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Die See-Berufsgenossenschaft hat sich am 1. Januar 2010
mit der Berufsgenossenschaft fiir Fahrzeughaltungen zur
Berufsgenossenschaft fiir Transport und Verkehrswirtschaft
(BG Verkehr) zusammengeschlossen. Der Jahresbericht
2009 der See-Berufsgenossenschaft erscheint deswegen in
verkiirzter Form. Wir berichten hier ausschlieplich iiber die
staatlichen Aufgaben der Schiffssicherheitsabteilung (seit
2010 Dienststelle Schiffssicherheit der BG Verkehr).
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Sehr geehrte Damen und Herren,

die See-Berufsgenossenschaft hat sich am 1. Januar 2010
mit der Berufsgenossenschaft fiir Fahrzeughaltungen zur
neuen Berufsgenossenschaft fiir Transport und Verkehrs-
wirtschaft (BG Verkehr) zusammengeschlossen. In die-
sem Jahresbericht blicken wir also zum letzten Mal auf
die Téatigkeit der See-Berufsgenossenschaft zurtick.

Wir stellen dabei nicht mehr ausfiihrlich das gesamte
Spektrum der Aktivititen und Leistungen der Unfallver-
sicherung dar, sondern konzentrieren uns auf die Aufga-
ben, die die Schiffssicherheitsabteilung im Auftrag des
Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwick-
lung wahrnimmt. Diese Téatigkeit wird heute von der
Dienststelle Schiffssicherheit, einer Organisationseinheit
der BG Verkehr, weitergefiihrt.

Eine zentrale Aufgabe der Dienststelle Schiffssicherheit
ist die Durchfithrung der Hafenstaatkontrollen: Im Jahr
2009 wurden 49 Schiffe wegen schwerer Méngel in deut-
schen Hifen festgehalten — ein Schiff mehr als im Jahr
davor. Leichte und mittelschwere Miangel fanden die
Besichtiger bei mehr als der Hélfte der kontrollierten
Schiffe. Hier ist ein leichter Riickgang zu beobachten
(785 Schiffe, das sind 56 Prozent, mit Méangeln im Jahr
2008 und 768 Schiffe, das sind 52 Prozent, mit Mingeln
im Jahr 2009). Die Anzahl der Kontrollen stieg von
1.404 im Jahr 2008 auf 1.468 — damit hat die See-Berufs-
genossenschaft ihre Verpflichtung, mindestens ein Vier-
tel der fremdflaggigen Schiffe in deutschen Hafen zu
tiberpriifen, mit 26,2 Prozent voll erfiillt.

Die Rate der Festhaltungen ging im gesamten Kontroll-
raum des Paris Memorandum of Understanding leicht
zuriick: Die Festhalterquote betrug 4,4 Prozent, im Vor-
jahr lag sie bei 4,9. Damit bestitigt sich erneut die Beob-
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Sabine Kudzielka
(Hauptgeschéftsfiihrerin
der BG Verkehr)

achtung, dass dank der Hafenstaatkontrollen im Gel-
tungsbereichs des Paris MoU weniger unternormige
Schiffe unterwegs sind. Die deutsche Flagge befindet
sich im internationalen Vergleich nach wie vor auf der
weillen Liste, in der nur Flaggenstaaten mit besten Kon-
trollergebnissen gefiihrt werden, und belegt dort den
siebten Platz.

Die Umsetzung der Fusion von See-Berufsgenossen-
schaft und Berufsgenossenschaft fiir Fahrzeughaltungen
hat im Jahr 2009 groflen Raum in der Arbeit der Selbst-
verwaltung und Verwaltung eingenommen. Neben dem
Fusionsvertrag wurde eine gemeinsame Satzung verab-
schiedet, die den Besonderheiten der ehemaligen See-
Berufsgenossenschaft in vielen Punkten Rechnung tragt.
Unter anderem wurde vereinbart, dass ein gemeinsamer
Gefahrtarif innerhalb der BG Verkehr spitestens 2021 in
Kraft tritt und bis dahin der Beitrag fiir die Unternehmen
der Seefahrt wie gewohnt errechnet wird. Der Praven-
tionsfachausschuss Seeschifffahrt und Fischerei inner-
halb der Selbstverwaltung und das Referat Seeschifffahrt
im Geschéftsbereich Pravention sind ausschlieBlich fiir
die Unternehmen der ehemaligen See-Berufsgenossen-
schaft zustindig.

Zum Schluss mdchten wir noch einmal den Mitarbeite-
rinnen und Mitarbeitern der See-Berufsgenossenschaft
sowie der Selbstverwaltung danken: Sie haben nicht nur
mit Sachverstand und hohem Einsatz die vielen prakti-
schen Fragen im Zusammenhang mit der Fusion gelost,
sondern sie haben sich auf das Neue eingelassen. Dass
wir dennoch die ,,Heimat im Herzen* tragen und die
»SBG*“ beziehungsweise die See-Sozialversicherung
unvergessen bleibt, versteht sich von selbst!

\ \/\ ’fﬂ,
Ulrich Schmi

(Leiter Dienststelle
Schiffssicherheit)
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Summary

See-Berufsgenossenschaft and Ship Safety Division
The merger between See-Berufsgenossenschaft (See-BG)
and “Berufsgenossenschaft fiir Fahrzeughaltungen™ was
the key issue of 2009. Effective 1 January 2010, the two
administrative bodies merged to form BG for Transport
and Traffic (Berufsgenossenschaft fiir Transport und
Verkehrswirtschaft — BG Verkehr for short). The merger
also affected the “Schiffssicherheitsabteilung”: after the
merger, it became “Dienststelle Schiffssicherheit” (Ship
Safety Division). Ship Safety Division has remained part
of the statutory accident insurance body; however, it was
re-christened in order to clearly differentiate it from the
other business units of BG Verkehr. Ship Safety Division

reports to the Federal Ministry of Transport, Building
and Urban Development, as well as the Federal Ministry
of Labour and Social Affairs. Ship Safety Division is no
longer responsible for BG-related prevention tasks —
these have instead been assigned to a dedicated depart-
ment within the Prevention business unit of BG Verkehr.
Ship Safety Division was also expanded by the addition
of five employees from the Maritime Medical Service.
These colleagues are primarily responsible for organising
and controlling the examinations that determine fitness
for sea service. But the main task of the former Ship
Safety division remains the same: to ensure more safety
at sea.




Ships and Ship Safety

After years of growth, the German merchant marine
experienced turbulent waters in 2009. The international
financial crisis brought world trade to an abrupt halt. The
decline in the global economy has had a long-term
impact on German merchant shipping. The situation was
aggravated by the continued high supply of newbuilding
tonnage.

The merchant fleet under the German flag has contracted
as a result of the crisis. A total of 2,725 ships are now
registered in the See-BG shipping register, which repre-
sents a decline of 7.3 per cent against the previous year.
Despite the crisis and in view of the “Maritime Alliance”
agreements, many shipowners have tried to keep their
ships operating under the German flag for as long as pos-
sible. In addition, a comparatively large number of
newbuildings were initially launched under the German
flag in 2009.

See-Berufsgenossenschaft is part of a worldwide network
(under the auspices of the International Maritime Organi-
zation) that is committed to increasing safety at sea. On
behalf of the German government, See-BG performs
sovereign tasks and monitors compliance with all rele-
vant conventions dealing with the safety of life at sea and
the protection of the marine environment.

Port State Control

In 2009, See-BG detained a total of 49 ships in German
ports due to major deficiencies — one more than in 2008.
See-BG surveyors found minor or serious deficiencies on
more than half of the ships inspected. Fortunately, that
represents a slight drop in the number of ships with these
types of deficiencies (from a 56 per cent share to 52 per
cent in 2009). The number of inspections rose from
1,404 in 2008 to 1,468 in 2009, which means that See-
BG has fully met its aim of inspecting at least one-quar-
ter (26,2 per cent) of the ships under foreign flags in Ger-
man ports.
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Testing and Certification Body
See-Berufsgenossenschaft is licensed to certify life
saving appliances, fire protection materials and equip-
ment and systems for the prevention of marine pollution.
The demand for the certification of ship equipment also
rose in 2009. One area of concentration last year was the
testing and certification of sewage treatment systems,
because since 1st. January 2010 only systems that are
certified of the International Maritime Organization
(IMO) are permitted to be installed in newbuildings and
in case of on-board retrofitting. The regularly scheduled
product monitoring specified in the European Marine
Equipment Directive (MED) continues to be significant.

Maritime Medical Service

All mariners employed on German-flagged ships have
one thing in common: they all require a certificate of the
Maritime Medical Service attesting to their physical and
mental fitness for service on the high seas.

In 2009, the number of medical fitness examinations
decreased slightly to a total of 22,899 (23,319 in 2008).
Over 9,000 mariners were examined abroad, mostly in
Manila. 162 seagoing mariners unfortunately had to be
declared unfit for sea service, down from 171 the year
before. As in previous years, the main reasons for rejecti-
on were cardiovascular diseases (29%), chronic alcohol
abuse and other addictive diseases (14%), diabetes and
other metabolic disorders (9%) and tuberculosis of the
lungs (6%).







Schiffssicherheitsabteilung

Staatliche Aufgaben fiir die Sicherheit auf See
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Sicherheit auf See

Fusion der See-BG mit der BGF betrifft auch
Schiffssicherheitsabteilung

Das Jahr 2009 stand fiir die See-Berufsgenossenschaft im
Zeichen der Fusion mit der Berufsgenossenschaft fiir
Fahrzeughaltungen. Mit Wirkung zum 1. Januar 2010
entstand die neue Berufsgenossenschaft fiir Transport
und Verkehrswirtschaft, kurz: BG Verkehr. Die Fusion
hat auch Auswirkungen auf die Schiffssicherheitsabtei-
lung, die seit 2010 ,,Dienststelle Schiffssicherheit* heifit.
Die Dienststelle Schiffssicherheit ist zwar Teil der
Berufsgenossenschaft geblieben; mit der Namensgebung
wird aber deutlich, dass sich die Dienststelle deutlich von
den Geschiftsbereichen der BG Verkehr unterscheidet.
Die Dienststelle Schiffssicherheit untersteht der Aufsicht
der Bundesministerien fiir Verkehr, Bau und Stadtent-
wicklung sowie Arbeit und Soziales. Die Aufgaben der
berufsgenossenschaftlichen Pravention wurden aus der
Schiffssicherheitsabteilung herausgeldst und in ein eige-
nes Referat im Geschéftsbereich Priavention der BG Ver-
kehr eingegliedert. Die Schiffssicherheitsabteilung wurde
zudem durch fiinf Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter des
Seedrztlichen Dienstes erweitert. Diese Kolleginnen und
Kollegen sind schwerpunktméBig fiir die Sicherstellung
und Steuerung der Seediensttauglichkeitsuntersuchungen
zustandig.

Schiffssicherheitsabteilung liberwacht Einhal-
tung der Vorschriften

Schiffssicherheit und Meeresumweltschutz spielen bei
dem stindig steigenden Seeverkehr eine zentrale Rolle.
Die Vorgaben dafiir werden durch internationale Verein-
barungen weltweit geregelt. In Deutschland tiberwacht
die See-Berufsgenossenschaft (ab 2010 BG Verkehr) im
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Fiir die Sicherheit der Mannschaft gelten inter-
nationale Vorschriften

Auftrag des Bundes, ob die zentralen nationalen und
internationalen Ubereinkommen erfiillt werden. Zu den
nationalen und internationalen Aufgaben gehoren:

» die Uberwachung der Einhaltung aller nationalen und

internationalen Vorschriften zur technischen Sicher-

heit des Schiffs, zu den Rettungsmitteln und den

Arbeits- und Lebensbedingungen an Bord sowie zum

Meeresumweltschutz

die Festsetzung der Mindestbesatzung auf Seeschiffen

die Hafenstaatkontrollen

die Tétigkeit als Priif- und Zertifizierungsstelle fiir

Rettungsmittel, Brandschutzmaterialien und -ausriis-

tungen sowie flir Anlagen zur Verhiitung der Meeres-

verschmutzung

» die Uberwachung der Ausbildungsstellen fiir die Aus-
bildung nach STCW 95 (International Convention on
Standards of Training, Certification and Watchkee-
ping for Seafarers)
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Die Technischen Aufsichtsbeamten besichtigen jahrlich
Tausende von Schiffen. 2009 hat sich die Zahl der
Schiffsbesichtigungen auf 13.686 erhoht (Vorjahr:
13.039). Diese Zahl umfasst auch die Besichtigungen,
die im Auftrag der See-BG von Dritten, zum Beispiel
dem Germanischen Lloyd, erfolgen. Auch 2009 arbeitete
die Schiffssicherheitsabteilung eng mit den maritimen
Behorden wie der Wasserschutzpolizei, der Normenstelle
fiir Schiffs- und Meerestechnik sowie den Klassifikati-
onsgesellschaften zusammen.

Besichtiger miissen besonders qualifiziert
sein

Ein Seeschiff ist ein hochkomplexes technisches Gebilde
und zugleich Wohn- und Lebensraum von Seeleuten. Die
Kontrolle der Einhaltung der gesetzlichen Vorschriften
erfordert daher besonderes Fachwissen, praktische Erfah-
rung und Fingerspitzengefiihl im Umgang mit Seeleuten
verschiedenster Nationalititen. Die Technischen Auf-
sichtsbeamten kommen aus der Praxis der Seeschifffahrt
und sind erfahrene Kapiténe und Ingenieure. Bevor sie
als Besichtiger eingesetzt werden, absolvieren sie zusétz-
lich eine zweijahrige Ausbildung zum Technischen Auf-
sichtsbeamten. Auf Schiffen unter deutscher Flagge
iiberpriifen die Fachleute die Arbeits- und Lebensbedin-
gungen an Bord, den Zustand der Rettungsmittel und
Brandschutzeinrichtungen ebenso wie die Einhaltung der
Bauvorschriften, die der Sicherheit auf dem Arbeitsplatz
Schiff dienen. Ahnliche Besichtigungen finden im Rah-
men der Hafenstaatkontrolle auf Schiffen unter fremder
Flagge statt. Nach einem Unfall untersuchen die Techni-
schen Aufsichtsbeamten die Situation an Bord und den
Unfallhergang.
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Hafenstaatkontrolle
Mindeststandards in der Schifffahrt

Im Jahr 1982 beschlossen 14 europdische Staaten auf Ini-
tiative Frankreichs, Handelsschiffe unter fremden Flag-
gen in ihren Héfen ohne Voranmeldung zu kontrollieren.
Diese sogenannten Hafenstaatkontrollen (Port State Con-
trol) sollen dazu beitragen, die Schifffahrt sicherer und
die Meere sauberer zu machen. Deutschland gehdrt zu
den Griindungsmitgliedern des ,,Paris Memorandum of
Understanding* (Paris MoU) und unterstiitzt damit MaB-
nahmen gegen unternormige Schiffe. Das zustindige
Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwick-
lung hat die See-Berufsgenossenschaft (seit 1. Januar
2010: Dienststelle Schiffssicherheit) damit beauftragt,
die entsprechenden Kontrollen auf ausldndischen Schif-
fen in deutschen Hifen durchzufiihren. Fiir diese Aufga-
be hat sie hochqualifizierte und gut ausgebildete Fach-
leute, die neben dem nétigen Fachwissen iiber geniigend
praktische Erfahrung als Nautiker oder Techniker verfii-
gen.

Seit Jahrzehnten legen internationale Ubereinkommen
und Regelwerke fest, wie unter anderem die technische
Ausriistung eines Schiffes beschaffen sein soll und wel-
che Anforderungen an Stirke und Ausbildung der Besat-
zung gestellt werden. Ein weiterer Bereich der Vorschrif-

ten regelt den Umweltschutz auf See, den Transport von
gefdhrlicher Ladung und stellt Grundsétze fiir die sichere
Schiffsbetriebsfithrung auf. Die tiglichen Kontrollen
durch die Besichtiger der Dienststelle Schiffssicherheit
zeigen aber leider, dass es einen groBen Unterschied zwi-
schen Theorie und Praxis gibt. Nachldssigkeiten bei der
Einhaltung der vorgegebenen Standards kénnen nicht
toleriert werden und miissen durch wirksame Kontrollen
reduziert werden.

Der Reeder ist zustéindig fiir den sicheren Betrieb
eines Schiffes

In erster Linie ist der Eigner oder Betreiber eines Schif-
fes dafiir verantwortlich, dass die internationalen und
nationalen Regelungen und Vorschriften eingehalten
werden. Dies ist unter anderem durch den ISM-Code ein-
deutig festgelegt. Dabei wird der Reeder vom Flaggen-
staat oder in dessen Vertretung durch eine anerkannte
Organisation (Klassifikationsgesellschaft) unterstiitzt und
regelmaBig iiberpriift.

