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Was kommt nach der PALLAS?

Sicherheit im Seeverkehr

Mit neuen Konzepten in die Zukunft

Die  Schutzgemeinschaft  Deutsche
Nordseekiiste hatte am 16. Juni 2000
zu einem Kolloguium “Sicherheit im
Seeverkehr - Mit neuen Konzepten fiir
die Zukunft” in den Internationalen
Seemannsclub  “Duckdalben” nach
Hamburg-Waltershof eingeladen.

Mit den Referenten, Umweltsenator
Porschke, Hamburg, Dr. Wolfgang
Paul, Stellvertretender Vorsitzender
der unabhingigen Expertenkommissi-
on, Mitglied des Landtages a.D. Dr.
Jirgen Hinz, Vorsitzender des Land-
tagsuntersuchungsausschusses
Schleswig-Holstein, Regierungsdi-
rektor Jochen Hinz, Seeamt, Kiel, und
Kapitdn Werner Keitsch, Vorsitzender
des Fachausschusses Unfallmanage-
ment im Deutschen Nautischen Ver-
ein, hatte die SDN hervorragende
Referenten gewonnen.

Ziel der Veranstaltung war, Konse-
quenzen aus dem Unfallgeschehen der
PALLAS zu ziechen und Eckpunkten
eines neues Sicherheitskonzeptes fiir
die Deutsche Bucht zu erdrtern

Senator Porschke brach eine Lanze fiir
den Seeverkehr, da dieser in seiner
Energiebilanz positiv gegeniiber allen
anderen Verkehrsarten ist. Dennoch
gibt es viel zu tun, da die Motoren und
Treibstoffe weit hinter dem Stand der
Technik zuriickbleiben und das Gefah-
renpotential groBer Schiffe allein we-
gen der Treibstoffmengen auBleror-
dentlich grof} ist. Insbesondere wiirde
bei einem Unfall das Wattenmeer
irreparabel geschéddigt. Aus diesem
Grunde sprach er sich dafiir aus, den

Aufbau der Sicherheitsbehérden zu
straffen, eine

| Leistungsfihiger Schlepper

Verkehrsiiberwachung und Lenkung
einzufilhren und neben den Mehr-
zweckschiffen des Bundes einen lei-
stungsfahigen Hochseeschlepper vor-

et = ] 2t

zuhalten. Dariiber hinaus machte er

deutlich, dass die Hafenbetreiber
durch Bonus-Malus-Systeme einiges
fiir den Umweltschutz iiber die pflich-
tigen Standards der Seefahrt hinaus
erreichen konnen. Diese Okonomi-
schen Anreize sind notwendig, da die
Entwicklung allgemein giiltiger Stan-
dards durch die IMO (International
Maritime Organization) zu lange dau-
ert.

Dr. Jirgen Hinz forderte die Zusam-
menfassung aller hoheitlichen Aufga-
ben der Sicherheitsbehdrden in einer
strukturellen Einheit.

Dabei diirfen die foderalen Grundprin-
zipien der Bundesrepublik Deutsch-
land nicht angetastet werden.

Der ndchste Seeunfall

| Biindelung der Kriifte

Auch muss das Militdr aus der The-
matik innere Sicherheit herausgehalten
werden. Er sprach sich fiir die Zu-
sammenfassung von Personen- und
Sachbergung, eine aktive Informati-
onsbeschaffung, die Zusammenfiih-
rung der Verantwortung in einer Ein-
heit, die Bereitstellung allwettertaugli-
cher Hubschrauber auch durch private
Anbieter, die Verbesserung der Pres-
searbeit, die dauerhafte Stationierung

eines leistungsfdhigen Hochseeschlep-
¢ pers in der Deutschen Bucht, die Ver-

besserung der Brand- und Loschbe-
kémpfung und der Personenbergung,
die rechtliche Beurteilung der Gefah-
ren durch Treibstoffe nach gleichem
|MaBstab wie der Transport geféhrli-
cher Giiter, die Verhinderung der poli-
tischen Einmischung in die Arbeit der
Einsatzleitgruppe und die Verbesse-
rung der allgemeinen Arbeitsbedin-
gungen der Einsatzleitung und des
Stabes aus.

