DST Entwicklungszentrum fiir Schiffstechnik und Transportsysteme e.V. 1 46 1 6 N / 3

Name der Forschungsstelle(n) AiF-Vorhaben-Nr. / GAG

01.0406 i 30.09.08

Bewilligungszeitraum

SchluBbericht fiir den Zeitraum : 01.04.06 pjg 30.09.08

zu dem aus Haushaltsmitteln des BMWi Uber die

L)
Dito von Guericke

geférderten Forschungsvorhaben

Forschungsthema :

Technische und organisatorische MalRnahmen zur Reduzierung
des sicherheitsrelevanten Personalbedarfs in der
Binnenschifffahrt

DST-Berichts-Nr.: 1923

DST-Auftrag-Nr.: 2485

Duisburg, den 29. Januar 2009 E M

Ort, Datum Unterschrift der/des Projektleiter(s)

Stand: Januar 2002 IGF-Vordruck der AiF [4.1.9]



DST

Bericht 1923 ———
Personalbedarf i —
INHALTSVERZEICHNIS
0. Zusammenfassung 3
1. Ausgangssituation / Aufgabenstellung / Projektziel 5
2. Vorgehensweise / Methodik 8
3. Sicherheitsrelevante Bereiche und Anforderungen 14
4. Analyse technischer / organisatorischer Maf3nahmen 20
4.1 An- und Ablegen / Festmachen 20
41.1 Problembeschreibung und -relevanz 20
4.1.2 Lésungsvorschlage / Beurteilung 21
4.1.3 Geeignete Losungsansatze / Auswirkungen auf den Personalbedarf 22
41.4 MaRnahmen-Kosten 22
4.1.5 Besonderheiten fur Koppel- / Schubverbande 22
4.2 Schleusung 23
42.1 Problembeschreibung und -relevanz 23
4.2.2 Lésungsvorschlage / Beurteilung 23
4.2.3 Geeignete Losungsansatze / Auswirkungen auf den Personalbedarf 24
4.2.4 MaRnahmen-Kosten 25
4.3 Verankerung bei kurzzeitiger Unterbrechung der Fahrt / Bewaltigung von

Not- und Gefahrensituationen 25
4.3.1 PERSONENUNFALL, -AUSFALL 26
4.3.1.1 Problembeschreibung und -relevanz 26
4.3.1.2 Losungsvorschlage / Beurteilung 27
4.3.1.3 Geeignete Lésungsansatze / Auswirkungen auf den Personalbedarf 28
4.3.1.4 MalRnahmen-Kosten 28
4.3.2 TECHNISCHER AUSFALL 29
4.3.2.1  Problembeschreibung und -relevanz 29
4.3.2.2 Losungsvorschlage / Beurteilung 30
4.3.2.3 Geeignete Losungsansatze / Auswirkungen auf den Personalbedarf 31
4.3.2.4  Malinahmen-Kosten 31
4.3.3 LECKAGE 31
4.3.3.1 Problembeschreibung und -relevanz 31
4.3.3.2  LoOsungsvorschlage / Beurteilung 32
4.3.3.3 Geeignete Lésungsansatze / Auswirkungen auf den Personalbedarf 33
4.3.3.4 Malinahmen-Kosten 33
4.3.4 BRANDAUSBRUCH 33
4.3.4.1 Problembeschreibung und -relevanz 33
4.3.4.2 Losungsvorschlage / Beurteilung 34
4.3.4.3 Geeignete Losungsansatze / Auswirkungen auf den Personalbedarf 34
4.3.4.4 Malinahmen-Kosten 35
4.3.5 VERANKERUNG / HALTEN DER POSITION / SCHNELLSTOP 35
4.35.1 Problembeschreibung und -relevanz 35
4.3.5.2  Losungsvorschlage / Beurteilung / Auswirkungen auf den Personalbedarf 35

2009-01-29_Personalbedarf_ENDBERICHT.doc



Bericht 1923 e
Personalbedarf i —
4.4 Sonstige sicherheitsrelevante Aufgaben / Problemfelder 37
44.1 FREIE FAHRT (normale Fahrt; Fahrt bei schlechter Sicht) 37
44.1.1 Problembeschreibung und -relevanz 37
4.4.1.2 Losungsvorschlage / Beurteilung 38
44.1.3 Geeignete Losungsansatze / Auswirkungen auf den Personalbedarf 38
4.4.1.4 MalRhahmen-Kosten 39
4.4.2 LADUNGSSICHERUNG 39
4.4.2.1 Problembeschreibung und -relevanz 39
4.4.2.2 Losungsvorschlage / Beurteilung 40
4.4.2.3 Geeignete Losungsansatze / Auswirkungen auf den Personalbedarf 40
4.4.2.4 Malnahmen-Kosten 40
4.4.3 VORBEREITUNG VON SCHIFF UND LADUNG FUR DIE FAHRT;

BE- UND ENTLADUNG; SCHIFFSPFLEGE 41
4.4.4 wWC 41
4.4.4.1 Problembeschreibung und -relevanz 41
4.4.4.2  Losungsvorschlage / Beurteilung 41
4.5 Koppel- und Schubverbande: Sicherheitsrelevante Tatigkeiten 42
45.1 Existierende Techniken fir die Verbindung der Einheiten von Koppel-

bzw. Schubverbanden 42
45.2 Zusammenstellen / Auflésen von Verbanden 44
45.3 Freie Fahrt 44
45.4 An- und Ablegen 46
455 Festmachen nach dem Anlegen 46
45.6 Schleusung 47
45.7 Geeignete Losungsansatze fir eine Verringerung des Personalbedarfs 47
45.8 MalRnahmen-Kosten 49
4.6 Organisatorische bzw. landbezogene MalRnahmen 50
4.7 Sicherheitsrelevante Aufgaben / Problemfelder: Zusammenfassung 52
5. Gegenuberstellung von Besatzungsvorschriften und tatsachlich

sicherheitsrelevantem Personalbedarf bei Realisierung bestimmter

technischer bzw. organisatorischer MalRnahmen (-kombinationen) 53
6. Investitionskosten und mogliche Personalkosteneinsparungen 59
6.1 Vorbemerkungen 59
6.2 Investitionskosten fur die sicherheitsbezogenen Malinahmen 59
6.3 Mogliche Einsparungspotenziale bei schiffsgréf3en- und

