MitNarrenim Nebel hiuB man immer rechnen*

Die deutschen Seefimter — eine umstrittene Institution

Wenn ein Tanker auf die Sandbinke vor der Elbmiindung
gerit, wenn deutsche Schiffe im Kanal zusammenstofien
oder ain Matrose ilber Bord geht: Fille fiir das Seeamt.

Nach 14 Jahren tadeiloser Fahrens-
zeit in Diensten seiner Bremer Ree~
derei bekam ein Kapitin unllingst zu
hiren, dad er seine ,eigenen Fihigkei-
ten erheblich {iberschitzt® und ,in
schwerer Weise versagt™ habe — so
widerfahren dem Schiffsfithrer der
»Magdalene Vinnen®, der mit seinem
Stiickgutfrachter ,infolge unsinniger
Kurse® nlichiens vor dem mexikani-
schen Veracruz auf ein Riff lief,

~3chwere  Schuldvorwiirfe* trafen
¢inen lange befahrenen Hochseefi-
scher, der sich sagen lassen muBte, er
habe ,vGlig unverantwortlich und
pilichtvergessen® gehandelt — so ge-
schehen dem Ersten Steuermann des
Fischereimotorschiffes »Thunfisch*,
der pach reichlichem GenuB von Bier
und Weinbrand ,,die Orientierung ver-
loren” und seinen Trawler vor dem
Pentland Firth auf einen Felsen gesetzt
hatte.

So unerbittlich wird mitunter mit
Schiffern abgerechnet, so harsch filit
gelegentlich Schelte iiber seeminnische
Fehlleistungen aus, wenn Fahrensleute
iiber Fahrensteute zu Gericht sitzen —
vor den deutschen Seeiimtern. Sowchl
der ,Magdalene Vinnen“-Kapitin als
auch der , Thunfisch“-Steuermann ge-
rieten als , Beteiligte® vor ein ehrwiir-
dig-betagtes Tribunal, das ebenso ein-
zigartig ist wie, neuverdings, verfas-
sungsrechtlich fragwiirdig.

Als Gericht ist die vor nun 100 Jah-
ren zur Untersuchung vor Seeunfillen
deutscher oder unteér deutscher Lotsen-
beratung fahrender Schiffe geschaffene
Institution ,Seeamt“ eigentlich gar
nicht existent. Als Verwaltungsbehdrde
widerspricht die Einrichtung dem fode-
;alistischen Prinzip der Bonner Repu-

lik.

nLwitter-Charakter® haben die See-
dmter nach Auffassung des Vorsitzen-
den Richters beim OLG Hamburg
Emil Lau. Fiir ,,ein Instrument, dessen
gesetzliche Grundlage nicht mehr ganz
in die Landschaft paft“, hilt Wilhelm
Lampe, Ministerialrat in der Abteilung
Seeverkeht des Bundesverkehrsministe-
riums, die Fachleute-Gremien, die al-
lein 1976 rund 150mal zusammentra-
ten, um die Ursachen von Karambola-
gen, Schadensfeuern oder Arbeitsunfil-
len auf hoher See oder in Kiistengewiis-
sern herauszufinden.

So versuchten ste letztes Jahr zu er-
griinden,

[> weshalb das ,seewiirtsgehende Mo-
torschiff ,Wiedau' bei dichtem Ne-
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bel¢ auf der Unterelbe mit dem
~aufkommenden™  Polen-Frachter
»Mieczyslaw Kalinowski“ und dem
Binnenmotorschiff ,Uwe* kolli-
dierte und sank -— Resoltat: Die
wAusweichmandver hatten  aus
nicht mit Sicherheit feststelibaren
Griinden keinen Erfolg® gehabt;

* Untersuchung der Kollision der Frachter ,We-
sterplatte” und , Westwind®,

.+. Kallisionen einer neuen Qualitsit: Verungliickter Frachter Wiedau*

Alle ' Seefahrt-Zwischenfille von Belang kommen vor
eine Instanz, die halb Gerichtsharkeit, halb Behérde ist.
Bonn will die hundert Jahre alten $eeciimter reformieran.

