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Stellungnahme zum Fragenkatalog des Ausschusses fiir Verkehr-, Bau- und Woh-
nungswesen zu der Anhérung am 14,11.2001 zu dem Entwurf eines 2. Seeschiffahrt-

sanpassungsgesetzes und dem Entwurf eines Seeunfalluntersuchungsgesetzes

Der mir mit Schreiben von Herrn Oswald am 27.09.2001 (bersandte Fragenkatalog enthalt
Fragen der Fraktion von SPD und Buindnis 90 / Die Grinen (unter 1.), der Fraktion CDU/CSU
(unter I1.), der Fraktion der FDP (unterllll.) und der Fraktion der PDS (unter [V.).

Die Themenkreise der Fragen Uberschneiden sich zum Teil, so da ich mir erlaube, Fragen

zu einzeinen Themenkreisen zusammenzufassen und sie gemeinsam zu beantworten. '

Desweiteren beschranke ich mich bei der Beantwortung der Fragen auf die Themenkreise,
die sich mit der Seeunfalluntersuchung aus nautischer, verwaltungsrechtlicher, strafrechtli-
cher und, soweit notwendig, zivilrechtlicher Sicht befassen. Hierzu fuhle ich mich als im See-
recht tatiger Rechtsanwalt und Nautiker (Kapitan (AG)) fachlich in der Lage, zudem ich seit
1986 s'téndig mit der rechtlichen Beérbeitung von Seeunfillen betraut bin und viele Ver-
handiungen vor den Seedmtern und dem Bundesoberseeamt als Anwalt eines Beteiligten zu

fuhren hatte. AuRerdem vertrete ich standig Reedereien und See-Kasko- und Haftpflichtver-
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sicherer anlaglich von Kollisionen, Strandungen und anderen Unfaligeschehen. Last but not
least war ich in den letzten Jahren auch mit der Vertretung von Nautikern vom Dienst vor den

Seeédmtern betraut.

Nicht beantworten werde ich die Fragen zu verfassungsrechtlichen und &ffentlich-rechtlichen

Problematiken sowie Fragen zur Flugunfalluntersuchung.
Hierzu hat der Ausschull andere kompetente Sachverstandige berufen.

Dieses vorausschickend nehme ich wie folgt Stellung.

Themenkreis:
Sinn und Zweck der Seeunfalluntersuchung und
Notwendigkeit der Feststellung eines Verschuldens / Fehlverhaltens

sowie die Art und Weise der Einvernahme der am Seeunfall Beteiligten

Stellungnahme zu den Fragen

1.3. v
Welche Ausfichtung hat der moderne seefahrtsbézbgene Unfalluntersuchungsstandard im
internationalen MaRBstab, und insbesondere welche Bedeutung hat die Abkehr von einer
"Culture of Blame" fiir die Zusammenarbeit der Staaten und fiir die Fortentwicklung der inter-

nationalen Sicherheitskultur auf See?

_ IV.1:
Liegen die Fehler bei Schiffsunféllen hauptsachlich im technischen oder im menschlichen
Bereich, und . ist es méglich, diese Fehler ohne eine Schuldzuweisung festzustellen und zu

benennen?
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. 2
Kann eine Einvernahme der an einem Seeunfall beteiligten Kapitédne, Schiffsoffiziere, Ingeni-
eure, Nautiker vom Dienst der Revierzentrale Jeweils getrennt ohne gleichzeitiges Beisein
der Gegenseite erfolgen oder kénnen sich dadurch Fehler in der Aufnahme der Fakten ein-

schleichen?

v. 3
Ist es sinnvoll, ohne miindliche Verhandlung und ohne Méglichkeit des Fragenstellens der
Gegenseite eine ordnu‘ngsgeméBe' Sachverhaltsfeststellung in einem Unfall zu gewdhrleis-

ten, an dem hauptséachlich menschliches Versagen die Ursache gestaltet hat?

Einflihrung

Seeunfille werden in Deutschland seit mehr als 100 Jahren auf Basis verschiedener gesetz-
licher Grundlagen staatlich untersucht. Der Sinn und Zweck in der Seeunfalluntersuchung
hat sich in den letzten Jahrzehnten nicht geandert, und er &ndert sich auch nicht durch das

neue Gesetz. Im Vordergrund standen und stehen heute noch immer:

Die Untersuchung der objektiven Ursachen und Umstande des Seeunfalls,
die Auswertung des Untersuchungsergebnisses zur Verhiitung kunftiger Unfalle,
die Feststellung eines Fehlverhaltens eines Beteiligten und dann ggf. Entziehung eines

Patents.

So sieht es schon das SeéunfalIuntersuchungsge‘setz vom 28.09.'1 935 (RGBL 1. Seite 1183)
vor. So ist es im jetzigen Seeunfalluntersuchungsgesetz bestimmt, und so wird es (beztglich

der Entziehung von Patenten - in zwei Schritten -) durch das neue Gesetz vorgesehen.
Als wesentlicher Aspekt tritt hinzu, daR bisher in Schiffskollisionsféllen die seeamtliche Ent-

scheidung Basis fur auBergerichtliche Vergleichsversuche war, die in der Mehrzahl der Falle

auch gelungen sind und so zu einer Entlastung der Zivilgerichte fihrten.

.
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Last but not least haben auch die Strafgerichte die hohe Fachkompetenz der Seeamter ak-
zeptiert, und so ist die Untersuchung eventueller strafrechtlicher Aspekte eines Seeunfalls

erheblich vereinfacht.

Ursachenrekonstruktion nach geltendem Recht

Typische Falle der Seeunfalluntersuchung sind Kollisionen zwischen Seeschiffen in den
kistennahen Revieren, sowie die Strandung von Schiffen aufgrund von Navigationsfehlern

respektive aufgrund von Ausfallen einzelner Aggiegate an Bord des Schiffes.

1 Betrachtet man zunachst die Schiffskollisionen, so wird man feststellen, dal diese na-
hezu ausschlieBlich auf das Versagen der auf der Brlcke diensttuenden Kapiténe re-
spektive Schiffsoffiziere in der jeweiligen Situation zurlickzufiihren ist (human error).
Schiffskollisionen, die allein auf einen technischen Ausfall (etwa piétzlich und uner-

warteter Ausfall der Ruderanlage) zurtckzuftihren sind, treten nahezu nie auf.

2. Bei der Rekonstruktion, wie es zu der Kollision kommen konnte, stehen heute den Un-
tersuchenden kaum techvnische Mittel zur Verfigung. Eine Black-Box, wie man sie aus
der Luftfahrt kennt, ist an Bord der Schiffe noch kaum zu finden. Selbst wenn sie jetzt
auf einzelnen Schiffen eingefiihrt werden sollte, muf3 damit gerechnet werden, daf sich
in den nachsten 25 Jahren die Black-Box nur ganz allmahlich durchsetzen wird und
man bis dorthin in der Regel ohne Auswertungsmoglichkeiten einer Black-Box auf bei-

den Schiffen auszukommén hat.