mafnahmenunabhéngiger Besatzungsbemessung im aktuellen

Betriebsformen-Rahmen 61
7. Schlussfolgerungen 66
Quellen
Anhang

2009-01-29_Personalbedarf_ENDBERICHT.doc



DST

t

Bericht 1923
Personalbedarf

f

0. Zusammenfassung

Die dem Projekt zugrunde liegenden Haupt-Problemstellungen sind die hohen
Personalkosten sowie der seit Jahren zu beobachtende zunehmende Mangel an
fahrendem Personal in der deutschen Binnenschifffahrt. In dieser Studie wurde
untersucht, ob und inwieweit diesen Problemen durch eine Reduktion der
Pflichtbesatzungsstarken abgeholfen werden kann, wenn zum Ausgleich hierfir
technische MafRRnahmen am Schiff oder sonstige personelle bzw. organisatorische
MalRnahmen an Land realisiert werden, um damit das aktuell herrschende
Sicherheitsniveau aufrecht zu erhalten.

Die Untersuchung kommt zu dem Ergebnis, dass Reduktionen der
Pflichtbesatzungsstarken maéglich sind:

a) Einzelfahrer kdnnen generell im Ein-Mann-Fahrbetrieb fahren, die einzige Ausnahme
ist die Schleusung. Diese ist z.Z. im Ein-Mann-Fahrbetrieb nur denkbar, wenn die
Schleusen bestimmte Voraussetzungen erfillen.

b) Bei Verbanden kann die erforderliche Besatzung aus ein bis drei Personen bestehen.
Der Personalbedarf hangt vor allem von der Art der Verbindung zwischen Schiff und
Leichtern (Drahte, hydraulische Kupplungen) sowie von der Frage, ob bei der Fahrt
Schleusungen zu absolvieren sind, ab.

Offen muss dabei die Frage bleiben, wie lange ein Fahrbetrieb mit den hier ermittelten
Mindestbesatzungsstarken  dauern  darf. Hierzu bedarf es  erganzender
arbeitsmedizinischer und betriebsorganisatorischer Untersuchungen, die im Rahmen
dieser Untersuchung ausgeklammert bleiben mussten.

Voraussetzung fur eine Realisierung der ermittelten Pflichtbesatzungsstarken sind
bestimmte technische MalRnahmen am Schiff. Dazu z&hlen neben einem zentralen
Steuerungs- und Kontrollsystem u.a. ein System zur Leckage-Meldung, eine vom
Steuerstand aus ausldsbare Loscheinrichtung, Sensoren und Kameras zur Uberwachung
von Temperatur- und Druckverhéaltnissen sowie ein Elektromagnetensystem zur
Unterstitzung beim Anlegen und Festmachen.

Zur Verringerung des Personalbedarfs ist bei Verbanden dariber hinaus vor allem eine
Umristung auf ein komfortableres und sichereres Verbindungssystem (Schiff — Leichter)
in Form von Hydraulik-Kupplungen oder automatischen, die Vorspannkraft haltenden
Koppelwinden sinnvoll.

Mit den vorliegenden Arbeiten konnte der grundsatzliche Nachweis erbracht werden,
dass Personalreduktionen bis hin zu einem Ein-Mann-Fahrbetrieb bei Wahrung des
heutigen Sicherheitsniveaus maoglich sind, wenn entsprechende Voraussetzungen —
insbesondere im Hinblick auf die technische Ausristung des Schiffs — erflillt sind.

Das Ziel des Vorhabens wurde erreicht.
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Eine Veroffentlichung der Projektergebnisse auf der Homepage des DST ist in Kirze
vorgesehen.

Das Forschungsvorhaben wurde im Programm zur Férderung der ,Industriellen
Gemeinschaftsforschung (IGF)" durch das Bundesministerium fir Wirtschaft und
Technologie Uber die AiF finanziert.
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1. Ausgangssituation / Aufgabenstellung / Projektziel

Ausgangssituation

In den Besatzungsvorschriften fur die Binnenschifffahrt sind die Mindestbesatzungen
festgelegt, die die Sicherheit beim Betrieb der Binnenschifffahrt in Deutschland
gewahrleisten sollen. Diese basieren auf den zu bewaltigenden Aufgaben und
Anforderungen sowie auf den verfigbaren technischen Standards und Einrichtungen. In
der Regel entspricht die tatsachliche Besatzung den Mindestvorschriften, woraus deutlich
wird, dass die Gewahrleistung der Verkehrssicherheit und nicht die ansonsten an Bord zu
erledigenden Aufgaben fir den Personalbedarf mal3gebend sind.

Gerade fur die mittelstandisch strukturierten Unternehmen der Binnenschifffahrt sind die
Personalkosten von erheblicher Bedeutung: Neben den Treibstoffkosten stellen die diese
mit rund einem Drittel der gesamten Betriebskosten einen zentralen Kostenfaktor dieser
Unternehmen dar.

Gleichzeitig ist gerade in der deutschen Binnenschifffahrt seit Jahren ein zunehmender
Mangel an qualifiziertem fahrenden Personal zu beobachten, der sich in den kommenden
Jahren aufgrund der unguinstigen Altersstruktur im deutschen Gewerbe noch erheblich
verscharfen wird.

Unabhangig davon hat sich die Binnenschifffahrt im Laufe der Zeit durch verschiedene
technische MalRRnahmen und Innovationen weiterentwickelt. Haufig schaffen solche
Entwicklungen Potenziale, durch die sich Chancen auf eine Reduzierung des fur die
Fahrt erforderlichen fahrenden Personals ergeben.