[> warum ein Matrose des Fliissiggas-
tankers , Betagas“ in den ,als ge-
fahrlicher Raum geltenden Lade.
raum 1 gestiegen® ist, wo er einem
nakuten Lungenddem* erlag — Re-
sultat: ,,aus unerklirlichen Griin-
den“;

> weshalb ,in der Kieler Bucht...
der Fahrgast E. R. von Bord des
Kieler Kutters ,Orion’ fiel* — der
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Seeamtsverhandlung iiber ,Pamir“-Untergang*: Schiffsjungen sagten aus . ..

Reinfall in der Kieler Bucht war,
wi¢ das Sceamt Flensburg schliefi-
lich ermittelte, ,,in erster Linie auf
die erhebliche Alkoholisierung des
. .. Fahrgastes zuriickzufiihren®.

Unter annihernd vergleichbaren In-
stitutionen, etwa dem Luftfahrtbundes-
amt oder der Kammer ecines Amtsge-
richts fiir StraBenverkehrssachen, sind
die Seedmter schon von Aufbau und
Arbeitsweise her ein Kuriosum: Als
Verwaltungsbehdrden ausgelegt, ver-
fahren sie gleichwohl nach den Ritua-
len der Strafjustiz; wie Strafgerichte
organisiert und besetzt, kiénnen sie
gleichwohl keine Urteile fiillen.

Einerseits zum Beispiel unterliegt der
Verfahrensablauf vor dem finfkopfi-
gen Seeamtskollegium — einem Be-
rufsrichter als Vorsitzenden und vier
Kapitinen, Lotsen, Schiffsingenieuren
oder Berufsfischern als Bejsitzer — den
MaBregeln der StrafprozeBordnung.

Ein Admiral aufler Diensten
veriritt den Staat.

Wie beim Strafgericht ist der Staat
auch vor -dem Seeamt mit einem An-

"kldger, dem Bundesbeauftragten, ver-

treten. Er ist ebenfalls ein Prakiiker
aus der Seefahrt, wenn auch nicht der
christlichen — seit Kaisers Zeiten 158t
der Staat seine Interessen durch einen
Admiral auBler Diensten der Kaiserli-
chen, Reichs-, Kriegs- und nun der
Bundesmarine wahrnehmen. Entschei-
dungen der fiinf (Linder-)Seeimter —
in Hamburg, Emden, Bremerhaven,
Flensburg und Lilbeck — konnen in

* Zeugenvernehmung von awel tiberiebenden Besat-
zungsmitgliedern, Schiffsjunpe Katl-Heinz Kyzae
und Ieichtmatrose Gitnther Haselbach, am 7. Ja-~
nuar 1958 im Lilbecker Blrgerschaftssaal,
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einem ebenfalls strafgerichtséihnlichen
Verfahren vor dem Bundesobersesamt
angefochten werden. :

Andererseits hat eine Seeamtsent-
scheidung, der ,,Spruch®, allenfalls den
Wert eines Gutachtens. Es werden, wie
in einer Expertise, lediglich ,,Griinde*
des untersuchten Unfalles mitgeteilt.
Gepebenenfalls vermerkt das Seeamt
darin auch, ob eine Kollision oder Ken-
terung, ein Sturz in die Ladeluke oder
nach auBenbords durch ,,schuldhaftes
Verhalten eines Schiffsfithrers, Wach-

offiziers oder Lotsens verursacht wur-
den, oder es gibt Ratschliige, wie eine
gefihrliche Situation kiinfiig vermie-
den, die Sicherheit auf See verbessert
werden kann.,

Die einzige SanktionsmaBnahme, zu
der ein Seeamt befupt ist: Wenn ein
Kapitin oder Offizier ,erwiesen hat,
daB ibm eine Eigenschaft fehlt, die zar
Auslibung dieser Gewerbe erforderlich
ist, kann es ihm per Verwaltungsakt
die Gewerbebefugnis, das Patent, ent-
zichen. Das Secamt Bremerhaven zum
Beispiel hielt das im Falle des Ersten
Steuermanns der ,, Thunfisch® fiir ge-

‘boten, der im Suff mit seinem Trawler

imy Pentland Firth die Orientierung ver-
loren hatte.