Dr. Wolfgang Paul erlduterte die we-
sentlichen Eckpunkte, wie sie im Gut-
achten der unabhidngigen Experten-
kommission festgelegt worden sind.
Hierzu gehoren die Einrichtung eines

Havariekommando

Havariekommandos, die Schaffung
einer Seewache, die privatwirtschaftli-
che Beschaffung von Schleppkapazitt
iber die Behordenschiffe hinaus auf
dem gewerblichen Markt, die verbes-
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serte Erfassung von Behordenschiffs-
bewegungen iiber die Transponder-
technik, ein verstiarktes Nachdenken
bzgl. der Olbekimpfung durch den
Einsatz von Dispergatoren und biolo-
gischen Bekdmpfungsmitteln.

Denkbar ist aus seiner Sicht, durch
Staatsvertrag eine Bundesbehorde zu
schaffen und spéter, soweit sich politi-
sche Rahmenbedingungen entspre-
chend entwickeln, auch eine Anderung
des Grundgesetzes vorzusehen.

Regierungsdirektor Jochen Hinz er-
lauterte, wie das Seeamt in kriminali-
stischer Kleinarbeit das Unfallgesche-
hen der PALLAS nach Ursache und
Wirkung durchleuchtet hat. Dabei ist
es fiir den Brandausbruch zu keiner
plausiblen Erkldrung, sondern nur zu
unterschiedlichen ~ Hypothesen  ge-
kommen.

Kommunikationsdefizite

Zur Brandbekdmpfung war festzustel-
len, dass das Feuer sehr spdt entdeckt
und zudem falsch bekdmpft wurde.
Auch ist die Gefahrensituation von
den deutschen und dénischen Sicher-
heitskrdften fehlerhaft eingeschétzt

worden. Ebenfalls hat es erhebliche
Kommunikationsdefizite zwischen den
beteiligten Stellen gegeben.

Kapitdn Werner Keitsch analysierte in
seinem Referat die Beinah-Havarie der
LUCKY FORTUNE wiahrend des
Sturms Anatol am 03. Dezember 1999.
Danach ist es nur einem sehr leistungs-
fahigen Hochseeschlepper wie der
OCEANIC moglich gewesen, schnell

genug am Einsatzort zu sein und das
Schiff zu drehen. Dieses wére mit
mehreren kleineren Schiffen iiberhaupt
nicht moglich gewesen. Die OCEA-
NIC hat die LUCKY FORTUNE ca. 1
1/2 Stunden vor der Strandung am
Haken gehabt und so die Strandung
auf Sylt verhindert. Fiir einen lei-
stungsfahigen Hochseeschlepper, der
auch bei schlechtestem Wetter einge-
setzt werden kann, gibt es keine Alter-
native. Herr Keitsch wies auf das Pa-
pier des Deutschen Nautischen Ver-
eins hin, in dem die unterschiedlichen
Gefahrdungspotentiale analysiert wor-
den sind und Vorschlige zu ihrer
weitgehenden Beherrschung gemacht
wurden. So muss man in der deutschen
Bucht gegen die Verdriftung grofler
Containerschiffe bei hoher Windge-
schwindigkeit gewappnet und auch
wegen des regen Fahrverkehrs auf die
Moglichkeit, groflere Menschenmen-
gen zu bergen, vorbereitet sein. Daher
ist es notwendig, heute bereits Anfor-
derungen an eine Notschleppkapazitét
in der Nordsee zu definieren, um fiir
die Zeit nach der OCEANIC Ersatz zu
haben. Weil Havarien nie vermieden
werden konnen, muss auch einiges im
Rahmen der Prévention gemacht wer-
den. Im Mittelpunkt der Prévention
von Seeunfallen steht die Starkung des
Seelotsenwesens.

