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VORWORT

Das vorliegende Heft der Schriftenreihe enthélt die Beitrdge des 19. / 20. und 21. Schiffahrts-
kollegs aus den Jahren 2013 bis 2016.

Die Veranstaltungen widmeten sich folgenden Themen:

—  Tendenzen und Entwicklungen in der Anwendung des Seerechts
—  Zukiinftige Herausforderungen in der Schifffahrt und
—  Perspektiven der Héfen. Hafenentwicklung und Hafenerweiterung

Der Vorstand bedankt sich mit diesem Heft der Schriftenreihe sowohl bei allen Referenten fiir
die Bereitstellung der Artikel, als auch bei allen Teilnehmern fiir die interessanten Diskussi-
onsbeitrige. Weiter geht unser Dank an die Mitglieder und den Beirat fiir die geleistete gute
Arbeit, Unterstiitzung und Beratung.

Der Vorstand Warnemiinde, Mai 2016






Sicherheit auf See — neun Bausteine fiir eine Deutsche Kiistenwache

Sicherheit auf See -
neun Bausteine fur eine Deutsche Kiuistenwache

Prof. Dr. Uwe Jenisch
Walther-Schiicking-Institut fiir Internationales Recht

Eine zentrale Deutsche Kiistenwache mit Vollzugsrechten und Interventionsfahigkeit fehlt in
Deutschland bis heute. Das Problem ist so alt wie die Republik, denn im Bonner Bundesin-
nenministerium priifte 1951 das Referat ,,Seegrenzschutz®“ die Griindung einer Deutschen
Kiistenwache, die als ,,Dienstleistungsorganisation* die maritimen Vollzugsaufgaben fiir alle
Bundesressorts iibernehmen sollte'. Der Bundestag forderte 1954 die Bundesregierung auf,
alsbald einen Vorschlag iiber die zweckméBige organisatorische Zusammenfassung der zur
Verfiigung stehenden Seefahrzeuge und entsprechenden Landeinrichtungen vorzulegen®. Im
Dschungel der Interessen der verschiedenen Ministerien, die ,,ihre* bescheidenen Zustandig-
keiten und Schiffchen verteidigten, blieben diese Vorschlige seit iiber 60 Jahren auf der Stre-
cke. Das Beharrungsvermogen der Behorden ist ungeheuer stark ausgeprigt. Das System er-
hilt sich selbst. Heute im Zeitalter von Globalisierung, Terror, neuer maritimer Gefahren und
Klimawandel stellt sich die Frage mit neuer Dringlichkeit’, welche hoheitlichen Dienste die
Sicherheitsaufgaben in die ordnende Hand nehmen sollen.

Wie bei jeder polizeilichen Aufgabe geht es um bestmdogliche Pravention und Abschreckung,
Schutz der Bevolkerung, Schutz von einzelnen Personen, Schadensbegrenzung, Schutz natio-
naler Interessen, schnelle Intervention und Strafverfolgung. Malistab fiir Sicherheitsstrukturen
sind die modernen Bedrohungen auf See und von See her. Polizisten aus Deutschland helfen
in vielen Staaten beim Aufbau der dortigen Sicherheitsstrukturen — an Land und im maritimen
Bereich. Die Deutsche Marine tut Dienst am Horn von Afrika im internationalen Einsatz ge-
gen Terror und Piraterie sowie im Mittelmeer gegen Waffenschmuggel. Hier werden wertvol-
le Erfahrungen gesammelt, die flir eine kiinftige Deutsche Kiistenwache eine Rolle spielen
konnen.

In Deutschland sind nach gegenwartigem Recht u. a. die Bundespolizei des BMI, der Zoll des
BMEF, die Fischereiaufsicht des BML, die Schifffahrts- und Verkehrskontrolle des BMVBS
sowie die Wasserschutzpolizeien und Fischereidienste der fiinf Kiistenldnder, zusammen ca.
15 verschiedene Dienste (Anlage 1) fiir hoheitliche Polizeiaufgaben auf See zustdndig. Eine
dhnliche Vielfalt gibt es in den USA im Bereich der Geheimdienste mit den bekannten Folgen
gravierender Fehleinschdtzungen. Unter dem Begriff Kiistenwache geht es um die praventiven
und repressiven Polizeiaufgaben, wihrend die Abarbeitung bereits eingetretener komplexer
Schadenslagen zum Gliick seit 2003 durch das neue Havarieckommando Cuxhaven relativ gut
geregelt ist.

Das Havarieckommando (HK) in Cuxhaven mit rund 40 Mitarbeitern zur Bekdmpfung von
komplexen Schadenslagen beruht auf der Vereinbarung Bund — Kiistenldnder {iber die Ein-

! Fritz Poske, Der Seegrenzschutz 1951-1956 — Erinnerung, Bericht, Dokumentation. Miinchen 1982, S. 91 ff
und 194 ff.

BT Drs. 658 vom 02.07.1954.

? Hinsichtlich der allgemeinen Terrorbedrohung vgl. a. ,,Es fehlt eine ordnende Hand*“, Rheinischer Merkur vom
14.01.2010
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richtung des Havarieckommandos zum 1. Januar 2003 und einer Reihe nachfolgender Be-
schliisse und Vereinbarungen, darunter die Verwaltungsvereinbarung vom 06.09.2005 zur
Errichtung des Maritimen Sicherheitszentrums (MSZ) mit einem Gemeinsamen Lagezentrum-
See (GLZ). Im Lagezentrum sind die Leitstellen des Havarieckommandos, der Bundespolizei,
der Fischereiaufsicht, der Wasserschutzpolizeien der Lander, der Wasser-und Schifffahrts-
verwaltung und — mit einer weiteren Vereinbarung vom 09.12.2011 —auch die Marine® unter
einem Dach vereint. Im Einsatzfall konnen bis zu 3000 Fachkréfte der beteiligten Partner des
Bundes, der Linder, der Gemeinden sowie privater Spezialfirmen mobilisiert werden. Die
Zustandigkeiten und Organisationsstrukturen der einzelnen Dienste und Fachbehorden blie-
ben allerdings unverandert, d. h. es kam nicht zu einer echten Zusammenfassung der Dienste,
sondern (nur) zu einer Art ,,Biirogemeinschaft in Form des MLZ. Gleichwohl hat das HK in
den ersten zehn Jahren (2003-13) bisher 49 komplexe Schadenslagen und 16 Notliegeplatz-
Zuweisungen abgearbeitet.

Das Havarieckommando hat keinerlei praventive Aufgaben. Erst nach Eintritt (bzw. Feststel-
lung) einer komplexen Schadenslage ist es zustdndig fiir die Koordinierung praktischer Mal3-
nahmen wie z. B. der Schadstoffbekimpfung (Ol/Chemie). Gem. Art. 9 der Bund-Linder
Vereinbarung ,,fiihrt* der Leiter des HK und gibt ,,die Ziele vor®, indem er ,,entsprechende
Auftrage* erteilt (Auftragstaktik). Von Weisungs- und Befehlsgewalt ist in der Vereinbarung
zur Schadstoffbekdmpfung nicht die Rede. Die Vereinbarung stiitzt sich auf Organleihe und
Amtshilfe, zwei rechtliche Hilfskonstruktionen, die fiir polizeiliche Vollzugs- und Notfalle
ungeeignet sind und das Weisungsrecht des urspriinglichen Rechtstragers (Land oder Bun-
desministerium) nicht aushebeln konnen. Mit anderen Worten: die Bund-Linder-
Vereinbarung zum HK hat keine neuen Weisungsrechte geschaffen’.

Anders ist die Rechtslage beim Notschleppkonzept, wo der Leiter des HK ein unmittelbares
Zugriffrecht auf die bundeseigenen oder gecharterten Notschlepper fiir Nordsee und Ostsee
hat. Auch in Fragen der Zuweisung von Notliegepldtzen (Ankerpldtze und Nothéfen) gibt es
ein Entscheidungsrecht des Leiters des HK. Fiir die Spezialaufgabe Schiffsbrandbekdmpfung
gibt es Einzelvereinbarungen mit den ortlichen Feuerwehren der Héfen, desgleichen ein Kon-
zept zur Verletztenversorgung und Schulung von Notérzten an zehn Standorten.

Das ungeldste Problem der Zentralisierung der Aufgaben der Pravention und des Vollzugs in
Form einer einheitlichen Kiistenwache spiegelt sich nicht nur in der Diskussion von Fachleu-
ten sondern auch in Koalitionsvereinbarungen. Schon der Koalitionsvertrag der Bundesregie-
rung von 2005 sprach das Thema an: ,,Die Leistungsfahigkeit des MSZ wird nach drei Jahren
evaluiert. Es ist dabei dann auch zu priifen, ob das bestehende Konzept vorteilhaft ist oder die
Einrichtung einer ,Nationalen Kiistenwache’ angestrebt werden sollte. Zu dieser Evaluierung
kam es nicht. Konkrete Initiativen unterblieben. Die Koalitionsvereinbarung vom Oktober
2009° spricht das Thema ebenfalls vorsichtig an (Hervorhebungen vom Verfasser): ,,Mit der
spdteren Zielsetzung des Aufbaus einer nationalen Kiistenwache wollen wir zundchst die
Kompetenzen der gegenwirtig am Kiistenschutz beteiligten Bundesressorts zusammenfiih-
ren‘. An anderer Stelle wird die Reform der Wasserstralenverwaltung in Aussicht gestellt,
was eine Losung des Problems nicht leichter machen diirfte.

* Jens Hackstein, Verlasslicher Partner fiir die maritime Sicherheit. MarineForum 2012, Nr. 4, s. 41-44.

> Hierzu ausfiihrlich: Michael Herma, Die rechtliche Ausgestaltung maritimer Sicherheit in Deutschland, Nomos
Verlag, Baden-Baden 2006, S. 158 ff.

% Vgl. Ziffer 4507 — 4509 des Berliner Koalitionsvertrages vom Oktober 2009.
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Im Folgenden werden mogliche Argumente und Bausteine fiir eine Deutsche Kiistenwache
kurz skizziert.

Neun Bausteine fiir die Deutsche Kiistenwache

1. Gefahrenabwehr und Abschreckung

Fiir alle modernen Kiistenstaaten stellt sich die Aufgabe einer Kiistenwache zur permanenten
Kontrollprasenz auf See und im Luftraum {iber See. In Deutschland geht es um die rechtliche
und organisatorische Zusammenfassung der maritimen Hoheitsdienste von Bund und Kiisten-
landern in einer einheitlichen Deutschen Kiistenwache, die rdumlich im Kiistenmeer, in der
Ausschlielichen Wirtschaftszone (AWZ) und bei Bedarf auch auBerhalb (z.B. in EU-
Gewissern) zustdndig ist. Thre Aufgaben liegen in der allgemeinen und besonderen Gefahren-
abwehr z. B. anldsslich groferer Schiffsunfille (Fihren, Kreuzfahrer, Tanker), Schutz von
Offshorebauwerken, Piraten- und Terrorbekdmpfung, Strafverfolgung, Grenzschutz, Bekamp-
fung organisierter Kriminalitét, illegaler Migration und illegalen Waffenhandels, Fischerei-
aufsicht, Zollkontrolle und Verhinderung von Meeresverschmutzungen. SchlieBlich ist ver-
mehrt mit Naturkatastrophen zu rechnen, die erhebliche Ordnungsaufgaben auslosen konnen.
Hoheitsdienste sind der Kernbereich der staatlichen Ordnung, denn es geht um die Wahrung
der Sicherheit nach auflen und innen, um Abschreckung, Repression, Verhinderung, Téterer-
mittlung, Schadensminderung und — vor allem — Schutz der Bevolkerung.