Als unabhéngige und aus diesem Grund sehr wirksame
weitere Kontrollinstanz dient die staatliche Hafenstaat-
kontrolle, die man auch als ,,Second Line of Defence*
bezeichnet. Die internationalen Ubereinkommen geben
den Staaten das Recht, ohne Anmeldung ausldndische
Schiffe in ihren Hifen zu besichtigen. Durch die einge-
henden Kontrollen wird gepriift, ob die zustdndigen Stel-
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Die Besichtiger kontrollierten 1.468 fremdflaggige Schiffe in deutschen Hifen




Hafenstaatkontrolle

len ihrer Verantwortung gerecht werden, ob das betref-
fende Schiff sicher betrieben und die Anforderungen des
Umweltschutzes beachtet werden.

Bis zum Jahr 2009 hatten sich mittlerweile 27 Mitglieds-
staaten unter dem Paris MoU zusammengeschlossen,
darunter auch Kanada und die Russische Foderation.
Einige Staaten sind unter mehreren Memoranden tétig.

Die wichtigsten Zusammenschliisse neben dem Paris
MoU sind:

» Tokyo MoU Asia Pacific Region:
www.tokyo-mou.org

» Carribean Memorandum of Understanding:
www.caribeanmou.org

» Viiia del Mar Agreement Latin American Region:
http://200.45.69.62/

» Indian Ocean Memorandum of Understanding:
wWww.iomou.org

» Black Sea MoU: www.bsmou.org

» Riyadh MoU: www.riyadhmou.org

» Mediterranean MoU: www.medmou.org

Fiinf Mitglieder des Paris MoU sind auch in anderen
Zusammenschliissen vertreten. So sind Kanada und die
Russische Foderation auch im Tokio MoU, die Russische
Fdderation sogar auch im Black Sea MoU. Malta und
Zypern sind auch Mitglied im Mediterranean MoU, Bul-
garien und Ruménien auch im Black Sea MoU.

Ablauf der Kontrollen

Fiir die Hafenstaatkontrollen haben sich die Teilnehmer-
staaten des Paris MoU auf ein gemeinsames Kontrollre-
gime verstandigt.

Das Wichtigste in Kiirze: Mindestens 25 Prozent der
Schiffe unter fremder Flagge werden dabei von jedem
Mitgliedsstaat kontrolliert (bezogen auf einzelne Schiffe,
Mehrfachanldufe werden also nicht gezéhlt). Die Teil-
nehmerstaaten nutzen eine gemeinsame Datenbank (Sire-

Festhaltung

von Schiffen im Raum des Paris MoU

Anzahl in Prozent
2002 1.577 8,0
2003 1.431 7,0
2004 1.187 5,8
2005 994 47
2006 1.174 54
2007 1.250 515
2008 1.220 4,9
2009 1.059 4.4

nac), die alle bisher kontrollierten Schiffe mit den
Inspektionsergebnissen der Vergangenheit enthilt. Mit
diesen historischen Daten und weiteren Faktoren wie
Flaggenstaat, zustéindige anerkannte Organisation sowie
Art und Alter des Schiffes wird ein Risikofaktor errech-
net, der als Grundlage fiir die Schiffsauswahl gilt.
Anhand dieser tiglich aktualisierten Daten wiéhlen die
Besichtiger aus den Hafenliegern die Schiffe aus, die
iiberpriift werden sollen. Zur Vorbereitung der Kontrolle
werden weitere Datenbanken (von anderen Memoranden,
Klassifikationsgesellschaften, EQUASIS, SeaWeb)
genutzt.

Die Auswahl der Schiffe liber die Datenbank wird
erginzt durch anlassbezogene Kontrollen. So 16sen zum
Beispiel Unfille, Kollisionen, Beobachtungen von Lot-
sen, Héfen oder andere Stellen Inspektionen aus. Auch
wenn die Wasserschutzpolizei bei ihren Kontrollen
Beobachtungen iiber Abweichungen macht, werden die
Hafenstaatkontrolleure informiert und es wird, wenn
erforderlich, eine Besichtigung durchgefiihrt. Mit einem
gut eingespielten Bereitschaftsdienst kann die Hafen-
staatkontrolle zu jeder Zeit reagieren und ist in der Lage,
zu beraten oder Schiffe zu kontrollieren.

Ablauf einer Hafenstaatkontrollbesichtigung

Fiir den Ablauf einer Besichtigung gelten verbindliche
Vorgaben: Zu Beginn wird auf jedem Schiff eine Ein-
gangskontrolle durchgefiihrt. Diese beginnt bereits beim
Anbordgehen und der Besichtigung des Aulenzustandes
des Schiffes (Leinenfiihrung und -zustand, Anker,
AuBenhaut, Gangway usw.). An Bord wird die Inspekti-
on mit einer kurzen Vorstellung und der Besprechung
des Ablaufes mit dem Kapitdn weitergefiihrt. Anschlie-
Bend werden alle erforderlichen Zeugnisse und Doku-
mente des Schiffes und der Besatzung gepriift, gefolgt
von einem Rundgang tiber die Briicke, die Aufbauten,
das Hauptdeck, den Wohn- und Arbeitsbereich und den
Maschinenraum. Reine Papierkontrollen gibt es also
nicht. Wenn die Besichtiger bei der Eingangskontrolle
Griinde finden, dass die Bestimmungen der internationa-
len Ubereinkommen und Regeln nicht vollstindig einge-
halten werden, folgt eine griindlichere und tiefergehende
Uberpriifung. Bestimmte Schiffstypen (Oltankschiffe,
Massengutschiffe, Passagierschiffe, Gastankschiffe, Che-
mikalientankschiffe) unterliegen ab einem bestimmten
Alter einer erweiterten Uberpriifung. Weitere Informatio-
nen dazu sind im Internet abrufbar unter:
www.parismou.org/ParisMOU/home/MEI/xp/
menu.3985/default.aspx

Der Port State Control Officer (PSCO) dokumentiert im
Inspektionsbericht, was er tiberpriift hat, welche Méngel
er festgestellt hat und bis wann und wie diese abgestellt
werden miissen. Diese Informationen flieen auch in die
Datenbank ein. Handelt es sich um leichte oder mittel-
schwere Méngel, die keine unmittelbare Gefahr fiir



Hafenstaatkontrollen auf Schiffen ausgewahliter Flaggen

im Bereich des Paris MoU

Hafenstaatkontrolle

Staat

Antigua

und Barbuda

Bahamas

Deutschland

Grofbritannien

Griechenland

Liberia

Malta

Marshall Inseln

Niederlande

Panama

Russische Forderation

St. Vincent &
Grenadines
Turkei

Zypern

Insgesamt

Anzahl
durchgefihrter
Kontrollen

1.736
1.707

1.238
1.201

404
516

689
735

506
492

1.464
1.476

1.852
1.827

708
768

1.151
1.288

2.198),
2.746

787
637

766
632

780
738

935
897

31.675

Fest-
haltungen

58

69

26
30

10
11

52
47

74
74

19
16

23
16

242
166

28
32

81
55

45
34

32
22

1.289

Fest-
haltungen
in Prozent

3,34%
4,04%

2,10%
2,50%

1,24%
0,97%

1,45%
1,50%

1,78%
1,63%

3,55%
3,18%

4,00%
4,05%

2,68%
2,08%

2,00%
1,24%

8,07%
6,05%

3,56%
5,02%

10,57%
8,70%

5,77%
4,61%

3,42%
2,45%

4,07%

Kontrollen
mit
Mangeln

993
967

675
627

185
246

348
344

219
205

791
786

=

109
.048

—

341
360

512
603

1.852
1.676

495
390

572
466

507
444

520
489

17.770

in Prozent

57,20%

56,65%

54,52%
52,21%

45,79%
47,67%

50,51%
46,80%

43,28%
41,67%

54,03%
53,25%

59,88%
57,36%

48,16%
46,88%

44,48%
46,82%

61,75%
61,03%

62,90%
61,22%

74,67%
73,73%

65,00%
60,16%

55,61%
54,52%

56,10%

Jahr

2008

2009

2008
2009

2008
2009

2008
2009

2008
2009

2008
2009

2008
2009

2008
2009

2008
2009

2008
2008

2008
2008

2008
2009

2008
2009

2008
2009
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Schiff, Besatzung oder Umwelt darstellen, kann das
Schiff wie geplant seine Fahrt fortsetzen. Bei schwerwie-
genden Verstdfen gegen die Anforderungen der interna-
tionalen Ubereinkommen und Gefihrdung von Umwelt
oder Gefahrdung der Besatzung verfiigt der Kontrolleur
ein Auslaufverbot. Dem Reeder wird dadurch Gelegen-
heit gegeben, die gefundenen Miéngel zu beseitigen und
gegebenenfalls Anderungen in sein Safety Management-
System einzuarbeiten, um das erneute Auftreten solcher
Maingel zu verhindern. Ist der Kapitdn der Meinung, dass
die Mingel erfolgreich abgearbeitet wurden, beantragt er
eine weitere Besichtigung. Erst wenn bei dieser Nachbe-
sichtigung nachgewiesen wird, dass die Méngel beseitigt
wurden, kann das Schiff seine Reise fortsetzen. Da die
Mingel und die geforderten Malinahmen in die Daten-
bank eingetragen werden, konnen auch andere Hafen-
staaten die Abstellung der Méngel iiberpriifen.

Hafenstaatkontrolle von auslandischen Schif-
fen in deutschen Hafen

Im Jahr 2009 wurden:

» 1.468 Kontrollen durchgefiihrt (Vorjahr 1.404)

» 768 Schiffe wiesen Mingel auf (Vorjahr 785)
» 49 Schiffe wurden festgehalten (Vorjahr 48)

Brandgefahr durch élige Putzlappen

Die Verpflichtung, mindestens ein Viertel der fremdflag-
gigen Schiffe in deutschen Héifen zu iiberpriifen, hat die
See-Berufsgenossenschaft auch im Jahr 2009 mit 26,2
Prozent voll erfiillt.

Die festgehaltenen Schiffe waren bei folgenden Flaggen-
staaten registriert:

Panama

Malta

Antigua & Barbuda,

Liberia

St. Kitts and Nevis

Niederldndische Antillen, Zypern, Hongkong,
China, Marshall Islands, Norwegen, Philippinen je 2
Bahamas, Danemark, Dominikanische Republik,
Agypten, Frankreich, Gibraltar, Niederlande,

St. Vincent and the Grenadines,

Ukraine, Vanuatu jel
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Meeresumweltschutz im Fokus der Besichti-
gungen

Der Schutz der Meeresumwelt ist ein zentrales Ziel der
Hafenstaatkontrollen. Die Technischen Aufsichtsbeam-
ten der Dienststelle Schiffssicherheit haben daher auch
im letzten Jahr einen Schwerpunkt auf die Kontrolle der




Einhaltung der Regelungen zum Meeresumweltschutz
gelegt. Mallgebliches Regelwerk im Meeresumwelt-
schutz ist das internationale MARPOL-Ubereinkommen
mit der Anlage I (Regeln zur Verhiitung der Verschmut-
zung durch Ol).

Im Jahr 2009 wurden insgesamt 1.468 Schiffe kontrol-
liert, davon 283 Schiffe an der Ostseekiiste. Méngel nach
MARPOL 73/78 Anlage I hatten 264 Schiffe, davon 36
Schiffe an der Ostseekiiste. In neun Fillen musste ein
Auslaufverbot auf Grund gravierender Verstdfle gegen
MARPOL 73/78 Anlage I erteilt werden.

Wie im Vorjahr ist die hohe Anzahl der Méngel auftillig,
die aus der Verbindung von Bilgenwasser- und
Olschlammsystemen resultiert. Insgesamt wurden 27
Mingel in diesem Bereich festgestellt. Gemél dem
Rundschreiben des Umweltausschusses der IMO
MEPC.1/Circ. 642, Punkt 7.4, ist fiir Seeschiffe bei Vor-
handensein von Bilgenwasserhaltetanks deren Trennung
von Olschlammsystemen vorzusehen (Kiellegung ab
dem 01.01.1992). Nur so kann vermieden werden, dass
durch Fehlbedienungen Olschlamm in den Bilgenwasser-
Entéler gelangt und diesen unbrauchbar macht.

Bei zu geringen Tankkapazitéten fiir die an Bord anfal-
lenden Olriickstinde werden hiufig die vorhandenen Bil-
genwasserhaltetanks als zusétzliche Schlammtanks
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genutzt, mit der Folge, dass es zu einer hochviskosen
Verschlammung der Bilgenwasserhaltetanks und den
zugehdrigen Rohrleitungen kommt. Aus diesem Grund
musste bei 3,4 Prozent aller kontrollierten Schiffe eine
Entsorgung und Reinigung der Olschlammtanks, Bilgen
und Bilgenwasserhaltetanks angewiesen werden.

In diesen Zusammenhang fillt die ebenfalls hohe Anzahl
der Méngel bei den Entdleranlagen mit 36 Auffilligkei-
ten, entsprechend 13,6 Prozent. Im Vergleich zu dem
Berichtszeitraum 2008 ist die Anzahl der Méngel im
Verhiltnis sogar gestiegen. Ursachen waren mangelnde
Wartung und Kontaminierung mit Olschlamm.

Der Prozentsatz der Mingel durch defekte 15ppm Olge-
halt-Messanlagen ist mit 6,8 Prozent ebenfalls hoch und
im Vergleich zu 2008 nur gering gesunken. Méngel an
Entéleranlagen und 15ppm-Olgehaltmessanlagen
begriinden in der Regel ein Auslaufverbot.

Unverdndert hoch ist der Prozentsatz von Méngeln in der
Dokumentenfiihrung nach dem MARPOL-Ubereinkom-
men. Darunter fillt beispielsweise das Fiihren des Olta-
gebuchs oder die stindige Aktualisierung des SOPEP-
Plans (bordeigener Notfallplan fiir Olverschmutzungen).
Der Anteil an Fehlern in IOPP-Zeugnissen (Zeugnis liber
die Verhiitung der Olverschmutzung) ist im Vergleich
zum Vorjahr um mehr als die Halfte gesunken. Vorran-

Festgestellte Mdngel auf Schiffen im Bereich Meeresumweltschutz (MARPOL)

bei Hafenstaatkontrollen 2009 (Nord- und Ostseekiiste)

Bilgenwasser-
entdler 16%

SOPEP
19%

Oltagebuch
43%

15 ppm Anlage
(OMD) 11%
___

Sonstige Tankschiffe
0% (ODMS) 1%

Olschlamm- und

/ Bilgensystem 17%

Olschlamm- und
Bilgenentsorgung 5%

\ Verbrennungs-

anlage 2%

IOPP - Zeugnis
4%
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Schiffe mit Mangeln im Bereich Meeresumweltschutz

bei Hafenstaatkontrollen an der Nord- und Ostseekiiste 2009

Nord- u. Ostseekuste nur Ostseekiste
Anzahl Schiffe mit Anzahl Schiffe mit

Mangel Grund der Beanstandung Mangelnin % Mangelnin %
Oltagebuch fehlende/falsche Tankeintragungen /

Fuhrung gemaf ,Code”,

Schlammfehimengen 111 42,0 12 8,8
Bilgenwasserentoler mit Schlamm / Ol zugesetzt,

Filterwechsel notwendig, Materialschaden,

illegale Flanschanschlusse, u.a. 36 13,6 7 19,4
15 ppm Anlage (OMD) defekte Magnetventile,

Olablass / 3-Wegeventil defekt,

Bypass an der Anlage,

Elektronik defekt, etc. 18 6,8 4 11,1
Bypass am
Bilgenwasserentoler 0 0 0 0,0
IOPP - Zeugnis fehlende / falsche Eintragungen durch

die Klasse / Flaggenstaaten 10 3,8 3 8,3
illegale Anlagen Verbrennungsanlage defekt
an Bord 1 0,4 0 0,0
Olschlamm- Schlamm- mit Bilgenlenzsystem
und Bilgensystem verbunden, direkt von Pumpe nach Pumpe,

illegale Leitungen und Anschllsse

(Blindflasche) usw. 27 10,2 1 2,8
Schlamm- und Bilgen- Bilgen / Tanks reinigen
entsorgung angewiesen 9 3,4 0 0,0
SOPEP (bordeigener nicht gepruft / nicht vorhanden /
Notfall) nicht aktualisiert 50 18,9 9 25,0
ODMS defekt Bypass vorhanden 0 0,0 0 0,0
Direktleitung
von Bilge nach See 1 0,4 0 0,0
Direktleitung
Schlammsystem nach See 1 0,4 0 0,0
Summe Mangel 264 100,0 36 100,0

Kontrollierte Schiffe 1.468




gig sind hier fehlende oder falsche Tankbezeichnungen
und Tankinhalte zu nennen oder mangelnde Aktualisie-
rungen nach Umbauten an den Ent6leranlagen und Ersatz
der 15ppm-Olgehaltmessanlagen durch Neugerite nach
MEPC 107(49).

Die Oltagebiicher werden nach wie vor zu einem hohen
Prozentsatz ungenau gefiihrt. Der geforderte Nachweis
der Umpumpoperationen von Bilgenwasser und
Olschlamm durch das zustindige Bordpersonal (MAR-
POL I, Regel 17) wird hdufig ungenau oder gar nicht
gefiihrt. Die Folge sind Fehlmengen an Olschlimmen,
was zu Sanktionen gegen die Schiffsleitung durch die
Wasserschutzpolizei fiihren kann. Eine exakte Nachweis-
fiihrung ist zur Vermeidung von langwierigen Untersu-
chungen und eventuellen BuBBgeldern sehr wichtig.