In der anschlieBenden, von dem See-
fahrtsjournalisten Jan Mordhorst ge-
leiteten, Podiumsdiskussion wurde
sehr detailreich herausgearbeitet, dass
die Mehrzweckschiffe des Bundes
notig und wichtig sind, dass es jedoch
fiir extreme Situationen keine Alterna-
tive fiir einen Hochseeschlepper gibt,
der einen ausreichenden Pfahlzug von
mind. 180 Tonnen haben muss und der
auch bei schwerer See mit hoher Ge-
schwindigkeit laufen kann. Im Ergeb-
nis der Diskussion zu diesem Thema
wurde deutlich, dass ein neues Kon-
zept fir einen Sicherheitsschlepper
entwickelt werden muss, der einen
Pfahlzug von mehr als 180 Tonnen
aufbringt, der mit hoher Geschwindig-
keit auch bei schwerer See laufen
kann, der ein Helikopterdeck besitzt,

mit Explosionsschutz ausgestattet ist,
einen moglichst geringen Tiefgang hat
und eine grofle Breite und der auch fiir
die Evakuierung groBerer Menschen-
mengen geeignet ist.

In einem weiteren Punkt ging es dar-
um, die Aufgaben der Seesicherheit
entweder in Form einer Coast-Guard
in die Zustindigkeit des Bundes zu
iibertragen oder eine Einheit nur ver-
traglich zu schaffen, ohne in das fode-
ralistische System einzugreifen. Alle
in der Diskussion vorgetragenen Ar-
gumente des Zusammenfassens und
der Zusammenarbeit der verschiede-
nen Dienststellen sprachen dafiir, eine
Bundeszustindigkeit zunichst {iber
Staatsvertrag und dann iiber Grundge-
setzanderung zu schaffen. Dennoch
blieben aus staatsrechtlichen Griinden
die Auffassungen sehr unterschiedlich.

Sicherheitshafen

Ein Thema, das in die Grobecker-
Studie keinen Eingang gefunden hatte
- die Bereitstellung eines Sicherheits-
hafens - wurde diskutiert. An der
Notwendigkeit eines Sicherheitshafens
wurden von keiner Seite Zweifel ge-
lassen. Die Diskussion erbrachte, dass
das Einbringen havarierter Schiffe mit
gefahrlicher Ladung in Héfen ein
erhebliches Risiko berge und dass es
daher verniinftiger sei, an zentraler
Stelle in der Deutschen Bucht eine
Sicherheitsreede zu schaffen, wo
Schiffe sicher festmachen kdnnen und
wo tUber bereitgestellte Pontons &hn-
lich wie in einem Hafen Bekdmp-
fungsmafBnahmen laufen kdnnen.

Unfalluntersuchung abschaffen?

Auf Unverstindnis stieB in der Dis-
kussion der Vorschlag aus der Gro-
becker-Studie, die Seeunfalluntersu-
chung, wie sie in Deutschland vorge-
schrieben ist, abzuschaffen. Uberwie-
gend wurde die Auffassung vertreten,
dass EG-Richtlinien so in die deutsche
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Seeunfalluntersuchung  eingebunden
werden konnen, dass nicht zweierlei
Recht entsteht.

Auch das Thema Einsatz von Disper-
gatoren und biologische Olbekimp-
fungsmittel nahm breiten Raum ein.
So sollten Dispergatoren ohnehin nur,
wenn nicht vermeidbar, bei groB3en
Wassertiefen, unter keinen Umstédnden
jedoch im flachen Wasser eingesetzt
werden. Der Einsatz erscheint auch
nur dort denkbar, wo Olteppiche in
okologisch hoch sensible Bereiche
verdriftet werden und der Dispergato-
reneinsatz der geringere Eingriff ist.
Im {tbrigen bestand die Auffassung,
dass auf dem Gebiet des Dispergatoren
noch erheblich weiter geforscht wer-
den muss, da von ihnen nicht hin-
nehmbare Schadwirkungen ausgehen.

Dispergatoren?

Das Thema Einsatz von biologischen
Bekdmpfungsmitteln konnte insoweit
ausdiskutiert werden, als er innerhalb
des Wattenmeers wegen des begren-
zenden Faktors Sauerstoff auBeror-
dentlich problematisch und kaum
moglich ist und im tibrigen wegen der
Verdriftung im Wasser und wegen der
langsamen Entwicklung ein solcher
Einsatz kaum Wirkung zeigen diirfte.
Auch wurde geklirt, dass die Zwi-
schenprodukte beim  biologischen
Abbau teilweise toxischer sind als das
Ausgangsprodukt. In jedem Falle ist
weiterer Forschungsbedarf erforder-
lich, bevor Dispergatoren oder biolo-
gische Bekdmpfungsmittel verstérkt
zum Einsatz gebracht werden.

