rating) genannt gearbeitet.

=Diese Kurven wurden urspriinglich
aus eingehenden Untersuchungen und
technischen Erfahrungen hergeleitet
und beriicksichtigen die Intensitiit der
Schalldruckpegel der Riiume in denen
sich Menschen aufhalten.

NR|80

=Um Beeintrichtigungen der
Mitarbeiter an Bord zu vermeiden, hat
die max, Frequenz in allen
Emissionsebenen unterhalb der NR-
Kurve entsprechend § 191 UVV-SEE
zu liegen.

)

/
cosense s g 1w ) [][ [e @

Hz NR-Kurven
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UVV-See § 191 Grenzwerte und NR-Kurven

(1) Die Schalldruckpegel-Grenzwerte in dB(A) der Tabelle I diirfen bei
den Messungen nach § 187 nicht iiberschritten werden.

(2) In Haupt- und Hilfsmaschinenriumen, ausgenommen Riiume mit
Lirmbereichen nach § 190 Abs. 4 und 5, soll der Schalldruckpegel 85
dB(A) und darf der Schalldruckpegel 110 dB(A) und die NR-Kurve 105
an keinem Messpunkt iiberschreiten.

(3) Der Mittelwert aus den Messwerten der Wohn- und Schlafriiume in
den einzelnen Decks darf 60 dB(A) nicht iiberschreiten. Der Grenzwert
darf fiir einzelne Riume um bis zu 3 dB(A) iiberschritten werden. Die
See-Berufsgenossenschaft entscheidet dann nach Aufnahme von
Schalldruckspektren und nach Vergleich dieser Spektren mit der NR-
Kurve 55, ob die Uberschreitung des Grenzwertes noch als zuliissig
angesehen werden kann.
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Durchfiihrung von Frequenzanalysen bei Grenzwertiiberschreitung entspr. § 191 UVV

Fregquen=anayse

- — -

e o Frecuenztersich 0 O

N SS
Srer=me—e caon

e
TS ST Theere v e

~SO4SISD XS Taoeke1 Ca =1 200S ss:ss

UVV-See § 192 Besondere Regelungen

(1) Auf Seeschiffen mit einer Bruttoraumzahl unter 1000 sind alle
moglichen Mafinahmen, die zu wirtschaftlich vertretbaren Kosten
durchgefiihrt werden konnen, zu treffen, um einen Schalldruckpegel in
den Wohnriumen von 60 dB(A) und in den Messen von 65 dB(A) nicht
zu iiberschreiten.

(2) Auf Seeschiffen mit einer Bruttoraumzahl unter 1000, die das
Fahrtgebiet der Kiistenfahrt nicht iiberschreiten und nur einen geringen
Teil des Tages oder der Nacht fahren, darf der Schalldruckpegel in den
Wohnriumen und Messen 70 dB(A) betragen, wenn

1. Versicherte nicht stindig an Bord wohnen oder
2. Versicherte stindig an Bord wohnen und die Lirmerzeuger

wihrend der Hafenliegezeit nicht in Betrieb sind.
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3.2 Internationale Vorschriften Schallemission an Bord von Schiffen

SOLAS II-1 Regel 36 verweist auf die Einhaltung
der von den nationalen Verwaltungen

festgelegten Larmpegel. Es wird als Fulinote
gleichzeitig auf den von der IMO mit

=EntschlieBung A.468(XIII) angenommenen Code
iber Larmpegel auf Schiffen hingewiesen.

Regel 36
Larms ol =)

E=sind RMabnahmen Su trafen, um den von
EAaschlnen ausgehen den Larm in b aschinsnrdn-
TrEr auf war dar Werwalhundg festgeset=te ann &hrme-
arae Padgsal harabrusel=zan . Kanm diesaer Larm ookt
geEniiagenc vErringert werdsn, =o mul s Coaelle
des Obermadplgen Lirms aul gesilgnate Welasea
zchallizoliert swwardaen, cder e i=t eln Lirmschatbz-
eraich @i s=chaffen, fallz dasr Raum besaelzt aain

muE. Erfarderikcnenialls eind 10r das Personal, das
dl=sa Rdume belresten mue, SehdEchulzk apsaln
WOTE usshen.

Durchfiihrung der Messungen

=In der DIN ISO 2923 ist festgelegt, welche Anforderungen und
Genauigkeitsklassen die Messgerite erfiillen miissen, welche Bedingungen in der
Messumgebung herrschen miissen

und welche Betriebsbedingungen fiir das Wasserfahrzeug gelten miissen.

=Im Abschnitt 8 sind die Messverfahren fiir die einzelnen Bordabschnitte
beschrieben.

Bei den Messungen an Bord ist zuséitzlich § 187 ..Durchfiihrung der

Schallpegelmessungen“ der UVV-See zu beachten. Abweichend zur DIN
ISO 2923 sind die

Schallpegelmessungen im Steuerhaus und in den Steuernocken bei voller
Betriebsdrehzahl

von Propellern und Schiffs-Antriebsmaschinen und bei voller
Propellerleistung zu messen.
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Die Internationale Norm ISO 2923:1996 , Acous
board vessels* mit ihrem Corrigendum 1:1337 ist unverandert in diese Deutsche
Norm ubernommen worden.

D013 vessHs
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Spezielle Bauvorschriften der Klassifikationsgesellschaften
beziiglich Larmemission Noise Limits and Tolerances auf
Schiffen basieren ebenfalls auf der IMO Res. 468 ( XII ) sowie

ISO 2923.
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B. Noise Limits and Tolerances

1 Most relevant standards are 1SO 2023, ISO
71771, 150 71772 and TMO Resolwion A 468 (XIT).
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Fahrterlaubnisschein ausgestellt bei Konformitit des Schiffes mit den
UVV-Vorschriften fiir Unternehmen der Seeschifffahrt

S 1.  Planpriifung bei der SEE-
T BG HV Hamburg

o 2. Ausstellung endgiiltiger
BT A nationaler und
o PR internationaler
Schiffszertifikate

s poness 3. Bestitigung der
Konformitit des Schiffes
- mit den nationalen und
N internationalen
Vorschriften SOLAS,
MARPOL, STCW, ILO,

cEr s UVV-SEE-Priavention
‘ durch den Flaggenstaat.

SEE-BERUFSGENOSSENSCHAFT

54650 1TV 20065 EVA

Grolle Falirt | Long discance Trade
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4. Schwerpunkte der Lirmemissionsbelastungen in Abhiingigkeit
vom Schiffstyp und der Schiffskonstruktion

m
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Schlepper// Fischereischiffe// Tanker
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Probleme auf RoRo Passenger Vessels

- Durch abgeschottete Fahrmotorenriume,
Einsatz von POD-antriebssystemen gibt es
nur selten Probleme mit Grenzwertiiber-
schreitungen im Bereich Schall und
Vibration wiithrend des Seetorns.

