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Vorwort

Vorwort

HandbUcher stellen ein wertvolles Instrument flr die SchiffsfUhrung dar. In erster Linie die-
nen sie als Informationsquelle, Nachschlagewerk und Entscheidungshilfe im Bordbetrieb.
Sie bieten dem Nautiker — auf der Grundlage von Erfahrungen und technischem Verstandnis
— Probleml6sungen und Verhaltensrichtlinien fur den praktischen Betrieb und die Mdglichkeit,
Informationsliicken zu schlieen.

Das im Jahr 2010 erschienene ,Handbuch Nautik — Navigatorische Schiffsfihrung” ist zu
einem Standardwerk der Navigation geworden. Die vorliegende 2. Auflage befasst sich aus-
fOhrlich und fundiert mit allen fir den navigatorischen Schiffsfihrungsprozess notwendigen
Wissensbereichen: Schiffsfhrung, Navigation, Meteorologie, Seeverkehrsrecht und Telekom-
munikation. Es werden sowohl bewéhrte konventionelle Verfahren als auch die zahlreichen
technologischen Neuerungen flr den taglichen Schiffsbetrieb und fur den Notfall beschrieben.
Im Verkehrsrecht wird die aktuelle Rechtsprechung erldutert. DarUber hinaus behandelt die
2. Auflage erstmals Maritime Verkehrsdienste wie VTS und PPU und aktuelle Sachgebiete wie
Dynamische Positionierung und die Planungen der IMO zu ,,e-Navigation®.

Im Zeitalter des Computers und der Automatisierung muss der Nautiker zur L&sung seiner
Aufgaben im Bereich der navigatorischen Schiffsfiihrung neue Informationen in geringerem
MaBe als frlher selbst erarbeiten, z.B. durch eigene Beobachtungen oder Berechnungen.
Er muss vielmehr die ihm durch technische Systeme und Kommunikationsverfahren verfug-
baren Informationen auswahlen, bewerten und auf Plausibilitdt und Verlasslichkeit Gberprifen.
Er muss ein gerechtfertigtes Vertrauen in die Bordsysteme entwickeln, ohne sich blind und
unkritisch auf Technik, Anzeigen und Alarme zu verlassen. Dazu bedarf es qualifizierter Hinter-
grundkenntnisse, ohne die seine Entscheidungen nicht fundiert sein kdnnen. Diese notwendi-
gen Grundlagen vermittelt das vorliegende Werk.

Dieses Handbuch dient weiterhin Mitarbeitern in Reedereien, Schifffahrtsbehdrden und ande-
ren schifffahrtsbezogenen Institutionen als aktuelles Nachschlagewerk. Auch im Bereich der
maritimen Ausbildung und Weiterbildung — also fir Lehrende und Studierende an nautischen
Ausbildungsstatten und Weiterbildungsseminaren — wird es als Lehrbuch und Referenzwerk flr
notwendiges Hintergrundwissen genutzt.

Die Herausgeber konnten fUr die einzelnen Fachgebiete kompetente Experten aus nautischen
Ausbildungsstatten, der nautischen Praxis und Verwaltung und vom Bundesamt fur Seeschiff-
fahrt und Hydrographie als Autoren gewinnen. Die Autoren bieten die Gewahr daflr, dass die
Themen umfassend, sachgerecht und praxisrelevant dargestellt werden.

Die Herausgeber danken den Autoren fUr ihr Engagement sowie flr ihre Kooperationsbereit-
schaft, die Teile des Werkes zu einem Gesamtwerk zusammenzufligen. Sie danken auch der
Geschéaftsflihrung der DVV Media Group flir die Bereitschaft, dieses Werk zu verlegen, sowie
dem Produktmanagement und dem Lektorat flr die konstruktive Unterstltzung bei der Reali-
sierung.

Hamburg, August 2016
Bernhard Berking und Werner Huth



1.1 Bridge Resource Management (BRM)

1 Schiffsfiihrung und Organisation des Briickenteams
Werner Huth

1.1 Bridge Resource Management (BRM)

Eine qualifizierte Organisation auf der Brlcke, ein Bridge Resource Management (BRM), ist
unter Berucksichtigung der Regeln guter Seemannschaft (gelten als ,Stand der Technik®) zwin-
gend erforderlich. Der Bridge Procedure Guide (Fourth Edition 2007) [1.1.1] des International
Chamber of Shipping enthalt dazu wertvolle Anleitungen. Auf den Bridge Procedure Guide
wird, wie in Kapitel 1.2 dargelegt, u.a. in der britischen Seekarte 5500 verwiesen, einer See-
karte, die fur die Reiseplanung und die Fahrt durch den Englischen Kanal bei Anwendung des
britischen Seekartensystems zu benutzen ist.

Eine qualifizierte Organisation auf der Briicke ist abhangig von den technischen und personel-
len Gegebenheiten auf der Bricke, dem Schiffstyp mit Dreiwachen- bzw. Zweiwachenbetrieb,
den Hafen, gebietstypisch das Fahren auf Revieren, in Kistennéhe bzw. in ,freiem* Seeraum,
erforderlichen Ballastoperationen wéhrend der Revierfahrt, den hydrometeorologischen Bedin-
gungen, um nur einige wesentliche zu nennen.

Deshalb enthélt dieses Kapitel eine Reihe von Grundregeln, die durch jeden Kapitan fur
sein Schiff bzw. den Manager zu beachten und zu konkretisieren sind.

1141 Grundlagen

Trotz fehlender internationaler Vorschrift zum Bridge Resource Management (BRM) bzw. zum
Bridge Team Management (BTM) stellt das BRM eine anerkannte Regel der Technik dar und
findet Eingang in Regelwerke wie STCW (International Convention on Standards of Training,
Certification and Watchkeeping for Seafarers, 1978/95) [4.1.6] und CFR (Code of Federal Re-
gulations) [1.1.2].

Selbstverstandlich missen in allen Situationen Vorschriften beachtet werden wie:

— die Kollisionsverhitungsregeln [4.2.6],

— die Bestimmungen fir das sichere Gehen einer Seewache nach dem STCW Code [1.3.1],

— das Ship Management System nach ISM Code, soweit flr das betreffende Schiff relevant
(qilt z. B. nicht fir NON-SOLAS-Schiffe) [1.1.3],

— ggdf. zusatzlich interne Bestimmungen/Anweisungen der Reederei/des Charterers und

— Ublicherweise die ,Regeln guter Seemannschaft” (,Stand der Technik").