2. Prisenz, Fithrung, Interventionsfihigkeit und schnelle Reaktion

Gegeniiber der internationalen Schifffahrt verschafft man sich Respekt mit einer schlagkrafti-
gen professionellen Kiistenwache, wie das Beispiel der US Coast Guard zeigt. Es gilt der Er-
fahrungssatz, dass Behordenprasenz die Aufmerksamkeit und Disziplin auf See hebt, wenn
Schiffe unter Beobachtung stehen. Hiufig wird unterschitzt, dass Priisenz, liickenlose Uber-
wachung und sofortige Interventionsfahigkeit im Notfall’ zu jeder Tageszeit erforderlich sind.
Dabei miissen je nach Ernstfall alle Optionen — auch unpopulédre — abrufbar zur Verfiigung
stehen. Ein zentrales Lagezentrum mit allen Informationen und die Befehlsgewalt zur Durch-
setzung sind unabdingbar. So ist es geradezu unverantwortlich, wenn derzeit nur die Ver-
kehrszentralen der Bundeswasserstralenverwaltung (WSV) das Echtzeit-Lagebild des gesam-
ten Verkehrs auf Radarbasis fithren und dieses dem Havarieckommando erst (und nur) im Ein-
satzfall zur Verfiigung stellen, so dass dieses im tdglichen Routinebetrieb nicht in der Lage
»lebt“. Die MaBnahmen der ersten Stunde entscheiden gewohnlich {iber Erfolg oder Misser-
folg. Zwischen dem Abwenden einer Katastrophe und deren Eintritt liegt oft nur eine (richtige
schnelle) Entscheidung. Entscheidungen miissen mit grofler Verantwortung und Erfahrung auf
der Grundlage weniger Informationen sofort getroffen werden, um Gefahren fiir Leben, Um-
welt und Gesellschaft abzuwehren oder zu mindern. Die britischen Behorden sprechen von
den ,,golden minutes* und betonen gewachsene Autoritit und Kompetenz in der Leitungsebe-
ne verbunden mit klaren Weisungsrechten. In dieser Phase sind politische Einfliisse wenig
hilfreich (,, accident management at sea is for experts, not for politicians ).

7 Interventionsrechte ergeben sich aus dem Vélkergewohnheitsrecht und insbes. aus Art. 221 SRU, wenn Schi-
den groBeren Umfangs drohen oder eingetreten sind.
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3. Einheitliche politische Verantwortung

Verfahren, die unter duBBerem Druck funktionieren miissen, erfordern eine klare Fiihrungs-
struktur und eindeutige Verantwortlichkeiten®. In erster Linie sind Fithrung und Durchsetzung
gefordert und nicht Diskurs und Koordination der Zusammenarbeit. Zur Fiihrung gehort die
Verantwortlichkeit. Vor und hinter einer Kiistenwache muss eine klare politische Verantwor-
tung stehen, wihrend im deutschen System die Verantwortung auf viele Ministerien verteilt
bisher diffus bleibt. Die ,,organisierte Instabilitit* des derzeitigen Systems, manche reden gar
von einer ,,organisierten Verantwortungslosigkeit™ hilft nicht weiter.

4. Ansprechpartner fiir internationale Zusammenarbeit

Ein weiteres Argument fiir die zentrale Kiistenwache ergibt sich daraus, dass man fiir die Zu-
sammenarbeit mit Nachbarstaaten der Region einen Ansprechpartner braucht — oder sollten
ausldndische Dienste mit 15 deutschen Diensten zusammenarbeiten? Auf eine eventuelle Eu-
ropdische Kiistenwache zu warten, tiber die viel spekuliert wurde, eriibrigt sich, da die EU-
Kommission von dieser Idee als ,.too divisive® vorldufig (?) Abschied genommen hat’. Sie
will stattdessen die maritime Sicherheit im Zusammenhang mit dem Aufbau einer Europii-
schen Grenziiberwachung (FRONTEX und EUROSUR) langfristig regeln'®. Somit sind fiir
Ostsee'!, Nordsee und Mittelmeer zunichst regionale Verbiinde der nationalen Kiistenwachen
zu erwarten, in die sich eine Deutsche Kiistenwache einbringen muss.

5. [Einheitliches Erscheinungsbild

In der Welt hat es sich bewéhrt, dass hoheitliche Dienste als solche klar erkennbar gegeniiber
dem fremden Schiff in Erscheinung treten und nicht wie in Deutschland mit unterschiedlichen
,bunten® Fahrzeugen, Uniformen und Behorden. Das Seerechtsiibereinkommen schreibt in
den Artikeln 107, 110 und 224 vor, dass Durchsetzungsbefugnisse nur von ,,deutlich®
(,,clearly ) als im Staatsdienst stehenden Kriegs- oder Staatsschiffen ausgeiibt werden, ,,die
hierzu befugt sind*. Das gilt fiir die rechtliche Befugnis'?, die Uniform der Beamten wie fiir
das duBlere Bild der Schiffe und Luftfahrzeuge, die durch einheitlichen, vorzugsweise grauen
Anstrich mit Kanone auf dem Vorschiff dem fremden Seemann die Orientierung erleichtern.
Im Ubrigen ist es ein Gebot der internationalen Konkurrenz, der zivilen Schifffahrt mit einem
hoheitlichen Dienst gegeniiberzutreten (,,one face to the customer).

6. Schrittweise Verwirklichung

Die Deutsche Kiistenwache kann schrittweise verwirklicht werden. Nachdem das Havarie-
kommando in der Zustindigkeit des Bundesverkehrsministers aufgebaut wurde, konnte es

¥ Lutz Feldt, Seesicherheit, in: MarineForum 2009, Nr. 4, S. 5.

? Lloyds List vom 11.10.2007.

" EU press releases, Memo/08/86 vom 13. Febr. 2008 “Examining the creation of a European Border Surveil-
lance System (EUROSUR)”.

""" Kooperation der Kiistenwachen der Ostsee als ,,Baltic Sea Region Border Control Co-operation (BSRBCC).
"2 Hier kommt § 6 BPolG zur Anwendung, d. h. grundsitzlich Zustandigkeit der Bundespolizei fiir ,,MafBnah-
men, zu denen die Bundesrepublik nach dem Voélkerrecht befugt ist* allerdings ,,unbeschadet der Zustiandigkeit
anderer Behorden oder der Bundeswehr*. Eine klare gesetzliche nationale Zustdndigkeit der Marine fiir die Pira-
teriebekdmpfung ist jedoch nicht ersichtlich.
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Partner oder Bestandteil einer Deutschen Kiistenwache sein. Als erster Schritt ist eine Fusion
der maritimen Dienste des Bundes unter einem Fiihrungskommando notig, was keine Grund-
gesetzinderung, sondern nur die Anderung einiger Bundesgesetze wie z. B. des Seeaufgaben-
gesetzes und die Kabinettsentscheidung iiber die Ressortzustdndigkeit erfordert. Zur Zusam-
menfithrung der Bundesdienste gibt es unter dem Haushaltsdruck zaghafte Schritte: Die Bun-
despolizei See und der See-Zoll sind im Gesprich iiber gemeinsame Logistik, gemeinsame
Ausbildung und gemischte Besatzungen bei Fahrten in See. Dies hatten die Staatssekretére
am 23.01.2012 schon angekiindigt; es dauerte weitere 1 '% Jahre bis erste Schritte im Herbst
2013 erkennbar wurden.

Fiir die eventuelle Einbindung der Wasserschutzpolizeien bzw. die Ubertragung von Linder-
kompetenzen an eine zentrale Kiistenwache wird man in einem zweiten Schritt um eine
Grundgesetzinderung nicht herumkommen, falls ein Staatsvertrag zur Ubertragung von Voll-
zugsaufgaben13 nicht ausreichend wére. Die Rolle der Wasserschutzpolizeien der Lénder
konnte man sich alternativ auch in einer Konzentration auf Binnengewésser wie Elbe, Weser,
Kiel-Kanal und die Héfen vorstellen, wo wegen der Terrorbedrohung und aus Umweltgriin-
den eine stirkere Aufsicht sowieso niitzlich wire. Der Bund wére dann allein fiir die Seeseite
zustandig.

7. Kosten, Standorte und Image

Die Zusammenlegung der Bundesdienste bedeutet Ersparnis im zweistelligen Millionenbe-
reich durch Synergien, Verzicht auf Doppelstrukturen sowie Personaleinsparungen. Das Ge-
samtproblem der maritimen Sicherheit gehort auf die Tagesordnung der Foderalismusdebatte.
Eine Wirtschaftspriifungsgesellschaft oder der Bundesrechnungshof kdnnten das Problem
quantifizieren. Bei Einbeziehung der Wasserschutzpolizeien kdme Einsparpotenzial fiir die
Lénder hinzu. Andererseits verlangt eine Kiistenwache nach seegédngigen Schiffen, nach Waf-
fen, Fiihrungs- und Transportmitteln — also nach effektiven Vollzugmitteln, darunter leis-
tungsfahige allwettertaugliche Hubschrauber. Ohne Geld wird es nicht gehen. Positive Wir-
kungen ergeben sich fiir Standorte und Image. Die Kiistenwache braucht Hafen, Kommando-
strukturen, Ausriistungen, Depots und Schulungsstitten in den Kiistenldndern. Das, was eine
populédre Fernsehserie vorgaukelt:
ein attraktives Berufsbild in einem niitzlichen dienenden Beruf

wiirde Wirklichkeit.

8. Schnittstelle zu den Routineaufgaben und zum Havariekommando

In der gesamten Diskussion werden die zahlreichen Routineaufgaben der vorhandenen mari-
timen Dienste hdufig unterschitzt (z. B. Tonnenlegen, Verkehrskontrolle, Flaggenstaat- und
Hafenstaatkontrollen, Netzkontrolle auf Fischereifahrzeugen). Sie sind im Alltagsbetrieb zu
erledigen und finden liberwiegend in den Héfen statt. Eine Deutsche Kiistenwache ist so zu
strukturieren, dass das vorhandene zivile Fachpersonal, das Knowhow und die Ausriistung flir
diese Routineaufgaben in gleicher Qualitdt bei dafiir zustdndigen Stellen erhalten bleiben —

13 Eine solche Ubertragung gibt es (in umgekehrter Richtung), d. h. die Wasserschutzpolizeien der Lénder neh-
men fiir den Bund Aufgaben wahr: Die Vereinbarung iiber die Ausiibung der schifffahrtspolizeilichen Vollzugs-
aufgaben, GVO Bl. MV 1992 S. 660 mit Zusatzvereinbarung, aaO S. 660 ist kiindbar.
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eine Organisations- und Zentralisierungsaufgabe, die noch nicht geniligend durchdacht ist.
Dabei ist in begriindeten Einzelféllen auch eine Privatisierung von Funktionen denkbar.

In diesem Zusammenhang ist das Verhiltnis der Kiistenwache zum Havariekommando zu
regeln, wobei der dort erreichte Integrationsstand des HK im Sinne einer ,,Feuerwehrtruppe*
erhalten bleiben muss. Denn der wohlgeordnete Bereich der Schadensbekimpfung (Ol- und
Chemieschaden, Feuer, Verletztenaufnahme, Notschleppen usw.) muss flir grof3e und kleine
Unfille und Notlagen zur Verfligung stehen. Die vertragliche Zusammenarbeit mit privaten
und offentlichen Partnern (Bergeunternehmen, Chemiefirmen, Notfall-Krankenh&user) ist auf
kontinuierliche vertrauensvolle Kooperation angelegt, sachgerecht und sollte nicht ohne Not
verdndert werden. Alle Krifte miissen sich im Alltagsbetrieb kennen und begegnen, um im
Einsatzfall optimal zusammen zu wirken. Die Kiistenwache als exekutive Polizeitruppe sollte
also in geeigneter Weise mit dem HK zusammen gefiihrt werden. Der Grad der Integration
muss sich nach sachlichen, nicht politischen Griinden richten.