- Problematik
Schallemissionsgrenzwertiiberschreitung
bei Bugstrahlerbetrieb sowie Lade-,
Loschbetrieb im Cardeck.
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Larmprobleme auf Containerschiffen durch die Spezifik der modernen
heutigen Konstruktion.

=>Hervorgerufen werden sie durch Anordnung der
Haupt- / Hilfsmaschinen, Propellerwelle/ Propeller.

=Entwicklungen im modernen Schiffbau, unter
dem Gesichtspunkt gestiegener Stahlpreise werden
Konstruktion der Hinterschiffe und Deckshiiuser in
leichterer Bauart ausgefiihrt.

=Verstirkte Schallemissionen durch verstirkte
mechanische Schwingungen infolge der
verbreiteten Tendenz, die Deckhiuser weit nach
Achtern iiber den Propeller zu setzen.

=Hinzu kommt ein sehr geringer Propellerspitzen-

abstand zum Rumpf, da mit einem maoglichst grofien
Propellerdurchmesser der Wirkungsgrad gesteigert

werden soll.

=Stiindige Erhéhung der Antriebsleistungen der
Hauptmaschinen bei reduziertem Platzbedarf d.h.
Probleme der Resonanzen der Eigenfrequenz mit

der Ziindfrequenz etc.
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Problematik bei Schlepperneubauten

Reihen- bzw. V-Motoren parallel mj sdieseln und hydraulischen
Schottel- oder Pottantrieben im Maghillelraim angeordnet

Liicke auf 75 dB (. )
-Maschinenbereich dltrch die Hydraullkantrli‘lf max. 117 dB ( A )
- Wohn-, Schlafbereich auf 74 dB (m! T

_Notwendlgkelt 1. Elastische Fundamentlage Jlng
raulischen Antrlebssyste, €.
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Problematik Luftschall-, Kérperschalldimmung

»Bel der Luftschalldimmung wird die Schallreflexion von Wiinden durch
schalldiimpfende Raumauskleidungen herabgesetzt. Es wird der
Gesamtschallpegel des Raumes gesenkt, wodurch eine
Frequenzverschiebung in den niedrigeren Frequenzbereich eintritt,
welcher als weniger storend empfunden wird. Bei der Luftschalldimmung
sollen die Begrenzungswiinde der Lirmquelle eine méglichst gute
Schallreflexion durch schweres und biegeweiches Material haben, damit
der aufgenommene sekundiire Korperschall und als Luftschall wieder
abgegebene Anteil moglichst gering bleibt. Vereinfacht gesagt:
Lirmiibertragung in andere Riiume soll verringert bzw. ganz
unterbunden werden.

Mit Korperschalldimmung wird die stetige Verringerung (Didmpfung) der

Amplituden des primiiren und sekundiren Kérperschalls bezeichnet. Dadurch
werden sowohl die Weiterleitung des Kérperschalls als auch die nachfolgende

Luftschallabstrahlung herabgesetzt.

SCHIFFSSICHERHEITSABTEILUNG - SHIP SAFETY DIVISION

124



Schallemissionen an Bord — Auswirkungen auf Besatzung und Umwelt

Darstellung der Notwendigkeit der elastischen Lagerung von Hauptmotoren
am Beispiel von zwei baugleichen Schlepperneubauten

=Notwendigkeit der Reduzierung der Schallemission im gesamten
Schiffsbereich durch Korperschalldimmung, dadurch wird der direkte
Ubergang der Schallwellen von einem Korper zum andern unterbunden bzw.
reduziert. Bei kraftiibertragenden Verbindungen erfolgt dieses durch
Werkstoffe mit einem niedrigen Elastizitdtsmodul erreicht werden, wie z.B.
Schwingmetalle Gugnmi und Federn.

- =Je weicher die
Gummimischung
desto hoher die
Absenkung der
Schallemissions-

—

werte in den
Schiffssektionen

Schalldruckpegelmessberichte beider Schlepperneubauten

MESSUNGEN DER SCHALLDRUCKPEGEL . MESSUNGEN DER SCHALLDRUCKPEGEL
AUF SEESCHIFFEN, BINNENSCHIFFEN UND AUF SEESCHIFFEN, BINNENSCHIFFEN UND

SCHWIMMENDEN ARBEITSGERATEN SCHWIMMENDEN ARBEITSGERATEN

Measurement of sound pressure levels on seagoing ships, Measurement of sound pressure levels on seagoing ships,

inland ships and working platforms imland ships and working platforms
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Gegeniiberstellung des Einflusses unterschiedlicher Motorenlagerungen
auf die Schallemissionsbelastungenen beider typgleicher Schlepper

7 Ergebnisse
7.1 Schallpegel

Di

Resolution A.468 (XIl) entnommen

Qehall

e zeigt die zusammengefassten Ergebnisse.

Die Darstellung der kompleiten Messdalen sind inim Anhang B zu sehen. Die Grenzwerte sind der IMO

Tabelle 1: Z

Ergebnisse der

7 Ergebnisse
7.1 Schallpegel
Die folgende Tabelle zeigt die zusammengefassten Ergebnisse. Die Grenzwerte sind der IMO Resolution A 46

Xll) entnommen

Tabelle 1: Zusammengefasste Ergebnisse der Schallpegelmessung

Nr. | Messort Bemerkung

Raum-Nr. | Schallpegel [dBia] | Grenzwert [dBa]

& (LUftung, Klappem) wahrgenommen

Schallpegel [dBi] | Grenzwert [dByy] | Bemerkung 65
71,0 65 Uberschreitung e | .
64,3 60 Uberschreitung 50
636 160 |Uberschretung 70
74, 7 ‘ 5] 60 ]
Maschinist 69,3 60 | Uberschreiting et & —
| Kammer Raum 701 _ 683  [60 | Uberschreitung EF' —
68,2 60 Ubersc g . s - B
705 8 Uberschreitung b 85 L
879 9% Grenzwert il fir nicht spezifizie 3 8 m—
sia 80,1 8% [ 10 85
| Maschinenraum Vome 1090 10 Rill 106.2 110
V nraum Mite 1099 [110 12 1077 10
Schottelraum | 1087 110 - 13 | Ruderp | 1094 110
| Windenfahrstand AuBien 921 | 90 Grenzwert git fir nicht spezifizierte Raume 14 | Windenbedienstand 849 | 85
Die markierten Werte Gberschreiten die zuldssigen Grenzwerte. In den Raumen wurden keine storenden Tabelle 1 istzu entnehmen, dass die zulassigen Grenzwerte an keinem der Messpunkle Uberschritten wurden.
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&

Gegensatz - Prognose - Realitét

Schalldruckpegelwerte
Raum Spezifikation I-°rognose von |[Messung
dB(A) max. |[R&M dB(A) dB(A)