Der Einhaltung des STCW Codes kommt bei allen Uberlegungen zum BRM eine herausragen-
de Bedeutung zu. Bei der Besetzung der Briicke wahrend einer Seewache sind vornehmlich
folgende Faktoren zu berticksichtigen:

— Sichtweite und aktuelle Wetter- und Seegangsverhéltnisse,

— Verkehrsdichte und andere Gegebenheiten des Seegebietes, in dem das Schiff navigiert,

— Navigation in Verkehrstrennungsgebieten,

— Erfahrung des wachhabenden Offiziers (Officer Of the Watch (OOW)) einschlieBlich Vertraut-
heit mit der AusrUstung des Schiffes, insbesondere mit der nautischen Ausrtstung auf der
Bricke (ECDIS, Radar, AlS, VDR usw.), und mit den Mandvriereigenschaften des Schiffes,

— Ausgeruhtheit der Brickenbesatzung unter Berlcksichtigung der Aufgaben, die wahrend
der Seewache zu erledigen sind,

— ein qualifizierter Ausguck.
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1 Schiffsflihrung und Organisation des Briickenteams

11.2 Definitionen

Zur Brickenorganisation werden entsprechend den unterschiedlichen Auffassungen sehr un-
terschiedliche Begriffe verwendet, z. B.:

— Bruckenorganisation (besser: Organisation auf der Brlcke oder Organisation der
Briickenwache)/Bridge Resource Management/Bridge Team Management: Das effektive
Management (Anleitung, Einsatz und Kontrolle) sowohl der Mitglieder des Briickenteams als
auch der auf der Briicke vorhandenen Anlagen und Ausrlstung zur Schiffsfihrung.

— Teamleiter (gelegentlich auch ,Wachleiter®): Ein Offizier mit Anordnungsbefugnis, der befé-
higt ist, die Mitglieder des Brlckenteams wéahrend des jeweiligen Reiseabschnittes zu flh-
ren. Haufig Ubernimmt der Kapitén in Seegebieten mit hoher Verkehrsdichte, bei der An-
steuerung eines Hafens und der Lotsentbernahme diese Funktion. Es gibt aber eine Reihe
von Schiffen, insbesondere Fahren, auf denen erfahrene wachhabende Offiziere solche Auf-
gaben wahrnehmen. Es gibt durchaus auch Situationen einer Doppelwache bei unsichti-
gem Wetter in sehr verkehrsreichen Gebieten (Kapitdn zusammen mit dem 3. Offizier, 1. Of-
fizier zusammen mit dem 2. Offizier).

Auf den schon erwadhnten Zweiwachenschiffen zwingt schon die Besetzung mit nur zwei
Nautikern zu einem wohlUberlegten Einsatz, vor allem im Hinblick auf die vorgeschriebenen
Arbeits- und Ruhezeiten.

In den nachfolgenden Ausfiihrungen wird vom OOW (Officer Of the Watch/wachhabender Offizier)

gesprochen. Dieser Begriff ist international eingeflihrt. Der OOW ist der nautische Offizier, welcher

die Verantwortung fUr die Schiffsflhrung fur die Dauer seiner Wache Ubernommen hat. Er hat Be-
fehlsgewalt Uber die seinem Team angehorigen Mitglieder wie andere Schiffsoffiziere, Ausguck
oder Ruderganger. Der OOW als Teamleiter ist in aller Regel der hochstrangige Offizier des Teams.

Wahrend der Hafen- und Revierfahrten — mit oder ohne Lotsen — und in verkehrsreichen Ge-
bieten oder bei Nebel ist davon auszugehen, dass der Kapitdn vorzugsweise als Wachlei-
ter/Teamleiter (und damit auch OOW) mit Kurs- und Bahnfihrungskontrolle, Kollisionsverhi-
tung u.a. fungiert. Das darf jedoch nicht dazu fUhren, dass der Wachoffizier (bei Nebel wére
das der bisherige OOW) sich von seiner Funktion entbunden fUhlt. Hier mUssen klare Aufgaben
in Bezug auf Navigation, Positionskontrolle, Informationspflicht gegentber dem Wachleiter/
OOW, Buchfuhrung, Kontrolle weiterer Besatzungsmitglieder, Bedienung technischer Geréte,
interne und externe Kommunikation usw. festgeschrieben werden.

1.1.3 Zielstellung und Prinzipien des BRM

Die Zielstellung der Organisation auf der Brlcke ist die Flihrung des Schiffes mit groBtmogli-
cher Sicherheit flir den jeweiligen Reiseabschnitt. Voraussetzungen fir die Realisierung einer
,groBtmaglichen” Sicherheit sind Teamarbeit sowie interne und externe Kommunikation, die
Durchfihrung der erforderlichen Einweisungen, Informationen, Konsultationen, Kontrolle der
Teammitglieder und die regelmaBigen Auswertungen zur Entwicklung der Teamarbeit.

Alle Mitarbeiter missen eine gemeinsame Vorstellung davon haben, welches Ziel der Team-
leiter verfolgt und wie er es zu erreichen gedenkt. Dieses Ziel zu vermitteln ist ein wesentlicher
Teil der FUhrungsaufgabe des Teamleiters.

Entsprechend dem jeweils geplanten (Zwischen-)Ziel missen die einzelnen Handlungen und
Handlungstrager koordiniert und Uberwacht werden. Die gemeinsame Vorstellung Uber die
nachsten Schritte zum Erreichen des Ziels fordert das selbststdndige Handeln der Mitarbeiter.
Wenn diese nicht wissen, was der Teamleiter bzw. der Kapitén vorhaben, kénnen sie ihn nicht
»kontrollieren® und auf mdgliche Fehler aufmerksam machen.
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Die Ausfuhrungen schlieBen aber Situationen nicht aus, in denen der Kapitdn oder OOW un-
mittelbar handeln muissen, um z.B. auf einem Revier eine Strandung oder eine Kollision mit
einem anderen Schiff zu verhindern, wenn aus zeitlichen Griinden eine Befragung bzw. Infor-
mation des Teams nicht mdglich ist.