9. Schnittstelle zur Bundeswehr/Marine

SchlieBlich bleibt die Schnittstelle zwischen Kiistenwache und Bundeswehr. Hier sind zwei
regelungsbediirftigen Aufgaben zu unterscheiden: Erstens die Bekdmpfung maritimer Gewalt
in Ubersee und zweitens Extremsituationen in heimischen oder EU- Gewissern. Bekanntlich
darf die Bundeswehr auf der Grundlage von Art. 87a Abs. 2 GG ihre militdrischen Machtmit-
tel auBer im Verteidigungsfall nur ,einsetzen®, soweit das Grundgesetz dies zuldsst. Eine
Rechtsgrundlage zum Waffeneinsatz und zu anderen massiven Vollzugsmittel wie Abwehr
eines iiberraschenden Terrorangriffs ist zur Zeit verfassungsrechtlich nur zuldssig, wenn ein
internationales Mandat (UN, NATO oder EU) und zusétzlich ein Bundestagsbeschluss dafiir
vorliegen. Der Einsatz wird dann auf Art. 24 Abs. 2 GG gestiitzt, nach welchem der Bund
»zur Wahrung des Friedens in einem System gegenseitiger kollektiver Sicherheit* agieren
darf. Mit dem UN-Mandat zur Operation Enduring Freedom OEF und dem EU-Mandat ,,A-
TALANTA* wird der deutsche Einsatz am Horn von Afrika gerechtfertigt. Allerdings sind
diese Einsédtze rdumlich auf begrenzte Operationsgebiete beschrinkt und zeitlich befristet.
Diese Praxis bringt viele Unsicherheiten mit sich. Die Marine darf auflerhalb der Grenzen
dieser Operationsgebiete mit Ausnahme der Nothilfe nicht militarisch vorgehen. Ein Blick auf
Frankreich, USA, Dénemark und England zeigt, dass dort die Marinen selbstverstindlich
Aufgaben der Drogenkontrolle, der Piratenbekdmpfung usw. ohne gebietliche oder zeitliche
Schranken wahrnehmen.

Ungel0st ist das zentrale Problem, dass Abschreckung und Verfolgung von Kriminellen sowie
Vollzugsmallnahmen gegen fremde Schiffe nach geltendem deutschen Recht zivile Aufgaben
der Polizei sind. Die Polizei ist jedoch aulerhalb Deutschlands weder priasent noch aktionsfa-
hig, wéhrend die Marine zur Pirateriebekdmpfung in der Lage aber nur eingeschriankt befugt
ist'*. Haftbefehle, Beweissicherung, Titerfeststellung und Vernehmung fallen in die zivile
Zustandigkeit, wihrend der Marine nur das (Jedermanns)-Recht der vorldufigen Festnahme
nach § 127 StGB (Festhalten) bleibt. Wie die gescheiterte deutsche Befreiungsaktion des
Frachters ,,Hansa Stavanger* zeigte, ist eine grundsitzliche Klérung der Zusammenarbeit zwi-
schen Bundeswehr und Bundespolizei mehr als iiberfillig, die auch das Nebeneinander von

'* Vgl. Antwort der Bundesregierung auf eine Kleine Anfrage der FDP , Rechte und Pflichten der Deutschen
Marine bei der Bekdmpfung der Piraterie®, Drs. 16/9286 vom 23.05.2008.
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GSG 9 und Spezialkriften der Bundeswehr 16sen muss. Man kann also durchaus den Ein-
druck gewinnen, der wahre Feind der Marine sei die eigene Biirokratie.

Vom Einsatz in Ubersee zu unterscheiden sind Extremsituationen im deutschen Kiistenvorfeld
wie eventuelle Terrorangriffe, Gewaltaktionen organisierter Kriminalitdt, Zwischenfille mit
Massenvernichtungs- oder ,,normalen Waffen (z. B. Minen), Versenkung von Havaristen als
ultima ratio oder auch Naturkatastrophen, fiir deren Bewéltigung die Mittel der Kiistenwache
nicht ausreichen. Amtshilfe'® der Bundeswehr kann in leichteren Fillen helfen, aber das
Rechtsinstitut der Amtshilfe erstreckt sich immer nur auf solche Maflnahmen, die der Anfor-
dernde (die Polizei) leisten miisste, also um polizeiliche Malnahmen. Es gibt keine Mdglich-
keit tiber Amtshilfe den Einsatz spezifisch militdrischer Machtmittel zu fordern.

Fiir beide Fille des Bundeswehreinsatzes ist eine Grundgesetzdnderung in den Artikeln 87 a
und 35 GG und ggf. ein Seesicherheitsgesetz'® sinnvoll'’. Hierfiir lagen dem Bundestag diver-
se Vorschlidge vor'®, die sogar von der Kanzlerin und dem Innenminister voriibergehend'’
beflirwortet aber nicht umgesetzt wurden. Es geht in diesen Féllen nicht, wie vielfach be-
flirchtet um polizeiliche Aufgaben der Bundeswehr im Inland, sondern um die Handlungsfa-
higkeit des Staates nur auf See in wenigen Extremsituationen zum Schutz der eigenen Bevol-
kerung, was durch eine entsprechende Formulierung klarzustellen ist.

Zusammenfassung

Nachdem eine Kernaufgabe, ndmlich die Bewiltigung komplexer Schadenslagen durch das
Havariekommando erfolgreich geregelt ist, steht die maritime Sicherheit vor zwei weiteren
Kernfragen:
e erstens der Uberwindung der institutionellen Zersplitterung in diverse Bundes-
und Landeraufgaben zum allgemeinen Schutz der deutschen Kiisten sowie
e zweitens die gesetzliche Kldrung der Schnittstelle zur Einbindung der Bundeswehr
fiir die Bewiltigung extremer Situationen vor den deutschen Kiisten sowie bei Aus-
landseinsdtzen zur Aufrechterhaltung der Sicherheit auf See.

Die Befiirchtung des Eingriffs in iiberkommene foderale kleinteilige Behordenstrukturen und
ministerielle Zustindigkeiten darf kein Hinderungsgrund sein, wenn sich ein moderner Staat
mit hoch entwickelter Wirtschaft eingebunden in die Globalisierung auf moderne Sicherheits-
strukturen einstellt. V6llig absurd ist auch das gelegentliche Argument, die Starkung der Poli-
zei- bzw. Marinedienste fiithre zu einer Militarisierung der Republik; ,,man wolle keine Bajo-
nette in FuBballstadien®. Gesunder Menschenverstand und Sparsamkeit sprechen fiir die Zu-
sammenfassung der Seedienste des Bundes. Ein alter Verfahrensvorschlag kann weiterhelfen.
In dem oben zitierten Buch ,,Der Seegrenzschutz 1951 -1956* heil3t es:??

5 Amtshilfe gem. Art. 35 GG ist fiir den Anfordernden grundsitzlich kostenpflichtig. Es gibt keinen Anspruch
auf Amtshilfe.

1 Marine wiinscht mehr Spielraum fiir Kontrollen, vgl. THB vom 20.02.2006; Président des ISGH Wolfrum in:
Marine Forum 2006, Nr. 4, S. 41; ebenso schon in den ,,Verteidigungspolitischen Richtlinien* vom 21.05.2003
(dort Nr. 75). Dambrowski, Internationale Initiativen im Bereich maritimer Sicherheit und die Rolle der Deut-
schen Marine, in: Marine Forum, Nr. 10, 2007, S. 5-8 und Schiff & Hafen Nr. 11, 2007, S. 12-15.

7 Hierzu: Jenisch, Marine, Piraterie und Grundgesetz. Hansa 2008, Nr. 9, S. 174 ff.

'8 Vgl. Dambrowski, FuBn. 14.

' Pressemeldungen vom 10. und 11.05.2009.

%% Fritz Poske, aaO. S. 198f.
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»Wenn nicht wieder, wie in der Folge der Bundestagsdrucksache 658 vom 2. Juni 1954, eine
erneute Forderung des Parlaments im Dschungel der Ressortinteressen aus dem Gesichtsfeld
entschwinden soll, muss fiir eine objektive und wirksame Priifung des Gesamtproblems eine
neutrale Stelle eingeschaltet werden. Hier bietet sich der Priasident des Bundesrechnungshofes
in seiner Eigenschaft als ,Beauftragter fiir die Wirtschaftlichkeit in der Verwaltung® an. Aller-
dings sollte er sich nicht auf seine eigenen Sachverstindigen allein verlassen, sondern, wie in
den Vereinigten Staaten, ein neutrales Wirtschaftspriifungsunternehmen hinzuziehen. Diese
Priifung sollte auch Vorschldge enthalten, welchem Bundesressort eine solche ,Coast Guard*
am zweckmaifBigsten zugeteilt wird. Vielleicht wird sich herausstellen, dass der Bundesminis-
ter fiir Verkehr ... die geeignete Flihrungsspitze einer derartigen Organisation darstellen konn-
te.*
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Verweigerung Notliegeplatz -
Ein aktuelles Schiffssicherheitsproblem?

Kapitén Dr.-Ing. Werner Miiller
Advisor Confederation of European Shipmasters’ Associations (CESMA)

Hintergrund

Nach dem Seeunfall FLAMINIA (2012) war das Problem Verweigerung des Zugangs zum
Notliegeplat; (NLP) sowie Verweigerung des Einlaufens in und die Durchfahrt durch das
Kiistenmeer im Blickpunkt der Offentlichkeit, der Medien, der Politik und auch der Schiff-
fahrt, verbunden mit der Feststellung; Das ist ein ernstes Schiffssicherheitsproblem, das
dringen gelost werden muss.

Dieses Problem beschéftigte auch die aktiven Kapiténe und ihre Interessenvertreter, die Kapi-
tdnsverbinde, wie z. B. Confederation of European Shipmasters’ Associations (CESMA) und
Verein der Kapitdne und Schiffsoffiziere Rostock e.V. (VKS). Es bestand einerseits Kla-
rungsbedarf, ob die Verweigerung NLP ein aktuelles Schiffsicherheitsproblem darstellt und
andererseits, sind Aktivitidten der Kapitdnverbénde erforderlich.

Die gleichen Fragen standen bereits nach dem Seeunfall PRESTIGE (2002) im Focus der
Diskussion und 16sten Aktivititen der Kapitidnsverbénde aus. So wurden, ausgehend von einer
Analyse der Situation Verweigerung NLP (2000-2004), definierte Losungsanforderungen an
die Politik gestellt und damit ein Beitrag zur erfolgreichen Losung, dem Erlass der zutreften-
den IMO Resolutionen und EU-Direktiven, geleistet.

Aktuell wurde in Fortsetzung dieser Aktivititen, die Analyse Verweigerung NLP 2000-2004
ergdnzt und Vorschldge fiir mogliche MaBBnahmen nach dem Seeunfall FLAMINIA definiert.
Diese Aktivitiiten sind Gegenstand der folgenden Ausfiihrungen. Dazu wird insbesondere
die im Titel gestellte Frage aus Sicht der Seeleute beantwortet.

Verweigerung Notliegeplatz — Enticklungen 1999-2004

Die Zunahme der Verweigerung des Zugangs zum NLP in den Jahren 2000-2004 war durch
charakteristische Entwicklungen gekennzeichnet. Dazu eine kurze Zusammenfassung.

Die historische Ausgangslage bestand darin, dass die Nutzung eines Notliegeplatzes ein altes
traditionelles Gewohnheitsrecht der Schifffahrt war. Besatzung, Schiff und Ladung erhielten
Hilfe und Schiffe in Notsituationen waren in den Hiafen willkommen.

Gegeniiber dieser Ausgangslage gab es wesentliche Entwicklungen in Gesellschaft und
Schifffahrt mit Bezug zur Nutzung eines NLP. So hat z. B. der Anteil an Gefahrgut und
Schadstoffen in der Schifffahrt zugenommen, der Maritime Umweltschutz hat einen hohen
Stellwert erhalten und die Bevolkerung ist sensibler gegen Umweltverschmutzung geworden.
Dazu kamen zyklische Negativentwicklungen spezifischer Schiffssicherheitskomponenten
(wie z. B. Mangel an qualifizierten Besatzungen, Schiffskorperversagen von Bulk- Carriern
und Tankern.)
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In den Jahren 2000-2004 gab es eine deutliche Zunahme und Hiufung der Verweigerung
des Zugangs zum NLP. Diese Situation wurde durch spektakuldre Seeunfélle charakterisiert.
Sehr prisent in den Medien waren z. B. ERIKA (2000), TREASURE (2000), CASTOR
(2000), PRESTIGE (2002). Diese Schiffe waren in den Héfen nicht willkommen. Die Kiisten-
staaten handelten nach s.g. NIMBY-Prinzip (NOT IN MY BACKYARD).