Captain cabin 60 60 63,50}
1. Offizier 60 60 64,30]
Maschinist 60 60 69,30
Kammer Raum 701 60 59 68,30
Kammer Raum 702 60 59 68,20
Messroom 65 65 70,50
Galley 70 69 74,10
Bridge 65 62 71,00
Engine room vorn 110 109,00
Engine eoom mitte 110 109,90
Thruster room 110 103,70
Schalltafelraum 85 87,90
Workshop 85 81 80,10
Windenfahrstand aulBen 85 92,10
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Schallemissionen an Bord — Auswirkungen auf Besatzung und Umwelt

Ubersicht der nachtriglich durchgefiihrten IsoliermaRnahmen auf
Schlepperneubau mit starrer Hauptmotorenfundamentierung

=Im FuBbodenbereich: Bedampfung mit Konterblechen, verklebt mit
Macroplast 8160 und Schwimmender Stahlboden/ Estrich auf trittfesten
Mineralwolleplatten (160Kg/m3) 60mm Einbauabstand
—=Maschinenschachtwand: Beddmpfung mit Konterblechen, verklebt mit
Macroplast 8160 (auf Seite der Kiiche)

=Maschinenschachtwand: Bedampfung mit Konterblechen, verklebt mit
Macroplast 8160 (auf Seite des Maschinenschachts/Brandschutz)

=Im FuBbodenbereich: Bedampfung mit Konterblechen und Teppich.
=Austausch der Innen- und Brandschutztiiren mit h6herem Dammwert
=Decke: Schallabsorbierende Isolierung und Verkleidung

AuBerdem: Alle Fensterkdsten zusitzlich gedampft mit 1,25 mm Walzblech

SCHIFFSSICHERHEITSABTEILUNG - SHIP SAFETY DIVISION

...VORDRUCK D

See-Be:
- Schi:

eitsabreshang:

Larmminderung:mafnabmen fiir Maschinen- Unterlunft:- und Brackenbereich
Nofse Abatement Measures for the Engine Room, Accommodarion and Bridge Areas

1 Schiff- und Ma:chinendaten
i o hiery A3t

stellers vor, dad das
abzesmmmr jsr 7

3 Werden die Spallnflaiwzen B;
(w2 2.3, Hauptladelufilahler, -
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denen sich die Spilluf bewegr
bliise), ™' isolient?
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Bedeutung der Lirmminderung bei Neubauten nach Form DE. 15

= Schalldimmung fiingt bereits in der Konstruktionsphase des Schiffes an

= Nachtriigliche Mafinahmen sind duflerst aufwendig, teuer und bringen sehr oft nicht den
messbaren und gewiinschten Erfolg

=praxisorientierte Schallemissionsprognosen in der Konstruktionsphase sind die Basis fiir spiitere
Erfiillung und Einhaltung der nationalen und internationalen Rules im Bereich Noise und Vibration.

=Die See-BG hat dazu den Fragebogen DE. 15 Lirmminderungsmafinahmen fiir den Maschinen-,
Unterkunfts- und Briickenbereich entwickelt, der bei jedem Schiffsneubau im In- und Ausland von
der Bauwerft beantwortet werden muss zwecks Planpriifung.

=Probleme: oft werden entscheidende Fragen z.B. - sind Lirmprognosen getroffen,- liegt ein
Bestiitigungsschreiben des Motorenherstellers vor, dass der Schalldruckpegel im Maschinenraum
bei Nennleistung/ Nenndrehzahl mit Sicherheit unter dem Grenzwert von 110 dB (A) und der NR
105 Kurve liegt.- wurden die Systembaugruppen elastisch gelagert, etc. nicht oder falsch
beantwortet.

=Schulungsbedarf der entsprechenden Mitarbeiter Werft/ Uberwachungsgesellschaft, sehr oft

trifft man sich erst zu einem Gespriich, wenn Reeder auch nach einem Jahr keine endgiiltigen
Schiffspapiere erhiilt. Schere zwischen Priivention / Schutz der Besatzung an Bord und den
Lirmbelastungen infolge Grenzwertiiberschreitungen geht weiter auseinander. Nachforderungen an
die Bauwerft , auch 1 Jahr nach Ablieferung, bis dahin konkrete Fahrregime d.h. z.B Reduzierung
der Hauptmeotorendrehzahl des Fahrzeuges . Hierbei kommt dem neuen Seearbeitsiibereinkommen
in Zukunft besondere Bedeutung zu, da ein Bestandteil fiir die Ausstellung endgiiltiger
Schiffszertifikate die Erfiillung der ILO Convention darstgllf, . o @ EILUNG - SHIP SAFETY DIVISION

iz fic glls Decks
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Schallemissionen an Bord — Auswirkungen auf Besatzung und Umwelt

5. Internationale Gesetzeslage Schallemission und Umwelt in der
Seeschifffahrt

1. Fiir die Seeschifffahrt gibt es keine allgemein giiltigen verbindliche
Vorschriften weltweit iiber maximal zulédssige Lirmemissionen fiir die Umwelt
und in H:ifen. ( Ergebnis von umfangreichen Rechiirschen bei Reedereien,
Riickfragen bei Klassifikationsgesellschaften, Priifung von IMO-Vorschriften )

2. Fiir Auflenbereiche auf Seeschiffen gilt IMO-Res. 468 ( XII ) der max.
Lirmemissionspegel von 85 dB (A).

3. Geplant ist eine Absenkung des Lirmpegels entsprechend EG RL. 2003/10 bis
2012 iiber ein MEPC-Circular um 5 dB(A) mit Anderung der IMO 468 ( XII)
auf Initiative von Déiinemark als verbindlich vorzuschreiben.

4. Binnenschifffahrts-Untersuchungsverordnung § 8.10. Nr.3: schreibt 65 dB(A)
bei stilliegendem Fahrzeug in 25 mtr. Abstand gemessen vor.