Teams leisten mehr als Einzelpersonen. Das gilt nicht automatisch flr eine Ansammlung von
Personen, die zwar als Team bezeichnet werden, aber als Individuen agieren. An Bord von
Seeschiffen ist eine klare Struktur und Hierarchie der Besatzung eingefihrt, verursacht u.a.
durch die Flhrung des Schiffes in schwerem Wetter und tropischen Wirbelstirmen. Eine ein-
deutige Aufteilung der Aufgaben und Verantwortung war und ist unverandert notwendig, damit
eine Besatzung schnell und geschlossen zur Abwendung von Gefahren flr Schiff, Ladung und
Personen agieren kann. Die entscheidende Position in diesem System nimmt der Kapitan ein.
Ungeachtet dessen sind Mandver in kritischen Situationen in der Regel nur dann erfolgreich,
wenn eine Besatzung als Team funktioniert, z.B. bei einer Lotsentibernahme, wenn der Kapi-
tén die LotsenUbernahme kontrolliert, ein Wachoffizier dabei standig die Position des Schiffes
Uberprift (siehe Unfall in Kap. 1.2.2 (2)). Teamfahigkeit ist bei Menschen, somit auch bei Kapi-
ténen und Schiffsoffizieren, generell unterschiedlich stark ausgepragt; sie kann aber bei allen
verbessert werden.

Voraussetzungen fur die Teamarbeit sind:

— Kommunikationsfahigkeit,

— Respekt vor und Akzeptanz von anderen Teammitgliedern,

— Lernféahigkeit,

— \Verlasslichkeit,

— Fahigkeit, auf neue Situationen, Anforderungen und Aufgaben flexibel reagieren zu kénnen
und

— Fahigkeit zur Selbstkritik.

Die Struktur des Teams soll verhindern, dass die sichere FUhrung des Schiffes allein von
den Entscheidungen einer Person, in der Regel des Kapitdns bzw. des wachhabenden Offi-
ziers, abhangt. Alle Entscheidungen und Anweisungen sind von anderen Teammitgliedern zu
kontrollieren und ihre Effektivitat ist zu Uberwachen. Jingere Teammitglieder/Offiziere mis-
sen ermutigt werden, Fragen zu stellen und Hinweise zu geben, wenn sie zu der Auffassung
kommen, dass gegebene oder fehlende Anweisungen z.B. zu notwendigen Kurs- und/oder
Geschwindigkeitsédnderungen die Sicherheit des Schiffes oder der Besatzung gefahrden.

Es muss entsprechend Seegebiet und/oder Tageszeit eine ausreichende Zahl an Teammitglie-
dern zur Verfligung stehen, was haufig bei den Zweiwachenschiffen wegen zu kleiner Besat-
zungen nicht der Fall ist.

Aber auch auf Dreiwachenschiffen kommt es am Tage bei guter Sicht und im freien Seeraum
h&ufig nicht zur Teambildung, weil der OOW dort alleine auf der Brlicke steht und zusétzlich
die Aufgaben des Ausgucks wahrnimmt. Dabei muss der OOW sicherstellen, dass es bei sich
entwickelnden kritischen Situationen unverztiglich zur Teambildung kommen kann.

Standardisierte Regeln, die durch den Kapitan in Verfahrens- und Arbeitsanweisungen nieder-
gelegt werden, sind ein sicheres Fundament daflr, dass die Teammitglieder einen Leitfaden
fur die Bewaltigung schwierigster Situationen zur Verfigung haben. Standardisierte Regeln for-
dern die von der jeweiligen Situation unabhangige automatische Erflllung wichtiger Aufgaben
und gewahrleisten damit die Effizienz des Brickenteams.

FUr die Ausgestaltung des BRM werden vielféltige Lehrgdnge angeboten, entweder zum
Bridge Resource Management oder zum Bridge Team Management. Vor allem Aktivitaten vie-
ler Reedereien, Uberwiegend nach Unféllen, haben die Entwicklung des BRM vorangetrieben.
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114 Verantwortung des Kapitans

Der Kapitan tragt die Verantwortung fur die Umsetzung der Prinzipien des BRM bei der Fih-
rung des Schiffes durch die nautischen Schiffsoffiziere. In seiner Verantwortung liegt es auch,
die Situation, z.B. wahrend der Passage eines schwierigen Seegebietes, zu Uberprifen. Diese
Uberpriifung hat das Ziel, festzustellen, ob das Briickenteam die vorgegebene Reiseplanung
und die Regeln guter Seemannschaft einhlt und ob das Team in der Lage ist, seine Aufgaben
zu erfiillen. Bei Uberlastung oder Uberforderung einzelner Mitglieder muss der Kapitan reagie-
ren. Der Teamleiter muss die Teammitglieder bei der Erflllung der innen Ubertragenen Pflichten
und Aufgaben anleiten und kontrollieren.

1.1.5 Checklisten

Von zunehmender Bedeutung sind auf der Briicke standardisierte Regeln, so z.B. Checklisten
flr verschiedene Situationen und das sichere Gehen einer Seewache. Beispielhaft seien er-
wahnt Checklisten flir

— eine WachUbergabe,

— das Vertrautmachen mit den elektronischen Geraten auf der Schiffsbriicke (Radar, ECDIS,
Kreiselkompass usw.),

— das Navigieren bei unsichtigem Wetter, bei Sturm oder im Eis,

— das Navigieren in Kistengewassern oder auf Hoher See,

— das Fahren mit Lotsen, Besprechung der Reiseplane.

(Siehe hierzu insbesondere den ICS Bridge Procedure Guide, der Uber 20 Checklisten fur ver-
schiedene Situationen enthalt [1.1.4].)