Bereits im Jahre 1978 wurden im Auftrag des Bundesverkehrsministeriums von der
Kienbaum-Unternehmensberatung .Neue Bemessungsgrundlagen far eine
funktionsgerechte Besetzung von Binnenschiffen® erarbeitet, in denen u.a. der
Zusammenhang zwischen Technisierungsgrad und Besatzung herausgestellt wurde [1].
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Die geltenden Besatzungsvorschriften bestehen ohne wesentliche Anderungen seit mehreren Jahrzehnten.
In dieser Zeit gab es jedoch u.a. die folgenden grundsétzlichen Entwicklungen in der Guterschifffahrt:

Zunehmender PERSONALMANGEL — quantitativ und TECHNISCHE ENTWICKLUNGEN
qualitativ — durch gesellschaftliche Entwicklungen
Vielfaltige Innovationen oder neue technische Mdglichkeiten wie z.B.

zunehmender Mangel an qualifiziertem fahrenden Personal in der Bugstrahlanlagen oder

deutschen Binnenschifffahrt, die Méglichkeit, einzelne Anlagen des Binnenschiffs nicht mehr am
der sich in den kommenden Jahren aufgrund der ungiinstigen Gerét selbst, sondern zentral vom Steuerhaus aus bedienen und
Altersstruktur im deutschen Gewerbe noch erheblich verscharfen auch Gberwachen zu kénnen

wird.

Verbesserte Uberwachungsméglichkeiten (Kameras, Sensoren ...)

Grundsatzlich zwei Ansétze zur Beseitigung
des Personalmangels: Hierdurch entstehen Potentiale fir eine Reduzierung des
Bedarfs im Hinblick auf das fahrende Personal.

(a) Bereitstellung von mehr Personal, entweder aus dem Ausland
(evtl. mit der Folge von Sprach- oder Qualifikationsproblemen) oder
durch Ausbildung junger Leute

(b) Reduzierung des Personalbedarfs an Bord, falls dies mit Hilfe

technischer Manahmen an Bord oder Bereitstellung von geeignetem Betrachtungsgegenstand der Studie
Landpersonal z.B. in Schleusen oder Hafen/Anlegestellen mdglich ist.

Abb. 1: Ausgangslage

In der Zwischenzeit sind verschiedene technische Entwicklungen eingetreten, deren
Umsetzung eine Reduzierung des sicherheitsrelevanten Personalbedarfs an Bord
erwarten lasst. Hierzu gehéren neben Weiterentwicklungen bei den Manévrier- und
Steueranlagen (z.B. Bugstrahlanlagen) beispielsweise vom Steuerhaus bedienbare
elektrische oder hydraulische Winden, z.T. mit Lastregulierung ("Mooring-Winden"),
technische Systeme zur Kupplung von Schubbooten bzw. Motorschiffen mit Leichtern
oder alternative Systeme zur Sicherung des Schiffs bei kurzzeitiger Unterbrechung der
Fahrt.

Da derartige Entwicklungen meist nicht im Hinblick auf mégliche Personaleinsparungen
erfolgten, sind diese Systeme in der Regel weder hinsichtlich des Personaleinsatzes
optimiert, noch sind deren mogliche Auswirkungen auf den Personaleinsatz vor dem
Hintergrund der bestehenden Sicherheitsanforderungen tberhaupt analysiert worden.

Dartber hinaus kdnnten weitere Potenziale, etwa durch Anpassung oder Kombination
verschiedener MalRnahmen sowie der zusatzlichen Einbeziehung organisatorischer —
auch landbezogener — MalRnahmen bestehen.

Aufgabenstellung / Ziel

In dieser Studie sollte geprift werden, ob und ggf. unter welchen Voraussetzungen eine
Anpassung der heute vorgeschriebenen Mindestbesatzungen bei gleichem
Sicherheitsniveau mdglich ist. Die Binnenschifffahrtsunternehmen werden dadurch in die
Lage versetzt, ihre Wettbewerbsfahigkeit zu erhéhen, indem sie bei Vorliegen
entsprechender  Voraussetzungen begrindete Antrage auf Anpassung der
Besatzungsvorschriften stellen kénnen. Vorstellbar ist auch eine generelle Uberarbeitung
der quantitativen und qualitativen Besatzungsvorschriften.
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Der Betrachtungsgegenstand ist die gesamte Guterbinnenschifffahrt, d.h. sowohl
selbstfahrende Motorguterschiffe als auch Koppel- und Schubverbande.

Fur verschiedene Schiffsgréof3en, -konstellationen sowie Betriebsformen soll jeweils
derjenige Personalbedarf ermittelt werden, der fir die Gewéhrleistung des aktuell
geforderten Sicherheitsniveaus erforderlich ist. Dabei sind ausgewahlte technische und
zum Teil organisatorische MalRBnahmen, die zur Reduzierung des sicherheitsrelevanten
Personalbedarfs beitragen, zu bertcksichtigen. Durch Gegenuberstellung mit den heute
gultigen Bestimmungen sollen diejenigen Falle und Randbedingungen identifiziert
werden, fur die eine Reduzierung der Mindestbesatzung sinnvoll erscheint.

Bei der Analyse wird somit der Ansatz verfolgt, die aktuellen Sicherheitsanforderungen
zugrunde zu legen und aufzuzeigen, welche Voraussetzungen (personeller und
technischer Art — auf dem Schiff und an Land) notwendig sind, um diese Anforderungen
zu erfillen.

Die folgenden Analysen umfassen deshalb im Wesentlichen die folgenden Schritte:
—  Sicherheitsrelevante Aufgaben mdgliche Gefahrensituationen im Schiffsbetrieb

— Analyse und Optimierung technischer bzw. organisatorischer Mafinahmen
(-kombinationen) zur Erfullung der geltenden Sicherheitsanforderungen

—  Vergleich des tatsachlich sicherheitsrelevanten Personalbedarfs bei Realisierung
bestimmter technischer bzw. organisatorischer MalRnahmen (-kombinationen) mit
den aktuellen Besatzungsvorschriften

— Analyse der Kosten und der Wirtschaftlichkeit der technischen bzw.
organisatorischen MalRnahmen.

2009-01-29_Personalbedarf ENDBERICHT.doc -7-
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2. Vorgehensweise / Methodik

Ein-Mann-Fahrbetrieb als Ausgangspunkt

Im Hinblick auf die grundsatzliche Projektkonzeption wurde der in der ersten Sitzung des
projektbegleitenden Ausschusses gegebene Vorschlag aufgenommen, analog zu den
anderen Verkehrstragern (LKW, Bahn), als Ausgangspunkt gedanklich einen ,Ein-Mann-
Fahrbetrieb” zugrunde zu legen und zu Uberprifen, welche Restriktionen dem
entgegenstehen und wie diese zu Uberwinden sind (z.B. durch bestimmte technische
Malnahmen).