SCHIFFSSICHERHEITSABTEILUNG - SHIP SAFETY DIVISION

Binnenschiffs-Untersuchungsordnung (BinsSchuo)

DIN EN 22222 199311

Binnenschiffs- | IS0 2922 Messung des von

Untersuchungsver- 1 Wasserfahrzeugen

ordnung § 8.10.Nr.3 ;| Binnengewdssern und im .
1 Grenzwerte 1 Hafen abgestrahlten
.4 Schallemission/ Land 4§ Luftschall

Nommerusscuss At Uimnminderung und Scwingungs sacink NALS) im DN un
Nurmenskilie SCTs und Mearesiectnk (NSMT) im DN Deuscies rstinn &5 Nomunyg o

v
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6. Umsetzung des neuen Seearbeitsiibereinkommens als aktiver Beitrag
zur Uberwachung und Kontrolle der Schallemission an Bord.

h “i JL‘
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Wechselwirkung zwischen Umsetzung
Seearbeitsiibereinkommen und aktiver
Schallemissionsiiberwachung an Bord

-Anlassbezogene Uberpriifungen (Flaggenstaatsinspektionen) von deutschen
Schiffen, sowie Port State Inspektion von Schiffen unter (internationaler Flagge)
zur Feststellung, ob der aktuelle Zustand des Schiffes d.h. auch im Bereich
Lirmemission/ Vibration den dafiir ausgestellten Zeugnissen und dem
erforderlichen internationalen Standard fiir die Arbeits- und Lebensbedingungen

der Seeleute entspricht.
Anwendung

Das Seearbeitsiibereinkommen, 2006 gilt
fiir alle Schiffe mit Ausnahme von
-Fischereifahrzeugen

-Traditionsschiffen

-Kriegs- und Flottenschiffen

SCHIFFSSICHERHEITSABTEILUNG - SHIP SAFETY DIVISION
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Schallemissionen an Bord — Auswirkungen auf Besatzung und Umwelt

Verantwortlichkeiten des Hafenstaates

Regel 5.2 — Verantwortlichkeiten
des Hafenstaates

Zweck: Jedes Mitglied in die Lage zu ver- o
setzen, seine Verantwortiichkeiten ge- ' f H H f

maR diesem Ubereinkommen hinsichtlich 3 Dle Uberpr Ungen Iﬂ emem Ha eﬂ
der internationalen Zusammenarbeit bei

Durchfuhrung und Durchsetzung der Nor- Smd Von e{macmlgten Bemensteteﬂ n

men des Ubereinkommens auf auslandi-

schen Schiffen durchzufahren Ube[elﬂStlmmUﬂg mlt deﬂ BeStlmmUﬂge“
Regel 5.2.1 — Uberpriifungen im Hafen des COdeS Und ande[er ge“ende( ime(‘

1. Jedes auslandische Schiff, das auf

seinem planmaBigen Kurs oder aus be- na“onaler Ube[emkunﬁe Ube{ Ube(p[u

triebstechnischen Grinden den Hafen
eines Mitglieds anlauft, kann Gegenstand -

ciner Ubarprifung geman Adier v Ab- | | 1UNGEN im Rahmen der Hafenstaatkon-
satz 4 zwecks Prufung der Erfallung der

Anforderungen dieses Ubereinkommens "O“e n dem Mng“ed dumhzumhfen Jb\-
(einschlieBlich der Rechte der Seeleute) e

far die Arbeits- und Lebensbedingungen
auf dem Schiff sein.

SCHIFFSSICHERHEITSABTEILUNG - SHIP SAFETY DIVISION

Expositionen Lirm/ Vibration sind klar definiert
in Regel 4.3 Maritime Labour Convention

h) Unterkunftsrdume wund Freizeit- und
Vverpflegungseinrichtungen haben den
Anforderdngen' in“R&gel™42 und den
dazugehdrigeniBestimmungen im Co-
de Gber. den Schutz der. Gesundheit
und . Sichérheit: Gnd . die Unfallverha-
tung in Bezug auf die Vermeidung des
Risikos einer Exposition gegenuber
gefahdichen LaAm--'und Vibrationspe-
geln sowie anderen Umweltfaktoren

RUTIMELABGUR CONYEREO® und Chemikalien.auf-den: Schiffernzu
genigen, und’ far'die "Seeleute” sind
NVENTION DU TRAVAIL MARITIM angemessene Arbeitsstiatten und Un-
VEN N D AVAIL MARITIME
terbringungen zu schaffen.
EEARBEITSUBEREINKOMMEN ¢ c) Maschinenanlagen;

d) die Auswirkungen von extrem niedri-
gen und hohen Temperaturen von
Oberflachen, mit denen Seeleute in
BerlGhrung kommen kénnen;

e

die Auswirkungen von Larm am Ar-
beitsplatz und in den Unterkunftsrau-
men;

f) die Auswirkungen von Vibrationen am
Arbeitsplatz und in den Unterkunfts-
rAdumen;

SCHIFFSSICHERHEITSABTEILUNG - SHIP SAFETY DIVISION
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Leitlinie Seearbeitsiibereinkommen

Larmexposition

a) Belehrung der Seeleute Uber die Ge-
Leitlinie B4.3.2 — Exposition gegenlber

Lamn fahren fir das Horvermdégen und die
L. e . Gesundheit, die sich bei langdauern
1. Die zustandige Stelle sollte sich ge- 3

meinsam mit den zustandigen internatio- der Em\*.'ukung von starkem Lam er-

nalen Institutionen und mit Vertretern der
in Betracht kommenden Verbande der

geben, und Uber die richtige Verwen-

Reeder und der Seeleute fortlaufend dem dung von Larmschutzmitteln;
Problem von Larm an Bord von Schiffen
widmen, mit dem Ziel, den Schutz der b) soweit erforderlich. AUS(}H[?'? zugelas-

Seeleute, soweit dies praktisch durch-

fahrbar ist, vor den schadlichen Auswir sener GQhOrSChU’.ZE!USfllf;hm{) an die
kungen einer Exposition gegeniber Larm See|euto; und

zu verbessemn

2. Die in Absatz 1 dieser Leitlinie ge- c) Bewertung von Risiken und Verringe-
::}:;'n‘g;“‘l’"l;{',‘,;;’N";;f;‘rf;; N s Cin: rung der Exposition gegeniiber Larm
vermégen, die Gesundhe in allen Unterkunftsraumen und Frei-

Wohlbefinden der Seeleute beziel a = & ‘

2 He zeit- und Verpflegungseinrichtungen
wie auf MaBnahmen, die vorgeschrieben = = p QL' gse 9
werden sollten, um den L&rmm an Bord sowie in Maschinenrdumen und ande-
V()IIIS(Z'II"EBH zum Schutz der Seeleute zu ren Raumen. in denen sich Maschinen
verringemn. Die zu erwagenden MaBnah- fi
men sollten folgendes einschlieBen befinden.

SCHIFFSSICHERHEITSABTEILUNG - SHIP SAFETY DIVISION

Zertifizierung und Uberpriifung

Schiffe ab 500 BRZ benétigen

- Seearbeitszeugnis

- Seearbeits-Konformitatsbescheinigung

= Uberpriifungsintervalle entsprechend SMC nach ISM-Code

Schiffe unter 500 BRZ sind nicht zertifizierungspflichtig
= Uberpriifung mindestens alle 3 Jahre

= Im Ergebnis der Priifungen werden die nachfolgenden
Zeugnisse durch den Flaggenstaat ausgestellt.