3. Allein in den inneren Revierbereichen, die auch mit einer Radarvideoanlage ausgerus-
tet sind (angefangen mit Deutsche Bucht Radar bis hin zur Elbe, Weser und Ems hin-
aus bis hin zu der neuen Anlage in Rostock) kann man mit Hilfe der Auswertung des

Radarvideos versuchen, die Rekonstruktion der Fahrtablaufe beider Schiffe zu objekti-

vieren.

Aber selbst dort hat sich gezeigt, dal allein die Standortbestimmung des einzelnen
Schiffes zu einem bestimmten Zeitpunkt nicht ausreicht, um eine Kollision und ihre

Hintergriinde aufzuklaren.
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4. Die Befragung der einzelnen Beteiligten Gber ihre Handlung respektive Unterlassung ist
immer wesentlicher Bestandteil der Unfaliursachenrekonstruktion. Nach diesem ersten
Schritt der Befragung kommt als wesentlich zweiter Schritt die Gegeniiberstellung der
Aussagen beider Schiffsfuhrer. Nahezu regelmaalg sind dlese Aussagen nlcht de-
ckungsgleich und nahezu regelmaBig gelingt es erst in der mundlichen Verhandlung
vor dem Seeamt, wenn beide Beteiligte sich gegeniiberstehen und beide Beteiligten
die Ausfiihrung des jeweils anderen héren, die beiden subjektiven Wahrnehmungen zu

objektivieren und einen objektiven Tatbestand zu ermitteln.

Besonders positiv ist bei diesem Verfahren die Tatsache, dal jeder der Beteiligten die
Aussage des anderen Beteiligten hkére‘n kann, ja héren mufl und durch eigene Fragen
respektive Frage? seines Anwalts den anderen Beteiligten entweder zu einer besseren
Erkenntnis kommen |40t oder die eigene subjektive Wahrnehmung als nicht richtig und

deshalb zu korrigieren erkennen kann.

5 Die Praxis zeigt, dal es in der Regel schon den Seedmtern, spatestens aber dem
Bundesoberseeamt gelingt, so den objektiven Sachverhalt festzustellen, der von bei-

den Parteien akzeptiert wird.

Somit kann das erste Untersuchungsziel, die Feststellung objektiver Ursachen und

Umstande des Seeunfalls, im jetzigen Verfahren erreicht werden.

Untersuchungsverfahren nach dem Entwurf

Im zukinftig vorgesehenen Verfahren werden sich die Beteiligten nicht mehr gegentberste-
hen, sondern die Untersuchungskommissionen werden allein und getrennt die Schiffe aufsu-
chen und die Beteiligten vernehmen. Uhgereimtheiten der einzelnen subjektiven Wahrneh-
mung der Beteiligten kénnen nicht in einer gémeinsamen Verhandlung gegeniber gestelit

und abgeglichen respektive korrigiert werden.

Das erste Untersuchungsziel wird somit nicht oder nicht so zweifelsfrei und fur beide Betei-

ligten akzeptabel erarbeitet.
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Verschulden / Fehlverhalten

Fest steht jedoch, dafl am Ende des Spruchs bei der Feststellung der objektiven Ursachen
und Umsténde des Seeunfalls man nicht umhinkommen wird, fehlerhafte Manéver respektive

unterlassene Mandéver einer oder beider Schiffsfihrungen zu benennen.

Solange eine Kollision darauf zurtickzufuhren ist, da eine der Besatzungen oder vielleicht
beide nicht die richtigen Mandver gefahren haben, solange mufR man auch deutlich machen,

welcher der Manéver fehlerhaft waren und wer fur den Fehler verantwortlich ist.

Eine Abkehr von einer Zuweisung eines Fehlverhaltens fir die Fortentwicklung internationa-
ler Sicherheitskultur auf See ist entweder ein naiver Versuch einer Fehlleitung von Untersu-

chungsorganen oder einfach ein VerschlieRen der Augen vor der Realitét.

Wenn bei einer Kollision auf einem oder beiden Schiffen nicht ordnungsgemafl navigiert
wurde, kann man entweder dara\‘uf verzichten, diesen objektiven Tatbestand zu benennen
und damit darauf verzichten, das Hauptunteréuchungsziel zu erreichen oder aber man bleibt_
gezwungen, zu sagen, weicher Schiffsfﬂhrér, welchen Schiffes, welchen Fehler in der Navi-

gation zu verantworten hat.

Wie geht man mit der Feststellung eines Fehlverhaltens um?

Erst in der)zweiten Ebene mull man dariiber nachdenken, wie man mit dem Fehler umgeht.

d.h. ob und wie sanktioniert wird.

Hier hat das bestehende SeeUG in seinen §§ 18 und 19 SeeUG gutes Augenmaf bewiesen

und ist weit entfernt von einer Schuldzuweisung (Culture of Blame).
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Bei einfachen Fehlern eines Nautikers, selbst wenn sie groRte Folgen haben, werden diese
Fehler zwar benannt, aber sie haben weder den Patententzug noch ein Verbot, verantwort-

lich ein Schiff auf deutschen Gewassern zu fuhren, zur Folge.

Erst wenn festgestellt werden muR, dalt dem Inhaber eines Patents eine Eigenschaft fehlt,
die fur seine Berufsausitbung erforderlich ist (§19 Abs. 1, Ziff. 2 SeeUG) muf Uber den Ent-
zug eines Beféhigungszeugnisses nachgedacht respektive das Befahlgungszeugnls entzo-

gen werden.

Das richtige Ziel, namlich Abkehr von Schuldzuweisung hat das SeeUG bereits 1987 er-
relcht ohne jedoch das Hauptziel, Untersuchung der objektiven Ursachen und Umstande

des Seeunfalls, aus den Augen zu verlieren.

Was fur die Schiffskollision gilt, gilt genauso fur die Strandung und Grundberihrung als e-

benfalls haufiger Fall der von Seeédmtern zu untersuchenden Schiffsunfalle.

Zusammenfassung

Zusammenfassend ist festzustellen, daB, solange Schiffsunfalle auf menschliches Versagen
zurtickzufuhren sind, man nicht umhin kommt, dieses Versagen zu benennen, wenn man die

objektive Ursache des Schiffsunfalls feststellt.

Die Beschreibung eines objektiven Unfallgeschehens, auch wenn damit einhergehend, ei-
nem Menschen fehlerhaftes Verhalten zu testieren, hat nichts mit einer "Culture of Blame" zu

tun.