Dieser Gedanke war die Basis der weiteren konzeptionellen Uberlegungen. Es wurde
dann ein Ansatz ausgewahlt, der als weiteren Ausgangspunkt ein durchschnittlich
ausgestattetes Motorguterschiff (als Einzelfahrer) hat. Fur alle relevanten nautischen
Situationen wurde nun untersucht, ob diese mit einem solchen Schiff im Ein-Mann-
Fahrbetrieb bei mindestens gleichem Sicherheitsniveau wie bisher (mit reguléarer
Besatzung) bewadltigt werden konnten. Bei einem negativen Ergebnis wurden
verschiedene technische MalRnahmen am Schiff sowie personelle bzw. organisatorische
Malnahmen an Land auf ihre Eignung daraufhin untersucht, ob diese die Realisierung
eines Ein-Mann-Fahrbetriebs letztendlich doch ermdglichen wirden.

Gemal dem Vorschlag des projektbegleitenden Ausschusses sollten dabei Aspekte wie
Arbeits-, Einsatz- und Ruhezeiten ausgeblendet bleiben, d.h. die derzeit geltenden
Betriebsformen aul3er Betracht gelassen werden. Es sollte zunachst nur um die Frage
gehen, ob und ggf. unter welchen Voraussetzungen ein Ein-Mann-Fahrbetrieb
grundsatzlich méglich ist’.

Welche der notwendigen nautischen
Aufgaben bzw. potentiellen

Probleme kénnen mit diesem Schiff Welche technischen oder

Ausgangsschiff = organisatorischen MaRnahmen

. . nicht
Einzelfahrer mit S2- : . waren notwendig, damit dennoch
Ausriistung* im 1-Mann-Fahrbetrieb ein 1-Mann-Fahrbetrieb méglich
(Guterschiff) (Schiffsfuhrer) wire ?

bei gleichem Sicherheitsniveau

wie bisher bewadltigt werden?

Abb. 2: Einzelfahrer mit S2-Ausriistung® und Ein-Mann-Fahrbetrieb als Ausgangspunkt der
Analyse

! Das bedeutet nicht, dass es Ziel der Studie war, einen Nachweis fir die Machbarkeit eines Ein-Mann-
Fahrbetriebs zu fihren; vielmehr ist der Ansatz eines Ein-Mann-Fahrbetriebs nur der methodische
Ausgangspunkt fur die Analyse der sicherheitsrelevanten Tatigkeiten.

% Vgl. § 23.09 RheinSchUO: Demnach besteht der Unterschied zwischen dem Basis-Ausriistungsstandard
S1 und dem Standard S2 bei Einzelfahrern im Vorhandensein einer vom Steuerstand aus bedienbaren
Bugstrahlanlage.

2009-01-29_Personalbedarf ENDBERICHT.doc -8-
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Informationserhebung: Methodischer Ansatz

Wie die Kienbaum-Studie von 1978 geht auch diese Untersuchung von der Analyse der
Gleichzeitigkeit der anfallenden Aufgaben (Engpassanalyse) aus.

Die Kienbaum-Untersuchung ging hierbei wie folgt vor: Der Ablauf der einzelnen
Tatigkeiten wurde vollstandig in feinste einzelne Arbeitsschritte zerlegt. Die Basis waren
detaillierte schriftliche Protokollierungen aller Abldufe sowie Beobachtungen an Bord.
Vom Personal zeitgleich durchgefiihrte Tatigkeiten wurden auch daraufhin beurteilt, ob
die Gleichzeitigkeit zwingend oder etwa lediglich dadurch bedingt war, dass hierfur
ausreichend Personal vorhanden war. Auf dieser Grundlage konnten dann Festlegungen
getroffen werden, wie viel Personal tatsachlich je Tatigkeit erforderlich war.

In der vorliegenden Studie wurde diesem Ansatz nicht gefolgt, da es aus unserer Sicht
nicht darum ging, samtliche Arbeitsschritte vollstandig zu erfassen. Vielmehr bestand das
Ziel darin, die kritischen Tatigkeiten und sonstige potentielle Problemfelder zu
identifizieren, zu analysieren und gegebenenfalls Losungsansétze zu beschreiben.

Zu diesem Zweck wurde wie folgt vorgegangen:

Vor dem Hintergrund der Vor- und Nachteile verschiedener mdglicher
Erhebungsmethoden wurde fur dieses Projekt eine Entscheidung zugunsten einer
~Experten-Gruppendiskussion® als am besten geeignete Methode getroffen. Derartige
Gruppendiskussionen werden unter Einbindung eines Moderators durchgefihrt und
zeichnen sich durch vielfaltige Interaktionen und Diskussionen zwischen den
Teilnehmern sowie zwischen Moderator und Teilnehmern aus. Gruppendiskussionen
kdnnen insbesondere bei ,untypischen* Untersuchungsfeldern, bei denen herkdmmliche,
~eingefuihrte” Untersuchungsstandards nicht zielfihrend sind, hilfreich sein.

Diese Experten-Diskussion fand in Form eines Workshops (,Schiffsfiihrer-Workshop*) mit
einer Gruppe von Schiffsfihrern aus verschiedenen Unternehmen und DST-Experten
unter Leitung eines Moderators aus dem Hause DST statt.

Im Vorfeld des Workshops wurden zu dessen Vorbereitung DST-seitig zundchst eine
Reihe von Arbeiten durchgefihrt. Hierzu gehérten u.a.:

Analysen und Diskussionen zur Erarbeitung von z.B. Arbeitshypothesen, Workshop-
Leitfaden, MaRnahmen-Checklisten

Einzelgesprache mit Schiffsfuhrern (telefonisch; personlich im Hause DST bzw. auf dem
Schiff); diese Gesprache trugen dazu bei, die bisher DST-intern er6rterten
themenrelevanten Aspekte zu vervollstandigen.

Der Schiffsfuhrer-Workshop wurde dann auf der hierdurch gewonnenen inhaltlichen
Basis durchgefuhrt.

Schiffsfihrer-Workshop

An diesem Workshop, der im Hause des DST stattfand, nahmen funf Schiffsfihrer
verschiedener Firmen teil, die ein breites Erfahrungsspektrum im Hinblick auf die von
ihnen gefahrenen SchiffsgroRen und Transportgiter auf sich vereinigten. Da die ideale
Teilnehmerzahl bei Gruppendiskussionen bei sechs bis acht Personen liegt, konnte unter
Einbeziehung der teilnehmenden DST-Fachleute, die ebenfalls Uber Schiffsfiihrer-
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Erfahrung verfiigen, eine in Bezug auf Expertise und Teilnehmerzahl optimale Gruppe
zusammengestellt werden.