Die Auswertung einer Vielzahl von Seeunfillen mit Bezug zum NLP weisen wesentliche ge-
meinsame Merkmale auf, die einzeln oder zusammen zutreffend sind. Dazu folgende An-
merkung; Globale zutreffende Statistiken iiber Nutzung NLP sind nicht verfiigbar. Die Analy-
sen basieren auf der Auswertung von Seeunfillen mit Bezug zum NLP. Sie wurden nach dem
Zufallsprinzip global erfasst. Die Ergebnisse sind aus den gemeinsamen Merkmalen abgelei-
tete Tendenzen zum Gegenstand Verweigerung NLP. Das bedeutet auch, dass Einzelfille
vom Trend abweichen konnen.

Die gemeinsamen Merkmale sind:

» Die Ereignisse fanden auBlerhalb der Kiistenmeere statt.

» Die Ursache der Seeunfille war Versagen der Schiffskorperkonstruktion in schlech-
tem Wetter.

» Bei Anfrage um Zugang zum NLP gab es noch keine wesentlichen strukturellen
Schédden an den Lade- bzw. Brennstofftanks.

» Die Schiffe wurden in, bzw. gegen schwere See von der Kiiste wegeschleppt oder zur
Kursianderung gezwungen. Dabei traten schwere strukturelle Schiden auf, die zum
Sinken fiihrten.

» Dadurch kam es zu groBen Umweltverschmutzungen an den Kiisten. Diese waren bei
Anlaufen eines vorhandenen NLP {iberwiegend vermeidbar gewesen.

» Die Besatzungen wurden in allen Fillen unversehrt gerettet.

Der zentrale Grund fiir die Verweigerung NLP durch die Kiistenstaaten waren fehlende oder
mangelhafte Notfallkonzepte der Kiistenstaaten, einschlielich Ausweisung eines NLP. Au-
Berdem waren die Entscheidungen der Kiistenstaaten vielfach willkiirlich, ohne klare Begriin-
dung und Transparenz. Sie waren unter Druck von Offentlichkeit und Medien vorwiegend
politisch bzw. 6konomisch motiviert. Beigetragen haben auch die unzureichenden Haftungs-
bedingungen bei Olverschmutzung.

Die Verweigerung des Zugangs zum NLP ist eng mit der Frage verbunden; Hat ein Kiisten-
staat das Recht das Anlaufen eines NLP in seinen Territorialgewdssern zu verweigern? Dazu
kann grundsitzlich festgestellt werden; Die Kiistenstaaten haben auf der Grundlage der Uni-
ted Nations Convention on the Law of the Sea (UNCLOS) das Recht, zu ihrem Schutz einen
NLP zu verweigern. Sie haben einerseits die Freien Schifffahrt in den Territorialgewdssern
zu gewihrleisten. Das bedeutet u. a. die Friedliche Durchfahrt, Einlaufen in einen Hafen,
Stoppen und Ankern infolge hoherer Gewalt oder zur Hilfeleistung. Andererseits haben sie
thre Souverdnitdt in den Territorialgewdssern durchzusetzen. Dazu haben sie u. a. das Recht
Gesetze zum Schutz der Meeresumwelt zu erlassen und durchsetzen. Folglich ermdglicht
UNCLOS dem Kiistenstaat nach eigenem Ermessen zu handeln.

Aus der o.g. Situation haben die Schifffahrt und die Kiistenstaaten die Konsequenzen gezo-
gen und eine neue Entwicklungen eingeleitet. So hat die IMO die Res.A.949 (23): Guidelines
on Places of Refuge for ships in need for assistance. (POR) 2004 und die Res.A.950 (23):
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Maritime Assistance Services (MAS) 2004 (Technische Hilfe) erlassen. Diese verpflichten die
Kiistenstaaten zum Aufbau und Anwendung von Notfallkonzepten auf der Grundlage dieser
Resolutionen. Analog hat die EU mit der EU-Direktive 2009/17/EG Richtlinie iiber die Ein-
richtung eines gemeinschaftlichen Uberwachungs- und Informationssystems fiir den Schiffs-
verkehr (ergdnzte Fassung von 2002/17/EG) reagiert. Sie verpflichtet die Kiistenstaaten der
EU u. a., die IMO Res.A.949 und A.950 umzusetzen und verbindlich anzuwenden.

Das Fazit: Die Verweigerung NLP war im Zeitraum von 2000 bis 2004 ein ernstes Sicher-
heitsproblem fiir die Schifffahrt, verbunden Totalverluste der Schiffe und groB3e Umweltsché-
den, das dringend geldst werden musste. Die Schifffahrt, unter Mitwirkung der Kapitdnsver-
biande, reagierte mit tiefgreifenden Mallnahmen zur Losung des Problems; Der Einfiihrung
von Notfallkonzepten durch die Kiistenstaaten auf einheitlicher Grundlage. Es war der Be-
ginn einer neuen Ara.

Nutzung Notliegeplatz — aktuelle Situation ab 2005

Wechseln wir von der Geschichte zur aktuellen Situation nach dem Seeunfall FLAMINIA.
Aus Sicht der Seeleute sind die Schwerpunkte fiir die Bewertung der Situation, einerseits der
Stand der Umsetzung der MaBBnahmen durch die Kiistenstaaten und andererseits deren Aus-
wirkungen auf die Nutzung bzw. Verweigerung eines NLP.

Die Auswertung von aktuellen Seeunfillen mit Bezug zum NLP zeigt aus der Sicht der
Schifffahrt, und insbesondere der Seeleute, fiir den Zeitraum 2005-2012 folgende auffillige
Tendenzen:

» Die Nutzung von NLP hat sich in Notfillen positiv zu einer praktikablen Routi-
ne entwickelt. Die Griinde dafiir sind:
(1) Die ziigige Entwicklung und Umsetzung der Notfallkonzepte durch die Mehrheit
der Kiistenstaaten. Das schlief8t ein, die Einrichtung und Ausweisung von NLP als
ein wesentliches Element, auf der Grundlage der o.g. IMO Res. und EU-Direktive.
(2) AuBerdem haben sich die Zugangsverfahren zum NLP wesentlich vereinfacht, die
Hilfe ist effektiver, die Entscheidungen objektiver und damit fiir die Kapiténe iiber-
schaubarer geworden. Es wird zunehmend das in der /MO Res.A.949 geforderte De-
cision Making Systems (Risk Assessment) durch die Kiistenstaaten angewendet. Die-
se sind in der Regel veroffentlicht und stehen dem Kapitdn, Reeder und Berger, als
wesentliche Entscheidungshilfe zur Verfiigung. [1][2][3] Dariiber hinaus sind die
Aufgaben des Kapitins, bzw. des Reeders oder des Bergers fiir das Anlaufen eines
NLP in der o.g. IMO Res. eindeutig definiert, sodass die Vorbereitung zum Anlaufen
eines NLP qualifizierter und zielgerichteter erfolgen kann. Diese sollten auch Be-
standteil des ISM Notfallmanagement des Schiffes sein. Verantwortlich dafiir ist der
Reeder.

> Die Verweigerung eines NLP bei Gefahr einer Umweltverschmutzung durch Ol
hat sich wesentlich reduziert. Es ist aktuell kein signifikanter Fall fiir diesen Zeit-
raum bekannt.
Die Griinde dafiir sind, effektive Notfallkonzepte der Kiistenstaaten zur Bekdmpfung
von Olverschmutzung sowie verbesserte Haftungsbedingungen bei Olverschmutzung
durch Inkraftsetzung zutreffender Konventionen. Von grofler Bedeutung ist jedoch
auch, die Verbesserung der Schiffssicherheit zur Vermeidung der zutreffenden See-
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unfille durch prdventive Mafinahmen der IMO und EU (z. B. fiir Tanker; Doppelhiil-
le, Tankbegrenzung, hohere Schiffskdrperfestigkeit, Verbesserung der Altersstruktur
der Tanker und Bulker Flotte.) Die zutreffenden Seeunfille sind riickldufig und die
Anzahl und Menge der Oilspills hat stark abgenommen. [4]

» Zunehmende Verweigerung eines NLP bei Gefahrgutunfillen (Brinde, Explosi-
on, Korrosion), insbesondere auf Containerschiffen. Griinde dafiir sind die gene-
rellen Zunahmen von Ladungsbrinden, insbesondere bei Gefahrgut. [4] [5]

Diese Zunahmen und Haufung der Seeunfillle mit Verweigerung des Zugangs zum NLP
waren ebenfalls durch spektakuldre Seeunfille gekennzeichnet, wie z. B. HANJIN PEN-
SYLVANNIA (2002), HYUNDAI FORTUNE (2006), FLAMINIA (2012), AMSTERDAM
BRIDGE, (2012) HANSA BRANDENBURG (2013). Sie hatten wesentliche gemeinsame
Merkmale, die einzeln oder mehrfach zutreffend waren:

» Das Ereignis trat in den meisten Fallen auf Hoher See auf.

» Selbstentziindung von Gefahrgut in Containern, die zu Brinden und/ oder Explosio-
nen fiihrten.

» Die Ursachen waren vorwiegend Mingel in der Anwendung der internationalen
Transportvorschriften (z. B. IMDG-Code, ADR) in der gesamten Transportkette.
Wie u. a. falsche Deklaration des Gefahrgutes, unzureichende Stauung und Siche-
rung des Gefahrgutes im Container oder das Zusammenstauen unterschiedlicher
Stoffe in s.g. Begrenzten Mengen im Container.

» Die Besatzung konnte nur selten die Branden mit den vorhandenen Bordmittel unter
Kontrolle bringen. Externe Hilfe (Berger) war in der Mehrzahl der Falle erforderlich.

» Die Folgen der Unfille waren; Todesfille und schweren Verletzungen von Besat-
zungsmitgliedern sowie Totalverluste oder schwere Schdden an Schiff und Ladung.
Dariiber hinaus bestand ein unkalkulierbar hohes Risiko fiir die Verschmutzung der
Meeresumwelt in den Kiistengewdssern.

Die maligeblichen Griinde fiir die Verweigerung eines NLP waren; Die Notfallkonzepte bzw.
Ressourcen der Kiistenstaaten fiir die Bekdmpfung von Gefahrgutbranden im Container waren
unzureichend, die Gefahrenanalyse ergab ein zu hohes unakzeptables Risiko oder die Erstel-
lung einer Gefahrenanalyse war nicht moglich bzw. zu unsicher, da notwendige Information
von Schiff und Ladung (gem. IMO Res.) nicht zur Verfiigung standen.

Fiir die dargestellte aktuelle Situation Verweigerung NLP (2005-2012) und der sich daraus
ergebenden notwendigen Konsequenzen ist ein Vergleich mit der Situation 2000-2004 sehr
aufschlussreich.

» Im Zeitraum 2000- 2004 war die Ursache der Seeunfille mit Verweigerung eines
NLP vorwiegend das Schiffskorperversagen. Die entscheidende Sofortmafnahme ist
in diesen Fillen, die Belastung der Schiffskorperkonstruktion wirksam zu reduzieren,
um eine weitere Ausdehnung des Schadens zu verhindern. Als MafSnahme des Ersten
Augenblicks ist das Schiff in eine ,,belastungsarme® Position zur See zu legen und
wenn moglich die Maschine stoppen, um Vibrationen zu vermeiden. Danach ist die
bevorzugte Maflnahme, das Aufsuchen geschiitzter Gewisser. Dazu ist in der Regel
dringend der Zugang zu einem NPL erforderlich. Die notwendigen FolgemaBnah-
men, wie z. B. Oltransfer, Reparaturen, sind dann auch an diesen Plitzen realisierbar.
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» Im Zeitraum 2004-2012 war die Ursache Gefahrgutunfille (Brande, Explosionen).
Da die Besatzung nur selten die Brinde mit den an Bord vorhandenen Mittel unter
Kontrolle bringen konnten, war externe Hilfe in dem meisten Fillen erforderlich.
Diese muss moglichst am Unfallort realisiert werden. Das bedeutet nicht zwingend
an einem NLP bzw. in geschiitzten Gewéssern. Fiir die FolgemafB3nahmen, wie z. B.
Reparaturen, Ladungstransfer, Abgabe kontaminiertes Loschwasser, Verschrottung,
sind jedoch geeignete geschiitzte Pldtze bzw. ein NLP zu bevorzugen. In der Praxis
wurde bei diesen Unfillen durch die Kiistenstaaten das Einlaufen und Durchfahren
des Kiistenmeeres sowie Einlaufen in einen NLP verweigert oder die Schiffe aus
dem Hafen in offene See geschleppt und auf Hoher See abgewartet bis klare Verhélt-
nisse vorlagen bzw. die Gefahr weitgehend beseitigt war.