Uber Schuldzuweisung entscheidet das Seeamt schon heute sehr eingeschréankt und abge-

stuft. Um hier eine Verbesserung - welcher Art? - zu erreichen, bedarf es keiner Gesetzes-

anderung.

Seeunfalluntersuchung und 6ffentliches Verfahren

Stellungnahme zu den Fragen

iy
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.14
Welche Vor- und Nachteile ergeben sich fir Beteiligte und interessierte Gruppen (z.B. VDR)

aus einer nicht 6ffentlichen Seeamtsverhandlung?

1.5

Ist auch im angestrebten neuen Verfahren der Grundsatz der Offentlichkeit gew&hrleistet?

1v.4
Ist eine ordnungsgemale Information: der Offentlichkeit gewéhrleistet, wenn die Unfallunter-

suchung hinter verschlossenen Tiren vor einem Ausschul8 stattfindet?

Bisher waren Seeamtsuntersuchungen offentlich. Dariiber hinaus war die Méglichkeit der
Akteneinsichtnahme durch Dritte (Versicherer, Ladungsbeteiligte) relativ groBzugig und

ausfuhrlich geétaltet.
Das hat erhebliche positive, aber auch negative Aspekte.

Bei den negativen Aspekten muf festgestellt werden, daB jede offentliche Seeamtsver-
handlung fiir den daran beteiligten Schiffsoffizier, Schiffsingenieur, Nautiker vom Dienst eine

persdnliche Belaétung darstellt.

Zwar ist bei einem "Standardschiffsunfall" das &ffentliche Interesse an der Seeamtsverhand-
lung gegen Null tendierend, jedoch bei spe'ktakuléren Schiffsunfallen, insbesondere wenn
Umweltverschmutzung ihre Folgen waren, ist verstandlicherweise das offentliche Inteiesse

sehr grol.

Ginge es allein um die Interessen der am Unfall unmittelbar beteiligten Kapitane, Schiffsoffi-
ziere, Reeder, Nautiker vom Dienst und Behé’rden, so ware die Offentlichkeit eher ais Be-
lastung anzusehen. Doch mul darauf hingewiesen werden, daf die Offentlichkeit fir deﬁ
einzelnen Beteiligten vor dem Seeamt weniger "stérend" sein durfte, als die Offentlichkeit in

einem Strafverfahren, eben weil er vor dem Seeamt Beteiligter und nicht Angekiagter ist.
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Demgegeniiber steht das Recht der Offentlichkeit, ordnungsgeman iber Geschehnisse in-
formiert zu werden, die gerade bei Unféllen mit Gewasserverunreinigung Bedeutung auch fur

jeden einzelnen Blrger haben kénnen.

Ist die Offentlichkeit durch eine 6ffentliche Verhandlung ordnungsgemaf und volistandig in-
formiert, so tritt auch hier eine héhere Akzeptanz der Entscheidung des Seeamtes und somit

eine positive Beeinflussung des anzustrebenden Rechtsfriedens ein.

I,

Die Stellung der Behérde im seeamtlichen Untersuchungsverfahren

Stellungnahme zu den Fragen

10
Wie wird die Neutralitdt der Bundesstelle nach dem Gesetzentwurf zur Seeunfalluntersu-
chung gewéhrleistet oder gibt es Méglichkeiten der EinfluBnahme gegentber der Bundes-

stelle?

.14
Wie wird die Neutralitat der nach dem Regierungsgesetzentwurf einzurichtenden Bundes-

stelle gewdhrleistet sein und gibt es Méglichkeiten der EinfluBnahme?

V.5
Wie kann man sicherstellen, dal3 eine Behorde, die eine andere Behérde ohne die Méglich-
keit des Hinterfragens durch Dritte (Anwéite der beteiligten Képiténe) einvernimmt, eine ord-
nungsgeméle Feststellung von Schadensverursachung durch die Behérden sicherstellt
(mull nicht befiirchtet werden, dal3 die Revierzentralen und die Wasser- und Schiffahrtsém-

ter bei Fehlern durch die Untersuchungsbehérde gedeckt werden)?

In diesem Themenkreis liegt einer der Hauptproblempunkte und Streitpunkte zwischen den

Beflrwortern des Regierungsentwurfes und deren Kritikern.

Hintergrund ist der folgende.
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Das jetzige Seeunfalluntersuchungsgesetz entstand Anfang der 80-er Jahre, mithin in einem
Zeitraum,‘als die EinfluBnahme auf die Seeschiffahrt von aullen durch die Radarlberwa-
chung der Revierzentralen noch in ihren Kinderschuhen steckte. Schon damails hatten je-
doch Kritiker darauf hingewiesen, dall immer dann, wenn Interessen der Bundesrepublik
Deutschland - etwa bei der Beschédigung von Wasserschutzaniagen, Schleusen etc. - invol-
viert sind, zu beflirchten sei, dal die Wasser- und Schiffahrtsdirektionen versuchen kénnten,
auf die ihnen angegliederten Seeamter zumindestens informell Druck auszuiben. Formeller

Druck ist sowohl nach dem SeeUG und als auch nach dem SUG ausgeschlossen.

Nahezu zeit'gle'ich mit der Einfuhrung des damals neuen Seeunfalluntersuchungsgesetzes im
Jahre 1987 begann auch der Aufbau der Radarzentralen, etwa in Wilhelmshaven flur die
Deutsche Bucht, in Emden fur die Ems, in Bremerhaven fur die Unterweser und in Bruns-

buttel fur die Unterelbe.

Mit der EinfUhrung der Radariberwachung und der Einfihrung der Beratung der Schiffahrt
durch die Revierzentralen bekam die Schiffahrt im kistennahen Bereich eine neue Qualitat.
Sie erhielt Unterstiitzung und Informationen durch die an Land tatigen Nautiker vom Dienst.
Es dauerte aber gar nicht lange, bis zum ersten Mal fraglich wurde, ob diese Unterstitzung
von Land rich.tig und sachgerecht war oder ob ein Fehler in der Beratung vorlag und falls ja,

wer diesen Fehler zu vertreten hatte.

Nun zeigte sich schon bei der ersten Kollision mit Beteiligung eines Nautikers vom Dienst,
némiich bei der KoIIis@on "NORDIC STREAM" / Féhre "HAMBURG", daR die Beflrchtungen
der Kritiker zumindest nicht aus der Luft gegriffen waren. Informell, aber nicht wéniger mas-
siv, versuchte die Behorde hier, aber auch bei spateren Kollisionen, ihr eigenes Verhalten
moglichst weitgehend aus dem Schuffeld herauszuhalten. So sollte zunéchst der Nautiker
vom Dienst, der tatsachlich ein originarer Beteiligter ist, nicht als Beteiligter im seeamtlichen
Verfahren auftreten durfen, sondern lediglich der Behdrdenleiter, was verbramend als Schutz

des Nautikers vom Dienst bezeichnet wurde.

