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Zusammenfassung

Havariemanagement 2.0

Oldenburg, 21. Februar 2020 — Ist die deutsche Kuiste fir den Fall einer Grof3schiff-Havarie gerustet
und sind die notwendigen Rahmenbedingungen fir das deutsche Seeverkehrsgebiet und die Hafen
zur sicheren Aufnahme von GroRcontainerschiffen gegeben? Diesen Fragen widmete sich eine
Fachveranstaltung am 13. Februar 2020 in Oldenburg, die das Maritime Cluster Norddeutschland
(MCN) gemeinsam mit der Oldenburgischen Industrie- und Handelskammer, der Deutschen
Verkehrswissenschaftlichen Gesellschaft und dem MCN-Mitgliedsunternehmen KMR-Marine
Surveyors organisiert hat. In einer Podiumsdiskussion wurden verschiedene Aspekte erdrtert, wie das
Havariemanagement an der deutschen Kuste weiter verbessert werden kénnte.
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Von links: Felix Jahn, Oldenburgische IHK; Dr. Iven Kramer, DVWG; Hans-Werner Monsees,
Havariekommando; Dr. Susanne Neumann, MCN; Gerd-Christian Wagner, Schutzgemeinschaft
Deutsche Nordseekiste e. V., Minister Olaf Lies, Kapitan Stephan Muller, KMR-Marine Surveyors;
Martin Heine, Oldenburgische IHK; Henning Edlerherr, MCN
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Maritime Notfallvorsorge aus Sicht der niedersachsischen Landesregierung gut aufgestellt

Olaf Lies, niedersachsischer Minister fir Umwelt, Energie, Bauen und Klimaschutz, skizzierte die
Sichtweise der Landesregierung auf die Notfallvorsorge an den deutschen Kisten. Grundsatzlich
seien die deutschen Kisten in Bezug auf die Vorsorge und das Management von Havarien in den
letzten Jahren wesentlich sicherer geworden und an den deutschen Kisten konnte im internationalen
Vergleich ein sehr hoher Standard etabliert werden, so Lies. Seit den Lehren aus dem Schiffsungliick
der ,Pallas® im Jahr 1998, die zum Aufbau des Havariekommandos gefiihrt haben, habe sich vieles



zum Positiven verandert. Die Klarung von Befugnissen und Verantwortlichkeiten sowie die
Eingriffsmdglichkeit des Havariekommandos haben hierzu beigetragen. So konnte zum Beispiel der
2015 in Brand geratene Diingemittelfrachter ,Purple Beach* trotz einiger Herausforderungen sicher in
einem Nothafen untergebracht werden und ein gré3eres Ungliick erfolgreich abgewendet werden. Die
staatliche Praventionsaufgabe sei somit erfllt worden. Das Havariekommando habe seit seinem
Bestehen circa 80 Havarien abgewickelt, von der Offentlichkeit weitgehend unbemerkt. Die
Weiterentwicklung des Havariemanagements an den deutschen Kisten sei dennoch als Prozess zu
sehen, der noch nicht abgeschlossen sei. Weitere Ideen, wie die Schaffung einer Kiistenwache, seien
immer wieder Gegenstand von Gesprachen.

Container-Ortung kénnte verpflichtend werden

Aktuell gibt es zuséatzliche Fragestellungen, die geregelt werden missen, wie beispielsweise das
Wiederauffinden verlorener Container. Bei der Havarie der ,MSC Zoe" Anfang 2019 vor der
niederlandischen Kiste gingen Container in einer bislang noch nicht vorgekommenen Menge
verloren. ,Die technische Mdglichkeiten zur Container-Ortung sind vorhanden, das Umweltministerium
macht sich hier fir eine Einfihrung entsprechender Ortungsgerate stark®, sagte Lies.