Die Ziele des Workshops waren:

- Identifikation der Problembereiche im Hinblick auf einen Ein-Mann-Fahrbetrieb
- Diskussion, Vertiefung und kritische Prifung der Problemfelder
- Erarbeitung von Vorschlagen fir mogliche Losungsansatze.

Die externen Teilnehmer (Schiffsfihrer) sowie die DST-Experten konnten gemeinsam
alle relevanten Aspekte diskutieren. Ein grundsatzlicher Vorteill gegenuber
Einzelinterviews bestand darin, etwaige Meinungsunterschiede in Bezug auf
Problemfelder und Losungsmoglichkeiten direkt im Kreis der anwesenden Fachleute, incl.
der DST-Experten, bewerten und diskutieren zu kénnen.

Die wesentlichen Pramissen im Workshop waren:

- Als Ausgangsbasis wurde ein Einzelfahrer mit S2-Ausristung zugrunde gelegt.

- Bei der Diskussion wurde — aus methodischen Grinden — von einem Ein-Mann-
Fahrbetrieb (Schiffsfihrer) ausgegangen. Gedanklich wurde die Fahrt auf einer
kurzen Relation zugrunde gelegt, bei welcher alle relevanten Tatigkeiten wie Ab-
und Anlegen, Festmachen, Schleusen anfallen. Die Frage der Dauer der Fahrt und
damit die Frage, wie lange eine solche Alleinfahrt vor dem Hintergrund der
hdchstzulassigen Belastung maximal dauern darf, blieb ausgeklammert.

- Der Workshop sollte ausschlielich auf die navigatorischen und
sicherheitsrelevanten  Tatigkeiten  fokussiert sein, die zwingend von
Besatzungspersonal geleistet werden miissen?®.

- Bei allen zu diskutierenden MalRnahmen zur Ermdglichung eines Ein-Mann-
Fahrbetriebs sollte darauf geachtet werden, dass das heutige Sicherheitsniveau
nicht unterschritten wird, also keine zuséatzlichen Risiken entstehen.

Auf diese Weise wurden zunachst alle relevanten im Schiffsbetrieb anfallenden
Tatigkeiten und potentiellen Gefahrensituationen betrachtet und auf ihre Kompatibilitat
mit einem Ein-Mann-Fahrbetrieb geprift. Soweit deren Vereinbarkeit mit einem Ein-
Mann-Fahrbetrieb fraglich erschien, wurden die betreffenden Tatigkeiten bzw. Situationen
als ein grundsatzliches Problemfeld klassifiziert.

® Dies bedeutete, dass alle unndtig einengenden Aspekte ausgeblendet werden mussten (z.B. finanzielle
Barrieren, Umsetzungswahrscheinlichkeiten, gesetzliche Vorschriften zu Arbeits-, Ruhezeiten,
Einsatzdauern, derzeitige Besatzungsvorschriften und Betriebsformen, Wettbewerbsiberlegungen, soziale
Aspekte). Im Hinblick auf den Ein-Mann-Fahrbetrieb sollte die Frage beantwortet werden, ob dieser bei
gleichem Sicherheitsniveau grundsatzlich méglich ist — hingegen nicht wie lange oder wie aufwéandig dieser
ware. Auch sollten Aufgaben ausgeblendet bleiben, die nicht notwendigerweise vom Besatzungspersonal
eines Schiffs wahrend der Fahrt geleistet werden missen und stattdessen ebenso von landansassigem
Personal erbracht werden koénnten, wie z.B. Unterstitzung bei Be- und Entladung, Schiffspflege,
Wartungsarbeiten, Koppeltétigkeiten.
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In dem Workshop haben die teilnehmenden Schiffsfiihrer aus Sicht der Praxis diskutiert, ob, inwieweit und ggf.
unter welchen Voraussetzungen ein ,Ein-Mann-Fahrbetrieb* moglich ware

RLEEEEIES 3 Ein-Mann-Fahrbetrieb ist bereits heute
Aufgaben und ja " ff hrtsituati
Tatigkeiten in den betre end_en Fahrtsituationen
und Rahmenbedingungen ohne
YR ciese g aler wgittle_reh besondere Voraussetzungen
Aufgaben / Tatigkeiten PR CUlC
und Probleme im ,1-
Mann-Fahrbetrieb“ Mit welchen
bewaltigt werden? nein - technischen Voraussetzungen an
Bord bzw.
Mogliche Probleme - landseitigen Voraussetzungen
wahrend der Fahrt ist dies zu schaffen?
Identifizierung von Konstellationen /
Fallen, in denen ein 1-Mann-Fahrbetrieb
- nicht moglich ist oder
. L -_unter Voraussetzungen maglich ist
Potentiale fur die Lésung
des Personalproblems
Abb. 3: Fragestellungen im Schiffsfihrer-Workshop

Die derart identifizierten Problemfelder wurden dann in einem weiteren Schritt zun&chst
auf ihre tatsédchliche Relevanz hin erortert und bewertet. Problembereiche, die
letztendlich kein spezifisches Problem eines Ein-Mann-Fahrbetriebs darstellten, wurden
aus der weiteren Betrachtung eliminiert. Fir die verbliebenen Problemfelder wurden
Ldsungsansétze — z.B. technische Mal3inahmen am Schiff oder landseitige MaRnahmen —
entwickelt (s. o.a. Abb. 3).

Damit waren die Grundlagen geschaffen fur die eigentliche Projektarbeit, die von
Mitarbeitern des DST durchgefuhrt wurde.