Solche Checklisten kénnen hilfreich sein, vor allem wenn man neu an die Aufgabe eines ver-
antwortlichen wachhabenden Offiziers herangeftihrt wird. Die nachfolgende ,Checkliste B1:
Vertrautmachen mit der BrickenausrUstung“ macht sehr gut deutlich, dass das BRM bereits
viel frliher einsetzen muss als mit dem ersten Erscheinen zur Briickenwache. Sie kdnnen aber
auch zu einer ,lastigen Routine® werden, die nicht mehr mit vollem Ernst wahrgenommen wird,
weil man sie insgesamt fUr Uberfliissig oder manche Formulierung darin fur nicht mehr ganz
zeitgemaRB halt. Manchmal werden in der Praxis auf einer Checkliste ohne Uberlegung Kreuze
gemacht, wo immer ein entsprechendes Kastchen vorhanden ist, ,weil dort einfach ein Kreuz
erwartet wird“. Das Lesen und ggf. Hinterfragen fallt aus. Hier kommt es sehr auf das Finger-
spitzengeflhl des Kapitans an, den OOW flir solche Aufgaben zu motivieren.

Standardisierte Regeln durfen jedoch nicht dazu fUhren, dass ihnen der Teamleiter, unabhangig
von der aktuellen Situation, blindlings folgt. Die Regeln guter Seemannschaft erfordern, dass
jede Situation analysiert (nur am Simulator kann immer wieder die gleiche Situation dargestellt
werden, nicht aber in der Praxis) und dann mit den erforderlichen MaBnahmen, in der richtigen
Reihenfolge und zum richtigen Zeitpunkt die sichere Schiffsflhrung gewahrleistet wird. Sollten
die existierenden standardisierten Regeln flr das jeweilige Schiff oder eine bestimmte Situation
unzureichend sein, mussen sie Uberarbeitet und angepasst werden.

1.1.6 Vermeidung von Fehlerketten als Ursache von Unféllen

In vielen Féllen sind Unfalle nicht auf einzelne Fehler, sondern auf eine Aneinanderreihung vieler
kleiner Fehler und Fehlentscheidungen zurlickzufiihren (siehe auch Beispiele in Kapitel 1.2.2).
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B1 FAMILIARISATION WITH BRIDGE EQUIPMENT

Has the operation of the following equip been studied and fully und, d?
' !wnmw-m

g in the event of main power failure
] m.ﬁmmm
| ]searcnights
| signalling lamp
[_| marse gt
| sound signalling apparatus, including
[ ] whistles
| | fog bel and gang system
| | safety equipment, including
D LSA eguipment including pyrotechnics, EPIRB and SART
j bridge fire detection panel
j general and fire alarm signalling arangements
—] emergency purmp, ventilation and watertight door contiols
|| internal ship communications facilities, including
| | portable radios
:f emergency “batteryless” telephone system
|| public address system
|| AIS and external communication equipment, including
|| VHF and GIMDSS equioment
| | alarm systems on bridge
| | automatic track-keeping system, if fitted
|| ECDIS and electronic charts, if fitted
|| echo sounder
|| electronic navigational position-fixing systems
|| VDR or S-VDR equipment
|| ayro compass/repeaters
|| 1S functions, if fitted
|| magnetic compass
|| off-course alarm
| | radar including ARPA
|| speed/distance recorder
|| engine and thruster controls
|| ship security alert equipment
[ steering gear, induding manual, auto-pilot and emergency
— changeover and testing arrangements (see annes A7)

[— Mﬂmﬂmdmmnalm
(e.g. binoculars, signalling flags, quipment)

- sw-fdwt-dmm

Other checks (to be expanded by master and navigation officer):
L

L ]

| |

{

Abb. 1.1.1: Checkliste B1: Vertrautmachen mit Briickenausriistung
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Ein wesentliches Ziel einer jeglichen Teamarbeit ist es, den Beginn solcher Fehlerketten fruhzei-
tig zu erkennen und Stérungen zu vermeiden. Die Einhaltung der Regeln guter Seemannschaft
und ein intensiver Austausch aller Teammitglieder sind Voraussetzungen dafur, dass sich Feh-
lerketten entweder nicht entwickeln oder ihre Auswirkungen minimiert werden kénnen.

11.7 Struktur und Aufgaben des BRM

Der Kapitdn muss das Brlickenteam, falls erforderlich, unterweisen, insbesondere den/die vor-
gesehenen OOW. Eine Unterweisungsnotwendigkeit ergibt sich immer bei einem Besatzungs-
wechsel, d.h. beim Anbordkommen neuer Schiffsoffiziere, oder beim Antritt einer neuen Reise.
Bei der Vielfalt der nautischen Geréate auf der Briicke, beispielhaft seien die Radargerate und
ECDIS genannt, bedarf es einer Schulung auf die jeweils an Bord befindlichen Geréate. Kein
Nautiker kann alle zurzeit im Betrieb befindlichen Radargeréte verschiedenster Hersteller be-
herrschen (das gilt auch fur die Lotsen (siehe auch Kapitel 1.3). Ein Vertrautmachen vor dem
Auslaufen des Schiffes unter der Aufsicht des Kapitans ist unerlasslich, wenn auch manchmal
schwer zu realisieren (Besatzungswechsel, neues Fahrtgebiet, Umstellung auf eine neue La-
dung usw.). Hilfreich ist die Checkliste B 1 des Bridge Procedure Guides (Abb. 1.1.1) oder ein
ahnliches Formular.

(1) Struktur des BRM

Die Starke des Brickenteams und damit die Anzahl der Besatzungsmitglieder, die zur Verfu-
gung stehen mussen, hangt vom Schiffstyp, vom Fahrtgebiet, den zu erwartenden meteoro-
logischen Bedingungen und von den zu leistenden Aufgaben ab. Auf Feeder- und anderen
Schiffen, die nur mit dem Kapitédn und einem nautischen Offizier besetzt sind, kdnnen die ge-
nannten Zielstellungen, wie erwahnt, nicht in vollem Umfang realisiert werden. Dessen unge-
achtet muss der Kapitan alle ihm zur Verfligung stehenden Mittel (Reiseplan, Bahnkontrolle
usw.) nutzen. Klar ist, dass auf schwierigen Reiseabschnitten nicht auf die Mitwirkung des Ka-
pitdns oder 1. Offiziers verzichtet werden kann. Gegebenenfalls muss der Kapitdn Uber die
Mindestanforderungen des Safety Management Systems (SMS) [1.1.5] hinausgehen, wenn er
dieses fur erforderlich halt.