Das ist sachlich falsch, denn es wére genauso, als wenn man den Kapitan nicht als

Beteiiigten auftreten lieRe, sondern nur den Reeder selbst.

Dem: Eingriff der Behérde widersetzten sich jedoch die Seedmter, allen voran das Bundes-

oberseeamt mit dem Ergebnis, dal} schlieRlich mit der Entscheidung des Verwaltungsge-

—-1N-



Dr. Schackow & Partner Seite 11

richts Hamburg im Jahre 1991 richtigerweise auch die Nautiker vom Dienst Beteiligte wurden
und wie die anderen Beteiligten vor dem Seeamt Rede und Antwort zu stehen hatten und
insbesondere auch die Fragen der anderen Bete_iligten und deren Anwélte beantworten

mufte.

Dies war und ist der Wasser- und Schiffahrtsverwaltung des Bundes ein Dorn im Auge. Denn
neben der Gefahr, bei groRen Schiffsunfalien selbst in die offentliche Kritik zu geraten und
ggf. durch ein seeamtliches Verfahren einen konkreten'FehIer vorgehalten zu bekommen,
muf} die Behbrde auch furchten, ggf. zivilrechtlich in die Haftung genommen zu werden und
durch den "Behérdenteil" Seeamt dem Anspruchsgegner wichtige Informationen "in die Hand

zu spielen”.

Sollte sich namlich eines Tages einmal in einer seeamtlichen Untersuchung herausstellen,
dafl} der Unfall auf eine félsche Handlung eines Behérdenmitarbeiters zurlickzufihren ist, so
kann der vor einem Seeamt festgestellte Sachverhalt éines Unfalls. Basis fur eine Reederei
oder deren Versicherer sein, zivilrechtliche Anspriiche gegen die Bundesrepublik Deutsch-

land zu stelien.

Beides ist von der Wasser- und Schiffahrtsverwaltung unerwinscht, und die Tatsache, dal
zur Meidung einer solchen "Gefahr" bei der Wasser- und Schiffahrtsverwaltung einiges un-

ternommen wird, wird ab und an auch dem Auf3enstehenden deutlich. -

Ein Beispiel hierfur durfte die Entscheidung des Seeamtes Emden und des Bundesobersee-
amtes bezlglich der Grundberiihrung des Motortankers "VIKTORIO CODOVILLA" sein (AZ:
W8/88 vom 24.07.1998). Hier kam es auf der Jade bei Stromkilometer 21 zu einer Gllundbe—
rihrung des mit 39.000 ts Rohél beladenen Tankers "VIKTORIO CODOVILLA", aufierhalb
des Terrassenrandes, aber an einer Stelle, wo ausreichend Tiefe zu erwarten war. Bedauer-
licherweise war aber nicht ausreichend gebaggert und auf die Mindertiefe von der Behdrde

nicht hingewiesen worden.

Die Grundberiihrung war dergestalt, da3 von der Brucke aus eine deutliche "Welle" durch die
Stahlbeplattung des Oberdecks des Tankers von vorn nach achtern wandernd, optisch
wahrnehmbar war. Das Schiff war sofort wieder frei, es kam nicht zu einem Austritt von Roh-

6l oder zu einem Schaden des Schiffes.

-11-
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Zunéchst war sich die Behorde klar und einig, dal der Unfall allein darauf zurtickzufhren
war, daly der Lotse fehlerhaft navigiert hatte und dall ein Beinahe-Unfall vorlag, der geman

SeelUG zu untersuchen war.

In der Verhandlung vor dem Seeamt Emden stelite sich jedoch heraus, dafl der Lotse mit
seinem Schiff dort fahren durfte, wo er géfahren ist und dort fahren mufte, um einem Bohr-

schiff auszuweichen.

Die Mindertiefe hingegen war von der Behérde zu vertreten und nicht ordnungsgemal
mitgeteilt. Deshalb kam das Seeamt Emden nicht umhin, dem Wasser- und Schiffahrtsamt

Wilhelmshaven ein Fehlverhalten auszusprechen.

Die Behorde hat gegen diesen Spruch des Seeamtes Emden Widerspruch erhoben, und
jeder, der die Vorbereitung der Bundesoberseeamtsverhandlung mitverfofgen mullte und der
die Verhandlung miterlebte, konnte nicht umhin, festzustellen, dal} hier vieles unternommen

worden war, dieses Fehlverhalten aus der Welt zu raumen.
Das ist auch letztendlich gelungen

Das Bundesoberseeamt hat festgestellt, daR eine so "leichte Grundberlhrung" selbst eines
vollbeladenen Tankers, die weder eine Beschadigung des Schiffes, noch eine Beeintrachti-
gung des Verkehrs, noch eine Umweltverschmutzung zur Folge hatte, unerheblich ist, und

damit weder eine konkrete Gefahrdung noch einen Seeunfall darstelite.

Mithin hatte das Seeamt Emden au'ch kein Fehlverhalten der Behorde feststellen dirfen.

Das Verfahren wurde eingestellt.

Diese verdffentliche Entscheidung ist symptomatisch fir das, was hinter der jetzt geplanten

Gesetzesdnderung steht.
Ohne miindliche Verhandlung und ohne Offentlichkeit werden solche "Behérdenvorfalie”

noch leichter aus der Welt zu schaffen sein oder sich auf die Schultern der zivilen Schiffahrt

verteilen lassen.

-12-
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Jeder, auch jede Behorde, der sich selbst kontrollieren soll, ist potentiell gefdhrdet,
sich nicht ordnungsgemaB zu kontrollieren. Eine miindliche und dariiber hinaus 6f-

fentliche Verhandlung ist ein gutes Regulativ, hier "helfend" einzugreifen.

Mit der Zunahme der Beratungstechnik der Schiffahrt durch Radar und UKW muf damit ge-
rechnet werden, daft in kinftigen Fallen immer mehr die Behérden und ihre Mitarbeiter in

das Rampenlicht ricken.

Allein, wenn es gelingt, die Verhandiung nicht 6ffentlich werden zu lassen und gleichzeitig
die Verhandlung als solche abzuschaffen und durch ein Untersuchungsverfahren, wie im
Gesetzentwurf vorgesehén, abzulésen, nachdem es eben nicht mehr méglich sein wird, daf}
Anwalte und Sachversténdige von Reedereien und Versicherefn unangenehme Frégen stel-
len kénnen, wird es méglich sein, solche "Problemfélle der Behérdén"_von vornherein abzu-
stellen und Fehler von Behérden und ihren Mitarbeitern "véllig intern zu behandeln” und eine
objektive Aufdeckung der tatséchlich Unfallursachen "ggf. zu schonen". Beteiligte Kapiténe
und Schiffsoffiziere auf Schiffen, die in solche Verfahren verwickelt werden, miissen be-
furchten, dal} die Bundesstelle ihr Fehlverhélten hervorhebt, um im Gegensatz das Fehlver-

halten der Behérde zu minimieren oder génzlich nicht hervortreten zu lassen.