Zwar wird eine kassierte Gewerbeer-
laubnis in aller Regel nach zwei Jahren
wiederertgilt. Und die deutsche Secge-
richtsbarkeit sieht sich nach eigenem
Selbstverstindnis vornehmlich als eine
Institation, die, so Konteradmiral a. D.
Rolf Johannesson, Bundesbeauftragter
beim Szeamt Hamburg vnd beim Ober-
seeamt, ,nicht Schuldige haben, son-
dern Ursachen feststellen will®,

Aber im Sitzungssaal der Behbrde

fiir Wirtschaft und Verkehr, wo Ham-

burgs Seeamt tagt, im Bremerhavener
HAlten Haufenhaus“ oder im Gemduer
des 350 Jahre alten Kompagnie-TFores,
wo das Flensburger Seeamt unter dem
zur Deckenleuchte umgearbeiteten Ru-
der des Steam-Ships ,Algieba® und
dem Modell der Liibecker Bark
nAuguste” zwischen Kachelofen -und
Pendeluhr  verhandelt, wird mitunter
auch ijber Seefahrer-Karrieren ent-
schieden, endet fiir den einen oder an-

... liber den Untergang im Hurrikan: Segelschulschiff ,Pamir"
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deren Schiffsfilhrer oder Stevermann
die Seefahrt fiir immer.

Ein Kapitin beispiclsweise, der vor
ein paar Jahren durch ein von Seeamt
und Oberseeamt bescheinigtes ,,schuld-
haftes Verhalten® mit seinem Dampfer
einen teuren Bums verursachie, ver-
kauft nun in einem Nordseehafen an
frithere Kcllegen nautische Artikel.

Wohl haben Seeamtsspriiche fiir
nachfolgende Strafverfahren etwa we-
gen Transportgefihrdung oder fahrlis-
siger  Totung keine prajudizierende
Wirkung. Aber vom Ausgang einer
Seeamtsverhandlung — ob schuldhaf-
tes Verhalten oder nicht — héngt den-
noch oft ab, ob ein staatsanwaltliches
Ermittlungsverfahren liberhaupt einge-
leitet wird.

Gewifyi weil Georg Uwe Klein, ge-
lernter Kapitin, Volljurist und Rechts-
schutzreferent bei der Gewerkschaft
OTV in Hamburg, .gewdhren viele
Reeder ihren Leuten vor dem Seeamt
grofziigigen juristischen Beistand® —
ein Schuldvorwurf oder gar Patentent-
zug kann dann aber auch zum , AnlaB
fir einen Rausschmili*™ werden,

~In jedem Falle“, so Kapitin Ger-
hard Goldberg, Prisident des Verban-
des Deutscher Kapitine und Schiffsof-
fiziere und Beisitzer beim Seeamt
Hamburg, ,ist ein Schuldvorwurf ein
Minuspunkt, der fast immer Einfluf}
auf die Stellung eines Kapitins beim
Reeder hat®. Heifit: Er wird unter Um-
stinden erst wieder eine Weile als Er-
ster Offizier fahren miissen oder auf
ein schlechteres oder kleineres Schiff
versetzt, Und .eine Ehvensache®, sagt
ein Nauntiker aus der Grofien Fahrt,
»~ist eine Ladung als Beteiligter vors
Seeamt sowieso allemal®.

Fehlleistungen unter
Fahrplan- und Kostendruck.

Eine Ehrensache von allerdings na-
tionalem Format war ver einem Jahr-
hundert der AnlaB, dafl die Institution
iiberlvaupt geschaffen wurde: 1873, im
Schneetreiben einer Dezembernacht,
hatte Kapitin Brickenstein den Damp-
fer ,,Deutschland® des Norddeutschen
Lloyd beim Feuerschiff Kentish Knock
auf die Themsesinde gesetzt.

64 von 21! Passagicren und Besat-
zungsmitgliedern waren ertrunken oder
in der TFakelage der sinkenden
Deuntschtand” erfroren, ehe der Rad-
dampfer , Liverpool® die Schiffbriichi-
gen vom Wrack hatte abbergen kon-
nen, und obwohl der Kapitin sein
Schiff auBerhalb britischer Hoheitsge-
wisser versenkt hatte, war er vor ein
Londoner Seegericht gestellt worden.