Das Briickenteam besteht im Normalfall aus dem OOW, einem Ausguck und eventuell einem
Ruderganger, d.h., alle Besatzungsmitglieder, die mit Wachaufgaben betraut werden, gehdren
zum Brickenteam. Dabei ist es wichtig, dass die Mitglieder des Teams eng und vertrauensvoll
zusammenarbeiten. Diese Zusammenarbeit gilt auch fur die Kommunikation mit Besatzungs-
mitgliedern im Maschinenraum und gegebenenfalls in anderen Bereichen an Bord. Die Zusam-
mensetzung des Teams kann sich bei besonderen Anléssen dndern. So wird der Kapitan bei
einem noch unerfahrenen wachhabenden Offizier (OOW) in schwierigen Gewéassern auf der
Brlcke haufig zusatzlich anwesend sein.

Der Kapitdn beobachtet und steht fir die schnelle Ubernahme zur Verfiigung. Wie in Kapi-
tel 1.1.8 dargestellt, kdnnen besondere Situationen wie Nebel, Eis usw. zu ,Doppelwachen”
der Offiziere flihren oder einen zusétzlichen Ausguck ,erzwingen®.

(2) Aufgabenverteilung im Rahmen des BRM

Hat das Unternehmen keine fUr alle seine Schiffe guiltige Verteilung der Aufgaben im Rahmen
der Brlckenorganisation festgelegt, muss der Kapitan auf seinem Schiff selbst eine eindeutige,
allen Teammitgliedern bekannte und von ihnen verstandene Aufgabenverteilung vornehmen.
Zu den zu verteilenden Aufgaben gehdren unter anderem:
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— FErarbeitung des Reiseplans einschlieBlich der Beschaffung der nétigen Informationen und
Unterlagen (siehe Kapitel 1.2), Erérterung des Reiseplans mit dem Lotsen und Einweisung
der Wachmitglieder,

— Vorbereitung erforderlicher Mandver,

— Vorbereitung und Durchfiihrung der Navigation zur Bahnkontrolle, einschlieBlich der Festle-
gung der Navigationsverfahren,

— Organisation der externen und internen Kommunikation,

- Uberwachung des Seeraums zur Kollisionsverhiitung,

- Ubervvachung des Seeraumes im schweren Wetter,

— Mandvrieren des Schiffes entsprechend den Erfordernissen der jeweiligen Situation,

— Uberwachung der korrekten Ausfiihrung der Empfehlungen des Lotsen durch ein Teammitglied,

— FuUhrung des Brlckenteams mit den dazu gehdrenden Einweisungen und Kontrollen der
Teammitglieder, das Anfordern und Auswerten von Statusmeldungen sowie die Information
des Teams Uber das Ergebnis der Auswertungen,

— Organisation der Nachweisflihrung.

Eine besonders schwierige Aufgabe ist die Integration des Lotsen in das auf dem Schiff bereits
bestehende Brlickenteam (siehe Kapitel 1.3).

Die Aufgabenverteilung im Team muss klar sein und sich bei den verschiedenen Mitgliedern
auf ihr fachliches Kénnen beschranken. Von den Teammitgliedern ist dem Teamleiter zu besta-
tigen, dass sie ihre Aufgabe verstanden haben.

Vor Aufnahme der Aufgaben im Brickenteam ist vom OOW zu prifen, ob die Vorschriften des
STCW Codes bzw. der Maritime Labour Convention (MLC) [1.1.7] Uber die vorgeschriebenen Ru-
hezeiten eingehalten werden kénnen. Die Einhaltung der vorgeschriebenen Ruhezeiten ist heute
eine der schwersten Aufgaben, die ein Kapitdn zu bewéltigen hat. Es ist dabei wenig hilfreich,
die Nachweise fur Ruhezeiten zu ,manipulieren”, weil die fur die Kontrolle zustandigen Behdrden
mittlerweile durchaus in der Lage sind, die tatsachlichen Gegebenheiten an Bord zu ermitteln.
Das Gleiche gilt fur die Einhaltung der Vorschriften Uber Alkoholgenuss. Dabei geht es um die
Einhaltung der national vorgegebenen Alkoholgrenzen, aber auch die Grenzen, die von der Ree-
derei vorgegeben wurden. So gilt z.B. auf Tankern haufig die O-Promillegrenze, in Deutschland
zusatzlich grundsatzlich auch auf Fahrgastschiffen, wéahrend auf Frachtschiffen in der Regel eine
0,5-Promillegrenze gilt. Auch auslandische/lokale Alkoholgrenzen sind zu beachten.

(3) Sprachkompetenz des OOW

Der eingesetzte OOW muss nach STCW Code der englischen Sprache méchtig sein (i.a. ,wor-
king language®). Er muss die Seekarten, nautischen Publikationen, Wetterinformationen und
Nachrichten bezlglich der Sicherheit des Schiffes verstehen kdnnen. AuBerdem muss er in der
Lage sein, mit anderen Schiffen und Kistenfunkstellen in englischer Sprache kommunizieren zu
kénnen. Das Briickenteam kann in nationaler Sprache kommunizieren, wenn diese von allen Mit-
gliedern beherrscht wird, andernfalls gilt Englisch als Arbeitssprache. Teammitglieder kénnen in
Stresssituationen mit dem Verstandnis der englischen Sprache Uberfordert sein. Deshalb muss
Uber Ruckmeldungen unbedingt festgestellt werden, ob eine Anweisung richtig verstanden wurde.

(4) Eingreifen des Kapitans

In keinem Fall wird die Weisungsbefugnis des Kapitdns gegentiber dem OOW beschrénkt, un-
abhangig davon, ob er zu dem Zeitpunkt Leiter des Teams ist oder nicht. Er muss sich aller-
dings auch der sich aus dem Eingreifen ergebenden Konsequenzen bewusst sein, denn er
Ubernimmt mit dem Eingreifen die Verantwortung auch Uber ein bereits eingeleitetes Mandver.
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Wenn der Kapitén auf die Brlicke kommt oder sich bereits dort befindet und die FUhrung des
Schiffes vom wachhabenden Offizier Gbernehmen mdchte, muss er dieses klar und unmiss-
verstandlich kundtun: ,Ich Gbernehme” oder besser: ,/ take the conn® (Responsibility for the
steering of the ship). Und er darf nicht vergessen, dem OOW die Wache nach dem Eingreifen
ausdricklich wieder zu Ubergeben, wenn er anschlieBend nicht selbst als OOW weiterfahren
méchte. Der OOW muss die Ubernahme bestétigen. Manche Reedereien verlangen dartber
eine Tagebucheintragung.