Die Méglichkeit, eine Behérde in die Haftung zu nehmen, verschlielt sich dann der mariti-
men Industrie nahezu vollkommen, weil es kein Verfahren mehr geben wird, das die Behérde

zwingt, ihr Verhalten darzustellen und offenzulegen.

V.

Wegfall der Widerspruchsbehérde Bundesoberseeamt

Stellungnahme zu der Frage

V.6
Entspricht es dem Rechtsstaatsprinzip, wenn ein Beteiligter nicht mehr die Maglichkeit hat,
eine fehlerhafte Entscheidung in einer zweiten Verhand/ung (vor dem Bundesoberseeamt)

fachlich und rechtlich priifen zu lassen?

In der Mehrzahl der Falle kénnen schon die Seedamter den objektiven Sachverhalt des See-

unfalls feststellen. Relativ selten mull das Bundesoberseeamt angerufen werden, um einen
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nicht volisténdig oder fehlerhaft festgesteliten Sachverhalt erneut zu Uberprifen und ggf. zu
korrigiéren. Wesentlich haufiger geht es im Widerspruchsverfahren um Fragen der ord-
nungsgemaRen Bewertung des Sachverhalts durch das Seeamt, mithin um die Méglichkeit,
in einer zweiten vollstandigen neuen Verhandlung sachlich, aber auch in der Bewertung,

einen Sachverhalt erneut Uberprifen zu lassen.

Die bisherige Erfahrung hat gezeigt, dal® spatestens mit der Widerspruchsentscheidung des
Bundesoberseeamtes ein hoher Grad an Befriedung eintritt und auRerst selten die Verwal-
tungsgerichte oder anschliefend die Zivilgerichte einen von dem Bundesoberseeamt festge-
stellten Sachverhalt respektive dessen Bewertung neu fassen und noch einmal abéndern

muissen.

Kommt es zu der gewilnschten Ge’setzesénderung, wird die Institution Bundesoberseeamt

mit ihrem hohen nationalen und internationalen Ansehen wegfallen.

Wenig transparent fur den Beteiligten ist das Verfahren vor der Bundesstelle, und er sieht
auch keine Mdglichkeiten, sich in dieser primaren Untersuchung Qrdnungsgeméfl zu vertei-
digen respektive verteidigen zu lassen. Nimmt man ihm dann auch noch die Méglichkeit des
Widers‘pruéhs und der erneuten Uberprifung einer fehlerhaften Entscheidung derBundes-
stelle in einem fairen Verfahren, so kann man dem Beteiligten nur empfehlen, seine Mitwir-
kung in dem Verfahren Vor der Bundesstelle auf das rechtlich zwingend Erforderliche zu be-

schranken, d.h. Aussagen zur Person zu machen und ansonsten zur Sache zu schweigen.

Verhalt sich der Beteiligte im Verfahren vor der Bundesstelle dergestalt, so wird die Bundes-
stelle jedoch ihr Ziel, eine ordnungsgemafe Ursachenfeststellung eines Unfalls, nicht errei-

chen kdnnen:.

V.

Verlagerung der Untersuchung auf andere Institutionen

Stellungnahme zu den Fragen

15
Welche Rolle kommt den sténdig wichtiger werdenden Instrumenten der Mediation und frei-

willigen Schiedsgerichtsbarkeit zu, um eventuellen Nachteilen entgegenzuwirken?

~14-
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1.9
Welche zivilrechtliche Folgen (Schadensauseinandersetzung) sehen Sie fir den Fall, dall

sich das von der Bundesregierung vorgeschlagene Verfahren durchsetzt?

V.7
Kommt es zu einer Verlagerung der tatséchlichen Untersuchung eines Seeunfalls von der

Seeunfalluntersuchungsstelle auf die Strafgerichte und die Zivilgerichte?

Ein Seeunfall, und hier erlaube ich mir, wieder auf das Beispiel der Kollision zuriickzukom-
men, hat ein ganzes Bindel von Interessen und Interessenkonflikten verschiedenster Partei-

en zur Folge, die eines gemeinsam haben:

Feststellung des objektiven Sachverhalts

Zur Bewaltigung ihrer Konflikte benétigen die Parteien zunachst die Feststellung eines ob-
jektiven Sachverhalts. Je besser dieser festgestellt ist, um so leichter lassen sich die Kon-

flikte der verschiedenen Parteien und Institutionen spéater l16sen.

Bisher leisten die Seedmter und das Bundesoberseeamt zur Feststellung eines objektiven
Sachverhalts eine exzellente Arbeit und legen so den Grundstein fur die Lésung verschie-

denster Problemfelder, Hier sind besonders folgende hervorzuheben.

Strafrechtliche Aspekte

Bei einer Kollision ist stets zu prufen, ob nicht zumindestens ein VerstoR gegen die
KVR oder SeeSchStrO vorliegt, mithin eine Ordnungswidrigkeit-zu verfolgen ist. Frag-
lich ist auch, ob nicht sogar die Straftat der Gefidhrdung des Schiffsverkehrs geman
§ 315 a StGB zu prifen ist oder, was leider ab und an auch zu-beklagen ist, der Vor-
wurf der fahrldssigen Kérperverletzung oder der fahridssigen Tétung erhoben werden
muf} und bei den Fallen der Gewésserverunreinigung die Frage der fahrlassigen Ge-

wasserverunreinigung geman § 324 StGB.
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2. Die Staatsanwélts_chaften und die Amtsgerichte sind ihrerseits auf die Feststellung der
Seeamter angewiesen, weil sie vin‘ der Regel nicht in der Lage sind, den komplexen
Sachverhalt eines Seeunfalls zu durchdringen und zu erforschen. Dies erforderte den
Einsatz von nautisch gebildeten Richtern und Staatsanwalten, die esvan der Kiste nur

in wenigen Ausnahmen gibt.

3. Bisher sind die seeamtlichen Akten nach Abschiul des seeamtlichen Verfahrens an die
Staatsanwaltschaften weitergegeben worden, die dann auf Basis des so festgesteliten
Sachverhalts entweder mit der Verteidigung des Beteiligten / Beschuldigten Gber eine
Einstellung gemaR § 153 a StPO ve“rhandeln konnten oder aber in ganz wenigen Fallen
die Sache zur Ankla'ge bringen muften, damit sie dann vor einem Strafgericht neu ver-

handelt wird.