Der Vorschlag, Container mit Ortungseinrichtungen zu versehen, wurde von den Teilnehmern der
Podiumsdiskussion grof3tenteils positiv gesehen. Kapitan Mai gab jedoch zu bedenken, dass die
wenigsten Container einen Aufschlag aus gréRerer Héhe auf die Wasseroberflache tGberstehen. Ein
Container, der intakt bleibt und im Wasser versinkt, wird durch den Wasserdruck ebenfalls schwer
beschadigt, sodass zumeist nur noch Fragmente der Container gefunden werden. Fir dieses Problem
misse eine technische Losung gefunden werden. Hierbei seien auch die Anforderungen an die
mechanische Stabilitdt der Container zu hinterfragen, welche aus Kapitan Mais Sicht aktuell eher
einen besseren Wetterschutz darstellten.

Von links: Boris Szczesik, Boluda Towage Europe; Hafenkapitdn Andreas Mai, Hansestadt Bremisches
Hafenamt; Hans-Werner Monsees, Havariekommando; Minister Olaf Lies, Nds. Ministerium fir Umwelt,
Energie Bauen und Klimaschutz; Gerd-Christian Wagner, Schutzgemeinschaft Deutsche Nordseekiste,
Kapitan Stephan Muller, KMR-Marine Surveyors
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Ein wichtiges Problem, das in der Gesprachsrunde adressiert wurde, ist, dass nicht bekannt ist,
welche Gter sich in den Containern befinden, was die Suche und Ortung der havarierten Container
erschwere. Mit dem zentralen Meldesystem National-Single-Window fiir den gesamten
Seeschiffsverkehr werden zwar Daten Uber Gefahrguttransporte aufgenommen, aber es kdnnten
theoretisch auch samtliche Frachtdaten abgefragt werden.



Klare Regeln zum Umgang mit Tieren

Ein weiteres wichtiges, aber schwieriges und lange vernachlassigtes Thema ist der Umgang mit
Olverschmutzten Tieren im Nachgang einer Havarie. Hier muss entschieden werden, unter welchen
Umstéanden ein Tier zur Rettung und Behandlung in eine Auffangstation gegeben wird oder unter
welchen Umstéanden es noch vor Ort von seinen Qualen erldst werden sollte. Die Landesregierung
strebt an, hier verbindliche und klare Regeln zu schaffen.

In der anschlieBenden Podiumsdiskussion stand Minister Lies Rede und Antwort. Es diskutierten
Hans-Werner Monsees, Leiter des Havariekommandos; Boris Szcesik, Geschaftsfuhrer der
Unterweser Reederei (Boluda Towage Europe); Kapitan Andreas Mai, Hansestadt Bremisches
Hafenamt; Gerd-Christian-Wagner, Schutzgemeinschaft Deutsche Nordseekiste; sowie Kapitdn
Stephan Muller, KMR-Marine Surveyors.

Erfahrene Kapitdne und Mannschaften fehlen

Im Zuge der immer gré3er werdenden Schiffe sind fir den Fall, dass ein Schiff mittels Schlepper aus
einer Gefahrenzone verbracht werden muss, verschiedene Probleme zu I6ésen. Es werden geeignete
Schiffe bendttigt, welche schwerwettertauglich sind, ausreichenden Pfahlzug aufweisen und Uber einen
Seeschleppdraht verfiigen. Des Weiteren fiihrte Herr Szczesik aus, sei es imminent wichtig, erfahrene
Kapitane und Mannschaften zu haben, welche in der Lage sind unter extremen Bedingungen an einen
Havaristen heran zu mandvrieren und eine Schleppverbindung herzustellen. Die Vorhaltung
geeigneter Schiffe reiche dabei nicht aus. Erfahrene Kapitane sind mittlerweile schwer zu finden,
Mannschaften missen kontinuierlich trainiert werden, obwohl eine Havarie nicht regelmaRig oder gar
planbar auftritt. Dafir entstehen leider auch immer Kosten. Auf die Frage, ob wir an der Kuste im
Falle einer Havarie gut aufgestellt seien, antwortete Szczesik: ,Ja, es geht noch.*

Verlegung von Verkehrstrennungsgebieten sinnvoll?