Die Darstellung der aktuellen Situation sowie ihrer Entwicklung und Bewertung fiihrt zu dem
Fazit: Im Gegensatz zur Situation bis 2004, ist aus Sicht der Seeleute, in der aktuellen Situa-
tion nicht die Verweigerung des Zugangs zu einem NLP das entscheidende Problem, sondern
die mangelnde Schiffssicherheit bei Gefahrguttransporten auf Containerschiffen. Es besteht
Handlungsbedarf!

Schlussfolgerungen

Ausgehend von der dargestellten Situation der Verweigerung eines NLP sind folgende grund-
sdtzlichen Losungen fiir das aktuelle Problem moglich:

> Anderung der seerechtlicher Grundlagen; Pflicht zur Aufnahmen von in Not
befindlichen Schiffen in einem Notliegeplatz. Zurzeit nicht realisierbar, da not-
wendige Anderung in UNCLOS in absehbarer Zeit kaum eine Mehrheit finden wer-
den.

» Erweiterung und Verbesserung der materiellen, personellen und organisatori-
schen Bedingungen in den Kiistenstaaten, um Gefahrgutunfille auf Container-
schiffen wirksam zu bekimpfen. Regional, z. B. durch Kiistenstaaten der EU unter
Federfithrung der EMSA mdglich; zielorientiert auf Kooperation und Spezialisie-
rung. [6]

» Als priventive Maflnahmen; Verbesserung der Schiffssicherheit zur Vermei-
dung der zutreffenden Seeunfille. Diese MaBBnahme ist die Schwerpunktlésung aus
Sicht der Seeleute. Die definierten Ziele dieser Losung sind einerseits die Verbesse-
rung des Brandschutzes und der Brandbekdampfungsmdoglichkeiten an Bord von Con-
tainerschiffen und andererseits die Verbesserung der Bedingungen fiir die Einhaltung
der Gefahrgut-Transportvorschriften (IMDG Code) fiir Containerschiffe in der ge-
samten Transportkette.

Entscheidende Griinde fiir die Notwendigkeit von Losungen sind aus der Sicht der Seeleute:

> Uberproportionales Risiko fiir Leben und Gesundheit der Besatzungen. Bei den
o.g. Fiéllen gab es Tote und schwer verletzte Besatzungsmitglieder. Dazu stellt DNV
in einer Studie fest [5], dass Todesfille und schwere Verletzungen von Besatzungs-
mitgliedern bei Brinden auf Containerschiffen einen Anteil von 37 % haben. (ohne
Arbeitsunfille.) Dabei ist zu beachten, dass Todesfdlle von Besatzungsmitgliedern
generell zunehmen, obwohl die Anzahl der Seeunfille abnehmen. [4]
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» Hohes Schadensrisiko fiir Schiff und Ladung. Hohe Kosten z. B. durch Totalver-
lust, Reparatur, Ladungstransfer, Beseitigung der Umweltschiden.[5]

» Die o.g. Probleme beim Brandschutz und der Anwendung des IMDG Codes
sind seit lingerem bekannt, aber bisher sind noch keine wirksamen Loésungen
dazu umgesetzt. So sind z. B. praktikable technische Losungen fiir verbesserten
Brandschutz und Brandbekdmpfung verfiigbar, aber z.Zt. nicht Sicherheitsstandard.
[5] Unabhingig davon haben bereits verschiedene Reeder freiwillig ihre Container-
schiffe mit zusétzlichen Mitteln fiir Brandschutz und Brandbekdmpfung ausgeriistet.

Die Griinde fiir die Auswahl des Losungsschwerpunktes zeigen deutlich, dass im Interesse
der Seeleute Handlungsbedarf besteht. Empfehlungen fiir Aktivitéten sind, unabhingig von
moglichen und notwendigen Maflnahmen der Kiistenstaaten:

» Schifffahrt (Reeder, Berufsverbiande, Schifffahrtsbehorden) sollten die Situation -
Seeunfille auf Containerschiffe mit Gefahrgut — weiter verfolgen und mittelfristig
von der Politik die Einleitung von Maflnahmen zur Losung des Problems einfordern.

» Diese miissen von der Politik (Regierungen) als Entscheidungstriager in den zustén-
digen Gremien der IMO und EU, durchgesetzt werden.

Es ist darauf hinzuweisen, dass wirksame und nachhaltige Losungen nur auf der internationa-
len Ebene, in den Entscheidungsgremien der IMO und EU durch die Politik, moglich sind.
Die Kapitinsverbénde sind in den Gremien nur Observer. Das bedeutet, Einflussnahmen der
gesamten Schifffahrt ist notwendig, um Lésungen durchzusetzen. Ich hoffe, dass die von mir
dargestellten Probleme einem breiten Kreis bekannt werden und die vorgeschlagenen Mal-
nahmen mittelfristig, im Interesse der Seeleute realisiert werden.

Quellen

[1] Guidelines for Places of Refuge Decision-Making; U.S. National Response Team.

[2] National Maritime Place of Refuge Risk Assessment Guidelines-Australia; National
Plan Management Committee.

[3] National Places of Refuge Contingency Plan —Canada; Operations & Environmental
Programs Marine Safety.

[4] MARITIME KNOWLEDGE CENTRE-“sharing maritime knowledge”-International
Shipping Facts

[5] CARGO FIRES ON CONTAINER CARRIERS. PAPER SERIES NO. 2003-P013.
OCTOBER 2003- REV.01. DET NORSKE VERITAS.

[6] GL demands emergency response overhaul after Flamina fiasco. In: Lloyds List
15.11.2012.

20



Praktische Erfahrungen mit dem neuen Seearbeitsrecht

Praktische Erfahrungen mit dem neuen Seearbeitsrecht
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Dienststelle Schiffssicherheit,
Berufsgenossenschatft fiir Transport und Verkehrswirtschaft

1. Das neue Seearbeitsrecht

Am 20. August 2013 trat das internationale Seearbeitsiibereinkommen (Maritime Labour
Convention, kurz: MLC) in Kraft. Das Seearbeitsiibereinkommen ist ein volkerrechtliches
Ubereinkommen der Internationalen Arbeitsorganisation ILO, einer Unterorganisation der
Vereinten Nationen. Ziel des Ubereinkommens ist es, fiir weltweite Mindeststandards fiir die
Arbeits- und Lebensbedingungen von Seeleuten zu sorgen und Sozialdumping zu verhindern.

Das Seearbeitsiibereinkommen regelt umfassend simtliche Arbeits- und Lebensbedingungen
an Bord von gewerblichen Seeschiffen. Es gibt praktisch keinen Bereich fiir den Alltag von
Seeleuten, der nicht geregelt wére.

Bereits bei der Verabschiedung im Jahre 2006 fand das Seearbeitsiibereinkommen eine hohe
Akzeptanz unter den Staaten. Das Vertragswerk gilt wegen seiner Nicht-Beglinstigungs-
klausel faktisch weltweit auf allen Seeschiffen.

Das Besondere an der Konvention sind die starken Durchsetzungsmechanismen: Die Flaggen-
staat- und die Hafenstaatkontrolle stellt sicher, dass den Rechten der Secleute in der Praxis
Geltung verschafft wird.

Wie jeder andere volkerrechtliche Vertrag auch muss das Seearbeitsiibereinkommen erst in
das nationale Recht umgesetzt werden, bevor daraus unmittelbare Rechte abgeleitet werden
konnen. In Deutschland sind die Vorgaben des Ubereinkommens am 1. August 2013 durch
das Seearbeitsgesetz und mehrere Verordnungen in die deutsche Rechtsordnung {ibernommen
worden.

2. Aktueller Stand des Seearbeitsrechts

Ende Oktober 2013 hatten bereits 51 Staaten das Seearbeitsiibereinkommen ratifiziert. Zu-
sitzlich zu den ersten 30 Unterzeichnerstaaten waren damit in nur zwei Monaten seit dem
Inkrafttreten der Konvention am 20. August 2013 iiber weitere 20 Staaten dem Vertrag ver-
bindlich beigetreten.

Die Bundesrepublik Deutschland hat das Seearbeitsiibereinkommen am 16. August 2013 rati-
fiziert. Nach Artikel XIII Absatz 4 tritt das Ubereinkommen fiir jeden Staat zwdlf Monate
nach dessen Ratifikation in Kraft. Die Hafenstaatkontrollen in deutschen Héfen werden daher
erst im Sommer 2014 beginnen. Fiir die Schiffe unter seiner Flagge begann Deutschland aber
bereits im Sommer 2013 , freiwillig* mit den Uberpriifungen und Zertifizierungen, um auf der

" Der Vortrag beim Warnemiinder Schifffahrtskolleg, der diesem Beitrag zugrunde liegt, wurde am 20. Novem-
ber 2013 gehalten.
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Grundlage des Seearbeitsgesetzes entsprechende Zeugnisse ausstellen zu konnen und Wett-
bewerbsnachteile zu vermeiden.

3. Durchsetzung Seearbeitsrechts in Deutschland

Im Zeitraum vom 15. Juni bis zum 31. Oktober 2013 stellte die Dienststelle Schiffssicherheit
der BG Verkehr insgesamt 239 Seearbeitszeugnisse aus. Die Besichtiger tiberpriiften 121
Schiffe, davon 94 zeugnispflichtige Schiffe, 23 nicht-zeugnispflichtige Schiffe und 4 grofere
Fischereifahrzeuge. In diesem Zeitraum wurden 48 private Seeleute-Arbeitsvermittler mit Sitz
in Deutschland zugelassen.

Bei den seearbeitsrechtlichen Uberpriifungen stellten die Inspektoren der Dienststelle Schiffs-
sicherheit im Jahr 2013 insgesamt 141 Mingel fest. Die hédufigsten Verstde betrafen die
Heuervertrdge, die Verpflegung an Bord und die Arbeits- und Ruhezeiten. Die prozentuale
Verteilung der Mingel ist aus der Abbildung 1 ersichtlich. Die festgestellten Versto3e wurden
in den jeweiligen Uberpriifungsberichten der Schiffe festgehalten und mussten abgestellt wer-
den. Die Mingelabstellung wurde und wird durch die Dienststelle Schiffssicherheit iiber-
wacht.

Heimschaffung
Urlaubsanspruch 6%
8%

Beschéaftigungsvertriage
37%

Arbeitsschutz
8%

Unterkiinfte
8%

Beschwerdeverfahren
8%
o Verpflegung einschlieBlich

Arbeits- und Ruhezeiten :
129%, Bedienung

13%

Festgestellte Miingel bei seearbeitsrechtlichen Uberpriifungen auf Kauffahrteischiffen unter deutscher Flagge,
(Stand: 31.10.2013)

4. Anwendung des Seearbeitsgesetzes in der Praxis

Die Qualitit eines Gesetzes zeigt sich erst in der Praxis. Diese Weisheit gilt auch fiir das See-
arbeitsgesetz. Das Seearbeitsgesetz hat sich aus der Sicht der Dienststelle Schiffssicherheit
bewdhrt. Im Folgenden sollen die wichtigsten Anwendungsfille aus der Praxis dargestellt
werden.
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4.1 Anwendungsbereich

Der Anwendungsbereich des Seearbeitsgesetzes ist auf den ersten Blick eindeutig formuliert:
Es geht um ,,die Arbeits- und Lebensbedingungen von Seeleuten an Bord von Kauffahrtei-
schiffen, die die Bundesflagge fiihren.“ Die Herausforderungen beginnen aber schon mit dem
Begriff ,,Kauffahrteischiff. Der Gesetzgeber hat darauf verzichtet, den Begriff gesetzlich zu
definieren. Nach der Rechtsprechung ist ein Kauffahrteischiff ,, ein Seeschiff, das zum unmit-
telbaren oder mittelbaren Erwerb durch Seefahrt bestimmt ist“. Was bedeutet das aber bei-
spielsweise fiir eine Offshore-Hubinsel ohne eigenen Antrieb — ist es ein Kauffahrteischiff?
Verneint man diese Frage, hitten die Seeleute an Bord dieses Fahrzeugs keine Rechte nach
dem Seearbeitsgesetz. Der Bundesgerichtshof hatte bereits vor langerer Zeit in zwei Urteilen
ausgefiihrt, dass es fiir die Schiffseigenschaft nicht auf einen Antrieb ankommt.? Die Dienst-
stelle Schiffssicherheit stufte daher die Hubinsel als Kauffahrteischiff ein. Bei einem privat
bereederten Forschungsschiff bejahte die Dienststelle die Eigenschaft als Kauffahrteischiff
ebenfalls, da die Forschung auf dem Schiff zwar nicht-gewerblich ist, dieser Zweck aber
durch die gewerbliche Bereederung tiberlagert wird.