Denn da es im Deutschen Reich
noch kein geeipnetes Institut gab, galt
“ pach wie vor eine zwischen England
und dem Norddeutschen Bund getrof-
fene Vereinbarung, wonach Seeunfille
wie der Schitfbruch der ,,Deuntschland®
von britischen Behdrden zu untersw-
chen waren. Fir 85 Reichstagsab-
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Gestrandets , Deutschland” 1875: Verhandlung vor britischem Seegericht

geordnete wurde  die ,,Deutschiand®-
Katastrophe so zu einer Katastrophe
fiir Deutschland. Wie es denn angehe,
fragten sie bei der Regierung nach, daf
die ,,Wahrung der Interessen der deut-
schen Schiffahrt* der britischen Kon-
kurrenz iiberlassen bleibe.

1876 wurde im Reichstag der Ent-
wurf fiir ein ,,Gesetz, betreffend die
Untersuchung von Seeunfiillen® vorge-
legt, das am 1. Januar 1878 in Kraft
trat und seit 1935, inhaltlich cin wenig
modernisiert, ,,Gesetz iiber die Unter-
suchung von Seeunfillen® (SUG) heifit.

Damals vor der Jahrhundertwende,
als die Segelschiffsira endete und die
Dampfer Massenbefdrderungsmitiel
wurden, brachen Havarien oder Stran-
dungen oft noch als schicksathafie
Verhiingnisse iiber Schiff, Crew und
Passagiere herein. Exaktc Navigation
war bei Schlechtwetter hiufig Gliicks-
sache. EinigermaBen zuverlissiges Ret-
tungsgeriit fehlte noch. Kommunika-
tion zwischen Schiffbriichigen und po-
tentiellen Rettern war kaum méoglich.

Nur 20 von 352 Seeleuten und Fahr-
gisten iiberlebten, als beispiclsweise
1895 der britische Kiistenfahrer ,,Cra-
thie* im englischen Kanal die , Elbe*,
den ersten Schnelldampfer des Nord-
deutschen Lloyd, rammte, versenkte
und in die Nacht davondampfte, Zwei
Jahre spiter blieb der deutsche Passa-
gierdampfer | Salier” wvor der spani-
schen Kiiste mit 280 Leuten an Bord
verschollen. Wie das Seeamt Bremer-
haven spiter rekonstruierte, war die
~Salier” wahrscheintich mit gebroche-
ner Schraube auf Klippen getrieben —
Funk, fiber den er Hilfe hitte herbeiru-

fen konnen, hatte ,Salier”-Schiffer
Wempe noch nicht zur Hand.

Wenn heute mal ein Hochseeschiff
spurlos verlorengeht oder fast die gan-
z¢ Crew bei einem Schiffbruch ums Le-
ben kommt, ist das schon eine spekta-
kulire Ausnahme — wic der Unter-
gang des Segelschulschiffes ..Pamir™,
das im September 1957 mit einer Ge-
treideladung im Hurrikan |, Carrie”
kenterte.

Als der Untergang des Groflseglers
im Januar 1958 vor dem Seeamt im
Liibecker Biirgerschafissaal verhandelt
wurde, konnten die verantwortlichen
Schiffzoffiziere nicht mehr pehort wer-
den. Nur sechs Sgeleute iiberlebten.
Anhand ihrer Aussage ermittelte das
Secamt im zehntigiger Verhandlung,
wie es zu der Katastrophe gekommen
war,

Jedes Seeschiff besitzt eine Funkan-
fage, und ein abgesetztes SOS oder
Mayday erreicht in der Regel auch
einen Retter. Echolot, elektronische
Navigationssysteme und neuerdings die
Satelliten-Navigation ermoglichen je-
derzeit prizise Standortbestimmungen.
Radar nahm dem Nebel scinen Schrek-
ken. Selbststeveranlagen halten den
Kurs genauer, als es cin Ruderginger je
koénnte. Und Seeunfille huben darum
jetzt durchweg auch eine neue Quali-
tit:

Stref der Schiffsfithrer unter Fahr-
plan- und Kostendruck gefihrden die
Sicherheit auf See nun mehr als Unwet-
ter, Nebel oder Mahlsande. Steuerauto-
matiken verfilhren zu seemiinnischen
Fehlleistungen panz eigener Art. Die
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S
PRO-
Enetgemum

Die tiglichen Anforderungen
arten oft in Stress aus. Stressaber
macht abgespannt und miide.
Dafiir gibt es das
PRO-Epergeticum Sympatovit:

1.Sympatovit gibt

Sofort-Hilfe 1

Denn es stiirkt Herz, Kreis-

lauf und vitalisiert den Zellstoff-
wechsel. Das imn Lingual-
Dragee enthaltene ,,Synephrin”
wird ohne Umwege bereits
iiber die Mundschleimhaut auf-
genommen und kann daher
sofort wirksam werden.
»3ynephrin’’ ist ein Wirkstoff,
derauchimmenschlichen Kérper
selbst vorkommt.

2.Sympatovit baut
wieder Reserven auf

— auch mit 7 lebensnotwendigen
Vitaminen.

3.Sympatovit hilft
anhaltend

schonnach 2-3Wochen
kurmifliger Anwendung. &

Nxr in Apotheken— auch ohne Rezept erhdirlick,

Sympatovit

Erhiiht das Energiepotential,

Bochringer
Ingetheim

gibt neven Schwung,
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»Radar-Kollision® wurde zum Termi-
nus technicus der Fachliteratur,

Im ,Zustand volliger Ubermiidung®,
50 das Seeamt, schlief der Kapitin des
Hamburger Motorschiffes ,,Wieland*
wihrend der Briickenwache ein und
verpafite so im schwedischen Vinern-
see ecine fillige Kursinderung. Die
+Wieland* stieB gegen eine Schire und
holte sich eine 130 000-Mark-Beule.

Als Entschuldigung gab der Schiffs-
filhrer an, er sei zur Unfallzeit schon
»5elt zweieinhalb Tagen ohne richtigen
Schlaf” gewesen und habe keinen zwei-
ten Mann mit auf Wache genommen,
weil seine Reederei ihm ,immer wie-
der® die hohen laufenden Kosten seines
Frachters und die Uberstunden seiner
Besatzung ,,vorgehalten® habe.

mit der ,.Westwind® auf Kollisionskurs

geriet, durch ,schuldhaftes Verhalten®

des beratenden Lotsen des Polen. Bei

der — erkennbarcn — Konstellation .
der drei Schiffe im engen Fahrwasser

hitte er ein Uberholmandver gar nicht

erst einleiten diirfen.

Obwohl ausweichpflichtig, hielt das
Kiistenmotorschiff »3usanna® an
einem Junimorgen letzten Jahres gera-
tden Weges und in voller Fahrt in der
AuBenweser auf den franzdsischen
170 000-Tonnen-Tanker ,,Cetra Vela®
zu, Auf Blinkzeichen der Tankerleute
reagierte die ,Susanne® ebensowenig
wie auf Anrufe {iber UKW und Warn-
signale mit dem Typhon. Im Winkel
von 80 Grad traf das Kiimo den Tan-
ker, schob sich ein Stiick an der Bord-

Brennendes Fahrgastschiff ,Hanseatic*: Ratschiige statt Urteil

Acht Stunden lang versuchte vor
kurzem das Hamburger Seeamt zu er-
hellen, weshally der polnische Frachter
»Westerplatte® am 18, Dezember auf
der Eibe beim Uberholen der malai-
ischen ,,Rimba Keruing™ das entgegen-

kommende deutsche Kiistenmotor-
schiff ,Westwind® rammte und auf-
schlitzte,

Schiffsfithrer und Lotsen aller drei
Frachter hatten die Kurse ihrer Mit-
lanfer” bezichungsweise ,,Gegenkom-
mer® jeweils auf threm Radarbild ver-
folgen kénnen. Alle drei Schiffe waren
auBerdem von der Radarzentrale Ham-
burg beraten worden, die wiederum
einen  Gesamtiiberblick iiber die
Schiffsbewegungen auf einem pganzen
Elb-Abschmnitt hat.