In der Regel gelingt es, ohne weitere Hauptverhandiung die Sachen strafrechtlich zu
erledigen, wobei die staatlichen Interessen zur ordnungsgemaéfen Strafverfolgung ge-
nauso gewahrt werden, wie das Recht der einzelnen Beteiligten auf ein faires Straf-

verfahren.

4. Kommt es im Zuge der Anderung des Seeunfalluntersuchungsgesetzes zu einen fur
die Beteiligten nicht mehr nachvoliziehbar und fairen Verfahren (sprich ein Verfahren
ohne mundliche Verhandiung), so kann auch eine derart gefundene Entscheidung der

Bundesstellé kaum noch Basis fur die strafrechtliche Erledigung sein.

Die Strafgerichte sind dann gezwungen, genau diese miindliche Verhandlung vor dem
Strafgerichf gleichsam nachzuholen. Ganz aufler Frage kann das nicht so gut gelingen,
wie vor den Seeamtern bisheriger Art und Gute (besetzt mit 4 Fachleuten (Nautikern o-
der Ingenieure) und einem Volljuristen), sondern es muR dann vor dem allein juristisch
besetzten Strafgericht ein Verfahren mit Gutachtern in die Wege geleitet werden, mit
dem Versuch, nautischen Laien die wesentlichen Ursachen des Seeunfalls nahezu-

bringen.
Ich befirchte durch die Gesetzesanderung eine wesentliche Verschlechterung der Position

insbesondere von Kapiténen, Schiffsoffizieren und Lotsen, die befurchten mussen, daf ihr

Verhalten nicht mehr mit derselben fachlichen Gite wie bisher beurteilt wird.
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Zivilrechtliche Aspekte

Die seeamtliche Entscheidung heutiger Art ist selbstverstandlich de jure nicht préjudizierend
fur irgendeine zivilrechtliche Entscheidung. In praxi ist jedoch eine gute objektive Ursachen-

feststellung durch das Seeamt Basis fir die zivilrechtliche Auseinandersetzung der Parteien.

Bei der zivilrechtlichen Auseinandersetzung sind die verschiedensten Interessenpaare zu

betrachten.

Zunachst geht es bei Kollisionen um die gegenseitigen Anspriiche der Reeder / Versi-

cherer der beiden Schiffe.

GemaR §§ 735 ff. HGB muR der Reeder, dessen Besatzung den Unfall verschuldet hat,
dem anderen Reeder gegeniiber Schadenersatz leisten. Falls das Verschulden auf
beiden Seiten mit verschiedenen Quoten (z.B. 30/70 oder 60/40) liegt - wie es in der
Mehrzahi der Kollisionen der Fall ist - ist Schadenersatz zwischen den beiden Parteien

nach derjéweiligen Verschuldensquote zu zahlen.

Nach den Feststellungen der Seedmter und spatestens nach der Feststellung des
Bundesoberseeamtes gelingt es den Reedern / Versicherern in der Regel, sich auf die
seeamtliche Entscheidung stutzend, die Kollisionsfolgen auBergerichtlich zu verglei-

chen.

D.h. die Landgerichte an der deutschen Kiste und insbesondere dort die Kammern fir
Handelssachen missen sehr selten bei Schiffsunféllen den zivilrechtlichen Interessen-
ausgleic'h herbeifuhren. Dieses gelingt den Parteien auf Basis der Seeamtsentschei-

dung auBergerichtlich selbst. Damit kénnen Kosten und Ressourcen erspart werden.

2. Ein weiteres Problemfeld ist der Schadenérsatzanspruch von Ladungsbeteiligten, de-
ren Ladung durch die Kollision mitbeschadigt oder vollstandig zerstort worden ist. Auch
sie haben an dem seeamtlichen Verfahren ein erhebliches Intéresse, weil sie hier, oh-
ne selbst klagen zu mdssen, festgestellt bekom'men, wer die Beschadigung ihrer La-

dung zu vertreten hat.
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An dieser Stelle bin ich gezwungen, auf eine ganz erhebliche Fehlinformation einiger
Befirworter des Gesetzentwurfes hinzuweisen. Es wird namlich verbreitet, daf? Reeder
geneigt seien, ihre Besatzung "beim Seeamt zu opfern" und darauf hinzuwirken, dal
die eigene Besatzung ein Fehlverhalten zugesprochen bekommt, weil dann der Reeder
/ Verfrachter gemaR § 607 Abs. 2 HGB von jeglicher Haftung gegentiber seinem eige-

nen Ladungsi‘nteressenten / Befrachter befreit ist.
Diese Behauptung ist sachlich falsch. Das Gegenteil ist richtig.

Seefahrt gilt traditionell als gefahrlich und schadensgeneigt, und im vertraglichen Ver-
haltnis zwischen dem Eigentimer der Ladung und dem Verfrachter ist deshalb eine
gesetzliche Haftungsbefreiung des Verfrachters fur den Fall vorgesehen, daf} seine ei-
‘gene Besatzung bei der Flhrung oder der sonstigen Bedienung des Schiffes die La-
dung beschadigt (§ 607 Abs. 2 HGB). | |

D.h. kommt es zu einer Kollision, bei der auch die Ladung beschadigt respektive zer-
stort wird, so haftet der Reeder / Verfrachter gegentber dem Ladungseigentimer / Be-
frachter der Ladung seines Schiffes nicht, selbst wenn der Kapitan oder der Wachoffi-

zier die Kollision verschuldet hat.

Selbstverstandlich haftet der Reeder auch dann nicht, wenn den Kapitan / Wachoffizier

kein Verschulden trifft.

Allein wenn der Reeder selbst die Kollision verschuldet hat, weil er etwa ein defektes
Radargerat nicht reparieren liet und die Mannschaft im dichten Nebel ohne Radar na-
vigieren muBte oder aber einen Kapitédn ohne das erforderliche Patent einsetzte, allein

dann haftet er gegentber den eigenen Ladungsbeteiligten.
Aus diesem klaren rechtlichen Sachverhalt jedoch ableiten zu wollen, daR der Reeder
geneigt sein koénnte, seine eigene Besatzung zu opfern, um nicht gegenuber der eige-

nen Ladung zu haften, ist absurd und falsch.

Das Gegenteil ist der Fall.
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Der Reeder wird immer versuchen, allein schon im Interesse des eigenen Kollisions-
schadensausgleich gegentber dem gegnerischen Reeder mdglichst kein oder, wenn

uberhaupt, nur geringes Verschulden seiner eigenen Besatzung testiert zu bekommen.