Die Vollstiandigkeit der SOPEP-Unterlagen wurde wie-
der haufiger als im Vorjahr beanstandet. Zu bemingeln
waren fehlende oder unvollstdndige Schiffsplanunterla-
gen, welche nach IMO-EntschlieBung MEPC.54(32) in
MARPOL 73/78, Regel 37 gefordert sind. Es wurden
auch Anlagen-Modifizierungen nicht aktualisiert und die
alle drei Monate erscheinenden Aktualisierungen der
,,Nationalen Kontaktlisten* nicht erfasst.

Ro-Ro-Fahrgastfahrschiffe und Fahrgast-
Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge

Fiir Ro-Ro-Fahrgastfahrschiffe und Fahrgast-Hochge-
schwindigkeitsfahrzeuge gelten besonders strenge
Bestimmungen: Fiir Schiffe im regelméfigen Linien-
dienst schreibt die europdische Richtlinie 1999/35/EG
zwei jihrliche Uberpriifungen verbindlich vor. Unter
anderem muss auch eine Uberpriifung wihrend des Fihr-
betriebes erfolgen. Die Technischen Aufsichtsbeamten
der Dienststelle Schiffssicherheit fiihrten 101 (im Vor-

Dampfventil schlecht gewartet
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jahr 103) Inspektionen auf Ro-Ro-Fahrgastfahrschiffen
durch. Die Kontrollverpflichtung wurde voll erfiillt. Wie
iiblich wurden die Besichtiger der jeweiligen Flaggen-
staaten (Ddnemark, Norwegen, Schweden, Finnland und
Estland) an den Uberpriifungen beteiligt.

Hafenstaatkontrolle im Gesamtbereich des
Paris MoU

» 14.753 Schiffe wurden tiberpriift (Vorjahr 15.237)
» 24.182 Kontrollen wurden durchgefiihrt

(Vorjahr 24.647)
» 1.059 Schiffe wurden festgehalten (Vorjahr 1.220)

Die Festhalterate liegt damit bei 4,4 Prozent und hat sich
gegeniiber der Festhalterate von 2008 etwas verringert.
Das bestitigt den langjihrigen Trend des Riickgangs von
unternormigen Schiffen im Geltungsbereich des Paris
MoU.

Anlaufverbote

Der jeweilige Hafenstaat kann einem Schiff das Anlau-
fen eines Hafens im Geltungsbereich des Paris MoU
grundsitzlich untersagen (Bannen), wenn von dem Schiff
eine erhohte Gefahrdung ausgeht. Die Griinde fiir ein
Anlaufverbot konnen vielfiltig sein:

» cin Schiff hat einen vereinbarten Reparaturhafen nicht
angelaufen

» cin Schiff hat sich einer verfiigten Festhaltung entzo-
gen

» ein Schiff wurde mehrfach festgehalten

Im Jahr 2009 wurde 13 Schiffen ein Anlaufverbot erteilt.

Maschinenraum nach Wassereinbruch
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Die schwarze, graue und weiBe Liste des Paris
MoU

Die Listen des Paris MoU dokumentieren, wie hiufig die
Schiffe eines Flaggenstaates festgehalten werden. Um
den Listenplatz zu errechnen, wird iiber jeweils drei
Jahre die Anzahl der Festhaltungen in Bezug auf die
Anzahl der Inspektionen ausgewertet. Staaten, deren
Schiffe besonders hdufig festgehalten werden, stehen auf
der schwarzen Liste, die graue Liste liegt im mittleren
Bereich, wihrend die guten Flaggen mit wenig Festhal-
tungen auf der weilen Liste gefiihrt werden.

Die aktuelle Liste basiert auf den Kontrollergebnissen

der Jahre 2007 bis 2009 und ist seit 01. 01. 2010 in Kraft.

In der schwarzen Liste werden 23 Flaggenstaaten
gefiihrt, ganz oben stehen Korea (Republik), Libyen,
Togo, Bolivien, Albanien und Sierra Leone. Schiffe, die
unter solchen Flaggen fahren, werden besonders beob-
achtet sowie hiufiger und detaillierter kontrolliert.

In der grauen Liste werden 19 Staaten gefiihrt. Dem
Flaggenstaat Panama ist es gelungen, durch verschiedene

MaBnahmen in den Bereich der grauen Liste zu kommen.

Die weil3e Liste umfasst 41 Flaggenstaaten, zwei Staaten
weniger als im Vorjahr. Auf dem vordersten Platz liegt
Bermuda, dicht gefolgt von China und Dénemark.

Deutschland ist es gelungen, den siebten Platz der Quali-
tatsflaggen einzunehmen.

Eine vergleichbare Liste wird fiir die anerkannten Orga-
nisationen errechnet, die im Auftrag von Flaggenstaaten
Besichtigungen durchfiihren und Zeugnisse ausstellen.
Mit einer sehr niedrigen Leistung musste das Register of
Shipping (Albanien) notiert werden. Hohe Qualitét
wurde fiir Registro Italiano Navale (RINA), gefolgt vom
American Bureau of Shipping (ABS) und dem Germani-
schen Lloyd (GL), gleichauf mit Det Norske Veritas
(DNV), festgestellt.

Hafenstaatkontrollen von Schiffen unter deut-
scher Flagge im Ausland

Im internationalen Vergleich schneiden die Schiffe unter
deutscher Flagge seit Jahren gut ab. Auch im Jahr 2009
blieb bei insgesamt 516 Kontrollen im Bereich des Paris
MoU mehr als die Hélfte, namlich 53 Prozent der
deutschflaggigen Schiffe, ohne Beanstandung. Bei den
iibrigen Schiffen wurden iiberwiegend leichte Miangel
festgestellt. Es gab aber auch Anlass, deutschflaggige
Schiffe wegen schwerer Mingel vorilibergehend festzu-
halten:

Wurden im Jahr 2008 noch 15 Schiffe unter deutscher
Flagge im Rahmen von Hafenstaatkontrollen festgehal-
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Schiffe unter deutscher Flagge belegen einen Spitzenplatz bei Hafenstaatkontrollen im Ausland




ten, so verminderte sich die Anzahl im Jahr 2009 auf
zwolf Festhaltungen.

Folgende Griinde fiihrten 2009 zu Festhaltungen von
Schiffen unter deutscher Flagge (Mehrfachnennung ist
moglich):

ungiiltige Zeugnisse (SOLAS, Kap. I)
bauliche Méngel (SOLAS, Kap. II-1)
Brandschutzméngel (SOLAS, Kap. 11-2)
Rettungsmittel (SOLAS, Kap. I1I)
MARPOL-Mingel

Load Line-Mingel

STCW-Mingel

ISM-Maingel
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Die Aus- und Bewertung der Festhaltungen sowie das
Einleiten von geeigneten FolgemaBBnahmen erfolgte
durch den Sachbereich ISM — zum Teil in Form der
Anordnung von zusitzlichen ISM-Audits und Flaggen-
staatsbesichtigungen. Aufgrund von festgestellten Unver-
hiltnismaBigkeiten bei der Festhaltung wurden in einem
Fall ein entsprechender ,,Request to reconsider the deten-
tion* beim jeweiligen Hafenstaat eingeleitet, bei dem
weiterfiihrend ein Review-Panel durch das betroffene
PSC-MoU veranlasst wurde. Mit diesem Verfahren kann
ein notierter Mangel wieder geloscht werden, wenn er
sich als offensichtlich falsch herausgestellt hat.

Die Uberwachung der Kontrollergebnisse aus Hafen-
staatkontrollen sowie die Untersuchung und Auswertung
von Festhaltungen von Schiffen unter deutscher Flagge
wurde weiter ausgebaut. Monatlich erfolgt eine Auswer-
tung der Miangel bei Hafenstaatkontrollen auf deutschen
Schiffen. Bei Haufung von Méngeln, bei ISM-Méngeln
und bei sonstigen Auffilligkeiten kontaktiert die Dienst-
stelle Schiffssicherheit den fiir den ISM-Code verant-
wortlichen Mitarbeiter der Reederei oder des Eigners
(Durchfiihrungsbeauftragter). Dieser Beauftragte wird
aufgefordert, die Umstinde, die zu den Méngeln gefiihrt
haben, ndher zu erliutern und auch die eingeleiteten
MafBnahmen zur Abstellung der Méngel sowie zur Ver-
meidung des Wiederauftretens zu beschreiben. Die
Dienststelle Schiffssicherheit behélt sich bei der Auswer-
tung vor, selbst an Bord zu gehen und eine aullerordentli-
che Flaggenstaatsinspektion durchzufiihren oder ein
zusitzliches Audit durch eine Klassifikationsgesellschaft
durchfiihren zu lassen.

Gezielte Uberpriifungen von bestimmten
Bereichen

Vom 1. September bis 30. November 2009 wurde von
den Mitgliedstaaten des Paris MoU und anderen Memo-
randen eine ,,Concentrated Inspection Campaign* (CIC)
zur Einhaltung der Anforderungen nach SOLAS, Kapitel
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III, dem ISM- und dem LSA-Code durchgefiihrt. Als
Grundlage wurde ein Fragebogen mit verschiedenen Fra-
gen entwickelt, welche die wichtigsten Bereiche von der
Technik bis zur Ausbildung der Besatzungen an den Ret-
tungsbooten und den Aussetzvorrichtungen abdeckt.

Die Kontrollen sollten kldren, ob Rettungsboote und die
entsprechenden Aussetzvorrichtungen technisch in Ord-
nung gehalten und gut gewartet wurden, ob die Besat-
zungen mit der Instandhaltung und der Pflege der Ein-
richtungen vertraut waren und ob Ein- und Aussetziibun-
gen sicher und professionell durchgefiihrt werden. In den
drei Monaten wurden im Bereich des Paris MoU 5.749
Hafenstaatkontrollen mit diesem Schwerpunkt durchge-
fiihrt. Es mussten 80 Schiffe festgehalten werden, da sie
schwerwiegende Mingel aufwiesen. Insgesamt wurden
weitere 2.136 nicht schwerwiegende Méangel gefunden.

Haufig wurde festgestellt, dass der Ausbildungs- und der
Wissensstand der Besatzungen nicht auf der gewiinsch-
ten Hohe war und der sichere Umgang mit diesen wichti-
gen Rettungsmitteln nicht demonstriert werden konnte.
Die Ergebnisse der CIC wurden tiefgehend und kritisch
ausgewertet und der IMO mit einer Analyse zur weiteren
Beratung vorgelegt.

Im Jahr 2010 wird eine ,,Concentrated Inspection Cam-
paign® mit dem Schwerpunkt Leckstabilitat fiir Tank-
schiffe durchgefiihrt werden.

1‘.

Uberpriifung von Rettungsbooten im Rahmen
der ,,Concentrated Inspection Campaign”
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Neue Entwicklungen

Die neue Hafenstaatkontrollrichtlinie als Grundlage fiir
die Regeln der Besichtigungen und Festhaltungen wird
fiir die Mitgliedsstaaten der EU ab Januar 2011 rechts-

verbindlich. Fiir die Mitglieder des Paris MoU wird sie
mit dem NIR (New Inspection Regime) umgesetzt.

Ziel des neuartigen Regimes ist zum einen die liickenlose
Abdeckung aller Schiffe im Geltungsbereich. Zum ande-
ren soll eine verfeinerte Risikoauswahl eine Einstufung
der Schiffe in besonders gut und sicher betriebene Schif-
fe (low risk ships) und in der anderen Richtung in als
besonders auffillig erkannte Schiffe (high risk ships)
ermdglichen. Die als qualitativ gut eingestuften Schiffe
werden mit deutlich verldngerten Inspektionsintervallen
,belohnt®, die auffilligen Schiffe werden dagegen hiufi-
ger und intensiver kontrolliert werden. So kann die
néchste Hafenstaatkontrolle im Bereich des Paris MoU
fiir ,,gute Schiffe zwischen 24 und 36 Monaten nach der
letzten Inspektion stattfinden, die Risikoschiffe konnen
dagegen schon nach fiinf Monaten wieder mit einer Kon-
trolle rechnen.

Als Grundlage fiir die Einstufung flieBen der Schiffstyp
und die Inspektionsergebnisse der letzten drei Jahre ein.
Weitere Faktoren werden durch eine Bewertung der
Unternehmensleistung der Reedereien (mit allen von ihr
betriebenen Schiffen), die Bewertung der anerkannten
Organisationen (Klassifikationsgesellschaften) und die
Bewertung des Flaggenstaates gebildet. Das neue
Besichtigungsregime verspricht insbesondere, auffillige
Schiffe gezielt im Auge zu behalten sowie eine liickenlo-
se Abdeckung aller anlaufenden Schiffe.

Die Regeln, mit denen Schiffen der Zugang zu den Hifen
im Bereich des Memorandums verwehrt werden kann,
wurden auf alle Schiffstypen und auf Schiffe auch unter
Flaggenstaaten in der grauen Liste ausgedehnt. Dadurch
ist mit einer deutlichen Zunahme der Anzahl von
gebannten Schiffen zu rechnen.

Ein neues Ausbildungs- und Trainingssystem wurde
mittlerweile verbindlich eingefiihrt. Neu eingestellte
Hafenstaatkontrolleure miissen ein umfangreiches Aus-
bildungsprogramm absolvieren und sind so erst nach 15
Monaten intensiver Ausbildung in der Lage, eigenstandi-
ge Hafenstaatkontrollen durchzufiihren. AnschlieBend
sind Weiterbildungsmodule vorgesehen, nach fiinf Jahren
muss eine Bestdtigung der Qualifikation zur Durchfiih-
rung der Kontrollen erfolgen.

Im Bereich des Paris MoU sind iiber zehn Arbeitsgrup-
pen aktiv. Hauptaufgabe ist die Entwicklung von Anwei-
sungen und Hilfsmittel zu Kontrollen von neu eingefiihr-
ten oder gednderten Konventionen. Wichtigste Themen-
felder stellen die Entwicklung und Umsetzung des neuen
Kontrollsystems und das in Kiirze in Kraft tretende See-
arbeitsiibereinkommen der Internationalen Arbeitsorga-
nisation (MLC 2006) dar.

Seminare, Weiterbildungslehrgange und Expertenausbil-
dung im internationalen Rahmen runden die Aus- und
Weiterbildung ab.




International Safety Mana

International Safety Management
(ISM)

Der Mensch als wesentlicher Faktor fiir die
Schiffssicherheit

Der ISM-Code (International Safety Management Code)
wurde im Jahre 1993 von der Internationalen Seeschiff-
fahrtsorganisation IMO verabschiedet und verpflichtet
seit 1998 alle Seeschiffe in der internationalen Fahrt. Der
ISM-Code setzt einen international einheitlichen Stan-
dard fiir MaBBnahmen zur sicheren Betriebsfiihrung von
Schiffen und zur Verhiitung der Meeresverschmutzung.

Der ISM-Code legt MaBnahmen zur Organisation eines
sicheren Schiffsbetriebes fest. Der Code ist in allgemei-
ner Form abgefasst und basiert auf generellen Grundsét-
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Fairer Ul-n-gang miteinander ist ein wesentlicher
Baustein der Sicherheitskultur an Bord

ement (ISM

zen und Zielsetzungen. Anders als die zahlreichen tech-
nischen Regeln und Verpflichtungen stellt der ISM-Code
die Verantwortung des Menschen in den Vordergrund
und triagt damit dem Umstand Rechnung, dass fiir etwa
achtzig Prozent aller Unfélle menschliches Versagen
urséchlich ist.

Der Grundstein fiir die Bewéltigung der Sicherheitspro-
blematik ist ein entsprechendes Engagement der Fiih-
rungskrifte und die Entwicklung eines geeigneten Kon-
zeptes fur Schiffssicherheit und Meeresumweltschutz

Vorbereitung auf Notfallsituationen: Der zweite
Offizier inspiziert das Rettungsboot




ISM

sowie die iiberzeugende Umsetzung dieses Konzeptes.
Unter anderem miissen Reedereien sichere Verfahrens-
weisen fiir den Schiffsbetrieb und die Sicherheit am
Arbeitsplatz einfithren sowie Sicherheitsmafnahmen
gegen samtliche erkannte Risiken einrichten. Weitere
Ziele sind die Vorbereitung auf Notfallsituationen und
die kontinuierliche Verbesserung der Fahigkeiten der
Mitarbeiter an Land und an Bord zur Umsetzung von
SicherheitsmafBnahmen.

Das Konzept fiir die Organisation von Sicherheitsmal3-
nahmen soll sicherstellen, dass verbindliche Regeln und
Rechtsvorschriften eingehalten werden und die einschli-
gigen Codes, Richtlinien und Normen beriicksichtigt
werden, die von der IMO, von der Verwaltung, von Klas-
sifikationsgesellschaften und Schifffahrtsverbénden emp-
fohlen worden sind.