(5) Standing Order des Kapiténs

An Bord ist es Ublich, dass der Kapitan seine standing orders flr die wachhabenden Offiziere
in schriftlicher Form dokumentiert. Dabei kann es sich um Anweisungen handeln, die flr die
gesamte Reise gelten (Beispiel: Mindestsichtweite, bei deren Unterschreitung er informiert wer-
den mdchte). Diese Anweisungen durfen nicht in Konkurrenz zum SMS stehen. Sie sind von
den wachhabenden Offizieren abzuzeichnen. Haufig sind die standing orders vorn im Bridge
Order Book eingeklebt und werden zu Beginn einer Reise abgezeichnet.

(6) Bridge Order Book des Kapitans

Hierin sind die ,t&glichen” Anweisungen festgehalten, die flr einen bestimmten Reiseabschnitt
gelten (z.B. Kurs oder Anzahl von Seemeilen zu einem wichtigen Punkt, an dem der Kapitén
informiert werden mdchte). Die taglichen Anweisungen sind vom OOW jeweils bei Wachantritt
abzuzeichnen.

(7) Die Aufgaben des wachhabenden Offiziers (OOW)

Nach den Vorgaben des STCW Codes gehort zu den Hauptaufgaben des OOW (ggf. als Ver-
treter des Kapitans) die sichere Navigation des Schiffes unter Bertcksichtigung der Kollisions-
verhitungsregeln (COLREG's), also das Wachegehen, die in SOLAS Kap. V vorgeschriebene
Bahnkontrolle des Schiffes entsprechend Reiseplanung (siehe auch Kapitel 1.2) und die Uber-
wachung von GMDSS (siehe Kapitel 10).

Dabei umfasst das Wachegehen die Aufgaben des Ausgucks und das Uberwachen des
Schiffszustandes, die Anwendung der Kollisionsverhitungsregeln (siehe Kapitel 8), das re-
gelmaBige Uberpriifen der nautischen Geréate auf der Briicke sowie weitere Aufgaben im Zu-
sammenhang mit der Ladungsbeférderung, soweit diese auf der Brlcke angezeigt werden
(Uberwachung), aber auch Uberwachen von Daten aus dem Maschinenraum, vor allem, wenn
dieser ganz oder zeitweise unbesetzt ist.

Vor Beginn der Wache muss sich der OOW griindlich mit dem vertraut machen, was ihn wéh-
rend seiner Wache erwarten wird. Dies bendtigt an einer Kiste natUrlich mehr Zeit und Auf-
wand als auf dem Atlantik. Das Wachegehen wird mit einer umfassenden Ubergabe an den
n&chsten wachhabenden Offizier abgeschlossen. Dazu gehéren u. a.:

— Information Uber Position, Kurs und Geschwindigkeit des Schiffes,

— Angaben Uber die aktuellen Wetter- und Stromverhaltnisse einschlieBlich Sichtweite,

— Hinweise Uber die Situation im Maschinenraum (wachfrei oder besetzt),

— Angaben Uber andere Fahrzeuge und eventuell vorhandene Kollisionsgefahren,

— Angaben Uber bereits eingeleitete Ausweichmandver,

— Angaben Uber das einwandfreie Arbeiten aller Navigationsgerate bzw. ggf. Information tber
Ausfalle,
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— Angaben Uber den ,Zustand“ des Schiffes bezlglich Sicherheit, Ladung, ggf. Stabilitat und
Trimm.

Die Wache gilt vom nachfolgenden OOW als verantwortlich Gbernommen, wenn dieser sagt:
»lch Ubernehme*,

Der OOW darf die Briicke wéahrend seiner Wache nicht verlassen. Gegebenenfalls ist ein ande-
rer nautischer Schiffsoffizier oder der Kapitén fur eine kurze Abldsung auf die Briicke zu rufen.

Der OOW sollte nicht zdgern, in unklaren Situationen rechtzeitig den Kapitdn zu informieren
und diesen auf die Bricke zu bitten. Unter ,rechtzeitig” ist zu verstehen, dass dem Kapitén
noch die Moglichkeit bleibt, geeignete MaBnahmen zu ergreifen, um eine kritische Situation
klaren zu koénnen. Es nltzt wenig, den Kapitdn Uber eine unklare Situation zu informieren,
wenn das Erscheinen des Kapitans auf der Brlicke erst erfolgt, wenn das Schiff bereits auf
eine Sandbank aufgelaufen ist, wie auf einem groBen Containerschiff am 02.01.2008 mit voller
Fahrt auf der Varne Bank im Englischen Kanal geschehen (siche Untersuchungsbericht 01/08
der Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung) [1.1.6].

Darlber hinaus hat der OOW als momentaner Teamleiter die Pflicht, den Kapitan Gber Ent-
wicklungen zu informieren, die die Sicherheit von Schiff, Ladung und Besatzung geféhrden
(z. B. Wetterverschlechterung). Kann der Kapitan nicht rechtzeitig auf diese Hinweise reagieren,
muss der WO als Teamleiter selbsténdig entscheiden, wenn dadurch ein Unfall vermieden wer-
den kann (schwierige Situation!).

1.2 Reiseplanung
Werner Huth, Gert WeiBflog

1.21 Rechtliche Vorgaben

(1) Die navigatorische Reiseplanung als Grundlage einer effektiven Schiffsfiihrung

Die navigatorische Reiseplanung bildet das wesentliche Fundament fir eine funktionierende
Arbeit des Brlickenteams und damit fUr eine sichere und zUgige Reise des Schiffes zwischen
zwei Hafen. Die Reiseplanung umfasst den Weg Uber Ozeane, durch Klstengewasser und auf
Revieren bzw. in Hafenzufahrten, Letztere mit und ohne Lotsenberatung, und zwar von Liege-
platz zu Liegeplatz (berth to berth). Dabei sind Anderungen in der Hafenfolge genauso zu be-
riicksichtigen wie Anderungen der Reiseroute, z. B. verursacht durch tropische Wirbelstirme.