Wenn auch die Ladung nicht gegen den eigenen Reeder vorgehen kann, so kann sie
jedoch aus Deliktsrecht gegen den Reeder des gegnerischen Schiffes vorgehen und
diesen zumindest auf die Quote des Verschuldens seines Schiffes in Anspruch neh-
men. Eine weitergehende Inanspruchnahme Ulber die Quote hinweg, die vielleicht ge-
m&fk der delikisrechtlichen gesamtschuldnerischen Haftung beider Kollisionsgegner
gegeben ware, verbietet sich jedoch wegen der sogenannten Both-To-Blame-Collision-
Clause. Jegliche Ausfilhrung hierliber wiirde jedoch den Rahmen sprengen und ist

deshalb hier nicht weiter erlautert.

Zusammenfassend kann man an diesem Punkt allein feststellen, da sowoh! Reeder
als auch Ladungs'beteilig‘te ein grofes Interesse daran haben, mit der Seeamtsent-
scheidung eine volistandige Sachverhalt’sklérung geliefert zu bekommen, weil sich
dann auch die zivilrechtliche Auseinandersetzung der Ladungseigentimer des einen
Schiffes gegeniiber dem Reeder des anderen Schiffes zumeist aulergerichtlich klaren

und vergleichen 1a3t.

All das wird wegfallen, wenn die Bundesstelle auf der Basis des jetzigen Gesetzent-
wurfes intern und allein handelt und Seeunfille wie im Gesetzentwurf untersucht. We-
der die Reeder werden hier ordnungsgemafl das Verfahren verfolgen und Einsicht
nehmen kdnnen respektive Gber ihren Kapitdn und Schiffsoffiziere sicherstellen kon-
nen, daR ihre Interessen ordnungsgemaRl gewahrt sind, noch werden Ladungsbetei-
ligte aus dem seeamtlichen Verfahren die fur ihren Schadensausgleich notwendigen

Informationen erhalten.

Als Folge muR damit gerechnet werden, daR die Landgerichte (hier. Kammer fur Han-
delssachen) und ggf. Oberlandesgerichte vermehrt Schiffskollisionen u.&. Unfalle véllig

separat und wieder mit Hilfe von Gerichtssachversténdigen aufklidren missen.
Die Befriedung, die ein guter Seeamtsspruch schaffen kann, ist dahin, und die Recht-

streitigkeiten, die daraus vor den Zivilgerichten entstehen, werden langwieriger, zeit-

raubender und kostenintensiver und qualitativ schiechter sein als sie heute es sind.
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Anwaltskosten

An dieser Stelle muf ich noch auf eine weitere gezielte Desinformation einiger Beflrworter

des neuen Gesetzentwurfes eingehen, die ausfihren, gerade die deutsche Anwaltschaft ha-

be ein erhebliches Interesse an einer Beibehaltung des Seeamtsverfahrens, weil sie hiermit

eine sichere Einkommensquelle zu schitzen versucht.

Diese Behauptung ist aus mehreren Griinden unrichtig und im Gegenteil wird das Gebuh-

renaufkommen der Anwalte, falls es zu der Anderung kommen sollte, eher steigen als zu-

rickgehen.

1

Beim jetzigen Seeunfalluntersuchungsgesetz wird der Anwalt im Seeunfalluntersu-

chungsverfahren in der Regel nach Zeit bezahlt.

Nach der seeamtlichen Entscheidung versuchen zunéchst die Reeder / Versicherer
beider Schiffe untereinander, die Sache - ohne Einschaltung von Anwaélten - zu verglei-
chen - was allein aufgrund der Tatsache, daR bei den Versicherungsabteilungen vieler
Reedereien und bei den Seekasko- respektive Seehaftpflichtversicherern erhebliche
nautisch-juristische Kompetenz vorhanden ist, oft gelingt, so daR der auflergerichtliche

Vergleich ohne Einschaltung von Anwalten durchgefthrt wird.

Kommt es jedoch zur Einschaltung von Anwalten, so verdienen diese bei dem auler-
gerichtlichen Vergleich in der Regel 3 Gebihren nach der Bundesrechtsanwalfsgebﬂh-
renordnung (BRAGO). Selten kommt eine Kollision vor Gericht, wb dann in erster In-
stanz statt 3 Gebihren 4 Gebuihren nach BRAGO verdient werden kénnen und ganz
selten kommt es heute zur Berufung zum Oberlandesgericht oder zur Anrufung des

Bundesgerichtshofes.

Kame es aber zur Einfihrung des neuen Gesetzentwurfes und bekéme dieser Geset-
zeskraft, so fiele die Einschaltung eines Anwalts auch im neuen seeamtlichen Verfah-

ren vor der Bundesstelle nicht weg.
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Allein um sicherzustellen, daR der Beteiligte seine - minimierten - Rechte wahren kann
und hicht von der _BUndessteIIe "Uberfordert" wird, ist mit.an Sicherheit grenzender
Wahrscheinlichkeit damit zu rechnen, dal schon kurz nach einem Seeunfall Anwaite
beauftragt werden. Die Kosten, die friher im Seeamtverfahren angefallen sind, werd.en

deshalb auch in Zukunft anfallen.

Stehf_jedoch keine Verhandiung zur Sachverhaltsklarung des Seeunfalls vor dem See-
amt zur Verfigung, wird es den beteiligten Reedereien / Versicherer auch kaum gelin-
gen, aufergerichtlich einen fur beide Seiten akzeptablen, objektiven Sachverhait zu
finden mit "d'er Folge, dal die Zivilgerichte vermehrt éingeschaltet werden missen und
schon in der ersten Instanz die Anwalte 4 Geblhren nach der BRAGO verlahgen mis-

sen.

Fehlt die ordnungsgeméalRe seeamtliche Entscheidung, mufl auch damit gerechnet
werden, daB die dann in jeder Hinsicht erstinstanzliche Entscheidung des Landgerichts

beim Oberlandesgericht vvon einef der beiden Parteien hinterfragt wird.
Auch das wird das Gebiihrenvolumen der Anwélte eher anreichern.

Es ist nicht die Angst der im Seerecht tatigen Anwalte, weniger Gebuhren zu verdienen, die
viele andere und auch den Unterzeichner zum Gegner des Gesetzentwurfes werden aft,
sondern die Beflrchtung einer qualitativen Verschlechterung der deutschen Seeunfallunter-
suchung mit der Folge der Verlagerung der SeeUnf_aIIunfersuchung auf die hierflr nicht ein-

gerichteten Straf- und Zivilgerichte.

Dabei muR darauf hingewiesen werden, dal die im Seerecht tatigen deutschen Anwalte
standig guten Einblick auch in die Seeunfalluntersuchung anderer Lander haben. In Anbet-
racht der von den Befurwortern der Gesetzesanderung gedulerten Auffassung, dafll die
seeamtliche Untersuchung in England zu bevorzugen sei, kann man nur warnend darauf
hinweisen, dal} die Unte‘rsuchung des MAIB qualitativ erheblich sChI_echter ist als die heutige
seeamtliche'Untersuchung uhd infolge dessen genau dort der Effekt eintritt, dal’ staatliche
Gerichte oder auch Schiedsgerichte gezwungen sind, zur Lésung der zivilrechtlichen Prob-
leme den Sachverhalt neu aufzuarbeiten. Folge sind eine fur die Parteien entstehende Kos-
tenexplosion und die Unsicherheit, ob sie tatséchlich eine ordnungsgemale Entscheidung

erhalten.
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VI.