4.2 Wer ist Reeder?

Reeder nach dem Seearbeitsgesetz ist entweder der Schiffseigentiimer oder der Betreiber ei-
nes Schiffes. Der Schiffseigentiimer, in der Regel eine Einschiffs-KG, hat es damit selbst in
der Hand, ob er als Reeder auftritt oder ob er die Verantwortung fiir die Einhaltung der Ar-
beits- und Lebensbedingungen an einen Vertragsreeder delegiert. Was aber passiert, wenn der
Schiffseigentiimer die Verantwortung fiir den Betrieb seines Schiffes per Bereederungsvertrag
an einen Vertragsreeder iibertragen hat, trotzdem aber selbst Reeder im Sinne des Seearbeits-
gesetzes bleiben mochte? Diese Rechtsfrage wurde dem Verwaltungsgericht Hamburg vorge-
legt, das im Sinne der Dienststelle Schiffssicherheit entschied.” Wenn ein Schiffseigner die
Verantwortung fiir den Schiffsbetrieb an einen Vertragsreeder abgetreten hat, dann ist diese
Organisation Reeder im seearbeitsrechtlichen Sinne. Diese Auffassung wird auch der Praxis
gerecht, da ein Auseinanderfallen von seearbeitsrechtlichem Reeder und Schiffsbetreiber nach
dem ISM-Code — also dem Vertragsreeder — zu Problemen bei Hafenstaatkontrollen fiihren
konnte.

4.3 Heuervertrage

Der zentrale Bereich der seearbeitsrechtlichen Uberpriifungen sind die Heuervertriige der Be-
satzungsmitglieder. Viele der bei der Dienststelle Schiffssicherheit eingereichten Heuerver-
trage entsprachen nicht den Vorgaben des Seearbeitsgesetzes und des Seearbeitsiibereinkom-
mens. Beispielsweise ist die Formulierung ,,+/- 1 month(s)/owner’s option® in einem befriste-
ten Vertrag rechtswidrig, da sie nicht bestimmt genug ist und den Seemann im Unklaren ldsst,
wann genau sein Vertrag endet. In einigen Fillen wurde in Heuervertrdgen die nach dem See-
arbeitsiibereinkommen und dem Seearbeitsgesetz vorgeschriebene Heuerfortzahlung von 16
Wochen im Krankheitsfall unzuldssig verkiirzt. Der Verkauf eines Schiffes ist nach deut-
schem Recht kein ausreichender Grund fiir eine auBerordentliche Kiindigung eines Seeman-
nes durch den Reeder. Trotzdem finden sich solche Klauseln in Vertrdgen mit ausldndischen
Seeleuten. Auch muss ein Reeder einen Seemann selbst dann heimschaffen, wenn der See-

> BGH vom 14.12.1951, Az.: I ZR 84/51 und BGH vom 13.03.1980, Az.: Il ZR 163/78
3 Verwaltungsgericht Hamburg vom 23.10.2013, Az.: 13 E 4025/13
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mann durch sein Verhalten den Grund zur auBlerordentlichen Kiindigung gegeben hat. Zwar
kann sich der Reeder in einem solchen Fall die Kosten im Nachhinein vom Seemann erstatten
lassen, muss aber zunichst in Vorleistung treten und den Seemann heimschaffen.

Bei solchen Méngeln miissen die Heuervertrige nachgebessert werden, da ansonsten kein
Seearbeitszeugnis fiir das entsprechende Schiff ausgestellt werden kann. Viele Reeder orien-
tierten sich dagegen an dem Muster-Heuervertrag der Dienststelle Schiffssicherheit und ver-
mieden damit Probleme”.

4.4 Arbeitsvermittlung

Seit dem Inkrafttreten des Seearbeitsgesetzes am 1. August 2013 bendtigen private Arbeits-
vermittlungsdienste fiir Seeleute mit Sitz in Deutschland eine Zulassung der Dienststelle
Schiffssicherheit. Das Zulassungsverfahren ist bewusst schlank gehalten worden; groBere
Probleme gab es bei der Zulassung nicht. Lediglich bei den Nachweisen der vorgeschriebenen
Berufshaftpflichtversicherung sowie bei dem eigenen Beschwerdeverfahren der Vermittler
gab es Beanstandungen, die aber in allen Fallen geklart werden konnten.

Von der Arbeitsvermittlung zu unterscheiden ist die unerlaubte Arbeitnehmeriiberlassung.
Eine Arbeitnehmeriiberlassung liegt immer dann vor, wenn der Entleiher auch der Arbeitge-
ber des Arbeitnehmers ist. Bei der Arbeitsvermittlung nach dem Seearbeitsgesetz ist dagegen
der Vermittler nicht der Arbeitgeber der zu vermittelnden Person. Fiir die Genehmigungen zur
Arbeitnehmertiberlassung ist die Bundesagentur fiir Arbeit zustandig.

4.5 Arbeits- und Ruhezeiten

Die Regelung der Arbeits- und Ruhezeiten im Seearbeitsgesetz wurde mit wenigen Modifika-
tionen aus dem Seemannsgesetz iibernommen. Fiir die Praxis wére gleichwohl eine Vereinfa-
chung der Vorgaben wiinschenswert gewesen. Allein der Umfang von 14 Paragraphen macht
deutlich, dass es kaum jemanden geben diirfte, der simtliche Details des Seearbeitszeitsrechts
kennt. Leider blieb es aufgrund der Intervention der Sozialpartner bei der praxisfernen Unter-
scheidung in See- und Hafenarbeitszeit. Auch die Unterscheidung zwischen der Regel- und
der Hochstarbeitszeit bereitet vielen Anwendern immer wieder Probleme.

4.6 Beschwerden

Die Dienststelle Schiffssicherheit richtete im vergangenen Jahr eine Beschwerdestelle fiir
Seeleute ein. Damit konnten und kénnen Beschwerden von Besatzungsmitgliedern jederzeit
entgegengenommen und untersucht werden. Im Jahr 2013 wurden neun Beschwerden bei der
Dienststelle Schiffssicherheit eingereicht und iiberpriift. Die Beschwerden betrafen die ver-
schiedensten Bereiche. Sie reichten von der Uberschreitung der Arbeitszeiten iiber eine ge-
sundheitsgefahrdende Luftbelastung der Schiffsbesatzung oder der ungerechten Behandlung
von Besatzungsmitgliedern bis zum nur teilweise verwirklichten Anspruch auf kostenlose
Verpflegung. Die Dienststelle Schiffssicherheit untersuchte die Vorfille und sorgte bei be-
rechtigten Beschwerden fiir Abhilfe.

* Abrufbar unter: www.seearbeit.de
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In einigen Féllen kontaktierten Seeleute die Beschwerdestelle, um die RechtmaBigkeit ihrer
individuellen Vereinbarungen mit dem Reeder iiberpriifen zu lassen. Die Dienststelle Schiffs-
sicherheit darf aber nur in solchen Fillen tétig werden, in denen es um mogliche VerstoB3e
gegen Mindestanforderungen des Seearbeitsgesetzes geht. Fiir die Rechtspriifung von Abre-
den, die iiber die Mindeststandards hinausgehen (zum Beispiel zum Freizeitausgleich), sind
Rechtsanwilte oder im Streitfall die Arbeitsgerichte zustdndig.

Auch bei Priifung der Beschwerdeverfahren der Reedereien ergaben sich Méngel. So schrieb
beispielsweise ein Unternehmen vor, dass Beschwerden innerhalb von fiinf Tagen einzu-
reichen seien. Eine solche Regelung ist nicht zuléssig, da sie das Beschwerderecht der Seeleu-
te unzuléssig einschrinkt.

4.7 Dienstbescheinigungen

Mit dem Inkrafttreten des Seearbeitsgesetzes ging die Ara des Seefahrtbuches zu Ende. Dafiir
waren vor allem zwei Griinde maf3geblich: Zum einem sollen die Fahrzeitnachweise der See-
leute auf Wunsch der Reeder auch elektronisch ausgestellt werden konnen; dazu passt aber
kein Seefahrtbuch in Papierform. Zum anderen werden die Nachweise durch den Wegfall des
Musterungsverfahrens nicht mehr amtlich durch Seemannsédmter ,,beglaubigt®, sondern nur
noch durch den Reeder oder den Kapitin erfasst. Dafiir wird aber kein amtliches Dokument
mehr bendtigt.

Nach neuem Recht ist fiir die Fahrtzeitnachweise keine feste Form vorgeschrieben. Allerdings
bedeutet die Abschaffung des Seefahrtbuches nicht zwangsldufig eine von vielen Seeleuten
befiirchtete ,,Zettelwirtschaft. Die Fahrtzeiten konnen auch in ein fest gebundenes Seear-
beitsbuch eingetragen werden. Ein entsprechendes Muster ist auf dem Buchmarkt erhéltlich;
einige grofere Reedereien haben auch eigene Muster entwickelt.

Fiir den reibungslosen Zugang zum Schiff konnen Seeleute beim Bundesamt fiir Seeschift-
fahrt und Hydrographie einen Seeleute-Ausweis beantragen. Der Ausweis ist aber kein Pass-
ersatz — genau wie es das Seefahrtbuch bereits seit November 2007 nicht mehr war.

5. Fazit

Das neue Seearbeitsgesetz hat sich in der Praxis bewéhrt. Viele Einzelfragen konnten durch
die Auslegung der Rechtsvorschriften gelost werden. Auch die Biindelung bisher verteilter
Zustindigkeiten auf die Dienststelle Schiffssicherheit hat sich als sinnvoll erwiesen. In nur
wenigen Monaten iiberpriifte die Dienststelle Schiffssicherheit alle weltweit fahrenden Han-
delsschiffe unter deutscher Flagge und stellte {iber 250 Seearbeitszeugnisse aus.

Die Reeder begriilen das neue Seearbeitsrecht als einen wichtigen Riegel gegen Sozialdum-

ping. Fiir die Seeleute hat das Seearbeitsgesetz nochmals verbesserte Arbeits- und Lebensbe-
dingungen gebracht.
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Prof. Dr.-Ing. Nina Vojdani, Universitdt Rostock
Prof. Dr.-Ing. Manfred Ahn, Hochschule Wismar
Dipl.-Ing. (FH) Carsten Hilgenfeld M.Sc., Hochschule Wismar

Unter dem Konferenzthema ,, Tendenzen und Entwicklungen in der Anwendung des See-
rechts* wurde im Rahmen der Prisentation beim 19. Schiffahrtskolleg die Verwendung von
AIS-Daten in der Forschung erdrtert.

In einem Forschungsprojekt, welches in Kooperation zwischen der Universitdt Rostock und
der Hochschule Wismar durchgefiihrt wird, war das Ziel die Widerstandsparameter fiir den
Ostsee-RoRo-Féhrverkehr zu ermitteln. Dabei stellte sich heraus, dass die Geschwindigkeits-
reduzierung Aufgrund von erhdhter Verkehrsstirke (und Dichte) nicht quantifizierbar war.

Nach einer Beschreibung dieses Projektes, fiir das die AIS-Daten bei der WSV beantragt
wurden und auf dessen Erfahrungen dieser Vortag basiert, wurde das Untersuchungsgebiet
ndher beleuchtet (Kadetrinne). Es erfolgte eine knappe Beschreibung des AIS-Standards so-
wie der Funktionsweise. Ebenfalls wurde einige Sendungstypen vorgestellt, die im Rahmen
des Projektes benotigt wurden.