Aufgrund von diversen Schiffsunféllen, teilweise mit erheblichen Umweltverschmutzungen,
hat die International Maritime Organization (IMO) zum 1. Juli 2002 bei der Neufassung von
SOLAS, Kapitel V Sicherung der Seefahrt eine internationale Regel (Regel 34) [1.2.1] fUr die
sichere Schiffsflhrung und das Vermeiden gefahrlicher Situationen beschlossen, die von den
Schifffahrtsnationen in nationales Recht Ubernommen wurde. Gleichzeitig wurden unter Bezug
auf diese Regel Richtlinien fur die Reiseplanung empfohlen, die z.B. fir sémtliche deutschen
Schiffe auf allen Reisen weltweit Anwendung finden. Ahnliches gilt durch Ubernahme in die
Vorschriften nichtdeutscher Schifffahrtsnationen.

Aktuell verweist z.B. die britische Seekarte 5500 Mariners’ Routeing Guide English Channel and
Southern North Sea Ediition 15 [1.2.2], also eine Seekarte, die bei der Durchfahrt durch den Eng-
lischen Kanal (bei Benutzung britischer Seekarten) zwingend benutzt werden muss, ausdrticklich
auf die Anwendung der Regel 34 und der Richtlinien fir die Reiseplanung. In der erlauternden
Ziffer 1 wird in dieser Seekarte unter der Uberschrift Passage Planning Using this Guide [1.2.3]
die Anwendung der Richtlinien fur die Reiseplanung bezlglich der Durchfahrt durch den Engli-
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Abb. 1.2.1: Auszug aus der britischen Seekarte 5500.

Reiseplanung im Englischen Kanal unter Anwendung der entsprechenden Seekarten

20



1.2 Reiseplanung

ITETE FRURT PUTTY FUTTY

:
Leaaadeeaibiioaliealaggebanu b iabiniadinaalysaslpaaeligrlygaalie
EY TO SYMBOLS ON BOTH CHARTS
TRAFFIC SEPARATION SCHEME
e = y .
5 - e ) g
o approsches to gilat starions
e @ H A setesist v sis OB
ane_SRCORRES Limin of schame oo GIEE
i zone with
" Gt ses 12
(213 raffic: 1 ith
s @ — .‘ma,xw s [
see [
I I p— _—
cas [ - 2 ot
€2 4.} tral o o
al
il e B0 & Pracautionnry Aron
= @H & Aren 1o be avcided
=ratan oee [H = ‘.
! T Tpska T Parckutaily Sensitive Sea Area e 0
nstion of sll ather cyrabole usoo coe chart GO UINT 71

TLAND e
STCUARD (11 Mcndles Charrssl s subject %0
strong tital strasme o T width s |
henge. Laden lenkers uur|

.Il" ﬂdﬂ thi

Cargo transhipment
aren (nr dangerous
:_q],ls_lﬂlul?q [

Frémch  raguiations  reauirs
GEMAN vessels o beep ol

least 7 milas off the const
See .24 wd T4

B A L o RS RRAaa st e
i b i

e
Meridian U'uf Grmmﬂl L

N -]
EANGEE AT THE L

TIRMTHE P e by
STRAIT QF DG\.’ER args vormnin {413}

[Trach whick may b.]
AND ADJACENT WATERS o I

INFORMATION ERCADCASTS
M is important Yo listen 1o the
WHF Erosucesis Ly he Briven
and Frorch informaton Servcse, =
which give deiails of traffie
navigation nd vislbiity, See 84

w'“‘ -m‘ml -'Nyu "
ey L ! '?"‘7'.” #y % |
; 7 s

\"'\rk’
b ¥

.i“....l..

b
b o |
>
= |
=
m

..-5,;&‘

K
&,

»
Lo

fﬂl“' lll-\;# |L( ikl..“ L

R e S R T TR T RUERTe e
jitud T'Eul!mr é‘

Passage Planning Chart for use in conjunction with navigational charts

Quelle: UKHO (United Kingdom Hydrographic Office)

21



1 Schiffsflihrung und Organisation des Briickenteams

schen Kanal fir verschiedene Schiffstypen mit den Uberschriften Principles of Passage Planning,
Appraisal, Planning, Execution und Monitoring Progress dargestellt (siehe nachfolgende Zif-
fer (8)). Ausschnitte aus der britischen Seekarte 5500 sind in den Abb. 1.2.1 und 1.2.2 darge-
stellt. Abb. 1.2.1 gibt die Verkehrstrennungsgebiete im Englischen Kanal wieder. Blau sind die
ostwarts gerichteten Verkehrsstrome dargestellt, grau die westwaérts gerichteten Verkehre. Die
Abb. 1.2.2 zeigt das kUstennahe Verkehrstrennungsgebiet von der StraBe von Dover in Richtung
Deutsche Bucht mit dem Passieren der Scheldemindung (Hafen Zeebrugge und Antwerpen)
und der Maasmindung (Hafen Rotterdam), auBerdem das nach Norden abzweigende Ver-
kehrstrennungsgebiet fiir tiefgehende Schiffe (,DW) in die Deutsche Bucht bzw. Nordsee und
das Verkehrstrennungsgebiet, das unter der englischen Kiste nordwarts flhrt. Die Farben der
Verkehrsstrome/Pfeile haben die gleiche Bedeutung wie in Abb. 1.2.1. Die Breite der farbigen
Pfeile spiegelt die Anzahl der Schiffe wider, die dort verkehren.

Deutschland hat die Richtlinien fur die Reiseplanung Uber eine Mitteilung in den Nachrichten fur
Seefahrer [1.2.5] und Uber das Handbuch fur Briicke und Kartenhaus, Kapitel 5 Schiffsfuhrung
[1.2.4] fir alle deutschen Schiffe verbindlich gemacht. Sie sind im Ubrigen im deutschen Schiffs-
sicherheitsgesetz [1.2.6] verankert. Die Richtlinien fUr die Reiseplanung sind an Bord mitzuflhren.

Diese Rechtslage wird im Folgenden erlautert.