Beziglich der Frage, ob die verpflichtende Nutzung von weiter von den Kisten entfernten
Schifffahrtsrouten sinnvoll sei, bestand grof3tenteils Einigkeit, dass solche MaRnahmen zwar Geld
kosten, aber durch die praventive Abwehr von Gefahren weitaus gréf3ere Kosten gespart werden
konnen. Herr Kapitéan Muller gab allerdings zu bedenken, dass weiter draul3en auf See mit starkerem
Seegang zur rechnen sei, was den Aufbau einer Schleppverbindung erschwere. Grol3ere
Wassertiefen wiirden zudem die Bergung des Havaristen und verlorener Ladung schwierig machen.
Fur die Verpflichtung bestimmter Schiffe weiter nordlich gelegene Routen zu benutzen, sprache
allerdings die langere Reaktionszeit, welche beispielsweise im Fall der Glory Amsterdam hilfreich
gewesen ware.

Einbindung der Lotsen gesetzlich nicht méglich

Herr Ben Lodemann, Altermann der Lotsenbriiderschaft Elbe meldete sich aus dem Publikum zu Wort.
Dieser wies darauf hin, dass mit den Lotsen Personen mit hoher Sach- und Revierkenntnis an Bord
seien, welche zudem mit dem Zugang von Schiffen unter widrigsten Wetterbedingungen vertraut
seien. Die Einbindung der Lotsen in ein Konzept zum Havariemanagement sei unter den derzeitigen
gesetzlichen Regelungen aber nicht mdglich. Zudem kritisierte er die mangelnde Mobilfunk-
Netzabdeckung in den Revieren und auf See. Zuséatzliche Kommunikationsmdglichkeiten Gber den
Seefunk hinaus wiirden dazu beitragen, die Sicherheit deutlich zu erhdéhen. Er appellierte an Minister
Lies, sich dieser Sachverhalte anzunehmen.

Ausblick
Alle Diskussionsteilnehmer waren sich einig, dass die Weiterfihrung eines konstruktiven, nach vorne

gerichteten Dialogs zum Thema Havariemanagement sehr wichtig sei. Das MCN und die anderen
Veranstalter werden sich dieses Themas annehmen.



Kontakt fur Rickfragen

Henning Edlerherr
Tel. 04404/98786-14
Henning.edlerherr@maritimes-cluster.de

Uber das Maritime Cluster Norddeutschland

Das Maritime Cluster Norddeutschland (MCN) férdert und starkt die Zusammenarbeit in der
norddeutschen maritimen Branche. Es ermdglicht Plattformen des Dialogs der Akteure untereinander
und férdert Innovation und Schnittstellen zu anderen Branchen. Mit Geschéftsstellen in Bremen,
Hamburg, Niedersachsen, Mecklenburg-Vorpommern und Schleswig-Holstein ist das MCN prasent
und kooperiert mit den Akteuren vor Ort. Es unterstitzt unter anderem bei der Suche nach
Innovationspartnern, beréat zu Fordermitteln und vermittelt Kontakte in die maritime Branche. Mehr als
350 Unternehmen und Institutionen aus Wirtschaft, Wissenschaft und Politik sind Mitglied im MCN.
Insgesamt zehn Fachgruppen koordiniert das MCN zu den Themen Innovationsmanagement,
Maritime Informations- und Kommunikationstechnologien, Maritimes Recht, Maritime Sicherheit,
Maritime Wirtschaft Offshore Wind, Personal und Qualifizierung, Schiffseffizienz,
Unterwasserkommunikation, Yacht- und Bootsbau sowie Clusterfunk.

Das Maritime Cluster Norddeutschland wurde 2011 gegriindet. Zunachst arbeiteten die Lander
Hamburg, Niedersachsen und Schleswig-Holstein in dem landeribergreifenden Cluster zusammen, im
September 2014 kamen auch Bremen und Mecklenburg-Vorpommern hinzu. Seit 2017 agiert das
MCN als Verein. www.maritimes-cluster.de
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