Weiteres Vorgehen im Anschluss an den Schiffsfuhrer-Workshop

Die auf den Schiffsfihrer-Workshop folgenden Arbeiten bildeten den Hauptbestandteil
der gesamten Projektbearbeitung. Im Einzelnen wurden im Anschluss an den Workshop
DST-seitig folgende Projekt-/ Analyseschritte durchgefuhrt:

a) Navigatorische Tatigkeiten und Problemfelder: Relevanz-Uberprifung und Ergénzung
der Workshop-Ergebnisse

Nicht alle im Workshop erarbeiteten Problemfelder waren — wie die Analysen zeigten —
tatsachlich sicherheitsrelevant (s.u.). Auch mussten in dieser Hinsicht einige
Erganzungen vorgenommen werden.

b) Eignung / Losungspotenziale / Realisierbarkeit
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Die im Workshop erarbeiteten MaRnahmenvorschlage wurden DST-intern zunachst auf
ihre grundsétzliche Eignung, ihre Losungspotenziale (im Hinblick auf die zu potentiellen
Problembereiche) und ihre technische Realisierbarkeit* untersucht.

c) Sicherheitsniveau

Auch waren diese Malinahmenvorschlage daraufhin zu analysieren und zu bewerten, ob
sie die zentrale Projektvorgabe, das derzeitig geforderte Sicherheitsniveau bei etwaigen
Reduzierungen der quantitativen oder qualitativen Besatzungsanforderungen zumindest
nicht zu verringern, einhalten. Im Rahmen dieser sicherheitstechnischen Analyse stellte
sich heraus, dass einige Mal3hahmen-Vorschlage aus den weiteren Betrachtungen
herausgenommen werden konnten, da diese fir die Sicherstellung eines
gleichlgleibenden Sicherheitsniveaus fur einen Ein-Mann-Fahrbetrieb nicht erforderlich
waren”.

d) Zusatzliche Problemlésungspotenziale vorgeschlagener Mal3hahmen

Einige der vorgeschlagenen Mallnahmen waren nicht nur fir die urspringlich
zugeordneten, sondern auch fir weitere Problemfelder geeignet. Insofern war ihr
zusatzliches Losungspotenzial zu analysieren.

e) MalRhahmen-Kombinationen

Auch war zu U(Uberprifen, welche MalBnahmen zweckmaligerweise bzw.
notwendigerweise kombiniert werden missen.

f) Beurteilung alternativer Mal3nahmen

Ein Teil der im Workshop erarbeiteten MalRnahmenvorschldge hatte alternativen
Charakter. Hier war herauszuarbeiten, welches Losungspotenzial die jeweiligen
MalRnahmen haben wund durch welche besonderen Vor- und Nachteile sie
gekennzeichnet sind.

g) Kostenschatzungen

Fur die bis hierhin verbliebenen MalRnahmenvorschlage wurden DST-intern
Kostenschatzungen vorgenommen. Hierzu wurden soweit notwendig auch Anfragen an
Schiffsausrister und Werften durchgefuhrt.

* Im Workshop und auch bei spateren Interviews mit einzelnen Experten wurden zum Teil auch

MaRnahmenvorschlage angedacht und diskutiert, die in der Guter-Binnenschifffahrt noch nicht umgesetzt
worden sind.

® Derartige MaBnahmen waren unter Sicherheitsaspekten sowohl im herkdmmlichen Betrieb, als auch fir
einen Ein-Mann-Fahrbetrieb evtl. zwar wiinschenswert. Da die Analyse solcher MaRnahmen jedoch nicht
zur Aufgabenstellung dieser Studie gehdrt, werden diese hier nicht weiter erortert.
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Moégliche Lésungen im Hinblick auf 1-Mann-Fahrbetrieb It.
Schiffsfiihrer-Workshop

Totmann-Alarm (fir andere Schiffe wird erkennbar, dass das Schiff
Problemfeld fuhrerlos ist)

Alarm: optisch + akustisch + Kommunikationsalarm (per Funk)

Beispiel:
Personenunfall, -ausfall Autostop der Maschinenanlage

Automatische Not-Navigation bis auRerhalb der Verkehrszone

Position halten / Ankern (automatisch)

Gesundheitliche Vorsorge / Kontrolle / Check (in kurzen Abstanden);
dadurch Verringerung von Personenaus- und —unféllen

DST-interne Bearbeitung:

Problemfeldanalysen (z.B. Relevanz-Beurteilung, Ergdnzung um weitere zu beriicksichtigende Bereiche)

Beurteilung, Konkretisierung, Weiterentwicklung der gefundenen Losungsansétze durch DST-
Experten (Schiffbau-Ingenieure, ehem. Schiffsfiihrer, ehem. Schiffbauer/W erftmitarbeiter) z.B. im Hinblick auf
technische Realisierbarkeit, Sicherheitsaspekte, Vor- / Nachteile alternativer MaBnahmen, Kombinierbarkeit von
MafRnahmen

Erarbeitung und Beurteilung zusétzlicher Lésungsanséatze

Kostenschatzungen fiir die als notwendig und umsetzbar eingestuften MaRnahmen

Abb. 4: Vorgehensweise bei den identifizierten Problemfeldern und Problemlsungsanséatzen

h) Analyse der spezifischen Anforderungen von Koppel- und Schubverbanden

Der Workshop und die bis hier beschriebenen Analysen bezogen sich ausschlie3lich auf
Einzelfahrer. Dem Auftrag gemald waren auch Koppel- und Schubverbéande zu
analysieren. Ein grofRer Teil der fur Einzelfahrer erarbeiteten Ergebnisse konnte jedoch
auf Verbande uUbertragen werden (z.B. MalRRnahmen bei Leckage oder bestimmten
technischen Problemen).

Einige der zu betrachtenden Aspekte betrafen jedoch ausschliel3lich Koppel- und
Schubverbande und waren insofern neu zu analysieren. Zu diesem Zweck wurden mit
mehreren Koppelverbands-Schiffsfihrern personliche Interviews auf Basis eines
strukturierten  Erhebungsbogens durchgefiihrt. Die Interview-Ergebnisse wurden
anschlielend den gleichen Prifungen und weiteren Arbeitsschritten (a — g) wie bei den
Einzelfahrern unterzogen.
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3. Sicherheitsrelevante Bereiche und Anforderungen

Die folgende Tab. 1 zeigt die im Schiffsfuhrer-Workshop genannten Problemfelder auf,
die nach ersten Uberlegungen aus Sicht der Teilnehmer gegen einen Ein-Mann-
Fahrbetrieb sprechen kdnnten:

Soziale Isolation

Nachwuchs- / Ausbildungsproblem bei ,,0-Mann-Betrieb*
Navigatorisch schwieriges Einsatzgebiet
Schwierige Verkehrssituationen