Dennoch war die ,Westerplatte
beim Uberholen so weit auf die falsche
Fahrwasserseite gekommen, dall sie

wand der .Cetra Vela” hinauf, prallte
ab und nahm, dic Maschine mmer
noch auf vv — voraus voll —, wieder
Fahrt auf.

Die Erklirung fiir die Amokfahrt
der ,Susanne”: Schon lange vor der
Koliision hatte ihr Kapitin die Ruder-
anlage auf Automatik geschaltet, sich
ins Kartenhaus begeben, um den Vor-
mittags-Wetterbericht von Radio
Norddeich aufzunehmen, und Frachter
und Besatzung dem Autopiloten tiber-
lassen.

Mit Schiffen, die nach Fliegender-
Hollander-Weise iiber die hohe Sce und
sogar durch Verkehrsballungsgebiete
geistern, .mull man leider”, sagt ein
Flb-Lotse, ,.immer rechnen, selbst bei
Nebel gibt es solche Narren”.

Dafl eigentlich allezeit ein pelernter
Nautiker auf die Kommandobriicke
gehort, ist seit altersher ,guter See-
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Super-Cenfon
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ariac-Gualitat

Mit Platz tor Gber 800 Telefon-
Nummern und Anschriften,

Passend zu den modernen Far-
ben der Post-Telefone: rot-orange,
grav, farngrin und in arlac-beige
und arlac-braun.

Erhaltfich in ollen Birofachge-
schaften.
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mannsbrauch” und in nationalen See-
verkehrs-Vorschriften festgelegt wie in
internationalen Vereinbarungen., Mit-
unter aber wurden Sicherbeits-Vorkeh-
rungen erst aufgrund von Seeunfall-
Untersuchungsergebnissen  getroffen,
Ratschlige von Seedimtern in bindende
Regeln umgesetzt,

Nach dem Seeamtsspruch beispiels-
weise iiber den Untergang des Hapag-
Stitckgutfrachters ., Brandenburg® (20
Tote} dnderte ., Trinity house®, die briti-
sche Seezeichen- und Seesicherheitshe-
hisrde, in der Strafe von Dover die Be-
tonnung und pafite sie internationalen
Gepflogenheiten an. Die Hamburger
»Brandenburg® hatte dort am 12. Janu-
ar 1971 das unter Wasser treibende
Vorschiff-Wrack des Panama-Tankers
»Texaco Caribbean* gerammt, der tags
zuvor nach einer Kollision mit dem pe-
ruanischen Frachischiff ,,Paracas™ ex-
plodiert und in zwei Teile zerborsten
war.

Seit dem Seeamtsspruch iiber ein
Zwilf-Millionen-Schadenfeuer auf
dem spéter verschrotteten Fahrgast-
schiff , Hanseatic® am 7. September
1966 im Wew Yorker Hafen diirfen anf
deutschen Schiffen Treib&ltanks nicht
mehr iiber Motoren oder Turbinen an-
geordnet und  keine Olstandsgliser
mehr verwendet werden. Im Diesel-
generatorenraum des Nordatlantik-Li-
ners war seinerzeit aus der defekten
Leitung eines sogenannten Tagestanks
Diesel verspriiht, der sich dann an hei-
Ben Motorenteilen entziindete.

Zu c¢iner Erweiterung von Sicher-
heitsbestimmungen fithrte auch der
Seemannstod eines Hochseefischers,
der 1973 bei einem Spezialjob von der
Netz-Aufschleppbahn  des Hecktraw-
lers ,Schiitting” in den Nordatlantik
fiel. MNach Paragraph 85 Absate fiinf
der Unfallverhiitungsvorschriften der
Seeberufsgenossenschaft dirfen nun
Hecktrawler-Matrosen, die den

Rettungsmitte! Seenotfunkboje
Was nicht not tut . ..

Stropp zum Aufnehmen des Netzes
umlegen”, nur noch mit einer Sicher-
heitsleing arbeiten.