See-BG / Dienststelle Schiffssicherheit tiber-
wacht Umsetzung des ISM-Code

Die Dienststelle Schiffssicherheit (bis 31. 12. 2009 die
See-Berufsgenossenschaft) nimmt im Auftrag des Bun-
desverkehrsministeriums alle fiir die Umsetzung des
ISM-Code erforderlichen Uberwachungsaufgaben wahr.
Diese umfassen:

» alle administrativen Aufgaben zur Umsetzung des
ISM-Codes (Uberwachung und Steuerung der Audits,
Erteilung Document of Compliance (DOC) und
Safety Management Certificate (SMC), Abgleich der
Auditergebnisse, Ableiten von Folgemalinahmen,
Priifung von Safety Management Systemen, Beratung
von Reedereien, Erstellen von Richtlinien als Grund-
lage filir Safety Management Audits, Erstellen von
ISM-Zirkularen und Info-Mails)

» die Erstellung von ,,Flaggenstaatlichen Grundsétzen*
zur Umsetzung des ISM-Codes

» praxisnahe Beratung der Reedereien durch erfahrene
Kapiténe und Ingenieure

Der ISM-Code fordert fiir jedes Schiff ein Konzept fiir die Organisation von SicherheitsmafBnahmen




Bewertung, Optimierung und dynamische Weiterent-
wicklung von Sicherheitsmanagementsystemen
Uberwachung und Beobachtung der Auditierungsver-
fahren durch eine aktive Auditbegleitung und Audit-
durchfiihrung

Auswertung von Hafenstaatkontrollen auf Schiffen
unter deutscher Flagge und Festlegung von Folge-
malnahmen bei Festhaltungen und besonderen Auf-
falligkeiten

Entwicklung von Vorgaben und Richtlinien, die den
Reedereien als Grundlage fiir die Erstellung und Pfle-
ge von Sicherheitsmanagementsystemen dienen
Information der Reedereien iiber Entwicklungen und
Anforderungen auf dem Gebiet der sicheren Schiffs-
betriebsfiihrung und des Umweltschutzes in Form von
Rundschreiben und Info-Mails

Bereitstellen von Vordrucken, Rundschreiben und
Informationen auf der Internetseite
www.bg-verkehr.de/dienststelle-schiffssicherheit
Zusammenarbeit und Beratung BMVBS

ISM

Vortrage von Mitarbeiterinnen und Mitar-
beitern der Dienststelle

Im Rahmen des Angebots an Reedereien, das
Land- und Bord-Personal iiber die Hintergriinde
des ISM-Codes zu informieren und fiir die Umset-
zung zu sensibilisieren, wurden auch 2009 mehre-
re externe Vortrige gehalten.

ISM-Audits in Zahlen

Zum Ende des Jahres 2009 betrieben 174 Unter-
nehmen insgesamt 579 Schiffe unter deutscher
Flagge mit einem giiltigen Safety Management
Certificate in der nationalen und internationalen
Fahrt.

Im Rahmen des Zertifizierungsverfahrens fanden
im Jahr 2009 insgesamt 501 Sicherheitsmanage-
ment-Audits in Unternehmen und an Bord von

Festgestellte Mangel in Sicherheitsmanagementsystemen (Non Conformities)

Instandhaltung von Schiff und Ausristung

Durchfuhrungsbeauftragter
(Designated Person) 1%

\

Schiffsbetriebsablaufe

0,
(Shipboard operations) 6%

Verantwortung und Weisungsbefugnis des Betriebes

(Company responsibilities and authority) 2%
Verantwortung und Weisungsbefugnis des Kapitans
(Master responsibilities and authority) 5%

Dokumentation
(Documentation)

7%

Uberwachung der Einhaltung des

Safety Management Systems 8%

(Company verification, review and evulation)

(Maintenance)
25%

Management-Ziele
(Objectives)
16%

Vorbereitung auf
Notfallsituationen
(Emergency
preparedness)

11%
10%
4]
_ 9% Personal
Berichte und Analysen (Personell)
von Unfallen

(Reports and analysis)




ISM

Schiffen statt. Von dieser hohen Anzahl an Audits wur-
den insgesamt 141 Audits selbstindig durch die Dienst-
stelle Schiffssicherheit durchgefiihrt und 106 Audits
begleitet. Flinf Betreiber von Traditionsschiffen unterzo-
gen sich mit groBem Engagement einer freiwilligen Zer-
tifizierung.

Wihrend der Office- und Shipboard-Audits wurden ins-
gesamt 121 Abweichungen (Non-Conformities) im Sinne
des ISM-Codes festgestellt und entsprechende Folge-
mafnahmen getroffen.

Durch die zunehmende Priasenz bei Sicherheitsmanage-
ment-Audits wurde dem Gesichtspunkt Uberwachung
Sorge getragen und der Ernsthaftigkeit eines Sicherheits-
managementsystems im Unternehmen Ausdruck verlie-
hen. Dariiber hinaus konnte durch den ,,Service vor Ort*
individuell auf die Belange der Unternehmen eingegan-
gen und die Beraterfunktion weiter ausgebaut werden.

Zusammenarbeit mit dem Bundesverkehrs-
ministerium

Die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter des Referats tau-
schen sich stindig mit ihren Kollegen aus anderen Flag-
genstaaten aus. Darliber hinaus nahmen sie 2009 an der
Arbeitsgruppe ,,Human Element* des Umweltausschus-
ses der IMO (MEPC 59) teil. Im Rahmen dieser Arbeits-
gruppe wurden unter anderem Anderungen zur IMO-Ent-
schlieBung A.913(22) diskutiert und eine Anleitung zur

Ausbildung eines Schiffssicherheitsbeauftragten erarbei-
tet. Des weiteren wurde das Bundesverkehrsministerium
bei der ,,COSS ISM Code Expert Correspondence
Group* unterstiitzt, die sich mit der Umsetzung der euro-
piischen Verordnung EG 336/2006, den Anderungen
zum ISM Code sowie der IMO EntschlieBung A.913(22)
befasst hat.

Umfassende Informationsquelle: ISM-Rund-
schreiben

Im Jahr 2009 wurden sechs ISM-Rundschreiben unter
anderem zu folgenden Themen ver6ffentlicht:

» Hinweise zu Berichten von Beinahe-Unfillen

» Hinweis auf die anstehende ,,Concentrated Inspection
Campaign® der Hafenstaatkontrollbehdrden

P allgemeine Hinweise im Umgang mit Hafenstaatkon-
trollen

» Informationen zu Fahrgastregistrierungen und Not-
schleppverfahren

Zusitzlich wurden zwolf ISM-Infomails in deutscher und
englischer Sprache verschickt, um auf aktuelle Gesetzes-
anderungen und Sicherheitswarnungen zu verweisen.
Alle Rundschreiben und Infomails konnen auf der Inter-
netseite der Dienststelle Schiffssicherheit unter folgender
Adresse abgerufen werden:
www.bg-verkehr.de/service/downloads/
dienststelle-schiffssicherheit/ism
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Seearbeitsubereinkommen (MLC

Seearbeitsiibereinkommen

Neues Ubereinkommen verbessert Lebens-
und Arbeitsbedingungen von Seeleuten

Am 23. Februar 2006 wurde in Genf das Seearbeitsiiber-
einkommen der Internationalen Arbeitsorganisation ILO
ohne Gegenstimmen angenommen. Allein diese breite
Zustimmung zu dem internationalen Vertragswerk ist
bemerkenswert. Auch die starken Durchsetzungsmecha-
nismen durch eine Kombination aus Verpflichtungen fiir
Flaggen- und fiir Hafenstaaten sowie die faktische Gel-
tung fiir alle Staaten dieser Welt macht es zu einem
besonderen Abkommen. Das Seearbeitsiibereinkommen
wird bereits jetzt als vierte Sdule des internationalen
maritimen Rechts neben den Ubereinkommen SOLAS,
STCW und MARPOL bezeichnet.

Das Seearbeitsiibereinkommen soll durch weltweit gel-
tende Mindeststandards die Arbeits- und Lebensbedin-

Das Seearbeitsiibereinkommen definiert Min-
destanforderungen fiir die Arbeit von Seeleuten

gungen von Seeleuten erhéhen und zugleich Sozialdum-
ping sowie Wettbewerbsverzerrungen verhindern.

Das Ubereinkommen gilt fiir alle gewerblich genutzten
Seeschiffe mit Ausnahme von Fischerei-, Traditions- und
Kriegsschiffen. Fiir die Seefischerei gibt es ein eigenes,
dem Seearbeitsiibereinkommen dhnelndes Abkommen.
Der Anwendungsbereich des Seearbeitsiibereinkommens
ist umfassend. Es gilt fiir alle Seeleute und damit fiir alle
Personen, die in irgendeiner Eigenschaft an Bord
beschéftigt oder angeheuert sind oder arbeiten.

Das Ubereinkommen ist dreigliedrig aufgebaut. Der erste
Teil enthilt die allgemein gehaltenen Artikel, der zweite
Teil die konkreter gefassten Regeln und der dritte Teil
den eigentlichen Code. Dieser Vertragsteil ist wiederum
in verbindliche Normen und nicht-verbindliche Leitlinien
unterteilt.

Die Regeln und der Code sind in fiinf Titel gegliedert:

1. Mindestanforderungen fiir die Arbeit von Seeleuten
auf Schiffen

2. Beschiftigungsbedingungen

3. Unterkiinfte, Freizeiteinrichtungen, Verpflegung

4. Gesundheitsschutz, medizinische/soziale Betreuung
und Gewihrleistung der sozialen Sicherheit

5. Erfiillung und Durchsetzung

Damit werden die Lebens- und Arbeitsbedingungen von
Seeleuten an Bord von Seeschiffen umfassend und aus-
fiihrlich geregelt.

Effektive Hafen- und Flaggenstaatkontrollen

Ziel des Seearbeitsiibereinkommens ist eine liickenlose
Kontrolle aller Seeschiffe durch die Flaggen- und Hafen-
staaten. Die Flaggenstaaten miissen sich verpflichten,
alle Seeschiffe unter ihrer Flagge zu kontrollieren. Klei-
nere Schiffe mit einer Grofe bis zu 500 BRZ werden alle
drei Jahre tberpriift. Alle grofieren Seeschiffe miissen
zukiinftig zwei Zeugnisse mitfiihren: Das Seearbeits-
zeugnis und die Seearbeits-Konfirmititserkldrung. Mit
dem Seearbeitszeugnis bescheinigt der Flaggenstaat, dass
das Schiff kontrolliert und die Einhaltung des Seearbeits-
tibereinkommens tiberpriift wurde. Die Seearbeits-Kon-
firmitétserklarung besteht aus zwei Teilen: In Teil I listet
der Flaggenstaat alle innerstaatlichen Vorschriften zur
Umsetzung des Ubereinkommens auf; in Teil 1T erklért
der Reeder, welche MalBBnahmen er zur laufenden Einhal-
tung dieser Vorschriften getroffen hat.



Uber die Kontrolle durch die Flaggenstaaten hinaus wer-
den auch die Hafenstaaten mit in die Pflicht genommen.
Die Inspektoren der Hafenstaatkontrolle werden zukiinf-
tig neben technischen und nautischen Schiffssicherheits-
vorschriften auch die Einhaltung der Lebens- und
Arbeitsbedingungen kontrollieren. Hat ein Flaggenstaat
das Seearbeitsiibereinkommen nicht ratifiziert, liegen
offensichtliche Méngel an Bord vor oder gibt es
Beschwerden von Besatzungsmitgliedern, wird die Kon-
trolle umfassender ausfallen. Ein abgestuftes Sanktions-
system sorgt im Falle von Beanstandungen dafiir, dass
die Miangel moglichst schnell abgestellt werden. In
Extremfillen kann sogar ein Auslaufverbot verhdngt
werden.

Ein besonderer Schwerpunkt bei den Kontrollen wird auf
14 einzeln aufgefiihrte Regelungsbereiche gelegt. Diese
Bereiche, in denen es unter anderem um Beschéftigungs-
vertrage, Heuern, Gesundheit und Sicherheit, medizini-
sche Betreuung, Arbeits- oder Ruhezeiten und Unter-
kiinfte geht, sind Teil jeder Uberpriifung.

Neu ist ein ausgekliigeltes Beschwerdeverfahren, das
Seeleuten und anderen die Moglichkeit gibt, auf konkrete
Missstiande hinzuweisen. Die Hafenstaaten sind im Falle
einer Beschwerde verpflichtet, den Beschwerden nachzu-
gehen und Mafinahmen zum Abstellen der Méngel zu
ergreifen.

Dienststelle verantwortlich fiir Kontrolle

Das Seearbeitsiibereinkommen wird zwolf Monate nach
Ratifikation durch 30 Staaten mit einem Anteil von 33
Prozent an der Welthandelstonnage in Kraft treten. Im
Jahr 2009 hatten Liberia, Marshall-Islands, Bahamas,
Panama und Norwegen das Ubereinkommen ratifiziert.
Die Mitgliedsstaaten der Europdischen Union planen
eine Ratifikation bis Ende 2010.

Viele Vorgaben des Seearbeitsiibereinkommens entspre-
chen bereits jetzt deutschem Recht. Die noch notwendi-
gen Ergidnzungen sollen zusammen mit den bestehenden
Vorschriften des Seemannsgesetzes in einem Seearbeits-
gesetz gebiindelt werden. Wann das neue Seearbeitsge-
setz in Kraft treten wird und wann genau Deutschland
das Seearbeitsiibereinkommen ratifizieren wird, steht
noch nicht endgiiltig fest.

MLC

Das Bundesverkehrsministerium hat die See-BG (ab
01.01.2010: Dienststelle Schiffssicherheit der BG Ver-
kehr) beauftragt, die Kontrolle der Einhaltung des Uber-
einkommens zu ibernehmen. Die Vorbereitungen fiir
diese anspruchsvolle Aufgaben liefen 2009 an, erste
Schulungen von Besichtigern fanden statt. Die Umset-
zung des Seearbeitsiibereinkommens wird die Dienststel-
le Schiffssicherheit auch in Zukunft intensiv beschafti-

gen.

Die Arbeits- und Ruhezeiten an Bord werden Teil
jeder Uberpriifung sein
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Marine Environmental Protection Committee
und diplomatische Konferenz: Umweltschutz

Reduktion der CO,-Emmissionen angepeilt

Der Meeresumweltausschuss der Internationalen See-
schifffahrtsorganisation IMO (MEPC) hat auf seiner 59.
Sitzung vom 13. bis zum 17. Juli 2009 in London getagt.
Schwerpunkt der Tagung waren die Diskussionen tiber
MafBnahmen der internationalen Seeschifffahrt zur Redu-
zierung der CO,-Emissionen. Nachdem auf der vorher-
gehenden 58. Sitzung erfolgreich die zukiinftigen Vor-
schriften zur Reduzierung der Luftverschmutzung verab-
schiedet wurden, welche am 1. Juli 2010 mit der {iberar-
beiteten Anlage VI des MARPOL Ubereinkommens
international in Kraft treten (siehe hierzu unseren Jahres-
bericht 2008), standen jetzt die Verhandlungen iiber die
Reduzierung der Treibhausgase an.

Am Ende der Sitzung konnte noch keine einheitliche
Position der Staatengemeinschaft gefunden werden. Eini-
ge Staaten wollten zundchst die Ergebnisse der im
November 2009 stattfindenden UN Klimakonferenz in
Kopenhagen abwarten. Zur Reduzierung der CO,-Emis-
sionen der Schifffahrt werden derzeit folgende mogliche
Regelwerke diskutiert:

Energieeffizienz-Kennwert fiir Schiffsneubauten
(Energy Efficiency Design Index — EEDI)

Der Energieeffizienz-Kennwert, kurz: EEDI, ist ein
Kennwert, welcher die CO,-Emissionen pro Tonne
Ladung und gefahrener Seemeile fiir neue Schiffe wie-
dergibt. Mit dem bisherigen Entwurf der Berechungsfor-
mel ldsst sich die Energieeffizienz fiir Tanker, Massen-
gutschiffe und Containerschiffe in Abhidngigkeit von
ihrer Baugrofe darstellen. Derzeit gibt es Probleme bei
der Berechnung fiir Fahrschiffe, Passagierschiffe und
Spezialschiffe wie beispielsweise Schlepper und Versor-
gungsschiffe. Hierzu sind noch entsprechende Korrektur-
faktoren zu entwickeln. Ziel ist es, eine Basislinie in
Abhéangigkeit von der Schiffgrofle in BRZ fest zu legen,
welche neue Schiffe ab einem bestimmten Baujahr nicht
iiberschreiten diirfen. Diese Basislinie soll dann in ent-
sprechenden Zeitabstinden dem technischen Fortschritt
in der Schiffstechnik angepasst und entsprechend redu-
ziert werden. Somit konnte eine CO,-Reduzierung fiir
neue Schiffe von 20 bis 30 Prozent innerhalb eines Zeit-
raumes von 15 bis 20 Jahren erreicht werden.