SCHIFFSSICHERHEITSABTEILUNG - SHIP SAFETY DIVISION
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Schallemissionen an Bord — Auswirkungen auf Besatzung und Umwelt

Ubersicht der Internationalen Zeug_gnisse

- Bundesrepublik Deutschland
SEEARBEITS-KONFORMITATSERKLARUNG Federal Republic of German)
Teil I
Declaration of Maritime Labour Compliance

art | SEEARBEITSZEUGNIS

BLIK DEUT BERUFSGENOSSENSCHAFT

Name des Schiffes TMO-Nummer Bruttoraumzani

Name und Anschrift des Reeders (Siche Atikel 11 (1)) des Ube

SCHIFFSSICHERHEITSABTEILUNG - SHIP SAFETY DIVISION

Zustandigkeit

Die Zustindigkeit und Verantwortung liegt bei der See-
Berufsgenossenschaft. Diese kann sich jedoch anerkannter
Organisationen bedienen.

Y BG Verkehr Dienststelle

Berufsgenossenschaft fiir WAS Schiffssicherheit

Transport und Verkehrswirtschaf .
P Aus der Schiffssicherheitsabteilung der See-BG

Die neue Berufsgenossenschaft fur Transport wird die Dienststelle Schiffssicherheit. Sie ge-
und Verkehrswirtschaft hat rund 195.000 Mit- hért zur BG Verkehr, tbernimmt aber im Auf-
gliedsunternehmen und etwa 1,4 Millionen Ver- trag des Bundesverkehrsministeriums staatliche
sicherte. Die BG Verkehr beschaftigt insgesamt Aufgaben: Die Mitarbeiter uberwachen, ob nati-
gut 1.200 Mitarbeiter, davon etwa 600 am onale und internationale Ubereinkommen fiir
Standort Hamburg. Daneben gibt es im gesam- Sicherheit und Umweltschutz auf den Weltmee-
ten Bundesgebiet sieben Bezirksverwaltungen. ren eingehalten werden.

SCHIFFSSICHERHEITSABTEILUNG - SHIP SAFETY DIVISION
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Das modulare Ballastwasseraufbereitungssystem SEDNA

Das modulare Ballastwasseraufbereitungssystem SEDNA

Mathias Schmidft,
Hamann AG

HAMANN AG SOLUTIONS FOR A BETTER ENVIRONMENT
g

Hamann AG is looking back on more than 80 years of experience in the
shipping business.

Due to such long experience in the shipping industry the 2"¢ generation of
the family, Knud Hamann, established the company Hamann in 1972 and
focussed on the production of waste water treatment plants.

The company is located at Hollenstedt 30 kilometers from Hamburg in
Germany and more then 30 service stations and agencies worldwide.

In 2003 Hamann Asia was created to service the Asian Markets.

HAMANN & AG

135



Mathias Schmidt

HAMANN AG SOLUTIONS FOR A BETTER ENVIRONMENT

Head office, Hollenstedt,
Germany

HAMANN & AG

HAMANN AG SOLUTIONS FOR A BETTER ENVIRONMENT
b

HAMANN & AG
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Das modulare Ballastwasseraufbereitungssystem SEDNA

HAMANN AG SOLUTIONS FOR A BETTER ENVIRONMENT

HAMANN AG SOLUTIONS FOR A BETTER ENVIRONMENT

Modular
Skid mounted

Containerized

HAMANN & AG
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HAMANN AG SOLUTIONS FOR A BETTER ENVIRONMENT
b

rPe e
@ Eintrittsgenause @ Lagerung
@ Austritisgeniuse @) Getriebemotor

€ zwischenboden ) Spiilwasserarmatur
mit Gleitsegment mit Stellantrieb

O Filterkerze [ steuerschrank
(50um - 1000ym)

(@ Rickspuirotor 1§ Ditferenzdruckiiberwachung

G Spilschuh

Hydro Cyclones Fine Filtration

HAMANN & AG

SOLUTIONS FOR A BETTER ENVIRONMENT

Desinfection

through the
50um fine
filter

Hydro Cyclones Fine Filtration PERACLEAN®
Ocean

Uptake at BW ﬁ DiSCharge overboard
pump capacity Treatment ONLY during filling of the BW tanks at any desired rate

HAMANN & AG
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Das modulare Ballastwasseraufbereitungssystem SEDNA

HAMANN AG SOLUTIONS FOR A BETTER ENVIRONMENT
b

Desinfection

Secondary treatment with PERACLEAN®
Ocean, a product of Evonik Industries
(formally Degussa AG)

Acts as Oxidant
Active Ingredients : Peracetic Acid + Hydrogen Peroxide
Degradation products (Acetic Acid + H20) are readily biodegradable

Shipped around the globe and used for the food and beverage
industry since many years.

PERACLEAN® Ocean neither increases corrosion nor the
damaging of the ballast water tank coating

HAMANN & AG

HAMANN AG SOLUTIONS FOR A BETTER ENVIRONMENT
b

What about the tank
coating?

Statement of paint
manufacturer

“These tests have not
shown any negative effect
such as on blistering,
corrosion, discoloration,
adhesion or hardness.”

HAMANN & AG
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HAMANN AG SOLUTIONS FOR A BETTER ENVIRONMENT
b

PERACLEAN® Ocean and corrosion

A master thesis has been
sponsored by Evonik at the
University of Iserlohn, Germany.
The Germanischer Lloyd has
supervised the studies

Result:

NO significant corrosion has
been observed after dosing of
PERACLEAN® Ocean with
coated steel or with Zinc anodes.

HAMANN & AG

HAMANN AG SOLUTIONS FOR A BETTER ENVIRONMENT
b

Dosage of PERACLEAN® Ocean

* The dosing rate is just 150 grams per ton of ballast water.
This is equal to only 5 drops per litre.

HAMANN & AG
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Das modulare Ballastwasseraufbereitungssystem SEDNA

HAMANN AG SOLUTIONS FOR A BETTER ENVIRONMENT
b

The following critical points are to be considered when
selecting a ballast water treatment system

Does the ballast water treatment system handle sediment
removal?

Is the ballast water treatment system able to comply with
future requirements?

What are the ramifications of the Opex (Operational
Expenditure — running costs/ service efforts)?

How to fit a system into a ship where everything exists, but
space?

HAMANN & AG

HAMANN AG SOLUTIONS FOR A BETTER ENVIRONMENT
b

Fact: Sediments can’t be separated by simply using a 50pm fine
filter or any other filtration providing such performance. The only

key: physical separation
The SEDNA® sediment removal

Removal of particles with SEDNA hydroyclone at different flow rates

- _.__"—.-e——-—ﬁ = :
Typical particle size in
ballast water tanks

Filtration of the 50pm fine
/ Filter starts here

Removal rate (%)

w
é

2-10 1120 21-30 3140 5163 64-75 76-100 101-125

41-50
Particle size (um)

HAMANN & AG
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HAMANN AG SOLUTIONS FOR A BETTER ENVIRONMENT

Sediment removal by the SEDNA®-System in reality
Inspection of test ship after 2.5 years of operation

Wing tanks
< 1mm of sediments

HAMANN AG SOLUTIONS FOR A BETTER ENVIRONMENT

HAMANN & AG
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Das modulare Ballastwasseraufbereitungssystem SEDNA

HAMANN AG SOLUTIONS FOR A BETTER ENVIRONMENT

l. Land based tests:
carried out from May 2007 to Aug 2007

Test conditions included heavy Phaeocyctis bloom o

Final report of the land-based and
shipboard testing of the SEDNA®-system

Marcel J.W. Veldhuls PhD, Frank Fuhr Dipl: Blol.