Themenkreis Kosteneinsparung

Stellungnahme zu der Frage

V.8
Ist tatséchlich eine Einsparung von Kosten mit der Neue/nfiihruhg des vorgeschlagenen Ge-
setzes zu erwarten oder mul3 befirchtet werden, dal3 durch Minderung der Qualitat eine Er-

héhung der Kosten entsteht?

1 Betrachtet man den Regierungsentwurf, so werden lediglich zwei Mitarbeiter des héhe-
ren Dienstes mehr einzustellen sein, wobei jedoch 4 Steilen des mittleren Dienstes

eingespart werden kénnen.

Jedoch missen die drei geplanten "Untersuchungsteams" mit jeweils einem Untersu-
chungsfihrer des héheren und deslgehobenen Dienstes der Bundesstelle ohne Mitwir-
kung der Wasserschutzpolizei (darauf soll in Zukunft verzichtet werden) rund 30 - 40
Untersuchungen pro Jahr durchfuhren. Betrachtet man jedoch die interne Untersu-
chung der Behérden von Kienbaum aus dem Jahre 1997, so sind vdn den bestehen-
den 5 Seeamtern nach dem internationalen Ubereinkommen ca. 60 Verfahren pro Jahr

zu fuhren. Das kdnnen die drei "Untersuchungsteams'' nicht schaffen.

Es ist damit zu rechnen, daR schon ein bis zwei Jahre nach Einfuhrung des neuen Ge-
setzes eine personellé Aufstockung von bis zu 20 Mitarbeifern in der Bundesstellé not-
wendig sein wird, will man den internationalen Verpflichtungen Folge leisten.. Da der
Gesetzenthrf der Regierung eher einen steigenden Unteréuchungsbedarf als einen
fallenden Untersuchungsbedarf vorsieht, wird diese Zah! unter Umstanden sogar noch

zu erhdhen sein.

Bei den Sachmittelkosten gibt der Gesetzentwurf pauschal einen Mehrbedarf an
Sachmitteln in Hohe von DM 350.000,-- pro Jahr an. Eine nachvoliziehbare Begrin-

dung kann man nicht finden.
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Die Sachmittel, die die Seedmter und das Bundesobefrseeamt bis dato zur Verfugung
hatten, betrugen rund DM 100.000.-- pro Jahr, mithin haben die Bundesstelle und das
Seeamt Kiel dann DM 450.000,-- pro Jahr zur Verfugung.

Will aber die neue Bundesstelle mehr Seeunfalle, auch im Ausland, aufklaren, die ‘zur
Zeit etwa DM 40.000,-- fur einen mittelschweren Seeunfall an Sachmittelkosten bein-
halten, so ist schon bei 11 Untersuchungen der Sachmittelbedarf aufgebraucht.

Es-werden jedoch ca. 20 von der Bundesstelle zu bewiltigenden Auslandsuntersu-
chungen im Jahr und weitere 20 Revierunfille zu bearbeiten sein, so daR die Sach-

mittelkosten auf weit Uber DM 1.000.000,-- pro Jahr steigen missen.

Dal diese Zahlen praxisnah sind, ergibt sich auch bei _einem Vergleich zum britischen
MAIB, welche mit einem im Vergleich zur geplanten Buhdesstelle etwa doppelt so gro-
Ben Personalbestand 'jéhr,lich Sachm_ittelkosten in Héhe von DM 3.8 Millionen aufzu-
wenden hat (Quelle Lioyds Casualty'Week vom 14.07.2000), mithin wird mit der Ein-
fohrung des neuen Gesetzes nicht nur die Qualitat der Untersuchung verschlechtert,

sbn_dern die Kosten werden dramatisch steigen.

VL.
Themenkreis

FachhochschulabschluR fiir Seelotsen

Stellungnahme zu der Frage

lr. 21
Ist der Verzicht auf den Fachhochschulabschiul von Seelotsen (Art. 5, § 9, Nr. 1 und 2
Drs.14/6455) angesichts der fortschre/'tenden_ technischen Entwicklung in der Seeschiffahrt
und der haufig multinationalen Zusammensetzung der Besatzung angemessen? Welche
Auswirkung wird die Absenkung der'Qua/ifizierung auf die Attraktivitét des Seelotsenberufs

haben?

Die Anforderungen an einen Seelotsen auf den deutschen Revieren steigen mit der Komple-

xitat der Seeschiffahrt immer mehr an. Moderne Seeschiffe werden nicht nur gréRer 'und
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schneller, sie beinhalten dariiber hinaus schon bei GroR-Containerschiffen Bunkervorrite

von 6.000 - 8.000 ts Schwerdl und sind mithin fur unsere Gewasser potentiéll gefahrlich.

Hinzu kommt die Tatsache, daR mit den internationalen Besatzungen bedauerlicherweise
keine Erhéhuhg des Standards der Ausbildung der Nautiker zu erwarten ist, sondern man

beflrchten muf, dal der Standard insgesamt absinkt.

Seelotsen sind in Revierbereichen tétig, die gerade bei uns als aulerst kompliziert und risi-
koreich anzusehen sind. Berlcksichtigt man die oben ausgeflhrten Gegebenheiten des heu-
tigen Seeverkehrs und die Schwierigkeiten, die sich in unseren Revieren auftun, so muf} die
Qualifikation von .Seelotsen duferst hoch angesetzt werden. Sie missen auch bei kritischen
Situationen und nicht optimal ausgebildeten Besatzungen in der Lage sein; ordnungsgemaf
Rat zu geben und ggf. dem Kapitan im Krisenmanagement professionell und umfassend zur
Seite zur stehen. Das nicht nur in Bezug auf die Fihrung des Schiffes, soﬁdvern auch gerade,
falls kritische Situationen auftreten, mufl dartber hinaus die Beratung des Lotsen bei der

Abstimmung mit den Revierzentralen und anderen Verkehrsteilnehmern optimal sein.
Die bisherige Fachhochschulausbildung gewéhx'jleistet den hier geforderten hohen Standard

der Lotsen und sichert nicht nur den auf die reine Fertigkéitsebehe anzusiedeinde Mindest-

standard der STCW-95-Mindestanforderung. Ein Verzicht hierauf bringt einen‘fUr unsere Re-

viere nicht hinzunehmenden Qualitatsabfall bei der Lotsenberatung mit sich.

Hamburg, den 12. November 2001

(Dr. J. Drumm)
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