4

Die Reduktion der CO,-Emissionen stand im Zentrum der Beratungen




Schiffsbetriebsplan zum Energieeffizienz-
management (Ship Energy Efficiency Management
Plan — SEEMP)

Durch einen Schiffsbetriebsplan zum Energieeffizienz-
management (SEEMP) sollen die Reedereien verpflichtet
werden, einen Energiemanagementplan nach geltenden
IMO-Richtlinien zu erstellen und stdndig an Bord mitzu-
fihren. In den Plan sollen alle Parameter einflie3en, wel-
che Einfluss auf den operativen Brennstoffverbrauch an
Bord haben. Neben der Berechnung der optimalen
Geschwindigkeit sind dies auch die Beachtung von Wet-
tervorhersagen, Meeresstromungen, sowie Trimmungs-
optimierung des Schiffes in Abhidngigkeit von der Bela-
dung. Von einem solchen Plan erhofft man sich Reduzie-
rungen von CO,-Emissionen im Bereich von 15 bis 20
Prozent. Das Instrument soll flexibel gestaltet werden
und keine festen Vorgaben zur Reduzierung enthalten.

Marktbasierte Instrumente zur CO,-Emissions-
reduzierung (Market Based Instruments — MBI)
Fiir die Reduzierung von CO,-Emissionen existieren zur
Zeit im wesentlichen zwei Modelle. Das erste Modell
beinhaltet als Kernelement einen Klimaschutzfonds, der
aus Zuschldgen bei den Bunkertreibstoffen von Schiffen
gespeist werden soll. Das Geld dieses Fonds soll von der
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Internationalen Seeschifffahrtsorganisation IMO verwal-
tet werden und dazu dienen, die Entwicklung und den
Bau von emissionsreduzierten Schiffen zu fordern und
Alttonnage zu ersetzen. Dieses Modell wiirde insbeson-
dere Entwicklungs- und Schwellenlédndern zu Gute kom-
men, welche iiber vermehrte Alttonnage an Schiffen ver-
fligen. AuBBerdem gibt es bereits gute Erfahrungen mit
Kompensationsfonds der IMO, z. B. fiir den Fall von
Olunfillen durch Schiffe.

Das zweite Modell sieht ein Emissionshandelssystem
vor, bei welchem staatlich zugewiesene Emissionszertifi-
kate liber einen internationalen Handel gekauft und ver-
kauft werden. Ein solches marktbasiertes System wird
insbesondere von der EU und einigen Industrieldndern
favorisiert. Unklar ist derzeit jedoch noch, ob es hierzu
eine breite Zustimmung der {ibrigen Staaten geben wird.

Neue Umweltmanagementpline und klarere Defini-
tionen beim Oltagebuch und dem IOPP-Zeugnis
Mit dem Inkrafttreten der neuen Anlage VI des MAR-
POL-Ubereinkommens am 1. Juli 2010 miissen Tank-
schiffe, welche Rohdl transportieren, einen von der Ver-
waltung genehmigten Managementplan an Bord fiihren.
Der Meeresumweltausschuss der IMO verabschiedete

Fiir Tankschiffe wurden neue Umweltmanagementplane beschlossen
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dazu die EntschlieBung MEPC.185 (59), welche Richtli-
nien fiir die Erstellung von Managementpldnen enthélt.
Danach miissen in einem Managementplan Mafnahmen
aufgefiihrt werden, mit denen Emissionen von fliichtigen
organischen Verbindungen auf Rohéltankschiffen wéh-
rend des Transportes minimiert werden.

Mit der EntschlieBung MEPC.186 (59) wird ein neues
Kapitel 8 in die Anlage I des MARPOL-Ubereinkom-
mens eingefiigt. Danach sollen zukiinftig Tankschiffe,
die Umpumpvorginge von Olprodukten auf See zu ande-
ren Schiffen durchfiihren, einen von der Verwaltung
genehmigten Durchfiihrungsplan (Ship to Ship Operati-
ons Plan) an Bord haben. Der Plan muss nach der ersten
regelméBigen Besichtigung ab dem 1. Januar 2011 an
Bord gefiihrt werden; ab dem 1. April 2012 sind alle im
Plan vorgesehenen Mafinahmen durchzufiihren. Dariiber
hinaus ist der entsprechende Kiistenstaat 48 Stunden vor
Durchfiihrung dieses Umpumpvorganges zu informieren,
um gegebenenfalls Vorsorgemalinahmen fiir den Fall
einer Olverschmutzung zu treffen. Diese Vorgabe gilt
allerdings nicht fiir Bunkeroperationen auf Seeschiffen.

Mit der EntschlieBung MEPC.187 (59) treten in der
Anlage I des MARPOL-Ubereinkommens (Regeln 1, 12,
13, 17 und 38) eine Reihe von Anderungen in Kraft,
durch die Vorschriften, Definitionen, Eintragungen
sowie das Oltagebuch und das IOPP- Zeugnis (Zeugnis
iiber die Verhiitung der Olverschmutzung) klarer und
verstiandlicher gefasst werden. Diese Modifikationen die-
nen vor allem dazu, der Schiffsbesatzung den Umgang
mit diesen Instrumenten zu erleichtern und damit insge-
samt eine bessere Anwendung der Umweltschutzvor-
schriften zu ermdglichen. Die Anderungen treten am

1. Januar 2011 international verbindlich in Kraft.

IMO beschliefit auf diplomatischer Konferenz neue
Schiffsrecyling-Konvention

Vom 11. bis 15. Mai 2009 fand in Hongkong (China) die
diplomatische Konferenz zum umweltgerechten Abwra-
cken (Recycling) von Schiffen statt. Als Ergebnis dieser
Konferenz wurde die Recycling-Konvention von den
Mitgliedsstaaten der Internationalen Seeschifffahrtsorga-
nisation IMO zum Abschluss der Konferenz verabschie-
det. Vor dem Hintergrund der derzeit noch iiberwiegend
iiblichen Abwrackpraxis an den Strinden von Indien,
Bangladesh und Pakistan wird die Schiffsrecycling-Kon-
vention zukiinftig den umweltgerechten Riickbau von
Schiffen nach heutigen technischen Standards und unter
Beriicksichtigung von Grundstandards im Arbeits- und
Umweltschutz sicherstellen.

Die jahrelangen Vorarbeiten hierzu erfolgten in Zusam-
menarbeit zwischen der IMO, der Internationalen
Arbeitsorganisation (ILO) und dem Biiro des Basel-
Ubereinkommens zur Kontrolle von grenziiberschreiten-

den Abfalltransporten (Basel Convention) in den entspre-
chenden Arbeitsgruppen wihrend der Sitzungen des
Umweltausschusses der IMO (MEPC) sowie in vorab
hierzu tagenden Arbeitsgruppen (,,Intersessional Wor-
king Groups*). Diese Arbeiten endeten in einem Kon-
ventionsentwurf, welcher auf der diplomatischen Konfe-
renz in Hongkong im Mai 2009 endgiiltig abgestimmt
und angenommen wurde.

Die Schiffsrecycling-Konvention wird 24 Monate, nach-
dem mindestens 15 Staaten mit 40 Prozent der Welthan-
delstonnage die Konvention ratifiziert haben, internatio-
nal verbindlich in Kraft treten. Dariiber hinaus muss die
Abwrackkapazitit dieser Staaten in den vorangegange-
nen zehn Jahren mindestens drei Prozent ihrer Schiffs-
tonnage betragen haben. Durch diese Klausel ist sicher-
gestellt, dass auch die Staaten, welche schon jetzt groBe
Mengen an Schiffstonnage abwracken, der Schiffs-
recycling-Konvention beitreten miissen.

Die Konvention selbst liegt seit dem September 2009 zur
Ratifizierung bei der IMO aus. Derzeit hat noch kein
Mitgliedsstaat der IMO diese Konvention ratifiziert.
Einige Staaten haben jedoch bereits erklért, dieses bald
zu tun. Man erwartet, dass die Konvention frithestens
2015 international in Kraft tritt.

Die Schiffsrecycling Konvention gilt fiir alle neuen und
vorhandenen Schiffe ab einer Bruttoraumzahl (BRZ) von
500. Sie enthélt Vorschriften sowohl fiir Reedereien,
Bauwerften, Hersteller, Zulieferer sowie auch fiir die
Abwrackwerften.

Hauptbestandteile der neuen Konvention sind:

» die Inventarliste der Gefahrstoffe des Schiffe
(Inventory of Hazardous Materials) und

» die Autorisierung der Abwrackwerften
(Authorization of Recycling Facilities).

Inventarliste der Gefahrstoffe

Zukiinftig soll fiir jedes Schiff eine detaillierte Doku-
mentation der im Schiff verbauten Gefahrstoffe wie
Asbest, PCB, TBT, ozonschidigende Kiltemittel,
Schwermetalle und andere an Bord vorhanden sein. Die
Richtlinien fiir die Erstellung dieser Inventarliste wurden
vom Umweltausschuss der IMO (MEPC) erarbeitet und
mit der EntschlieBung MEPC.179 (59) im Juli 2009 auf
der 59. Sitzung des MEPC angenommen. Diese Inventar-
liste wird zur Ablieferung des Schiffes von der Werft
erstellt und wihrend der gesamten Lebensdauer des
Schiffes, auch nach Umbauten und Reparaturen, stindig
auf dem aktuellen Stand gehalten, um dann bei der Ver-
schrottung des Schiffes der Abwrackwerft einen genauen
Uberblick iiber die Mengen und Einbaustellen auf dem
Schiff zu geben.



Fiir Schiffe, die nach Inkrafttreten der Konvention bereits
vorhanden sind, werden vielfach keine oder nur unzurei-
chende Informationen der Bauwerften {iber das eingebau-
te Inventar vorliegen. In diesem Fall werden die Klassifi-
kationsgesellschaften in Zusammenarbeit mit den Reede-
reien, Gutachtern und den Flaggenstaatsverwaltungen
tatig werden miissen, um eine gleichwertige Inventarliste
zu erstellen. Die Inventarlisten sollen von den Klassifika-
tionsgesellschaften oder anderen anerkannten Organisa-
tionen bei ihren Besichtigungen tiberpriift werden und
dienen auch der Erstellung eines Schiffsrecyclingplanes
vor der Verschrottung des Schiffes. Die Inventarliste
wird auch im Rahmen der Uberpriifungen der Hafenstaa-
ten (Port State Control) eine wichtige Rolle spielen.

Autorisierung der Abwrackwerften

Mit der Ratifizierung der Schiffsrecycling-Konvention
verpflichten sich die Vertragsstaaten, ihre Abwrackwerf-
ten nach den Vorgaben der Konvention zu zertifizieren
und zu iberwachen. Diese Verpflichtung kann wiederum
an anerkannte Organisationen, wie z. B. Klassifikations-
gesellschaften, libertragen werden. Entsprechende Zerti-
fizierungsstandards werden derzeit von der internationa-
len Normungsorganisation (ISO) in der ISO 30000 Serie
erarbeitet. Auch miissen diese zertifizierten Abwrackbe-
triebe an die IMO gemeldet werden. Die Richtlinien fiir
ein einheitliches Autorisierungsverfahren werden derzeit
noch vom MEPC erarbeitet. Es ist beabsichtigt, diese im
Jahr 2010 bei MEPC 61 zu verabschieden. Weitere
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Richtlinien, wie die Richtlinien fiir die Erstellung eines
Schiffsrecyclingplanes und die Richtlinien fiir die techni-
sche Ausstattung von Abwrackwerften, werden ebenso
bei MEPC in der entsprechenden Arbeitsgruppe erarbei-
tet.

Konvention ist eine Herausforderung fiir
Reedereien und Flaggenstaaten

Spétestens fiinf Jahre nach Inkrafttreten der internationa-
len Schiffsrecycling-Konvention miissen alle existieren-
den Schiffe in der internationalen Fahrt ab 500 BRZ eine
zertifizierte Inventarliste der im Schiff verbauten Gefahr-
stoffe vorweisen. Bei derzeit ca. 50.000 Schiffen in den
internationalen Schiffsregistern ergibt dieses einen Hand-
lungsbedarf fiir ca. 10.000 Schiffe pro Jahr, wobei man
hierbei davon ausgeht, dass die Besichtigungen zur
Erstellung der Inventarlisten tiberwiegend wihrend der
Klassenerneuerung des Schiffes im Dock durchgefiihrt
werden. Der Bedarf an dieser Zertifizierung wird danach
jedoch merklich sinken, da anschlieend nur noch die
Schiffsneubauten betroffen sind.

Fiir Seeschiffe unter deutscher Flagge hat die See-
Berufsgenossenschaft bereits in der Vergangenheit auf-
grund staatlicher Arbeitsschutzvorschriften sowie der
berufsgenossenschaftlichen Unfallverhiitungsvorschrif-
ten See (UVV See) ein besonderes Augenmerk auf
bestimmte Gefahrstoffe wie z. B. Asbest gelegt. Sofern
Asbest an Bord verbaut worden war oder von der Bau-




Bericht aus der IMO

werft keine Asbestfreiheitsbescheinigung vorgelegt wer-
den konnte, wurde von der Reedereien ein Asbestkataster
sowie spezielle personliche Schutzausriistung an Bord
gefordert. Die Einhaltung dieser Vorgaben wurde bei den
wiederkehrenden Besichtigungen durch die See-Berufs-
genossenschaft oder in ihrem Auftrag durch die Klassen
iiberpriift. In Zweifelsfillen werden auch zukiinftig
Asbestmessungen auf vorhandenen Schiffen durch den
Messtechnischen Dienst der BG Verkehr durchgefiihrt.
Gesetzliche Verbote auf deutschflaggigen Schiffen gal-
ten auch fiir ozonschidliche Kaltemittel (Halon-Verbots-
verordnung) oder das von der EU bereits 2003 vorgezo-
gene Verbot von TBT-haltigen Antifoulingfarben.

Aufgrund der umfangreichen Dokumentation in ihren
Schiffsakten kann die Dienststelle Schiffssicherheit die
Reeder aktiv bei der Erstellung der Inventarlisten fiir ihre
deutschflaggigen Schiffe unterstiitzen. Schiffahrtsunter-
nehmen, welche derzeit neue Schiffe bauen oder Neu-
bauprojekte planen, ist dringend zu empfehlen, schon
jetzt in den Bauvertrag mit der Werft die Erstellung einer
zertifizierten Inventarliste der Gefahrstoffe auf dem
Schiff zu fordern. Ndhere Informationen hierzu erhalten
die Reedereien von der Dienststelle Schiffssicherheit
sowie von den Klassifikationsgesellschaften.

Design and Equipment (DE): Konstruktion und
Ausriistung

Die Tagung des Unterausschusses Design and Equipment
der IMO, DE 53, fand vom 22. bis 26. Februar 2009 statt.
Die See-Berufsgenossenschaft war auf der Tagung mit
zwei Mitarbeitern vertreten.

Offshore-Industrieschiffe

Ein neuer eigenstiandiger IMO-Code fiir ,,Offshore Con-
struction Support Vessels* wird derzeit fiir nicht notwen-
dig erachtet. Stattdessen soll bei solchen Schiffen der
Spezialschiffs-Code 2008 (SPS) entsprechend angewen-
det werden.

Tenderboote auf Kreuzfahrtschiffen

Es wurde ein Entwurf fiir eine neue Sicherheitsrichtlinie
fiir Tenderboote auf Kreuzfahrtschiffen vorgestellt. Darin
sollen Anforderungen hinsichtlich Stabilitit, Festigkeit,
Freibord, Antrieb, Brandschutz, Rettungsmittel, Seenot-
signale, Navigations- und Funkausriistung festgelegt
werden. Ferner sollen betriebliche Anforderungen wie
Reiseplanung, Fiihren eines Logbuchs, Bemannung,
Brennstoffiibernahme, Training und Ausbildung behan-
delt werden. Das Ergebnis wurde zur weiteren Diskussi-
on in andere IMO-Unterausschiisse weitergegeben.

Unter Last auslosbare Heillhaken

Der Unterausschuss hat eine Richtlinie zur Bewertung
von unter Last auslosbaren Heifhaken entwickelt, durch
die ,,unsichere Haken‘ identifiziert werden konnten.
Hierzu ist eine erneute Planpriifung fiir Hakensysteme,
die von der jeweiligen Flaggenstaatsverwaltung zugelas-
sen wurden, erforderlich. Zur Erh6hung der Sicherheit
soll ein ,,Quicktest” eingefiihrt werden, der bei der
nichsten anstehenden Wartung an Bord durchgefiihrt
wird. Fiir eine Ubergangszeit bis 2012 sollen damit unsi-
chere Hakensysteme ausfindig gemacht werden.

Verhinderung von Unfillen mit Rettungsbooten

Der Unterausschuss konnte sich nicht auf eine verpflich-
tende Einfiihrung der Wartungsempfehlung zu Rettungs-
booten, Aussetzvorrichtungen und unter Last auslosbaren
HeiBhaken (MSC.1/Circ. 1206/Rev.1) einigen. Als
Hauptgrund wurde die fehlende weltweite Abdeckung
von Wartungsfirmen genannt — aus deutscher Sicht ein
nur vorgeschobener Vorwand.

Recovery-Systeme

Zu den Recovery-Systemen (Rettung Uberbordgefalle-
ner) lagen neben dem Beitrag von Deutschland zwei wei-
tere Vorschldge vor. Einige Staaten, darunter Bahamas,
bewerteten die Vorschldge als unnétig und die Systeme
als zu gefahrlich fiir die Besatzungen. Trotz des Hinwei-
ses der See-Berufsgenossenschaft auf erfolgreiche Erpro-
bungen (vgl. auch Jahresbericht 2008) kam man bei der
Sitzung in London nicht voran. In einer ,,Correspondence
Group* soll am Thema weitergearbeitet werden und auf
der nichsten Sitzung des Unterausschusses DE 54 behan-
delt werden.