(2) SOLAS Vorgabe fiur eine sichere Schiffsfliihrung und das Vermeiden geféhrlicher
Situationen

SOLAS Kapitel V Regel 34 ist die rechtliche Grundlage flr eine sichere Schiffsflinrung. Gleich-
zeitig stérkt diese Regel erheblich die Stellung und die Rechte des Kapitans.

Nach Regel 34 (1) muss der Kapitédn vor dem Auslaufen sicherstellen, dass die beabsichtig-
te Reise unter BerUcksichtigung der von der IMO erarbeiteten Richtlinien und Empfehlungen
sowie unter Verwendung der fur das betreffende Seegebiet geeigneten Seekarten und nauti-
schen Verdffentlichungen geplant worden ist. Dieser Absatz stellt die zwingende Verbindung zu
den Richtlinien fUr die Reiseplanung dar.

Nach Regel 34 (2) ist im Reiseplan eine Route festzulegen,

— die in Betracht kommende Systeme der Schiffswegeflihrung berlcksichtigt;

— bei deren Benutzung ausreichend Seeraum fur die sichere Fahrt des Schiffes wéhrend der
gesamten Reise gewahrleistet ist;

— bei deren Festlegung alle bekannten Gefahren flr die Navigation sowie widrige Wetterver-
héltnisse in Betracht gezogen worden sind;

— bei deren Festlegung die einschlagigen MaBnahmen des Meeresumweltschutzes berick-
sichtigt worden sind sowie Handlungen und Tatigkeiten, die Schaden an der Umwelt verur-
sachen kdnnten, so weit wie moglich vermieden werden.

Nach Regel 34 (3) durfen alle Personen/Unternehmen (u.a. Reeder, Charterer usw.), die ein
Schiff betreiben, den Kapitan des Schiffes nicht daran hindern, eine Entscheidung zu treffen
oder auszuflhren, die nach dem fachlichen Urteil des Kapitans fUr eine sichere Schiffsfihrung
und den Schutz der Meeresumwelt erforderlich ist. Der Kapitan darf in seiner diesbezlglichen
Entscheidung auch nicht eingeschrankt werden. Das gilt insbesondere auch im Zusammen-
hang mit der Uberwachung der Schiffe einzelner Reedereien von Land aus.

(3) Richtlinien fur die Reiseplanung

Die IMO hat in Verbindung mit der Neufassung von SOLAS Kapitel V unter Bezug auf Regel 34
Richtlinien fur die Reiseplanung (Guidelines for Voyage Planning, EntschlieBung A 893(21), an-
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1.2 Reiseplanung

genommen am 25.11.1999) herausgegeben. Diese Richtlinien missen angewendet werden.
Bei einem Abweichen davon muss ggf. der Grund daflr dargelegt werden und was man an
Stelle der Empfehlungen als gleichwertig angewendet hat. Eine solche Situation des Abwei-
chens konnte z.B. dann eintreten, wenn man einem vorgeschriebenen Weg im Verkehrstren-
nungsgebiet nicht folgen kann, weil wegen ,ungunstiger® Seegangsrichtung mit heftigsten
Rollbewegungen des Schiffes und einer Gefahr fur Schiff und Besatzung zu rechnen ist. Na-
turlich ist in einer solchen Situation auch die zusténdige Kistenfunkstelle/Verkehrszentrale und
die umliegende Schifffahrt zu informieren.

Ziele der Reiseplanung (Objectives)

Zentrales Ziel ist die Ausarbeitung und Uberwachung des Reiseplans. Dieses gilt fir alle
Schiffe. Dabei sind natirlich diverse Faktoren zu beriicksichtigen, beispielhaft seien hier ge-
nannt die GroBe des Schiffes und die Beférderung von gefahrlichen Gutern. Zur Reiseplanung
gehdrt auch das schiffs- oder reedereiseitige Sammeln und Bewerten von Daten Uber Héfen
und Ansteuerungen sowie Lotsentbernahmen.

Bewertung (Appraisal)

Hier nennen die Richtlinien fUr die Reiseplanung eine ganze Reihe von Informationen, die bei
einer Reiseplanung in Betracht zu ziehen sind. Zentrale Punkte sind u.a.:

— Beschaffenheit und aktueller Reisezustand (Stabilitdt, AusrUstung usw.) des Schiffes ein-
schlieBlich der erforderlichen Dokumente,

— Art und Verteilung der Ladung im Schiff,

— befahigte und ausgeruhte Besatzung,

— auf dem neuesten Stand befindliche Seekarten, Handbucher, Gezeitenunterlagen, Nach-
richten fur Seefahrer usw.,

— Zusatzinformationen wie Verflgbarkeit meteorologischer Routenberatungen und weiterer
meteorologischer oder ozeanografischer Daten sowie Auskinfte von Lotsen, Hafeninforma-
tionen usw.

Planung (Planning)

Auf der Grundlage der mdéglichst umfassenden Bewertung ist ein detaillierter Reiseplan zu
erstellen. Hierzu gehort insbesondere das qualifizierte Einzeichnen von Kursen in die entspre-
chenden und geeigneten Seekarten unter Beachtung der einschlagigen Vorschriften und még-
lichen Gefahren. Dabei sind u.a. zu bertcksichtigen:

— die sichere Geschwindigkeit in verschiedenen Situationen/Reiseabschnitten,

— erforderliche Geschwindigkeitsdnderungen wegen Gezeiten, Squat bzw. einer erforderlichen
Kielfreiheit,

— Eintragung von Positionen, an denen eine Fahrtstufenanderung notwendig ist,

— Eintragung von Kursénderungspunkten (sogenannter WOP (Wheel-Over-Point)) in die See-
karte unter BerUcksichtigung des Drehkreises und der zu erwartenden Auswirkungen von
Gezeitenstromen,

— Art und Haufigkeit von Positionsbestimmungen, insbesondere bei Positionen, deren genaue
Bestimmung kritisch ist oder wo es auf ausgesprochen zuverlassige Bestimmungen ankommt,

— Schutz der Meeresumwelt und

— Einsatzplane fUr besondere Situationen.

Der Reiseplan ist vor Reisebeginn vom Kapitdn zu genehmigen.
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