Tests are carried out with natural waters

HAMANN AG SOLUTIONS FOR A BETTER ENVIRONMENT

Fotos: NIOZ

: ‘ h ¢ ' 3 )

D-2 Standard Organisms Organisms Organisms
no: pf viabie org. >50 pm / m? 10 — 50 pm/ ml <10 pm/ ml
Land based tests |  Intake: 4746000 Intake: 1454 Intake: 11787

21.4ppt Discharge: 0.1 Discharge: <0.1 Discharge: <0.1
(0-0.7) (<0.1) (<0.1)

Land based tests Intake: 112000 Intake: 1683 Intake: 1535
33.5ppt Discharge: <0.1 Discharge: <0.1 Discharge: <0.1
(0-0.3) (<0.1) (<0.1)

HAMANN & AG
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HAMANN AG SOLUTIONS FOR A BETTER ENVIRONMENT

Il. Ship board tests

Container feeder;134 m long
11250 DWT

Total BW capacity: 3932 m?
BW pumps: 2 x 225 m*h

HAMANN AG SOLUTIONS FOR A BETTER ENVIRONMENT

Fotes: NIOZ

D-2 Standard Organisms Organisms Organisms
ra- ot viabls org. > 50 ym / m? 10 — 50 pm/ ml <10 ym/ ml
Shipboard tests Intake: 3847 Intake: 753 Discharge

06/07 to 12/07 Discharge: 0.3 Discharge: <0.1 samples: <0.1

HAMANN & AG
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Das modulare Ballastwasseraufbereitungssystem SEDNA

250 m*h
330 m¥h
420 m3h
500 m*h
660 m3h
750 m¥h
830 m¥h

max. dependi

HAMANN AG SOLUTIONS FOR A BETTER ENVIRONMENT
b

Operational costs, environmental protection

Space envelop and power consumption
of the SEDNA® S - Compact Design

Capacities Foot print Power consumption

4.31m2 4 KW (*12KW)
6.58m? 5 KW (*14KW)
8.18m? 6 KW (*21KW)
8.99m? 7 KW (*26KW)
on request 8 KW (*32KW)
on request 10 KW (*34KW)
on request 10 KW (*34KW)

1000 m?/h on request 13 KW (*37KW)

*For about just 1 minute during filter back flush (min. once per hour/

ing upon sediment load in the water)

HAMANN & AG

50um filter element

HAMANN AG SOLUTIONS FOR A BETTER ENVIRONMENT
b

Service efforts

The 2 x SEDNA 250 system aboard «OOCL FINLAND»
was inspected September 2008 after 2 2 years of
flawless operation.

This covered in particular the inner surfaces of the hydro
cyclones as well as the 50um filter elements. No wear
was discovered even after 2 %% years of daily routine
operation.

Several sections if the galvanised piping sections were
inspected — no corrosion found.

As a consequence, it was decided to increase the
service intervals for the majority of the components.

HAMANN & AG
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HAMANN AG SOLUTIONS FOR A BETTER ENVIRONMENT

i
WE TAILOR THE MOST EFFICIENT DESIGN FOR YOUR
PARTICULAR NEEDS!

HAMANN & AG

HAMANN AG SOLUTIONS FOR A BETTER ENVIRONMENT

SEDNA® - design example
The solution
For a 46.000 dwt chemical tan

system for mounting in upper
wing tanks

HAMANN & AG
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Das modulare Ballastwasseraufbereitungssystem SEDNA

HAMANN AG SOLUTIONS FOR A BETTER ENVIRONMENT
=

Low energy consumption means less EX-protection costs

- No hot surfaces or UV-bulbs.
- No high-amp or high-voltage components.

EX PROOF VERSION
ACCORDING TO:

ATEX 94/9/EG
classEXI12 G IIB T4

HAMANN & AG

HAMANN AG SOLUTIONS FOR A BETTER ENVIRONMENT
=

2 x SEDNA® S500 for
mounting on mezzanine
floor

HAMANN & AG
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\
g

HAMANN AG SOLUTIONS FOR A BETTER ENVIRONMENT

1 x SEDNA® S250 skid unit
for mounting in tight pumping
room

HAMANN AG SOLUTIONS FOR A BETTER ENVIRONMENT

\
g

-

srgh example TE\T

The layout of existing engine rooms often does not
allow to accommodate BW treatment systems

M

Very limited K"J ;,
spacein | ' ]
existing engine l’

HAMANN & AG
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Das modulare Ballastwasseraufbereitungssystem SEDNA

HAMANN AG SOLUTIONS FOR A BETTER ENVIRONMENT

The original

containerized

2x250 m*/h as it

is working aboard

a Container Ship since 2006
without any operating failure

HAMANN & AG
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The Type Approval

Hamann AG was officially presented with
the Type Approval certificate during a press
conference on June 10, 2008 at the BSH
(Bundesamt fiir Seeschifffahrt und
Hydrographie / Federal Maritime and
Hydrographic Agency).

Consequently, the SEDNA®- system
became the world’s first ballast water
treatment system to have successfully
completed the official IMO certification
process.

HAMANN & AG

HAMANN AG SOLUTIONS FOR A BETTER ENVIRONMENT

BW- treatment is a complicated issue

Easy solutions
such as

the silver bullet
will never come

IT’S TIME TO REACT NOW

HAMANN & AG
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Das Ballastwasseraufbereitungssystem CleanBallast

Vorsprung durch Wirtschaftlichkeit — das Ballastwasseraufberei-
tungssystem CleanBallast

Ing. Peter Wolf;
RWO GmbH, Marine Water Technology

Jéhrlich werden bis zu 10 Milliarden Tonnen Ballastwasser im Rumpf von Schiffen bewegt,
darin enthalten etwa 7.000 Arten von Organismen. Seit vielen Jahren fiihrt die Einleitung von
unbehandeltem Ballastwasser in den Bestimmungshéfen zu schwerwiegenden 6kologischen
und wirtschaftlichen Schéden. Beispiele fiir Invasoren finden sich auf der ganzen Welt, in
Deutschland z. B. in Form der chinesischen Wollhandkrabbe.