Hilfeleistung bei Notfall auf einem anderen Schiff
Wetter, Nebel

(Fehlende) Streckenkenntnisse

Erhéhter Kommunikationsbedarf

Erhéhte Belastung

Personenunfall, -ausfall

wcC

Technischer Ausfall

Leckage

Ladungssicherung

Anlegen, Ablegen, Schleusen

Brandausbruch

Tab. 1: Identifizierte Problemfelder / potentielle Griinde gegen einen Ein-Mann-Fahrbetrieb

Die im Anschluss an den Schiffsfihrer-Workshop erfolgenden weiteren Betrachtungen
und Analysen ergaben jedoch, dass die Problembereiche

- Soziale Isolation

- Nachwuchs- / Ausbildungsproblem

- Navigatorisch schwieriges Einsatzgebiet

- Schwierige Verkehrssituationen

- Hilfeleistung bei Notfall auf einem anderen Schiff

- Wetter, Nebel

- (Fehlende) Streckenkenntnisse

- Erhoéhter Kommunikationsbedarf

- Erhohte Belastung

letztendlich keine sicherheitsrelevanten Hindernisse fir einen Ein-Mann-Fahrbetrieb
darstellen bzw. nur solche Risiken beinhalten, die auch bei einer gréf3eren
Besatzungsstéarke greifen wirden und deshalb in der weiteren Betrachtung nicht
bericksichtigt werden mussten.

Im Folgenden werden die verbleibenden, tatsachlich relevanten Problemfelder kurz
erlautert, um aufzuzeigen und zu begriinden, warum diese in der weiteren Betrachtung
verbleiben und im Folgenden tiefergehend analysiert werden.
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Personenunfall, -ausfall

Im Falle eines Ein-Mann-Fahrbetriebs wére bei einem gravierenden Personenunfall
niemand an Bord, der

- dem alleinfahrenden Schiffsfiihrer helfen
- das Schiff sichern und
- andere Schiffe warnen kdnnte

Da auch heute ein Schiffsfihrer oft allein im Steuerhaus ist, wahrend die Ubrige
Besatzung anderen Tatigkeiten nachgeht oder gerade Ruhepause hat, ist diese Situation
bei einem Ein-Mann-Betrieb nicht in jedem Fall zwangslaufig gefahrlicher als bei
Vorhandensein einer Mehrpersonenbesatzung.

Gleichwohl wurde dieser Aspekt als echtes Problemfeld eingestuft und im weiteren
Verlauf auf Losungsmoglichkeiten hin diskutiert und analysiert.

wc

Bei einem Ein-Mann-Betrieb besteht nicht die Mdglichkeit, einem anderen
Besatzungsmitglied kurzzeitig das Steuer zu Ubergeben, um das WC aufsuchen zu
konnen. Aus diesem Grund musste auch hier nach Lésungsmoglichkeiten gesucht
werden.

Technischer Ausfall
Dieses Problemfeld beinhaltet zwei generelle Aspekte:

1. Ausfall von Systemen: Systemausfélle kbnnen z.B. dazu fiihren, dass ein Schiff
fahr- oder mandvrierunfahig wird oder navigationsunterstiitzende Systeme (Radar)
bzw. Kommunikationsmdglichkeiten (Funk) nicht funktionieren.

2. Auf Stbérungen hinweisende Instrumentenanzeigen: Instrumente koénnen auf
Fehlfunktionen oder mdgliche Gefahrdungen (z.B. hohe Driucke, Temperaturen im
Maschinenraum) hindeuten, die ggf. lokalisiert und verifiziert werden mussen, um
schwerere Schaden oder Beeintrachtigungen zu vermeiden.

Zu diesem Problembereich war somit eine weitergehende Betrachtung mit Schwerpunkt
auf Problemwarnung und -diagnose erforderlich.

Leckage
Dieser Problembereich hat zwei Seiten:

- Erkennung / Anzeige einer bestehenden Leckage
- Bekampfung der Leckage-Folgen (Abpumpen von eingedrungenem Wasser)

Auch hier bestiinde im Falle eines Ein-Mann-Fahrbetriebs Handlungsbedarf, so dass
mogliche Instrumente im Hinblick auf ihre Tauglichkeit beurteilt werden mussten.

Ladungssicherung

Im Hinblick auf die Ladung sind die beiden folgenden Aspekte streng voneinander zu
trennen:

2009-01-29_Personalbedarf_ENDBERICHT.doc -15-



DST

Bericht 1923
Personalbedarf

t

i

a) MalRnahmen der Ladungsfiursorge stellen sicher, dass die Ladung selbst wahrend des
Transports keinen Schaden nimmt (z.B. Sicherstellung der erforderlichen Kihltemperatur
bei Kuhltransporten).

b) MaRnahmen der Ladungssicherung zielen hingegen auf die Sicherheit von Schiff und
Besatzung ab. Nur diese Mallnahmen sind im Rahmen dieses Projektes von Relevanz,
denn ihr Ziel ist, von der Ladung potentiell ausgehende Gefahren auf das Schiff — wie
etwa durch verrutschende Container oder Brand durch Uberhitzte Ladung — zu
vermeiden. Mal3nahmen der Ladungssicherung kénnen z.B. bestehen in:

- Nachlaschen (Container)
- Temperatur-, Druck-Kontrolle
- Luften

Die notwendige Ladungssicherheit hangt von der Ladungsart ab (trockenes Massengut,
flissiges Massengut, Gas, Container).

Diese unterschiedlichen Ladungsarten erfordern im Hinblick auf einen Ein-Mann-
Fahrbetrieb zunachst zwar keine anderen, speziellen Anforderungen als ein Fahrbetrieb
mit normaler Besatzungsstarke. Sollte eine spezifische Ladung jedoch bedingen, dass
wahrend der Fahrt bestimmte Kontroll-, Uberwachungs- oder sonstige Tatigkeiten
durchgefiihrt werden mussen, kann dies Einfluss auf die Mindestbesatzungsstarke
haben.