Die Systeme zur Personenrettung wurden
kontrovers diskutiert




Bedienelemente an Bootsfiihrerstinden

Aus Zeitgriinden konnte das Thema Standardisierung
von Bedienelementen an Bootsfiihrerstinden nicht weiter
besprochen werden; es wird jetzt in einer weiteren ,,Cor-
respondence Group® bearbeitet.

Fire Protection (FP): Brandschutz

Containerbrinde auf dem Wetterdeck

In den vergangenen Jahren sind Containerschiffe immer
grofler geworden und haben einen zunehmenden Teil der
Ladung an Deck gestaut. Sehr enge Betriebsgidnge und
Laschbriicken zwischen den Bays machen eine effektive
Brandbekdmpfung aufgrund der Hohe und Staudichte der
Containerstacks nahezu unmoglich.

Durch eine grundlegende Arbeit des Germanischen
Lloyd (Formale Sicherheitsstudie) wurden zusétzlich
mogliche Brandschutzmafinahmen bei Brinden an Deck
ermittelt und empfohlen.

Sicherheit von Fahrgastschiffen
Die von Deutschland beabsichtigte verbindliche Durch-
filhrung einer erweiterten Evakuierungssimulation fiir
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alle neuen Fahrgastschiffe, wie sie fiir Ro-Ro-Fahrgast-
schiffe bereits Pflicht ist (MSC.1/Circ. 1238), fand im
Unterausschuss Brandschutz der IMO (FP — Fire Pro-
tection) keine ausreichende Zahl von Befiirwortern.

Die Auslegung der Anforderungen fiir das sichere Errei-
chen eines Hafens durch Passagierschiffe nach einem
Unfall oder Zwischenfall (,,Safe Return to Port*) konnte
im Unterausschuss Brandschutz abgeschlossen werden.

Uberarbeitung von FSS-Code und FTP-Code

Die jahrelange Uberarbeitung des FTP-Codes (Interna-
tional Code for Application of Fire Test Procedures)
wurde grundsitzlich abgeschlossen und der Entwurf des
FTP-Codes 2010 an den Schiffssicherheitsausschuss der
IMO (MSC) zur abschlieSenden Beratung weitergeleitet.

Auch die Neufassung des FSS-Codes (Fire Safety Sys-
tems Code) wurde fast beendet, lediglich die Uberarbei-
tung der Vorschriften fiir fest eingebaute Deckschaum-
systeme, Deckschaumsysteme fiir Hubschrauberdecks
sowie die festen Feuerldschanlagen in Kontrollstationen,
Aufbauten und Servicerdumen steht noch fiir das kom-
mende Jahr aus.

Auch die Sicherheit auf Fahrgastschiffen stand auf der Tagesordnung
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Priif- und Zertifizierungsstelle
Europaweite Zulassung von Schiffsausriistung

Fiir alle Schiffe unter der Flagge eines EU-Mitglieds-
staats — damit auch fiir die deutsche Flagge — gilt seit
1999 die Europédische Schiffsausriistungsrichtlinie
96/98/EG (Marine Equipment Directive — MED). Diese
Richtlinie wurde zuletzt 2002 mit der EG-Richtlinie
2002/75/EG geédndert. Ziel dieser Richtlinie ist es, den
freien Warenverkehr fiir Schiffsausriistung bei Einhal-
tung eines gleichen Sicherheitsniveaus innerhalb der
Européischen Union sicherzustellen. Schiffsausriistung,
die von einer staatlich zugelassenen Priif- und Zertifizie-
rungsstelle gepriift und zertifiziert wurde, darf auf jedem
Schiff unter einer EU-Flagge verwendet werden. Damit
ist die frither zeitaufwéndige und teure Priifung durch
jeden einzelnen europdischen Flaggenstaat weggefallen
und das Verfahren vereinheitlicht worden. Gepriifte und
zugelassene Schiffsausriistung wird durch ein Steuerrad-
Symbol gekennzeichnet.

Die Schiffsausriistungs-Richtlinie schreibt zusitzlich zu
den Baumusterpriifungen auch Kontrollmainahmen
durch eine notifizierte Stelle vor. Kontrollen in diesem
Sinne kénnen entweder Stichprobenpriifungen (Modul F)
oder Qualitdtsmanagementsysteme (Module D oder E)
sein. Aufgrund ihrer langjihrigen Erfahrung bietet die
See-Berufsgenossenschaft (seit 1. Januar 2010: Dienst-
stelle Schiffssicherheit der BG Verkehr) eine kosten-
giinstige, griindliche und schnelle Auditierung und Zerti-
fizierung solcher Systeme an. Diese Uberpriifungen sol-
len aber ganz bewusst nicht zu einer Vereinheitlichung
von Verfahren in allen Unternehmen fiithren. Genau so
individuell wie Unternehmen und Produkte sind, sollten
auch Qualititsmanagementsysteme auf die individuellen
Bediirfnisse eines jeden Unternehmens ausgerichtet sein.

Erfahrung in Prifung und Zertifizierung

Die See-Berufsgenossenschaft (seit 1. Januar 2010:
Dienststelle Schiffssicherheit der BG Verkehr) ist zur
Zertifizierung von Rettungsmitteln, Brandschutzmateria-
lien und -ausriistungen sowie Anlagen zur Verhiitung der
Meeresverschmutzung zugelassen. Die Priif- und Zertifi-
zierungsstelle der See-Berufsgenossenschaft wurde 1999
in der Zentralstelle der Lénder fiir Sicherheitstechnik
akkreditiert und arbeitet eng mit dem Berufsgenossen-
schaftlichen Priif- und Zertifizierungssystem BG-Priif-
Zert zusammen.

Brandschutz: neue Techniken und Materialien

Jahr fiir Jahr erhalten neue Produkte fiir Brandschutz und
Rettungsmittel eine Zulassung der Priif- und Zertifizie-

rungsstelle. Die Produktpalette ist dabei so vielfiltig wie
die Verwendungsmoglichkeiten an Bord: Sie reicht von
schwer entflammbaren Vorhangstoffen und Tischdecken
iiber Beschichtungen und Anstrichmitteln bis hin zur
Brandschutzausriistung.

Am Beispiel eines Hitzeschutzanzuges wird deutlich,
welchen verschiedenen Anforderungen ein solcher
Anzug geniigen muss. Ein Hitzeschutzanzug muss
zunichst funktional sein, das heil3t er muss fiir einen
bestimmten Temperaturbereich geeignet sein, einen
gewissen Tragekomfort haben und mit anderen Ausriis-
tungsteilen, z. B. einem Pressluftatmer, kompatibel sein.
Er kann gegen verschiedenste Einwirkungen schiitzen:
Hitze, Chemikalien, Metallspritzer, Wasserdampf. Ein
Hitzeschutzanzug muss ergonomisch besondere Anforde-
rungen erfiillen. Hier spielt das Gewicht des Anzuges,
die Anlegegeschwindigkeit und die Tragzeitbegrenzung
eine Rolle. Nicht zuletzt sind die Einsatzorte und die
Lebensdauer eines solchen Anzuges relevant. Die Priif-
und Zertifizierungsstelle verfiigt iiber langjahrige Erfah-
rungen in der Zulassung von Hitzeschutzanziigen sowie
sonstiger Brandschutzausriistung.

Rettungsmittel: Mehr Sicherheit durch Zulas-
sung

Nur wer standig iibt, gewinnt an Sicherheit. RegelmifBige
Ubungen mit Rettungsbooten gehdren daher zum Pflicht-
programm fiir Schiffsbesatzungen. In den letzten Jahren
ist es aber immer wieder zu todlichen Unféllen beim
Aussetzen von Rettungsbooten gekommen. Die Ursachen
dafiir sind unterschiedlich: Mal liegt es an der fehlenden
Routine von Besatzungsmitgliedern, die mit den Davits
und den Aussetzvorrichtungen nicht geniigend vertraut
sind; mal sind die HeiBBhaken, die unter der Last des Ret-
tungsbootes stehen, falsch konstruiert. Die internationale
Seeschifffahrtsorganisation IMO hat mit dem Rund-
schreiben MSC.1/1206 ,,Empfehlungen fiir den richtigen
Umgang mit Aussetzvorrichtungen und deren Wartung*
reagiert. Kernpunkt des MaBinahmenkatalogs ist die
Autorisierung von Betrieben, welche fiir den regelmafi-
gen Wartungsservice fiir Rettungsboote, Aussetzvorrich-
tungen und unter Last auslosbaren HeiBhaken ausrei-
chend qualifiziert sind.

Deutschland wendet diese Empfehlung seit dem Jahr
2009 verbindlich an. Das Bundesverkehrsministerium hat
die See-Berufsgenossenschaft (seit 01.01.2010: Dienst-
stelle Schiffssicherheit der BG Verkehr) beauftragt, die
Ubereinstimmung mit den Vorschriften zu iiberwachen.
Die Wartungsbetriebe werden tiberpriift und gegebenen-



falls zugelassen. Zugelassene Servicestationen und -
betriebe erhalten dann eine ,,Bescheinigung iiber die
Autorisierung als Dienstleister fiir Rettungsboote, Aus-
setzvorrichtungen und unter Last auslosbare HeilBhaken®.

Die aktuelle Liste der in Deutschland zugelassenen Ser-
vicebetriebe ist im Internet abrufbar unter:
www.bg-verkehr.de/dienststelle-schiffssicherheit/
servicestationen

Die Formel ,,Mehr Sicherheit durch Zulassung® gilt auch
fiir andere Rettungsmittel. Ein Schwerpunkt der Téatigkeit
der Mitarbeiter der Priif- und Zertifizierungsstelle der
See-BG war auch 2009 die Priifung von pyrotechnischen
Signalmitteln. Auf Grundlage der internationalen Vor-
schriften SOLAS und LSA-Code (Rettungsmittel-Code)
iiberpriift die See-BG jahrlich direkt bei den Herstellern
die volle Funktionsfahigkeit und Sicherheit von Signal-
mitteln. Dabei arbeitet sie mit der Bundesanstalt fiir
Materialforschung und -priifung (BAM) eng zusammen.
Die BAM ist fiir die Uberwachung nach den nationalen
Sprengstoffvorschriften zustidndig, die See-BG fiir die
Einhaltung der internationalen Vorgaben. Die See-BG
bedient sich dabei der Expertise der BAM als Fachbegut-
achter.

Priif- und Zertifizierungsstelle

Bei den Uberpriifungen beim Hersteller vor Ort iiberprii-
fen die Mitarbeiter der See-BG und der BAM, ob die
Signalmittel unter allen Bedingungen richtig funktionie-
ren und sicher sind. Beispielsweise muss die Brenndauer
eingehalten werden, die Signalmittel miissen auch im
feuchten Zustand oder in kalter Umgebung auslésen und
die Bedienung muss mdglichst einfach und nachvollzieh-
bar sein. Erst wenn alle diese Bedingungen erfiillt sind,
erteilt die See-BG die Zulassung.

Meeresumweltschutz: Abwasseraufbereitungs-
anlagen weiter wichtig

Auch 2009 informierten und berieten die Mitarbeiterin-
nen und Mitarbeiter Hersteller, Bauwerften und Reede-
reien zu technischen Fragen des Meeresumweltschutzes.
Viele Unternehmen lassen ihre Neuentwicklungen durch
die Experten der See-Berufsgenossenschaft (jetzt: Dienst-
stelle Schiffssicherheit der BG Verkehr) zertifizieren.
Erwartungsgemél sank die Anzahl der Typenpriifungen
durch die Priif- und Zertifizierungsstelle im Bereich
Meeresumweltschutz.

Ein Schwerpunkt der Priifung und Zertifizierung bildeten
im letzten Jahr Abwasserbehandlungsanlagen. Seit dem
1. Januar 2010 diirfen auf Neubauten und bei Nachriis-

ot ——

T i

e muss auch bei Kilte und Feuchtigkeit gewahrleistet sein
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Freifallboot im Test:

kommt wieder an die Oberflache...

tungen an Bord ausschlieSlich solche Abwasseraufberei-
tungsanlagen verwendet werden, die den technischen
Vorgaben des Umweltausschusses der Internationalen
Maritimen Organisation (MEPC.159 (55)) entsprechen.
Die Hersteller reagierten rechtzeitig und boten nach ent-
sprechender Priifung durch die Priif- und Zertifizierungs-
stelle bereits zu Beginn des Jahres 2009 zugelassene
Abwasserbehandlungsanlagen an. Diese Hersteller sowie
alle anderen uns betreuten Kunden mit ihren Produkten
sind in dem Informationssystem GISIS (Global Integra-
ted Shipping Information System) der Internationalen
Schifffahrtsorganisation IMO aufgelistet
(http://gisis.imo.org).

Im letzten Jahr wurden vergleichsweise wenige Entoler-
anlagen neu zertifiziert. Fiir die grofle Anzahl der im Jahr
2004 zugelassenen Entoler wurde im Jahr 2009 die
Erneuerung der Zulassungen unter Berticksichtigung der
Anforderungen des Rundschreibens des Umweltaus-
schusses der IMO (MEPC.1/Circ.643) durchgefiihrt.

Die nach EU-Richtlinie 96/98 (MED) geforderten regel-
miBigen Produktiiberwachungen fiihrten zu einer starken
Auslastung der Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter, da die
Uberpriifungsintervalle fiir die Bestitigung der Uberein-
stimmung mit Modul D auf jahrlichen Rhythmus umge-
stellt wurden. Die Uberpriifung eines Qualititsmanage-
mentsystems unter Beriicksichtigung der Anforderungen
der Europdischen Schiffsausriistungsrichtlinie (Marine
Equipment Directive — MED) wurde bislang dreimal in
fiinf Jahren durchgefiihrt.

Auch nach der Fusion der See-Berufsgenossenschaft mit
der BG Fahrzeughaltungen zur BG Verkehr zum 1. Janu-
ar 2010 wird die bewihrte Zusammenarbeit der Priif- und
Zertifizierungsstelle der Dienststelle Schiffssicherheit
mit ihren Kunden fortgefiihrt werden. Die Mitarbeiterin-
nen und Mitarbeiter stehen ihren Kunden bei allen Fra-
gen zu Zertifizierungsverfahren, geforderten Systemaus-
legungen und damit zusammenhingenden internationalen
Regeln gerne zur Verfiigung.

und schwimmt ruhig
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Sicherheitslehrginge
nach dem STCW-Ubereinkommen

Dienststelle Schiffssicherheit liberwacht die
Ausbildungsstellen

Sicherheit auf See kann nur durch eine qualifizierte Aus-
bildung der Seeleute erreicht werden. Dieser Maxime
folgend fiihrte das STCW-Ubereinkommen (Standards
for Training, Certification and Watchkeeping) im Jahr
1978 international vergleichbare Standards fiir die Aus-
bildung von Seeleuten ein. Das Regelwerk wurde 1995
grundlegend iiberarbeitet und wird seitdem stdndig auf
dem neuesten Stand gehalten. Inzwischen wurden natio-
nale Befdhigungsnachweise nach und nach vereinheit-
licht.

Ein Kernelement des STCW-Ubereinkommens ist die
zwingend vorgeschriebene Sicherheitsausbildung der
Berufsseeleute. Seit dem 7. Dezember 1998 ist die See-
Berufsgenossenschaft (jetzt: Dienststelle Schiffssicher-
heit der BG Verkehr) vom Bundesverkehrsministerium
mit der Ausstellung der Befiahigungsnachweise fiir die
Sicherheitsausbildung beauftragt. Sie ist dariiber hinaus
als zertifizierte Ausbildungsiiberwachungsstelle fiir die
Uberwachung der Ausbildung sowie die Zulassung von
Ausbildungsstellen zustindig. Bis zum 31. Dezember
2009 haben wir neben berufsbildenden Schulen, staatli-
chen Seefahrtsschulen und der Sonderausbildungsstelle
der Wasser- und Schifffahrtsdirektion Mitte acht weitere
offentlich zugéngliche Ausbildungsstellen fiir die Ausbil-
dung gemill STCW zugelassen.

Die Nachfrage nach den Sicherheitslehrgingen ist nach
wie vor hoch. Insgesamt schlossen im Jahr 2009 erfolg-
reich ab:

» 1.311 Seeleute die Sicherheitsgrundausbildung

» 868 die Ausbildung als Rettungsbootsmann fiir Uber-
lebensfahrzeuge

» 108 als Rettungsbootsmann fiir schnelle Bereit-
schaftsboote und

» 763 Teilnehmer die Ausbildung zum Feuerschutz-
mann in fortschrittlicher Brandbekdmpfung

Die Inhalte und Anforderungen an eine qualitativ hoch-
wertige Ausbildung sind in einer Richtlinie der See-
Berufsgenossenschaft vom 1. August 1999 festgelegt.
Die Voraussetzungen fiir eine Zulassung als Ausbil-
dungsstelle sind hoch. Die Technischen Aufsichtsbeam-
ten und weitere Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter {iber-
wachen durch Besuche vor Ort und regelmafige Audits
die konsequente Einhaltung der Vorgaben durch die ein-
zelnen Ausbildungsstellen. Alle Priifungen werden durch
einen Technischen Aufsichtsbeamten abgenommen.