Nun erfolgte eine Beschreibung der Aufgaben der WSV unter Beachtung des Kontextes des
Forschungsprojektes. So hat diese u.a. die Aufgabe, die Sicherheit und Leichtigkeit des Ver-
kehrs an der Nord- und Ostseekiiste zu gewahrleisten. AnschlieBend wir eine rechtliche Ein-
ordnung der AIS-Daten vorgenommen und der Aspekt der AIS-Daten als personenbezogene
Daten beschrieben. Weiterhin wird beschrieben, unter welcher Bedingung die Daten nicht-
pseudonymisiert erhalten werden konnen und welche rechtlichen Ansichten zum tragen
kommen.

Deutschland beschreitet bei der juristischen Einordnung einen Sonderweg, welcher von ande-
ren seefahrenden Nationen signifikant abweicht. So werden die AIS-Daten andernorts nicht
als Personenbezogene Daten angesehen und koénnen somit auch nicht-pseudonymisiert ver-
wendet werden.

Nach Beschreibung der Struktur und des Syntax der Daten, die nach erfolgreicher Beantra-
gung iibermittelt wurden, wird die Antragsform vorgestellt und abschlieBend Hinweise fiir
eine zligige Bearbeitung des Antrags gegeben. AbschlieBend zeigt ein Bild eine Visualisie-
rung der beantragten AIS-Positions-Daten.
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Projektbeschreibung fur die Notwendigkeit der AIS Daten
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Ermittlung der Abhangigkeit auf Basis von AlIS Daten
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Einfihrungvon AIS

® Durch die IMO am 6. Dezember 2000 als verbindlicher Standard angenommen
= Alle Berufsschiffe (international) > 300 BRZ fiihren seit 01.01.2004 AIS

= Seit 01.07.2008 auch alle Berufsschiffe (national) > 500 BRZ

= Ebenso Schiffe mit mehr als 50 Passagieren, oder einer Lange > 50m

= Es erfolgt eine Unterscheidungin Klasse A- & B- bzw. Inlandtransceiver

= Klasse A-AIS: Fur die Berufsschifffahrt

= Klasse B-AlS: Sportschifffahrt (geringere Signalstérke/ Melderate)
= Inlandtransceiver: Fir die Berufsschifffahrtauf dem Rhein

= AIS-Empfanger: Senden keine Daten

= AIS verfugt Gber zwei Funk Kanédle (A/B) — je nach Region wird auf beiden
Kanalen oder nur auf einem gesendet

Schifffahrtskolleg 2013 —20.11.2013 B
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AlS Sendungen nach NMEA (National Marine Electronics Association)

= Es wird in Sendetypen unterschieden— Beispiele sind:
= |D #1: reguldre Positionsmeldung (Klasse A)
* |D #5: reguldare Meldung von Schiffs- und Reisedaten (Klasse A)
= |D #18: reguldre Positionsmeldung (Klasse B)

= Enthaltene Daten sind (uvm.):
= Statische Schiffsdaten (IMO-Nummer, Schiffsname, —typ, AbmaRe)
® Dynamische Reisedaten (Schiffsposition [WGS 84], Kurs, Geschwindigkeit, RoT, Heading)
= Reisedaten (Gefahrgutklasse der Ladung, Reiseziel, ETA, Personen an Bord)

= Auf Basis des Navigationsstatus erfolgt die Nachrichtenausstrahlung (Auswahl):
= Schiff vor Anker oder festgemacht, langsamer als 3 kn: 3 min

= Schiff 0 .. 14 kn bei Kursanderung: 31/3s
= Schiff 14 .. 23 kn bei Kursanderung: 2s

= Schiff > 23 kn: 2s

= Class B > 2 kn: 30s

= Die Daten werden kodiert, aber unverschliisselt versendet

Schifffahrtskolleg 2013 —20.11.2013 B
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Hoheitliche Aufgabe AlS-Daten in Deutschland

= \Wasser- und Schifffahrts-
verwaltung des Bundes AuRen-
stelle Nord

= Aufgabe ist u.a. die Gewdhr- £~
leistung der Sicherheit und die
Leichtigkeit des Verkehrs an der
Nord- und Ostseekiiste

Farblich hervorgehoben ist der
Als-Abdeckungsbereich

Quelle: WSV

= Nach Seeaufgabengesetz (§9) verarbeitet die WSV die durch die Basisstationen
empfangenden Daten und stellt diese Berechtigten zur Verfliigung

= Nach §1 des Informationsfreiheitsgesetzt haben natirliche oder juristische
Personen Anspruch auf Zugang zu amtlichen Informationen

® Es muss begriindet werden, dass der Antragssteller ein berechtigtes Interesse
am Erhalt der Daten hat

Schifffahrtskolleg 2013 —20.11.2013 B
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Personenbezogene Daten?

= Bei der Beginn der Bearbeitung war unklar, ob es sich bei AIS Daten um
personenbezogene Daten handelt

= Der Begriff personenbezogene Daten stammt aus dem Bundesdaten-
schutzgesetz und findet nur auf nattirliche Personen Anwendung

= Ist entscheidend, ob die historischen AlS-Daten pseudonymisiert oder nicht-
pseudonymisiert bezogen werden kénnen

* Nach Bewertung des Datenschutzbeauftragten der Hochschule Wismar und
des Landes Mecklenburg Vorpommern, handelt es sich entgegen erster
Vermutung, doch um personenbezogene Daten

= Beriihrt durch das Telekomunikationsgesetz §§88, 89, 91
= Dies entspricht der Handhabung der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung

= Damit diirfen die Daten nur pseudonymisiert zur Verfligung gestellt werden

Schifffahrtskolleg 2013 —20.112013
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Pseudonymisiert oder nicht?

= Auf Antrag kdnnen die Daten von der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung nach
Prufung, aber auch nicht-pseudonymisiert ausgegeben werden

=" Im ersten Schritt erfolgt eine Prifung der formalen Grinde fir die
Antragsstellung nach §7 Abs. 1S 3 IFG

* Im Rahmen einer materiellen Prifung erfolgt nach §5 Abs. 1 IFG die Abwagung
der Interessen des Antragsstellers und der Schutzinteressen Dritter

= Des Weiteren erfolgt die Bewertung unter dem Aspekt der Freiheit von
Forschungund Lehre

= Die Bewertung ergab, dass nur Behdrden, die im offentlichen Interesse
handeln, AlS-Daten nicht-pseudonymisiert zur Verfiigung gestellt bekommen

Formale Materielle Ggt.
Antra; —> . — " — ] —> Bestitigun
€ Priifung Prifung AbvartpRIdEr gung
Interessen

Andernorts

= Andere Lander (auch innerhalb der EU) handhaben dies anders. Dort sind die
AlS-Daten nach nationalem Recht nicht personenbezogen und kénnen so auch
nicht-pseudonymisiert bezogen werden

Quelle: MarineTraffic
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Andernorts

B MarineTraffic € LveMap R Vessels 4 Porls @ Photos 2% Parlicipate

Historical AlS data

Billions of position records at your fingertips

L Historical AIS data is available since 2009, In 2012 we introduced AIS data from satelite receivers. We have also been
n anaiysmg AIS pns\unns data in relation to port boundaries and have extracted the time of arrival and nepaﬂure of vessels in
ports all around the world

Historical Data Overview

We deliver historical AIS pesitions and port calls.
The source of historical data may be Terrestial AIS receivers or Satellite AIS receivers.
© Datais delivered in CSV format,
© For each position we provide:
LON, LAT, VESSEL MMSI, STATUS, SPEED, COURSE, HEADING and TMESTAMP (UTC)
© For each port call we provide:
PORT ID, PORT NAME, VESSEL MMSI, TIMESTAMP, ARR/ DEP
© We may also provide additional vessel parameters, e g vessel name, type, dimensions, flag, etc
© Time resolution of data depends on a number of parameters at the specific point and time.

© For a moving vessel you should expect at most an update every 2 minutes.

Apply for Historical data

Leamn more about historical data costs and usage by logging in to ManneTraffic.
You will find all you need right here!

You will also be able to apply for data you are interested in,

If you do not have an account with MarineTraffic, you may register to a free plan here Quelle: MGF'F‘HET{'Gfﬁ[

Schifffahrtskolleg 2013 —20.11.2013
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Die Daten
-1 r . o . . r 4+ r . 1

Vier original erhaltene AlS Datensdtze:
000001E0,00000000,100301010000749,100301000003713,!ABVDM,1,1,4,A,110GQ0001b0oWOIO:LmIbGh80400,0*02
000001E0,00000000,100301010001253,100301000004218,!ABVDM,1,1,5,A,110GQ0@1jLPngTVO:qDe@bVv68d17,0*58
000001C0,00000000,100301010001360,100301000004328,!ABVDM,1,1,4,B,110GQOPP2NONriIRO8c33P?wnOH2P,0*5A
000001D0,00000000,100301010001417,100301000004378,!ABVDM,1,1,1,A,110GQ0hP26PoE?rO9nMrPwv:0<1a,0%72
DB1, DB2, Empfang, Verarbeitung, AlS Nachricht

= Es werden eindeutige Zeitstempel hinzugefiigt (AlS intern nur 0-59s)

" Es treten Licken in der Datenbank auf: haufig Licken kleiner 60s, aber im bean-
tragten Beispiel auch 25 Liicken mit Fehlzeiten iber 60s (bis zu mehreren Tagen)

® Der selbe Datenbankeintrag kann sich wiederholen, wenn zwei Stationen das
Signal aufgefangen haben — oder die gleiche Information auf einem anderen
Kanal gesendet wurde

= Seit dem 01.01.2010 verflgt die WSV iber die Infrastruktur, um die Daten selbst
auszuwerten und auch auszugeben. Verfligbar sind Daten ab 01.03.2010

Schifffahrtskolleg 2013 —20.11.2013
»Nutzung von AlS-Daten der WSV in der Forschung”
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Antragsform

= Antragsstellung erfolgt in Form eines AR AT e RS wsvde
" Angaben zur/m Antragsteller/in T
auszuftllen Worddokuments
= Dies ist zu unterscheiben und entweder St 410 ettt () ool it o S

historische AIS-Dater

mit Unterschrift einzuscannen oder per o i 1 el s
Angaben zu den Daten

Post zuzustellen e e e S
das Informationsinteresse darzulegen

Verwendungszweck
Angabe, wofiir die Daten konkret benbtigt werden

* Dazu ist erforderlich:
= Ausreichend detaillierte Begrindung flr den
Bedarf
= Den Betrachtungsraum (,Umfang”) in WGS84 Umfang
Gebistes (in dem System 1984 - WGSE4)
Format
= Betrachtungszeitraum
= Der Betrachtungsraum sollte geometrisch S re— —
eindeutig sein, um die Fehleranfalligkeit
zu reduzieren (z.B. Rechteck) :r:;.:,.mmpmihug

\Wasser- und Schifffahrtsdaektion Nord

Stand 10.09.2012

LPL
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Der Datentrager

WsV.de

” wasser: und
Kurzmitteilung Schifffahrtsverwaltung
des Bundes

Schiman Gonermigirerton
‘Generaldirektion
T 5 e, Wassarstralion und Schifftahrt

= Nach Absendung der Anfrage, je nach |&s ... R

Umfang, ca. 3-6 Wochen Bearbeitungszeit | &= pmer,
Richard- Wagner-Str, 31 SR
; {S Wisenar 3-*-
e S - Jakon

* Der Eingang der Anfrage wird bestdtigt. |aimi s et
Es empfiehlt sich, fur eine Vorprifung &7 % ﬁ

O zustindigkoitahy

HS (RN

§= U fou
L0008 - 2er206

) ™

Exstellt 2043 -05-n

vorher mit der Stelle in Kontakt zu treten

= Kosten richten sich nach Aufwand — in
diesem Beispiel 218 €

Schifffahrtskolleg 2013 —20.11.2013
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Hochschule Wismar
z Bereich Bauingeni sen
E rge n IS Verkehrsplanung und Stadtplanung

Prof. Dr.-Ing. Manfred Ahn

Universitat Rostock

Lehrstuhl fir
Produktionsorganisation & Logistik
Prof. Dr.-Ing. Nina Vojdani

Quelle: Elektronische
Seekarte, WSV AIS Daten
(03/2010), Hr. Hartmann
& eigene Darstellung
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Fluglotsung im Spannungsfeld von Ausbildung und Erfahrung

Fluglotsung im Spannungsfeld von Ausbildung und Erfahrung

Joachim Nolte
Leiter des Fachbereichs FSBD, Mitglied des Bundesvorstandes der GdF

Sehr geehrte Damen und Herren, wertes Plenum!
Ich bedanke mich recht herzlich fiir die Einladung und die Gelegenheit als Vertretung der
Gewerkschaft der Flugsicherung und der Fachbereiche zu Thnen sprechen zu diirfen.