Zusammenfassung

Die Schutzgemeinschaft Deutsche
Nordseekiiste als ein Dachverband der
deutschen Kiistenregion empfindet
sich als Anwalt der Kiistennatur und
der Menschen, die an der Kiiste leben
und wirtschaften, namentlich im Be-

reich der Fischerei, der Landwirtschaft
und des Tourismus. Fiir diese Men-
schen ist es wichtiger, Schidden zu
verhiiten, als die hohen Kosten aufzu-
bringen, um Schidden zu beseitigen.
Das Ungliick der PALLAS 1998 hat
dieses sehr deutlich gemacht.. Zur
Schadensbeseitigung mussten 30 Mio.
DM aufgewendet werden. Daher
kommt es in erster Linie darauf an,
durch Priaventionsmafinahmen Unfille
zu vermeiden. An zweiter Stelle stehe
dann die Beherrschung der Unfille
und an dritter Stelle die Bekdmpfung
von Schadstoffen.

Es ist davon auszugehen, dass durch
Klimaveridnderungen die Starkwindla-
gen im Bereich der deutschen Nord-
seekiiste erheblich zunehmen werden.
Ebenfalls ist davon auszugehen, dass
Schiffstransporte weiterhin in groBem
Umfange zunehmen werden und die
Schiffseinheiten Dimensionen errei-
chen, die weit iiber das hinausgehen,
was heute auf den Weltmeeren fihrt.
Demzufolge wird das Gefahrenpoten-
tial im gleichen Umfange in der Nord-
see zunehmen, wenn Gegenmalnah-
men nicht ergriffen werden.

Da iiber 90 Prozent aller Schiffsun-
gliicke auf menschliches Versagen
zuriickzufiihren sind, wird es in erster
Linie darauf ankommen, die Seemann-
schaft stdndig fortzubilden. Diese
Fortbildung muf3 quasi Teil der Zerti-
fizierung von Schiffen werden. Die
Besorgnis der europidischen Hafenbe-
treiber, Substandardschiffe nicht in die
Hoheitsgewésser einlaufen zu lassen,
ist der SDN vollig unversténdlich. Die
SDN fordert daher, dass wie in den
Vereinigten Staaten von Amerika
(USA) Kiriterien fiir Schiffe vorgege-
ben werden, die europdische Hoheits-
gewdsser und Héfen anlaufen diirfen.
Dabei ist die SDN sich vollig sicher,
dass die Reeder sehr schnell reagieren
werden, denn Waren, die fiir Europa
bestimmt sind, werden nicht nach
Afrika geliefert.

Fiir die Pravention von Schiffsunféllen
ist eine konkrete Uberwachung aller

Schiffsbewegungen zwischen dem
Kanal und Skagen von Land aus erfor-
derlich, um rechtzeitig zu erkennen,
wenn ein Schiff einen bestimmten
Kurs verldsst und frithzeitig zur Ver-
hinderung von Unfillen Gegenmal-
nahmen einzuleiten. Die landgestiitzte
Uberwachung von Schiffsbewegungen
soll unter keinen Umsténden die Lot-
senpflicht unterlaufen. Im Gegenteil,
die SDN ist der Auffassung, dass in-
nerhalb der Nordsee die Lotsenpflicht
und die hoheitlichen Rechte der Lot-
sen erheblich ausgeweitet werden
sollten.