STCW

Der européische Gesetzgeber hat die Mindestanforderun-
gen des STCW-Ubereinkommens an die Ausbildung von
Seeleuten durch die Richtlinie 2008/106/EG ergénzt und
konkretisiert. Alle EU-Mitgliedstaaten haben sich zur
kontinuierlichen Uberwachung der Ausbildung, sowie zu
ordnungsgemilien Verfahren fiir das Ausstellen und
Erneuern von Befahigungsnachweisen durch ein Quali-
titssicherungssystem verpflichtet. Die Uberwachung der
Einhaltung der Standards bei den Ausbildungsstellen ist
mindestens alle fiinf Jahre unabhéngig zu evaluieren. Die
Uberpriifung der Ausbildungsziele und der Qualifikation
der Ausbilder spielt dabei eine grofe Rolle.

Die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter haben durch ihre
Tatigkeit auch im letzten Jahr die Einhaltung der Vorga-
ben fiir eine sichere Ausbildung und deren Uberwachung
auf hohem Niveau sichergestellt.

i
Der sichere Umgang mit dem Freifallrettungs-
boot muss regelmaBig trainiert werden
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Wirtschaftskrise reduziert Handelsflotte
unter deutscher Flagge

Nach Jahren des Wachstums ist die deutsche Seeschiff-
fahrt 2009 in schweres Fahrwasser geraten. Die interna-
tionale Finanzkrise, im September 2008 durch den Zu-
sammenbruch der Investmentbank Lehmann Brothers
ausgeldst, hat den Welthandel abrupt einbrechen lassen.
Der Riickgang der Weltwirtschaft hat die Seeschifffahrt
unmittelbar und nachhaltig getroffen. Viele Schiffe fan-
den keine Beschiftigung mehr und mussten aufliegen.

Die Wirtschaftskrise hatte auch Auswirkungen auf den
Bestand der Handelsflotte unter deutscher Flagge. Insge-
samt ging die Zahl der im Schiffsverzeichnis der See-
Berufsgenossenschaft eingetragenen Schiffe im Ver-
gleich zum Vorjahr um 7,3 Prozent auf 2.725 Schiffe
zuriick. In dieser statistischen Grofe sind samtliche
deutschflaggigen Schiffe, fiir welche die See-Berufs-
genossenschaft zustindig ist, erfasst — also auch kleinste
Fischereiboote von Nebenerwerbsfischern. Fiir das

,Maritime Biindnis“ werden dagegen nur Handelsschiffe
in der internationalen Fahrt gezahlt (,,Monitoringschiffs-

bestand*). Hier ging die Zahl der deutschflaggigen Schif-
fe von 508 Ende 2008 auf 477 am 31.12.2009 zuriick. .

Die grofBiten Riickgdnge im Schiffsbestand der See-
Berufsgenossenschaft waren im Bereich der Kiisten-
fischerei zu verzeichnen. Der Trend der letzten Jahre
setzte sich auch 2009 fort: Die Zahl der kleinen Fische-
reifahrzeuge ging um zehn Prozent im Vergleich zum
Vorjahr zuriick.

Die Gesamttonnage unter deutscher Flagge stieg im Jahr
2009 wie auch in den letzten Jahren an. Die See-Berufs-
genossenschaft konnte hier einen Zuwachs von iiber acht
Prozent verzeichnen. Ausschlaggebend fiir diesen
Zuwachs sind die steigenden SchiffsgroBen, insbesonde-
re bei den Groflcontainerschiffen.
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Entwicklung der deutschen Seeschiffe im Schiffsverzeichnis der See-Berufsgenossenschaft

nach Zahl und Tonnage (ohne kleine Schiffe in der Kiistenfischerei)
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Im Schiffsverzeichnis der See-Berufsgenossenschaft eingetragene Schiffe
(alle bei der See-BG gemeldeten Fahrzeuge unter deutscher Flagge)

Schiffsgattung Anzahl Veran- Tonnage (BRZ) Veran-
der Schiffe derung derung

31.12.2008 31.12.2009 in Prozent 31.12.2008 31.12.2009 in Prozent
Trockenfrachter 394 424 7,6 11.846.300 13.094.066 10,5

Tankschiff (einschlieBlich Gas-,

Chemikalien- und Produktentanker) 56 50 -10,7 907.803 793.655 -12,6
Fahrgastschiffe (Auslandsfahrt) 88/ 31 -6,1 277.829 238.467 -14,2
Bader-, Féhr- und Fordeschiffe 135 127 -5,9 34.599 33.722 -25
Handelschiffe insgesamt 618 632 23 13.066.531 14.159.910 8,4
Seefischereifahrzeuge 117 99 -15,4 58.829 51.516 -12,4
Fahrzeuge unter 250 m?® in d. Kiistenfischerei 1.764 1.587 -10,0 12.968 12.559 -3,2

Spezialfahrzeuge, Versorger, Schlepper,
Yachten, Behérdenfahrzeuge™) und
sonstige Fahrzeuge 441 407 -7,7 111.853 110.850 -0,9

Schiffe insgesamt 2.940 2.725 -7,3 13.250.181 14.334.835 8,2




Seearztlicher Dienst

Seedrztlicher Dienst

Mehr als 22.000 Seediensttauglichkeitsunter-
suchungen im Jahr

Wer auf einem deutschen Seeschiff arbeiten will, ben6-
tigt einen Nachweis dariiber, dass er korperlich und psy-
chisch fiir die Arbeit auf See geeignet ist — das Seedienst-
tauglichkeitszeugnis. Neben einem allgemein guten
Gesundheitszustand kommt es vor allem auf gutes Hor-
und Sehvermdgen an. Auch sollten Seeleute keine leis-
tungsbeeintrachtigenden chronischen Krankheiten oder
ein Problem mit Alkohol oder Drogen haben.

Die Mitarbeiter des Seeérztlichen Dienstes in Hamburg
sind fiir die Organisation und Steuerung der Tauglich-
keitsuntersuchungen von Seeleuten und Lotsen zustdn-
dig. Sie sind der zentrale Ansprechpartner fiir alle Fragen
zur Seediensttauglichkeit. Die Fachkompetenz des See-
arztlichen Dienstes nutzen unter anderem auch Behorden,
zum Beispiel die zustdndigen Bundesministerien oder die
Wasser- und Schifffahrtsdirektionen.

Seeleute miissen korperlich und psychisch fiir
den Beruf geeignet sein

Die erméachtigten Arzte: Praktiker mit schiff-
fahrtsmedizinischem Know-How

Nicht jeder Arzt in Deutschland oder im Ausland darf
Seediensttauglichkeitsuntersuchungen durchfiihren. Nur
die vom Seeirztlichen Dienst ermichtigten Arzte diirfen
Seeleute untersuchen und Seediensttauglichkeitszeugnis-
se ausstellen. Erméchtigte Arzte werden sorgfiltig ausge-
wihlt und geschult. Nur wenn die Qualifikation des Arz-
tes und der Standort zusammenpassen, wird eine neue
Ermiéchtigung erteilt. Zurzeit sind in Deutschland 31
Fachirzte an 33 Standorten zur Durchfiihrung der See-
diensttauglichkeitsuntersuchungen ermichtigt.

Um den Qualitdtsstandard sicher zu stellen, besucht und
beriit der Seeirztliche Dienst die erméchtigten Arzte
regelméBig vor Ort. Problematische Félle werden in
Hamburg gepriift und entschieden. Auch zu den Aus-
landsstandorten wird enger Kontakt gehalten. Hier sind —
neben der inzwischen seit mehr als zehn Jahren bestehen-
den Erméchtigung in Manila — Rotterdam, Antwerpen,
Gdynia, Odessa und Tarawa (Kiribati) zu nennen.

Zur Sicherstellung der Arbeitsqualitét ist der Seedrztliche
Dienst nach der internationalen Norm DIN EN ISO
9001: 2008 zertifiziert.

Die Leitung des Seearztlichen Dienst_(_es halt
engen Kontakt zu den erméachtigten Arzten
im In- und Ausland



Untersuchungszahlen ahnlich wie im Vorjahr

Im Jahr 2009 ist die Anzahl der Seediensttauglichkeits-
untersuchungen im Vergleich zum Vorjahr konstant
geblieben.

Die Zahlen im Uberblick:

» 22.899 Untersuchungen zur Seediensttauglichkeit ins-
gesamt (Vorjahr 23.319)

» 13.679 im Inland (Vorjahr 15.203)

» 9.220 im Ausland (Vorjahr 8.116)

Der Schwerpunkt der Auslandsuntersuchungen lag wie-
derum in Manila. Insgesamt ist eine leichte Zunahme der
Untersuchungen im Ausland festzustellen.

Leider mussten 162 der fahrenden Seeleute als seedienst-
untauglich beurteilt werden, im Vorjahr waren es 171.
Hauptursachen waren wie in den vergangenen Jahren
Herz- und Kreislauferkrankungen (29 Prozent), chroni-
scher Alkoholmissbrauch und andere Suchtformen (14
Prozent), Zuckerkrankheit und andere Stoffwechseler-
krankungen (neun Prozent) sowie Lungen-Tuberkulose
(sechs Prozent).

Seedrztlicher Dienst

Vorlaufige Untersuchungen

Anlisslich von Riickflaggungen im Rahmen des ,,Mariti-
men Biindnisses* wurden in den verschiedensten Hiafen
der Welt anndhernd 1.000 ,,vorldufige Untersuchungen
auf Seediensttauglichkeit* durchgefiihrt. Der Seedrztli-
che Dienst Hamburg tiberpriifte die Dokumentation die-
ser drztlichen Untersuchung, um bei den Seemannsim-
tern die Ausstellung deutscher Seefahrtbiicher zu ermog-
lichen. Diese Uberpriifungen waren aber sehr zeitauf-
windig: Die Dokumentationen waren hédufig unvollstin-
dig, so dass weltweit Riickfragen erforderlich waren, um
nicht tolerierbare Qualititsdefizite zu vermeiden. Dieses
befristete Verfahren wurde mit Ablauf des Jahres 2009
beendet.

Die Ausriistung der Bordapotheke auf Schiffen unter deutscher Flagge ist in der Krankenfiirsorge-
verordnung geregelt




Seedrztlicher Dienst

Untersuchung der Seelotsen

Der Gesundheitszustand von Seelotsen wird nach dhnli-
chen Kriterien tiberpriift wie beim Bordpersonal. Auch
hierfiir ist der Seedrztliche Dienst verantwortlich. Im Jahr
2009 gab es 271 Tauglichkeitsuntersuchungen fiir Seelot-
sen, im Jahr davor waren es 218.

Hygienischer Umgang mit Lebensmitteln

Salmonellen oder andere Krankheiten konnen schnell die
gesamte Bordbesatzung anstecken und stellen damit mit-
telbar eine Gefahr fiir die Schiffssicherheit dar. Auf der
Grundlage des Infektionsschutzgesetzes wird daher das
Kiichen- und Servicepersonal iiber den hygienischen
Umgang mit Lebensmitteln aufgeklirt. Diese Belehrung
wird an die jéhrlich stattfindende Seediensttauglichkeits-
untersuchung dieses Personenkreises gekoppelt. Im Jahr
2009 wurden 3.655 Versicherte belehrt, im Vorjahr
waren es 3.824.

_ace
Das Kiichenpersonal triagt die Verantwortung fiir den hygienischen Umgang mit Lebensmitteln

Kaum Arbeit fiir den Widerspruchsausschuss

Im Jahr 2009 wurden drei Widerspriiche aus dem Vor-
jahr iibernommen und sechs neu erhoben. In einem Ver-
fahren wurde die Entscheidung des Widerspruchsaus-
schusses durch eine Klage beim Verwaltungsgericht
angefochten. Angesichts der hohen Untersuchungszahlen
ist das eine Bestitigung fiir die hohe Qualitit der Arbeit
des Seedrztlichen Dienstes.

Maritime Medizin:
Grundsatzarbeit und Koordination

Welche Medikamente miissen an Bord eines Seeschiffes
sein? Wie behandelt man Verletzte an Bord, was tun bei
einer Kampfstoffvergiftung auf einem Fischereifahrzeug,
welche Vorsichtsmafinahmen gelten bei Reisen in tropi-
sche Liander, welche Qualifikation braucht ein Schiffs-
arzt? Diese und viele weitere Fragen werden unter dem
Oberbegriff Maritime Medizin bearbeitet und beantwor-
tet.




Der Seeirztliche Dienst ist in einer Vielzahl nationaler
und internationaler Gremien vertreten, zum Beispiel im
»Arbeitskreis der Kiistenlédnder fiir Schiffshygiene®, der
»~Expertengruppe Verletztenversorgung des Havariekom-
mandos”, der ,,Deutschen Gesellschaft fir Maritime
Medizin® sowie der ,,International Maritime Health
Association® mit den entsprechenden Arbeitsgruppen.
Kontinuierlich werden hier Erfahrungen ausgetauscht
und aktuelle Themen behandelt. Die professionelle Netz-
werkarbeit durch Teilnahme an Konferenzen und Sym-
posien sichert den Einfluss des Seeérztlichen Dienstes
auf die Weiterentwicklung der maritimen Medizin und
ermdglicht auBerdem, in gemeinsamen Projekten
umfangreiche Forschungsarbeiten zu realisieren.

Viel Lob erhielt in Fachkreisen weiterhin die Ende 2007
erschienene, noch von der See-Berufsgenossenschaft
herausgegebene Neuausgabe des medizinischen Leitfa-
dens ,,Anleitung zur Krankenfiirsorge auf Kaufffahrtei-
schiffen”. Das komplett iiberarbeitete Buch liegt seit

Seearztlicher Dienst

Ende 2008 als ,,German Medical Guide for Ships* eben-
falls in englischer Ubersetzung vor. Vor allem die aktuel-
le und iibersichtliche Medikamentenliste hat einen aner-
kannt hohen Praxiswert und wird zunehmend auch auf
ausléndischen Schiffen eingesetzt. Parallel mit dem
Interesse wichst der allgemeine Beratungsbedarf, unter
anderem von Hafenérzten, Schiffe ausriistenden Land-
apotheken, Seefahrtsschulen, den Anbietern medizini-
scher Wiederholungskurse und Reedereien. Die ,,Anlei-
tung* ist auch die theoretische Grundlage der medizini-
schen Aus- und Weiterbildung der nautischen Schiffsof-
fiziere. Der Seeérztliche Dienst begleitet und steuert
somit die Inhalte dieser Ausbildung und wirkt dabei auch
direkt mit, so dass praxisbezogene Erginzungen jeweils
in die nichste Neuauflage der ,,Anleitung® einflieBen
konnen.

Die medizinische Ausblldung der Schiffsoffiziere erfolgt im Einvernehmen mit dem Seearztlichen Dienst
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Ansprechpartner Dienststelle Schiffssicherheit

Dienststelle Schiffssicherheit

Postfach 11 04 89 - 20404 Hamburg

E-Mail:  Schiffssicherheit@bg-verkehr.de
Tel. 040 /361 37-0
Fax 040 /361 37-204

Besucheradresse der Dienststelle Schiffssicherheit:
Reimerstwiete 2, 20457 Hamburg

Biirozeiten
Mo — Do 8.00 — 16.00 Uhr
Fr 8.00 — 14.00 Uhr

Hauptrufnummern der Dienststelle Schiffssicherheit:
Tel. 040 / 361 37 - (+ Durchwahl)

225 Besichtigungen, Schiffsbesetzung, Zeugnisse
222 Schiffbau

217 Schiffsmaschinenbau

319 Neubauten, Schiffseinrichtungen, Rettungsmittel
215 Hafenstaatkontrolle (Port State Control)

233 Gefahrliche Glter und Arbeitsstoffe

233 Brandschutz

233 Prif-Zertifizierung

213 Sichere Schiffsbetriebsfuihrung (ISM)

242 Gebuhren

235 Allgemeine Anfragen nichttechnischer Art

Erreichbarkeit auBerhalb der Biirozeiten von Montag bis
Freitag sowie an Wochenenden und Feiertagen

Der Notdienst der Dienststelle Schiffssicherheit ist zu allen
Fragen und Meldungen von Hafenstaatsangelegenheiten sowie
von flaggenstaatlichen Aufsichtsaufgaben flir deutsche Schiffe
ansprechbar.

Sie erreichen den Notdienst ab sofort unter der neuen
zentralen Nummer:

Tel. +49 (0) 40 / 361 37 100

An Werktagen in der Zeit von 16.00 Uhr (Freitag ab 14.00 Uhr)
bis 8.00 Uhr des folgenden Werktages.

AuBerhalb dieser Zeiten nutzen Sie bitte die gewohnten Ruf-
nummern.