Mit der Verabschiedung des Ubereinkommens iiber 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:
e weniger als 10 lebensfahige Organismen > 50 um
in Mindestgrofle pro 1 m?
e weniger als 10 lebensfdahige Organismen > 10 um und < 50 um
in Mindestgrof3e pro 1 ml
e 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 zuverldssig Sedimente, Schwebstoftfe
und Organismen in zwei simplen Schritten: die DiskFilter Technologie zur mechanischen
Abscheidung von Sedimenten, Schwebstoffen und grofleren 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 wihrend der Abgabe des Ballastwassers im
Zielhafen erneut eingesetzt, um Organismen — die wihrend der Reise in den Ballastwasser-
tanks wachsen konnten oder sich vervielféltigen — unter die Grenzwerte zu bringen. Auf diese
Weise wird ein unterbrechungsfreier und sicherer Wasserkreislauf gewéhrleistet; von der Bal-
lastwasseraufnahme, bis hin zur Ballastwasserabgabe — und unabhéngig 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 hochstreaktiven Hydroxyl-Radikale gebildet, die Bakterien
und Organismen beseitigen. Neben dem sehr geringen Platzbedarf von < 1 m* je 500 m’/h
Ballastwasser, als auch einem &uferst niedrigen Stromverbrauch von 0,008 bis 0,1 kWh/m’®
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zeichnet sich diese fortschrittliche Elektrolyse-Technologie auch dadurch aus, dass sie in sdm-
tlichen Gewissersalzgehalten 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 fillt auch nicht unter die EU-Biozid-Richtlinie und bietet so eine
breite Palette von Anwendungsmoglichkeiten auch auBlerhalb 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 Kreislaufkiihlung.

Das kompakte und modulare CleanBallast-System und -Prozesstechnologie wurde von RWO
tiber mehrere Jahre hinweg entwickelt und bietet Vorteile fiir Reeder, Werften und die Um-
welt. Es zeichnet sich in der Ballastwasseraufbereitung als eine der zukunftsweisendsten Sys-
temlosungen aus, sowohl in wirtschaftlicher, 6kologischer, als auch nachhaltiger Hinsicht.
Die Technologie wurde umfassend in Gebieten und Gewdssern 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 {iber 300
mg/l. Selbst unter diesen extremen, aber realen Bedingungen war das System in der Lage, die
IMO-Testanforderungen zu iibertreffen. Die Konzeption von CleanBallast schafft damit die
Voraussetzungen fiir 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-Kapazitét erheblich reduziert werden.

Die Bremer RWO GmbH — Marine Water Technology ist ein fithrender 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 fithrenden
Anlagenbauer und Anbieter technischer Losungen zur Wasseraufbereitung. Mit mehr als
8.900 Mitarbeitern in 57 Léndern 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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Das Ballastwasseraufbereitungssystem CleanBallast

RWO

Vorsprung durch Wirtschaftlichkeit

Das Ballastwasseraufbereitungs-
System CleanBallast

Peter Wolf

Director Sales & MarCom @ VEOLIA

WATER

Solutions & Technologies

Content

» RWO’s CleanBallast solution
* the system
* system testing
* actual certification
* key features

RWO O
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Discharge Standards

Viable Bacteria
Viable Organisms | Very Small .
Technical Organisms (> 10pum Organisms | Toxigenic i -
Pk (>50 pm in and (S 10pm in \:bl"“’ Eschericia Entestlna
minimum | <50umin | minimum cholcra coli nterococe
size) minimum size) (01& L
size) 0139)
IMO
and <10 <10 N/A <1cfu < 250 cfu <100 cfu
per m® per ml per 100 mi per 100 ml per 100 ml
USCG-Phase 1
< 1,000
bacterial
<1 <1 cells AND ; <126 cfu <33 cfu
USGG-Phase:2 per100m® | per 100 ml | <10,000 o per100ml | per 100 ml
viruses
per 100 ml
No sz
<0.01 living
California Standard de:ﬁ?:‘zble organisms -r- == -r- ==
organisms Pl
Advanced Solution Cleangiasl,
_-‘

R & D for CleanBallast since 2003

Designed for and tested in real life conditions
Highest reduction of sediment load

Lowest pressure loss

Lowest power consumption

vvVvyVvyyvyy

No increase in corrosion or material damage

RWO
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\’1 ea CleanBallast

Test Requirements

IMO test requirements on sediment loads:

P River/ Freshwater: > 50 mgl/l
P Seawater: > 1 mgll

But: harbour conditions look different!

@ veoua

WATER

Sotutions & Techoologies

155



Peter Wolf

System Testing CleanBallgst

» RWO site chosen to ensure tests were
conducted in ‘real life’ conditions

» Realistic high sediment load > 300
mg/L TSS

» Different locations in river, brackish
and seawater

» Long-term land based testing with
over 10,000 hours of operation

RWO @yveoua
Bremerhaven, inner harbour ¢*eoggtast
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Sediment Loads During Tests ¢leo7ggtast
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RWO @ysoun

Sototions & Technologins

Sediment Loads During Tests ¢e@7ggtiast
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RWO
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Advanced Solution CleanBeligel
"'V'/éll‘éﬂénBa”aSti 2 stage ballast water treatment S

Ballast water uptake:
Advanced mechanical
separation (DiskFilter)

+
EctoSys® disinfection max.
2mg/L TRO

Ballast water discharge:
EctoSys® disinfection monitored by algae

monitor + if neccessary neutralisation

RWO @ysour
CleanBallast - Ballasting Cleangellasl
S il EctoSys® = —~

= DiskFilter Unit Disinfection § 2 T—
Sea

Chest

Ballast Water Tanks
RWO Vygous

Setutions & Techaolegies
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CleanBallast — De-Ballasting “c*7ggiiast
- il EctoSys® e .
' DiskFilter Unit Disinfection —
WV
Ballast ‘Ié’vl?rt:;; . I
e 1 — ‘—unb_%

Neutralisation
(if necessary)

Sea
Chest

Ballast Water Tanks

RWO Oyspua
CleanBallast

Why Sediment Removal? ez

» IMO Regulation B-5 Sediment
Management for ships

> No loss of cargo weigth

» Avoidance of expansive tank
cleanings (solid waste considered
as hazardous)

RWO @veoua

Setutions & Techaolegies
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CleanBallast

DiskFilter Characteristics =

» Modular system

» Highly effective and proven
DiskFilter technology (Arkal inside)

» Automatic backwashing; no flow
interruption

» Low pressure loss (0.2 — 0.8 bar)

» High ballast water production even at
high sediment loads (> 300 mg/L)

RWO @ ysoun

Sotutions & Techaologies

CleanBallast
———

DiskFilter Principle

Advantages of in-depth filtration!