Einheitliche Fiihrunsstruktur

Nach Auffassung der SDN sind die
Sicherheitsbehdrden in einer Fiih-
rungseinheit mit einer monokratischen
Fihrungsstruktur und einer Gesamt-
verantwortung zusammenzufassen.
Dieser Fiihrungseinheit ist &hnlich wie
im Katastrophenschutz ein Stab mit
Fachberatern (Retten, Loschen, Ber-
gen, Schleppen, Bekdmpfen von Um-
weltgefahren...) zuzuordnen. In dieser
Einheit sind alle Kréfte des Bundes
und der Lander zusammenzufassen. In
einem ersten Schritt kdnnte dies auf
der Grundlage eines Staatsvertrages
geschehen, in einem weiteren Schritt
sollte diese Einheit durch Grundgeset-
zanderung in ein Bundesamt iiberfiihrt
werden und als dritter Schritt ist das
Bundesamt in eine europdische Kii-
stenwache, zumindest aber in eine
Kiistenwache trilateral zwischen Dé-
nemark, Deutschland und den Nieder-
landen zu iiberfithren. Notwendig ist
auch die Zusammenfassung der opera-
tiven Krifte von Bund und Landern
und eine klare und eindeutige Organi-
sation der technischen Einsatzleitung
(on-scene-commander).

Quasi in einem Havarie-Gesetz sind
Anfang und Ende einer Notlage, die
Zustandigkeit und die Fixierung von
Inhalten und Meldewegen und die
Dokumentation  eines  Vorganges
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festzuschreiben. Trilateral ist zwischen den Niederlanden
und Déanemark der Austausch von Informationen zu verein-
baren. Die Dokumentation von Ereignissen ist wissen-
schaftlich auszuwerten. Hierzu sollte es an einer Hoch-
schule einen speziellen wissenschaftlichen Zweig geben.
Die Ergebnisse der Auswertung sind als Grundlage fiir
regelmiBige Ubungseinsitze zu verwerten.

Die operative Ausstattung ist erheblich zu verbessern. Aus
Sicht der SDN ist eindeutig, dass neben den Mehrzweck-
schiffen NEUWERK und MELLUM Notschleppkapazitit
von der Qualitit der OCEANIC in der Deutschen Bucht,
aber auch in der Ostsee vorgehalten werden muss. Aus
o6konomischen Griinden erscheint es hier sinnvoll, die Be-
reitstellung der Notschleppkapazitit durch Vertrag mit ei-

nem gewerblichen Berger zu
sichern. Da die OCEANIC
aullerordentlich betagt ist, wird es
erforderlich, heute bereits
zwischen Bund, Land und einem
privaten Berger ein Konzept fiir
einen Notschlepper zu erarbeiten,
der die OCEANIC ablésen kann.

Am  Beispiel der LUCKY
FORTUNE, die 1 1/2 Stunden vor
ithrer ~ Strandung  von  der
OCEANIC auf den Haken ge-
nommen wurde, und durch die Dis-
kussion wéhrend des Kolloquiums
fiihlt sich die SDN bestitigt, dass
es keine Alternative fiir einen
leistungsfdhigen Hochseeschlepper
gibt, um auch bei schwerem Sturm
schnell und mit der noétigen
Zugkraft einem Havaristen zur
Hilfe zu kommen. Kleinere
Einheiten konnen dies nicht
leisten. Die Bereitstellung von
Schleppern auf dem freien Markt
dauert in der Regel zu lange. Im
Havariefall kommt es darauf an,
grofitmogliche Krifte
schnellstmoglich einzusetzen und
je nach Entwicklung der Lage zu
deeskalieren. Deutlich hat sich am
PALLAS-Unfall auch gezeigt, dass
die Luftverfrachtung per
Hubschrauber auch iiber
gewerbliche Unternechmen
gesichert werden muss, dass das
Personal auf den Schleppschiffen
vermehrt und speziell trainiertes
Personal fiir die Luftverlastung
und das Absetzen auf
unbemannten Schiffen vorgehalten werden muss.

Die SDN ist besorgt dariiber, dass die Umsetzung der Kon-
sequenzen aus der PALLAS-Havarie in Projektgruppen
unter Ausschluss der Offentlichkeit stattfindet. Politik,
Umweltverbinde und die gesamte Kiistenregion haben
einen Anspruch darauf zu erfahren, welche Konsequenzen
gezogen und wann diese Konsequenzen umgesetzt werden.
Die SDN wird daher ihre Moglichkeit nutzen, um das The-
ma Konsequenzen aus dem PALLAS-Unfall erneut zu poli-
tisieren und die Projektgruppen 6ffentlich zu kontrollieren.

Rudolf-Eugen Kelch
Husum
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