Die Dienststelle ist auRerdem gut per Mail erreichbar. Dieses
Mailpostfach wird auch auf3erhalb der normalen Arbeitszeiten
bearbeitet: psc@bg-verkehr.de

Dienststellenleiter
Ulrich Schmidt

Tel. 040/361 37-220
Mobil 0171 /879 67 93
privat 040 /656 01 46

Referat Nautik

Kapt. S. Schreiber

Tel. 040/361 37-203
Mobil 0171 /882 70 78
privat 04174 /1471

Schiffsbetrieb und Schiffsbesatzung
Kapt. U. Borstelmann

Tel. 040/361 37-225

privat 04252/ 15 06

Schiffseinrichtung und Ausriistung
Kapt. P. Lange

Tel. 040/36137-319

Mobil 0171 /882 70 68

Fischerei

Kapt. H. Stiirmer

Tel. 040/36137-218
Mobil 0171 /505 70 36

Hafenstaatkontrolle
Kapt. R. Mayer

Tel. 040/361 37-215
Fax 040/36 137295
Mobil 0171 /882 70 70

Sichere Schiffsfithrung (ISM-Code)
Kapt. T. Berger

Tel. 040/36137-213

Fax 040/36 137295

Mobil 0171 /882 70 66

Referat Schiffbau,
schiffahrtstechnische Grundsatzfragen
Dipl.-Ing. J. Sanselzon

Tel. 040/361 37-222

Mobil 0171 /604 4373

privat 040 /789 84 24

Dipl.-Ing. D. Rathke
Tel. 040/ 361 37-232
Mobil 0171 /245 96 40

Referat Schiffsmaschinenbau
Dipl.-Ing. H. Steinbock

Tel. 040/36137-217

Mobil 0171 /604 43 72

privat 045 33 /58 32



Ansprechpartner Dienststelle Schiffssicherheit

Referat gefahrliche Giiter und Arbeitsstoffe, Dipl.-Ing. K.-U. Machner (M)
Brandschutz, Pruf-Zertifizierung Tel. 040/ 361 37-206
Kapt. B. Kolberg Mobil 0171 /505 70 42

Tel. 040/361 37-233

Mobil 0171 /882 70 61 Dipl.-Ing. M. Meklenburg (M)
privat 041 31/40 46 01 Tel. 040/361 37-202

Mobil 0171 /882 70 71
Einflaggungsmanagement

Ch. Bubenzer Dipl.-Ing. O. Naumann (M)
Tel.  040/361 37-600 Tel.  040/361 37-255
Mobil 0171 /883 90 26 Mobil 0171 /882 70 76

. . . Dipl.-Ing. O. Petersen (M)
Besichtiger in Hamburg Tel. 040/361 37-211
Mobil 0171/882 70 72

(S) - Schiffsbesichtiger
(M) - Maschinenbesichtiger Dipl.-Ing. D. Reif (M)
(T) - Besichtiger fir Taucher- u. Bergungsbetriebe Tel. 040/361 37-228
(PSCO) - Hafenstaatkontrolle Mobil 0171 /505 70 33
(FSO) - Flaggenstaatbesichtiger privat 041 51 /68 59
Dienststelle Schiffssicherheit, Dipl.-Ing. B. Seifert (M)
20457 Hamburg, Reimerstwiete 2 Tel. 040/361 37-223
Postfach 11 04 89, 20404 Hamburg Mobil 0171 /505 70 35
Tel. 040/36137-0
Fax 040/361 37-204 Dipl.-Ing. M. Bley (M)
Tel. 040/361 37-323
Kapt. Chr. Bamberg (S) Mobil 0171 /607 53 49
Tel. 040/361 37-879
Mobil 0171 /505 70 40 Dipl.-Ing. H. Naue (M)
Tel. 040/361 37-207
Kapt. H.-D. Hansen (S) Mobil 0171 /607 53 47
Tel. 040/361 37-329
Mobil 0171 /882 70 65 Dipl.-Ing. D. Nottelmann (M)
Tel. 040/361 37-237
Kapt. A. Lichtwald (S) Mobil 0171/882 70 74
Tel. 040/36137-812
Mobil 0171 /636 11 36 Dipl.-Ing. J. Martens
(Priif- und Zertifizierung)
Kapt. H. Stiirmer (S) Tel. 040/ 361 37-269
Tel. 040/36137-218 Mobil 0160 /94 59 54 98

Mobil 0171 /505 70 36

Kapt. A. Dall (PSCO-S + FSO-S)
Kapt. G. Wessels (S) Tel. 040/361 37-326
Tel.  040/361 37-229 Mobil 0171 /505 70 30
Mobil 0171 /505 70 43

Kapt. H.-J. Kirsch (PSCO-S + FSO-S)
Dipl.-Ing. R. Diirfeld (M) Tel.  040/361 37-297
Tel. 040/361 37-327 Mobil 0171/882 7073
Mobil 0171 /882 70 64

Kapt. B. Schnurer (PSCO-S + FSO-S)
Dipl.-Ing. J. Heuckeroth (M) Tel. 040/36137-318
Tel. 040/361 37-231 Mobil 0171 /604 43 71

Mobil 0171 /505 70 38




Ansprechpartner Dienststelle Schiffssicherheit

Kapt. J. Wolffgram (PSCO-S)
Tel. 040/36137-318
Mobil 0171 /505 70 34

Kapt. R. Lehmann (PSCO-S)
Tel. 040/36137-212
Mobil 0171 /88270 77

Dipl.-Ing. B. Leverenz (PSCO-M + FSO-M)
Tel. 040/361 37-323
Mobil 0171 /607 53 45

Kapt. K. M. Becker (FSO-S)
Tel. 040/36137-278
Mobil 0171 /505 70 31

Kapt. H.-J. Wiegmann (FSO-S)
Tel. 040/36137-314
Mobil 0171 /505 70 39

Kapt. Fr. O. S6nmez (FSO-S)
Tel. 040/361 37-239
Mobil 0171 /885 70 35

Kapt. Fr. M. Eismann
Tel. 040/361 37-225
Mobil 0172 /646 97 66

Dipl.-Ing. K.-H. Bork
(Brandschutz, Priif-Zertifizierung)
Tel. 040/361 37-224

Mobil 0171 /882 70 62

J. Niehus
(Priif-Zertifizierung)
Tel. 040/361 37-201
Mobil 0171 /883 90 25

C. Hackl

(Priif- und Zertifizierung)
Tel. 040/ 361 37-241
Mobil 0171 /604 43 70

Kapt. A. Herold
(Gefahrliche Giiter und Arbeitsstoffe)
Tel. 040/ 361 37-258

Aufenstellen an der deutschen Kiiste

Emden
26721 Emden, Schweckendieckplatz 3
Postfach 22 13, 26702 Emden

Kapt. H. Gerken (S)

Tel. 04921/916220
Mobil 0171 /882 70 75
Fax 04921/916 225

Bremen

28195 Bremen, FaulenstraRe 67
Postfach 10 15 60, 28015 Bremen
Tel. 0421/16 58 40

Kapt. R. Schumacher (S)
Tel. 0421/16 58 420
Mobil 0171 /505 70 41
Fax 04 21/165 84 30

Dipl.-Ing. H. Hollwedel (M)
Tel. 0421/16 58 421
Mobil 0171 /882 70 67
Fax 04 21/16584 30

Wilhelmshaven
26382 Wilhelmshaven, MozartstraRe 32

Kapt. N. Wendelin (S)
Tel. 04421/992378
Mobil 0171 /505 70 37
Fax 04421/992379

Bremerhaven
27570 Bremerhaven, BartelstralRe 1

Kapt. U. KiiBner (PSCO-S)
Tel. 0471/922 05 21
Mobil 0171 /882 70 63
Fax 04 71/92205 23

Kapt. M. Lestin (S)

Tel. 0471/922 05 21
Mobil 0171 /882 70 69
Fax 04 71/922 05 23




Kiel
24226 Heikendorf, Riihrsbrook 47

Kapt. A. Conradi (S+T)
Tel. 04 31/2378 368
Mobil 0171 /60 75 356

Fax 04 31/2378 390

Jagel
24878 Jagel, Hingsmoor 23

Dipl.-Ing. H.-J. Banisch (M)
Tel. 046 24/80 9356
Mobil 0171 /607 53 57
Fax 04624 /8093 56

Friedrichstadt

25840 Friedrichstadt, PrinzeRstraBe 24

Kapt. H. Thiel (S)

Tel. 04881/9378 61
Mobil 0175/520 77 57
Fax 04881/937862

Brunsbiittel

25541 Brunsbiittel, Theodor-Heuss-Ring 20

Kapt. H. Nickel (S)

Tel. 048 52/542 23
Mobil 0171 /607 53 44
Fax 04852/542 24

Liibeck
23560 Liibeck, Kronsforder Allee 130

Kapt. Chr. Frommel (S)
Tel. 0451/396 8243
Mobil 0171 /607 53 55
privat 04 51/514 70

Fax 04 51/396 8343

Rostock

18057 Rostock, Doberaner StraRe 47
Tel. 03 81/454 9343

Fax 03 81/454 9345

Kapt. W. Schmidt (S)
Tel. 03 81/454 9342
Mobil 0171 /607 53 52

Ansprechpartner Dienststelle Schiffssicherheit

Dipl.-Ing. W. Tépelt (M)
Tel. 03 81/454 93 41
Mobil 0171 /607 53 53

Dipl.-Ing. K.-U. Machner (M)
Tel. 0381/45493 44
Mobil 0171 /505 70 42

Dipl.-Ing. B. Seifert (M)
Tel. 03 81/454 93 44
Mobil 0171 /505 70 35

Stralsund
18439 Stralsund, Philipp-Julius-Weg 1

Kapt. S. Schmidt (S)
Tel. 03831/703743
Mobil 0171 /607 53 50
Fax 03831/7037 44

Wolgast
17438 Wolgast, HafenstraBRe 13

Kapt. H. Gentz (S)

Tel. 03836/200183
Mobil 0171 /607 53 51
Fax 038 36/200 185

Seedrztlicher Dienst

Leitung

Dr. med. Bernd-Fred Schepers
Leitender Arzt

Tel. 040/361 37-350

Vertretung
Dr. med. Philipp Langenbuch
Tel. 040/36137-334

Verwaltungsleiter
Jorg Labrenz
Tel.  040/361 37-365

Sekretariat
Kolinda Cinfe Marina Staude
Tel. 040/ 361 37-350 Tel. 040/ 361 37-340

Die Liste der Arzte, die Seediensttauglichkeitsuntersuchungen
durchfiihren, finden Sie unter : www.bg-verkehr.de/dienststelle-
schiffssicherheit/seeaerztlicher-dienst/ermaechtigte-aerzte




Anerkennung von Befahigungsnachweisen

Umschreibung von Befihigungsnachweisen der Marine

in Befihigungsnachweise nach dem STCW-Ubereinkommen

Zertifikat Voraussetzungen fiir die Umschreibung

SGU (STCW 95) » Erste Hilfe
» 6 Monate Fahrtzeitnachweis (Marine oder Handelsschifffahrt)
» Marinelehrgang: Schiffssicherungstruppfiihrer
oder Schiffssicherungsgruppenfiihrer
oder Leiter am Einsatzort
oder Schadensabwehr fiir Offiziere
» Kopie des Personalausweises

AFF (STCW 95) » SGU
» Marinelehrgang: Schiffssicherungsgruppenfiihrer
oder Schadensabwehr fiir Offiziere
P 12 Monate Fahrtzeitnachweis innerhalb der letzten 5 Jahre,
wenn der Lehrgangsabschluss langer als 5 Jahre zuriickliegt
Kopie des Personalausweises

v

SGU

Lehrgangszeugnis ,,Rettungsbootmann Marine*
Teilnahmebescheinigung ,,Einweisung in ein Freifallboot™
12 Monate Fahrtzeitnachweis innerhalb der letzten 5 Jahre,
wenn der Lehrgangsabschluss langer als 5 Jahre zuriickliegt
Kopie des Personalausweises

RB (STCW 95)

vVVvVVyYVY

v

SBB (STCW 95) » SGU
» Lehrgangszeugnis ,,Rettungsbootmann Marine* mit Vermerk fiir
schnelle Bereitschaftsboote
» Teilnahmebescheinigung ,,Einweisung in ein Freifallboot*
P 12 Monate Fahrtzeitnachweis innerhalb der letzten 5 Jahre,
wenn der Lehrgangsabschluss langer als 5 Jahre zuriickliegt
» Kopie des Personalausweises

SGU = Sicherheitsgrundausbildung
RB Rettungsbootmann
AFF Feuerschutz (fortschrittliche Brandbekdmpfung)
SBB Rettungsbootmann fiir schnelle Bereitschaftsboote
Erste Hilfe Ausbildung innerhalb der letzten 5 Jahre (mind. 8 Doppelstunden):
— nach BGV A 1
— mnach § 19 Abs. 2 Fahrerlaubnisverordnung
— medizinischer Lehrgang fiir Schiffsoffiziere gemal3
§ 2 Abs. 3 Krankenfiirsorgeverordnung




Anerkennung von Befdahigungsnachweisen

Umschreibung alter ziviler Befihigungsnachweise (aufier Marine)

in Befihigungsnachweise nach dem STCW-Ubereinkommen

Sicherheitslehrgang »  Giiltige 1. Hilfe
(Okt. 1985 bis Dez. 1998)
und
und

»  Rettungsboot- und Feuerschutzscheine der See-BG
giltige 1. Hilfe »  oder Matrosenbrief
»  oder Schiffsmechanikerbrief
» SGU »  oder Priifbescheinigungen der See-BG
+ 6 Monate Fahrtzeitnachweis
Ausstellungsdatum Ausstellungsdatum
vor dem 1. Aug. 1988 am oder nach dem 1. Aug. 1988
nur SGU SGU
(STCW 95- Patentinhaber)
N\
» Fiir RB und AFF miissen Kurse neu belegt werden RB AFF
SGU = Sicherheitsgrundausbildung
RB = Rettungsbootmann
AFF = Feuerschutz (fortschrittliche Brandbekampfung)
SBB = Rettungsbootmann fiir schnelle Bereitschaftsboote
1. Hilfe = nicht élter als 5 Jahre und 8 Doppelstunden umfassend




Ausbildung im Schiffssicherungsdienst

Ausbildung im Schiffssicherungsdienst nach dem STCW-Ubereinkommen

Das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Stadtent-
wicklung hat die See-Berufsgenossenschaft (ab
01.01.2010: Dienststelle Schiffssicherheit der BG Ver-
kehr) beauftragt, die Ausbildung im Sicherheitsdienst
nach STCW 95 Regel VI/ 1 bis Regel VI/ 3 in Deutsch-
land zu iiberwachen und entsprechende Befiahigungs-
nachweise tiber die Einfiihrungs- und Sicherheitsgrund-
ausbildung und Unterweisung fiir alle Seeleute, als Ret-

AFZ Schifffahrt + Hafen
Alter Hafen Siid, 18069 Rostock
Tel.: 03 81/80 17 300

Gemeinsame Gesellschaft Trainingszentrum
L,Emsstrom“ mbH

Handelshafen, 26789 Leer

Tel.: 04 91 /97 91 880

Institut fur

Sicherheitstechnik / Schiffssicherheit e.V.
Friedrich-Barnewitz-Str. 3, 18119 Rostock-Warnemiinde
Tel.: 03 81 /519 62 02

ma-co (maritimes competenzcentrum) e.V.
Kéhlbranddeich 30, 20457 Hamburg
Tel.: 040/ 756 08 20

Maritimes Kompetenzzentrum gGmbH
An der Weinkaje 1, 26931 Elsfleth
Tel.: 0 44 04 / 989 54-0

M.S.T.l. Maritime Safety Training Institute
Capt. R.-M. Dietzler

MarienstralRe 36a, 27472 Cuxhaven

Tel.: 047 21/ 462 69

Privatschule fiir Navigation und Sicherheit
Dipl.-Ing. J. A. Schréer

Brunnenaue 12, 18551 Sagard

Tel.: 0383 02/ 38 35

Schleswig-Holsteinische Seemannsschule

WiekstraRe 3a, 23570 Liibeck-Travemiinde
Tel.: 04502 /515 20

SGU

Sicherheitsgrundausbildung und Unterweisung

tungsbootmann fiir Uberlebensfahrzeuge und Bereit-
schaftsboote und schnelle Bereitschaftsboote, sowie in
fortschrittlicher Brandbekdmpfung auszustellen.

Nur folgende Ausbildungsstétten haben eine Genehmi-
gung der See-Berufsgenossenschaft (ab 01.01.2010:
Dienststelle Schiffssicherheit der BG Verkehr) zur
Durchfiihrung von Lehrgingen:

SGU RB SBB AFF

RB = Rettungsbootmann fiir Uberlebensfahrzeuge und Bereitschaftsboote

SBB
AFF

Rettungsbootmann fir schnelle Bereitschaftsboote
Ausbildung in fortschrittlicher Brandbekampfung

Wir weisen ausdricklich darauf hin, dass andere Ausbildungsstatten keine Genehmigung erhalten haben.

Die jeweils aktuelle Ubersicht finden Sie unter: www.bg-verkehr.de/service/downloads/dienststelle-schiffssicherheit/stcw95
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