Gleichwohl sind die Ratschlige der
Seeiimter unverbindlich, und sie blei-
ben das insbesondere auch, wenn sie
ans (Geld gehen konnten. So hat ein
Ratschlag des Seeamtes Bremerhaven
nicht mehr als Papier-Wert. Nach dem
Untergang des Frachters ,,Bremer We-
sten®, der vorletztes Jahr in der Ostsee
Schlagseite bekam und kenterte {sechs
Tote), empfahl es, ,Schiffe in der
Nord- und Osiseefahrt mit einer auto-
matischen Seenotfunkbeje  auszurii-
sten®.

Ins Wasser geworfen, sendet ein sol-
ches Gerdt, das fiir grofie Fischerei-
fahrzeuge bereits vorgeschrieben ist,

... wird eingespart: Selbstlenzendes Rettungshoot




selbsttiitig Signale auf der Notfrequenz.
Uberlebende, dic beim Untergang ihres
Schiffes iberhaupt keinen Hilferuf
mehr absetzen oder keine Angaben
{iber die Untergangsposition mehr ma-
chen konnten, haben so eine erhdhte
Rettungschance.

Aber eine Ausriistungspflicht mit
Seenotfunkbojen fGr Nord- und Ostsee-
fahrt ginge iiber international verbind-
liche Sicherheitsnormen hinaus, und
auf eine entsprechende nationale Vor-
schrift verzichtete das Bundesverkehrs-
ministerium mit Ricksicht auf die Ree-
der bislang.

Als Mischverwaltung im
Widerspruch zum Grundgesetz.

Penn was an Sicherheit picht unbe-
dingt nottut, wird sowieso gern einge-
spart. Nach Unterlagen der Seeberufs-
genossenschaft  lieBen  Deutschlands
Reeder ihre Schiffe von Mitte 1971 bis
Ende 1976 mit insgesamt 738 Rettungs-
booten austiisten. Nur 18 von ihnen wa-
ren sogenannte Selbstlenzer, Boote
also, die iibergekommenes Seewasser
selbsttitig wieder abflieBen lassen und
die, wie jeder Experte weill, wesentlich
sicherer, aber auch um etwa 45 Prozent
teurer sind als die iiblichen Retiungs-
boote.

Bis Ende der 60er Jahre funktionier-
te die deutsche Seegerichtsbarkeit ohne
sonderliche Anstinde und ohne dafl je-
mand thre gesetrliche Basis in Zweifel
zog. Dann aber focht ein Kapitin einen
Verschuldensvorwurf des Obersecam-
tes vor dem Verwaltungsgericht Ham-
burg an. Der Fall kam vors hanseati-
sche Oberverwaltungsgericht und vors
Bundesverwaltungsgericht, das schlieB-
lich im April 1969 catschied, Scedmter
seien keine Gerichte, sondern Verwal-
tungshehbrden.

Argument unter anderen: Im Grund-
gesetz werde das Oberseeamt bet der
Aufzihiung der cbersten Gerichtshéfe
des Bundes nicht genannt.

Keine Gerichte, sondern nach hdchst-
richterlicher  Entscheidung Verwal-
tungsbehdrden, stehen die SeeAmter
und das Obersceamt aher seither als
wunzolidssige Mischverwaltung®  zum
Grundgesetz  in Widerspruch: Eine
Bundeshehtrde, das Oberseeamt, ist
Landesbchdrden. den Seeiimiern, iiber-
geordnet, und das verstoft gegen die im
‘GG-Artikel 83 festgelegte Aufgaben-
-verteilung zwischen Bund und Lin-
dern.

Seit Jahren Uberfillig, wird nun ein
neues Gesetz itber Seeunfall-Untersu-
chungen, wie das Bundesverkehrsmini-
sterium ho¥ft, ,wahrscheinlich noch in
dieser  Legislaturperiode kommen®.
Uneinigkeit herrschte allerdings bislang
daritber, wie (as Instrumentarium in
Zukunft auszusehen hat:

i~ Die OTV und der Verband Deut-
scher Kapitiine und Schiffsoffiziere
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&ste 30er

mit Wasser-
kUhlung

Zundapp hatsic.