Grooves Ry
Filter Fineness: ;) i
50 um ’ :

Stopping
Points

RWO yeouia

Setutions & Techaslegs
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CleanBallast

Performances / Production =

120
100 - RWO DiskFilter
80
Hydrocyclone \ \
60 f \ ™

Continucl)us lost of
inlet water
40 =
Alternative Alternative
Filter 1 Filter 2
20

\\ Fast Blocking = \

ballast water production [%]

sediment load in ballast water ——»

RWO @ysoun

Sototions & Technologins

CleanBallast
———

EctoSys® - Advantages

Requires electrical power only; low power
consumption 0.008 — 0.1 kWh/m?

No chemicals for operation of disinfection
Minimum footprint < 1 m? (500 m¥h)

No waiting time

No increase of corrosion

Safe for crew and vessel

Significant higher efficiency than UV-system
Low pressure loss (~ 0.5 bar)

VVVYyVVYVYVYYVY ¥V

Works also in river and fresh water

0] VEOUIA

:
@)

Setutioms & Technologins
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EctoSys® - Disinfection

» Only H,0 and electrical current

necessary

» Production of OH radicals

P OH- are extremely reactive;
having highest oxidation potential

» Brackish / Seawater: mixed

disinfectants, chlorine and OHe

» River/ Fresh water: only OHe

CleanBallast
|

OHe OHe OHs OH

OH+_ OH-_ OH+ OH-
OHe OHs OHe OH4

RWO Oyspua
® _ : : CleanBallast
EctoSys® - Oxidation ez
Highest oxidation potential !
e ; Oxidation
Disinfectant Reactions potential (Volt)
OH-radicals OH +H*+e =H,0 2.80
Ozone O, + 2H* + 2e- = H,0 +0, 2.07
Hydrogen peroxide | H,O, + 2H* + 2e-= 2 H,O 177
Chlorine dioxide ClO,+e =ClI-+0, 1.50
Chlorine Cl,+2e-=2Cl 1.36
RWO iy

Setutions & Techaslegs
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Das Ballastwasseraufbereitungssystem CleanBallast

Algae Monitor Cleangallast

» New monitoring instrument

» Measurement of viable phyto-
plankton in effluent

» Minimization of disinfectant
concentration at ballast water
discharge

» Minimization of power consumption

RWO veoua
Key Features Cleangellasy
Modular System

RWO - @veoua

t i & W
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CleanBallast

Key Features -—

vVvvyvVvyyy

Simple, safe, efficient and reliable
Designed for and tested in real-life

For newbuildings and retrofits
Optimized at high TSS load (> 300mg/L)

Low system pressure loss < 1.3 bar (0.7 - 1.3)

lp  Future aveidance

Low power consumption 0.008 — 0.1 kWh/m? . ofsediment

accumulation in

(not only saving energy but also costs on « the BW tanks!
pollutant emissions!) s

RWO @yeoua

Sototions & Technologins

CleanBallast

Key Features -_——

vV vV VYVYY

Easily adaptable to each kind of vessel
Self cleaning filter without flow interruption

Fast ballast water production at high
sediment load

Flexible and highly efficient disinfection

High level of automation; configured for
local and/or remote operation

No increase in corrosion

RWO @veoua

Setutioms & Technologins
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Das Ballastwasseraufbereitungssystem CleanBallast

Status of Certification Cleangallast
Nessssary Sizpn e

Basic approval of active substance Successfully concluded

Land based test Successfully concluded

Final approval of active substance Successfully concluded

Test series started in February with
completion expected January 2010

Shipboard test

| - (@) A
Type approval certificate
(expected Feb. 2010, i.e. well ahead before
IMO BW-convention will come into force)

@ VEOLIA

Orders CleanBallast

P At present orders under execution for > 40 units

RWO -—
. ‘\
kL
= |
a

0] VEOUIA

Setutioms & Technologins
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References

CleanBallast

Capacity Shipyard Hull No. Shipowner Ship Type / Capacity Delivery Date
2350 m¥hr Qingshan Wuhan - China Hull 305 Beluga Heavy Lift Multipurpose / 19,100 DWT August 2008
2350 m¥hr Qingshan Wuhan - China Hull 308 Beluga Heavy Lift Multipurpose /19,100 DWT November 2008

1 %500 m¥hr (containerised) | Karle & Fuhrmann - Germany Retrofitting NN. Container Ship / 2,900 TEU December 2008
2 x 350 m¥hr Qingshan Wuhan - China Hull 321 Beluga Heavy Lift Multipurpose / 19,100 DWT January 2009
2500 minr Hudong Shanghal - China Hull 1526 Beluga Heavy Lift Multipurpose / 20,000 DWT January 2009
2 x 350 m¥hr Qingshan Wuhan - China Hull 307 Beluga Heavy Lift Multipurpose / 19,100 DWT February 2009
2x350mhr Qingshan Wuhan - China Hull 308 Beluga Heavy Lift Multipurpose / 19,100 DWT April 2009
2% 500 m’hr Hudong Shanghai - China Hull 309 Beluga Heavy Lift Multipurpose / 20,000 DWT May 2008
2% 500 m¥hr Hudong Shanghai - China Hull 310 Beluga Heavy Lift Multipurpose / 20,000 DWT September 2009
2 x350 m¥r Qingshan Wuhan - China Hull 322 Beluga Heavy Lift Multipurpose / 19,100 DWT October 2009
2500 mhr Hudong Shanghai - China Hull 323 Beluga Heavy Lift Multipurpose / 20,000 DWT December 2009
2350 mnr Qingshan Wuhan - China Hull 323 Beluga Heavy Lift Multipurpose / 19,100 DWT January 2010
2% 500 mhr Hudong Shanghai - China Hull 324 Beluga Heavy Lift Multipurpose / 20,000 DWT February 2010
2350 m’r Qingshan Wuhan - China Hull 324 Beluga Heavy Lift Multipurpose / 18,100 DWT April 2010
2500 m¥hr Hudong Shanghai - China Hull 325 Beluga Heavy Lift Multipurpose / 20,000 DWT April 2010
2 % 350 m/hr Qingshan Wuhan - China Hull 325 Beluga Heavy Lift Multipurpose / 19,100 DWT July 2010
2% 500 mhr Hudong Shanghai - China Hull 326 Beluga Heavy Lift Multipurpose / 20,000 DWT July 2010
2500 m¥hr Hudong Shanghai - China Hull 327 Beluga Heavy Lift Multipurpose / 20,000 DWT September 2010
2x350m’mr Qingshan Wuhan - China Hull 326 Beluga Heavy Lift Multipurpose / 19,100 DWT Qctober 2010
2500 mhr Hudong Shanghai - China Hull 327 Beluga Heavy Lift Multipurpose / 20,000 DWT December 2010
2% 500 m¥hr Hudong Shanghai - China Hull 327 Beluga Heavy Lift Multipurpose / 20,000 DWT February 2011

RWO

©veoua

Sototions & Technologins
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