Ich mochte vorausschicken, dass ich mich in Threm eigentlichen Fachspektrum wahrschein-
lich nur wenig seriés bewegen kann. Da bleibt es wohl an dieser Stelle zunichst bei den
sprachlichen Gemeinsamkeiten in der Bezeichnung Lotse und den alltdglichen Beriihrungs-
punkten, wenn wir sie als Flugsicherung beim Lotsenversetzen per Flug innerhalb der Deut-
schen Bucht liberwachen.

Die Einladung kam im Zusammenhang eines Treffens der Deutschen Gesellschaft fiir Ortung
und Navigation zustande, wo ich in fachlicher Vertretung (wohl) die Neugierde zur Fluglot-
sensache auf mich gezogen haben muss.

Als Leiter und Vertretung des Fachbereichs der GdF spreche ich nun zu Thnen zum Vortrags-
thema

»Fluglotsung im Spannungsfeld von Ausbildung und Erfahrung*

Mein Vortrag hat, das mdchte ich ebenfalls vorausschicken, das Ziel eine vage Ubersicht zu
geben, welche Aspekte eine Fortschritts- und (Luft) Verkehrsdebatte insbesondere um die
Flugsicherungsinfrastrukturen beeinflussen, andererseits ist der Beitrag eine kleine Sensibili-
sierung von Problemlagen zu Berufsbild und dessen Zukunft. Der Titel spricht die Problem-
stellung bereits an, doch dazu spater mehr.

Um das Spannungsfeld, von dem hier die Rede ist, zu verstehen, muss riickblickend bis in die
1950ziger Jahre iiber Luftverkehr und die Flugsicherungsstrukturen gesagt werden, dass der
Verkehr weltweit (insb. nach 1960/70) sehr sprunghaft und im Trend bis heute kontinuierlich
angewachsen ist.

Markante Kennzeichen sind bzw. waren u. a. die Entwicklungen strahlbetriebener Grofraum-
flugzeuge, insbesondere dann mit Beginn der 1970ziger Jahre. Der Erstflug der Boeing 747
als das Beispiel eines GroBraumflugzeuges fand im Jahre 1969 statt. Diese Entwicklung von
GroBe und Reichweite setzt sich bis in die Gegenwart fort. Als Beispiel sei die Grofle des
Airbus A 380 genannt, der sogar eine eigene Wirbelschleppenkategorie hervorbrachte und die
Flughéfen sowie Flugsicherung vor die Ausgabe stellte, entweder neue Verfahren und Ab-
standswerte bzw. Flughafenumbauten zur Aufnahme aufgrund der neuen GroBenverhéltnisse
zu kreieren.

Die Tourismusentwicklung (dies ab ca. 1950, ein bekanntes Beispiel ist die Griindung von

,»Olympic Airways* am 01.01.1950 durch den griechischen Reeder Onassis) und die interna-
tionale Mobilitdtszunahme (diese insbesondere auch nach 1970) haben ebenfalls dazu gefiihrt,
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dass heutige Luftrdume vor ernsthafte Aufnahme- und Kapazititsherausforderungen gestellt
werden, denen der Verkehrsaufbau, die technischen Verkehrsarchitekturen besonders jedoch
die strukturierte Arbeitsweise der Fluglotsen gerecht werden miissen.

Ein fliegerisches Idyll wie es noch die ersten Luftfahrtpioniere fiir sich erlebt haben mdgen,
das gibt es im Luftverkehr als Massenphdnomen nicht (mehr). Ebenso wenig wie es daher den
»Fluglotsen® per sé heute auch nicht gibt.

An die Entwicklungen kniipfen u. a. Verdnderungen im Wesen der Flugsicherungsstrukturen
an:

e Die Einfilhrung flichendeckender, synthetischer Radarsysteme und Sattelitennaviga-
tion anstelle ,,konventioneller Kontrollsysteme* (Abstandsmafle per Stoppuhr und
Hoéhenzuweisung sind hiermit gemeint),

e cine automatisierte Flugdatenverarbeitung oder auch eine zentrale Verkehrsflussrege-
lung (der CFMU in Briissel) haben die Verkehrsverteilung und Verkehrsaufnahmen
beschleunigt und verbessert.

Gleichzeitig fanden erste (grobe) Unterscheidungen in den Verkehrsaufbauten aufgrund eige-
ner Charakteristika dieser Verkehrswelt im Zusammenhang aller damit verkniipften Notwen-
digkeiten statt.

Logischerweise gingen damit fiir das Berufsfeld des Fluglotsen arbeitsteilige Interessen und
notwendige Spezialisierungen einher. Die erste ,,Zellteilung™ beruflicher Tatigkeitsschwer-
punkte fand sich in den Kategorien der ,,Towerlotsen* zu ,,Radarlotsen. Die heutigen Eintei-
lungen lassen sich derzeit am ehesten mit unterschiedenen Lotseneinteilungen im Bereich
Towerlotse, den Approachlotsen, Streckenlotsen, Militir(bereichs)lotsen oder Lotsen im ,,up-
per airspace (Reiseflug- und Langstreckenbereich), alle mit etwas anderen erfolgsverspre-
chenden Fertigkeitsmustern in den Arbeitstechniken, beschreiben. Diese sollen bzw. miissen
methodisch (graduell) vermittelt werden, unabhéngig davon, ob sich dabei um einen Lotsen-
novizen handelt oder ich Thnen eine Erkldrung iiber den tatsachlichen Luftverkehrsaufbau in
den Flugsicherungsstrukturen schulde.

Was ist nun das derzeitige Problem der Fluglotsung im Spannungsfeld von Ausbildung (bzw.
Methode) und Erfahrung?

Hierzu ein kleiner Vergleich des Fluglotsen mit dem Pilotenberuf:

Beide Ausbildungen und Tatigkeiten sind unter den jeweiligen Ausgabenschwerpunkten tat-
sdchlich betrachtet inhaltlich in der Regel vergleichbar.

Das Richtlinien- und Verfahrenswissen (oder schlicht gesagt die allgemeinen Verkehrsregeln
und relevanten spezifischen Regelkataloge) beider Tétigkeiten sind anndhernd gleich klar
aufgestellt. Qualitativ in den Berufszweigen bestens erfasst, bekannt und vermittelt.

Im methodischen Fertigkeitsspektrum, pilotenseitig, ist das fliegerische Kénnen und die flie-

gerische ,,Erziechung® (so mochte ich dies mal nennen) sehr weit erfasst, reflektiert und syste-
matisiert. Die Moglichkeit des Fliegens flir Jedermann und der stufenweise Aufbau fliegeri-
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schen Konnens bei gleichzeitig hoher Qualititssicherung des Einilibens und der Vermittlung
des Fliegens sprechen fiir diese Annahme.

Die Vermittlung und Weitergabe des methodischen Wissens der Flugverkehrskontrolle hat
aufgrund der Tatsache, dass es sich hier nicht um mogliches Freizeitverhalten und um ein
massenhaftes Lehrphdnomen handelt, zwar einen traditionell hohen Qualitétsstandard, jedoch
ist dieser einerseits eine tradierte und andererseits eher eine erfahrungsbasierte Weitergabe
von Wissen (d. h. Wissensmustern und -konzepten) — ganz abgesehen davon, dass dieses Wis-
sen als handwerkliches Wissen weder intensiv reflektiert, strukturiert noch handhabbar kata-
logisiert ist.

Bei einfachen Verkehrssystemen ist diese Art der Vermittlung (sei dies nach innen oder au-
Ben) nach unserer Meinung unproblematisch, fiihrt aber in komplexen Verkehrssystemen mit
aufwendigen Entwiirfen zur Verkehrsarchitektur u.U. zu Problemen, die sich sowohl in fach-
licher als beruflich-sozialer Hinsicht niederschlagen konnen.

Wir sehen in dieser Problemlage u. a. eine tendenziose Unterbewertung der Ausbildung und
Methode, wenn diese in der Vermittlung mehr von personlichen Erfahrungswelten und damit
auch der personlichen Gefahr der Verfliichtigung von Wissensbestdnden ausgesetzt ist.

Gleichzeitig wird eine eigentliche Wissenskultur und ein eigentlicher Fertigkeitenbestand
moglicherweise — trotz hoher Proficiency und Sicherheitsstandards im Beruf — schlecht ge-
pflegt oder erkannt. Das fiihrt mitunter auch zur Unterbewertung von (Teil-) Tatigkeitsberei-
chen, denn was man schlecht oder nur unsystematisch versteht, bleibt fachlich meist unterbe-
lichtet und falschlich ,,gewertschétzt®.

Aufgrund der komplexeren Verkehrsautbauten und technischen Verkehrsarchitekturen gehen
eine unsystematisierte oder schlecht beleuchtete Fluglotsungsmethode in ihren jeweiligen
Figuren und allgemeinen Mustern (diese These dabei lautet: es gibt diese allgemeinen und
iibertragbaren Muster) in einseitigen Systementwiirfen zum Verkehrsweisen oder in den ein-
seitigen Entwiirfen von Ingenieurswelten der Flugsicherungsinfrastrukturen unter, wenn keine
strukturierte und vernetzte Befassung zwischen Lotse und Ingenieur im Austausch und Ver-
stindnis stattfinden kénnen. Man kann dies als ein beidseitiges ,,Ubersetzungsproblem* in den
jeweiligen Denkweisen beschreiben.

Der Makel ist denn auch nicht immer auf der Ingenieursseite zu suchen, denn es gilt auch
hiufig unter uns Lotsen ,,zwei Lotsen — drei Meinungen*! Wer soll sich also als AuBlenste-
hender da zurechtfinden, wenn schon die innere Befassung in den jeweiligen fachlichen Diffe-
renzierungen ohne Konvention auf ein Allgemeines nicht gelingt.

Im tibergeordneten und politischen Sinne schafft dies perspektivisch auch — das ist dann jetzt
eine Gewerkschaftssicht — zunehmend ein politisches Vermittlungs- und Akzeptanzproblem
in Fortschrittsdebatten um die Flugsicherungsinfrastruktur, die heute wesentlich mehr indust-
rieorientiert verlaufen, als es sich mancher vielleicht wiinscht.
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Was ist also zu tun?

Die Fachbereiche der Gewerkschaft der Flugsicherung haben sich zum Ziel gesetzt, das We-
sen und das Berufsfeld des Fluglotsen nachhaltig dadurch zu sichern, indem eine erneute tie-
fergehende systematische Reflektion auf Wissensbestand und dem Fertigkeitengebilde der
Fluglotsen vorgenommen wird. Wir lernen sozusagen ,,neu von uns — durch uns®.

Aufgrund der institutionellen Exklusivitit der GdF als ,,die praxisnahe, kompetente* Fachver-
tretung, aufgehdngt vielleicht in der Nische zwischen Forschung und Theorie, Industrie und
Politik, kommt diesem Vorhaben eine besondere Bedeutung zu.

Die inhaltliche These, die wir dabei zunichst vertreten, ist wie bereits benannt, dass in den
jeweiligen Lotsenbereichen unterschiedliche, aber allgemeine Fertigkeitsmuster und Arbeits-
prinzipien zur besonderen Anwendung kommen. Jene bediirfen einer Identifizierung und ei-
ner systematischen Zusammenstellung, nicht nur zu Zwecken einer Qualitédtssicherung der
Ausbildung.

Wir vertreten ferner die Notwendigkeit, diese ,,befasste und verfasste* Lotsenmethodik in
einen wechselseitigen Zusammenhang der Verkehrsaufbauten und der technischen Verkehrs-
architekturen zu stellen.

Dies nicht nur, um ein rundum erneuertes berufspolitisches Profil aufzulegen, sondern eben
auch um Fortschrittsdebatten im Luftverkehr oder zukiinftige Verkehrsentwicklungen mit
eigenen Konzepten serids und konstruktiv zu begleiten.