...die KS 50 watercooled Fiir Fahrer, die die
letzte Perfektion fordern. Ein Kleinkraftrad
mit héchstem Kaomfort—auf leisen Sohien
durch wassergekiihiten A
4.6 kW (6,25 PS)-5-Gang-Motor. AuBerdem: :
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Postkarte geniigt §

Super—Cockprt 4fach-Blinkanlage; - an AbLM92 -«
i o ZUNDAPP-WERKE GMBH *
Nirosta-Schutzbleche; Alu-Druck- *‘ ‘ 8000 Minchen 80 *

guBrdder; Scheibenbremse vorn;
grofBBe SchiuBleuchte;
Elektronik-Ziundaniage
(HKZ); verchromter
Gepdck-/Packtaschen-
tréger.

Beim Supermodell ,,TT'“:
Cockpit-Verkleidung
und Heckspoilter.
WFihrerschein

Kl. 4
{auBerdem
Kl.1,2,3),
ab 16
Jahren.

AW RN NN il*ii

L te ‘.1- . " n 1
i . o ‘* i . -l

MANNSCHAFTS-WELTMEISTER der Motorrad-Gelandefahrer 1975 und 1876

107



(VDKS) beispielsweise fordern, mit
Traditionen ganz zu brechen und
den Landgerichten einen ,.Ge-
schiftszweig  Seeschiffahrtsgericht™
anzugliedern, der — mehrheitlich
mit ehrenamtlichen Richtern aus
der Schiffahrtspraxis besetzt — Fiir
Unfall-Untersuchungen ehenso zu-
stindig ist wie fiir Straftaten auf
See, aber auch seehandelsrechtliche
Streitigkeiten.

[> Bonn mochte die Untersuchungs-
Kompetenz ganz auf den Bund
iibergehen lassen und ,eine von jeg-
licher strafrechilichen Moniur be-
freite Art Bundesamt fiir Seeunfall-
Untersuchungen® (Ministerialrat
Lampe) schaffen — mit weiterhin
Seeamt genannten ,Untersuchungs-
ausschiissen” in  Hamburg und
Bremerhaven (anstelle der bisher
fiinf Seedmter) und einem , Wider-
spruchsaunsschufl  (anstelle  des
Oberseeamtes), gegen dessen Ver-
waltungsakte wiederum Klage beim
Verwaltungsgericht und Revision
beim Bundesverwaltungsgericht
cingelegt werden kann.

[» Das Land  Schleswig-Holstein
schlieBlich, das nach den Bonner
Plinen seine beiden Seedimter in
Liibeck und Flensburg dichtma-
chen miifie, hilt, so das Verkehrs-
ministerium in Kiel, ,,an der bishe-
rigen Losung fest“. Das Problem
der unzuliissigen Mischverwaltung
konnte zum Beispiel geldst werden.
indem die vier Kiistenldnder als Er-
satz fiir das Bundesoberseeamt eine
gemeinsame Oberbehdrde griinde-
fen.

Das Modell von OTY und VDKS
machte komplizierte und wmfingliche
Umbauten in der deutschen Justiz er-
forderlich, die Kustenlnder sind sich
nicht einig — vermutlich setzt sich nun
das Bundesverkchrsministerium  mit
scinen Vorstelfungen durch.

Fiir den Fahrensmann, der mal
einen Bums baut oder auf Schiet fest-
kommat, Andert sich freilich durch das
neve SUG nicht viel — auBer vielleicht
einem:

Nach dem alten SUG kdnnen nur
Schiffsfithrer, Lotsen und Wachoffizie-
re von der Briicke oder aus der Maschi-
ne als ,Beteiligte® geladen und mit
dem Vorwurf ,schuldhaften Verhal-
tens” belegt werden. Verireter von
Werften oder Behirden, die ein Unfall-
Schiff gebaut oder eine Untiefe nicht
optimal pgekennzeichnet haben, aber
auch Reeder und Charterer, die den
Kapitinen die Fahrpline machen, wer-
den nur als Zeugen vernommen.

Diesen Unterschied wird es nicht
mehr geben. . Fehlerhaftes Verhalten®,
wie ¢s dann  voraussichtlich heiflen
wird, soll kiinftig allen, ,die aus ir-
gendeinem Grund an einem Schiffsun-
fall. mit ursidchlich sind®, bescheinigt
werden kdnnen,