Anlegen, Ablegen, Festmachen, Schleusen

Dies sind die klassischen Aufgaben, bei denen heute im Schiffsbetrieb neben dem
Schiffsfihrer weiteres Besatzungspersonal benétigt wird. Gerade bei diesen
Aufgabengebieten  waren  verschiedenste technische oder organisatorische
Ldésungsmaoglichkeiten darauf hin zu untersuchen, ob diese ein Potenzial im Hinblick auf
verringerte Besatzungsanforderungen bieten kdnnten.

Brandausbruch

Die Mdglichkeit eines friihzeitigen Erkennens und ggf. auch Bekampfens eines Brandes,
z.B. im Maschinenraum, in Lade- oder Wohnraumen, bei geringstmdglicher Gefahrdung
der den Brand bek&mpfenden Personen, wurde als eine wesentliche Voraussetzung fur
die Realisierung eines Ein-Mann-Fahrbetriebs gesehen. Insofern war bei diesem
Problemfeld nach geeigneten Losungsmoglichkeiten zu suchen.

Nach einer ersten Diskussion und Analyse der potentiell gegen einen Ein-Mann-
Fahrbetrieb sprechenden Problembereiche, verblieben somit die folgenden Felder fur die
weiteren Betrachtungen (Abb. 5):
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Personenunfall, -ausfall

wC

Technischer Ausfall

Leckage

Ladungssicherung

Anlegen, Ablegen, Schleusen
Brandausbruch

Abb. 5: Fir einen Ein-Mann-Fahrbetrieb zu beachtende Problemfelder

Zusatzlich zeigte die Analyse der spezifischen Anforderungen von Koppel- und
Schubverbanden die Notwendigkeit auf, fur Verbande die fur moégliche Reduzierungen
des Personalbedarfs erforderlichen technisch-organisatorischen Malinahmen im Hinblick
auf die anfallenden Koppeltéatigkeiten zu untersuchen.

Schiffslange

Zusatzlich zur Frage, welche navigatorischen Téatigkeiten oder Problemsituationen
Hinderungsgrinde fur einen Ein-Mann-Fahrbetrieb sein kénnten, war zu klaren, ob auch
die Schiffslange ein in diesem Zusammenhang zu beachtendes Kriterium ist.

Diese Frage wurde bereits vor dem Schiffsfihrer-Workshop unter den DST-Fachleuten
mit Schiffsfihrer-Erfahrung diskutiert und analysiert.

Als Ausgangspunkt wurden die schwierigsten navigatorischen Tatigkeiten in das Zentrum
der Betrachtungen gestellt. Dies sind eindeutig die Aufgaben ,Manévrieren /
Positionieren®, die z.B. beim Anlegevorgang erforderlich sind.

In dieser Hinsicht sind groRere Fahrzeuge grundsatzlich schwieriger zu handhaben als
kleinere Fahrzeuge, wenn man unterstellt, dass keine speziellen technischen
Mandovrierhilfen vorhanden sind.

Der Einsatz von Mandvrierhilfen wie einer Bugstrahlanlage unterstitzt jedoch die hier
betrachtete Aufgabe des Anlegens und Positionierens deutlich. Dies ist zurlckzufiihren
auf die Tatsache, dass bei einem Schiff mit einer Bugstrahlanlage an beiden Enden
Antriebe zur Verfigung stehen, die beim Mandvrieren, z.B. beim Anlegen an einem
Hafenkai, eingesetzt werden kbnnen. Hierbei widrige Einflisse wie Stromung und Wind
konnen durch die beiden Antriebe besser ausgeglichen werden als wenn nur der
Standardantrieb am Heck (Schiffspropeller) zur Verfiigung stehen wurde.

Durch grol3e Schiffslangen zunéchst gegebene Mandvrierfahigkeitsnachteile werden also
durch den Einsatz einer Bugstrahlanlage hinreichend ausgeglichen. Dies bringen
letztendlich auch die aktuell geltenden Ausristungsvorschriften zum Ausdruck. Demnach
gilt beispielsweise fur den Rhein:

- Bei Schiffen mit einer Lange von bis zu 110 Metern Lange sind Bugstrahlanlagen
nicht zwingend vorgeschrieben.
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- FUr Fahrzeuge mit einer Lange von mehr als 110 Metern ist hingegen u.a.
vorgeschrieben, dass sie mit einer vom Steuerhaus bedienbaren Bugstrahlanlage
ausgerustet sind (8 22a.05 RheinSchUO).

Daraus ist zu folgern, dass Fahrzeuge mit einer Ladnge von bis zu 110 Metern (hier far
das Beispiel Rhein — auf anderen Wasserstrallen gelten teilweise andere
Langengrenzen) auch ohne Bugstrahlanlage Uber eine als ausreichend geltende
Manovrierfahigkeit verfugen, wahrend diese bei grof3eren Schiffen durch eine solche
Anlage erst erzeugt wird. Ein groRes Schiff mit Bugstrahlanlage ist somit in Bezug auf
seine Mandvrierfahigkeit mindestens gleichzusetzen mit einem kleineren Schiff, das nicht
Uber eine solche Anlage verfigt. Diese in den Vorschriften zum Ausdruck kommende
Fahrverhalten wird durch die inzwischen langjahrigen Praxiserfahrungen mit dem Einsatz
von Bugstrahlanlagen bestatigt.

Die Erkenntnis, dass das Vorhandensein einer Bugstrahlanlage schiffslangenbedingte
Mandvrierfahigkeitsnachteile kompensiert und unter dieser Voraussetzung in dieser
Studie keine Differenzierung der Analysen nach Schiffslangen erforderlich ist, konnte
deshalb den weiteren Analysen zugrunde gelegt werden. Auch die externen Teilnehmer
des Schiffsfuhrer-Workshops haben diesen Zusammenhang bestatigt.

Hinzuzufugen ist, dass auch die o0.g. Kienbaum-Untersuchung bereits Ahnliches
festgestellt hatte:

.Wie bereits berichtet, sind die bisher fur die Binnenschiffe geltenden Parameter:
Antrieb-Leistung oder Tragfahigkeit, ggf. Lange und Breite nicht oder nur indirekt
relevant zu den Arbeitsvorgangen beim Betrieb eines Schiffes. ... ... stellt dagegen
das ,Fahrverhalten’ eines Schiffes ein wichtiges Kriterium fir die Sicherheit und
Leichtigkeit des Verkehrs dar.” [1] (Untersuchungsbericht 2. Stufe).

Aus diesem Grund wurde fur die anschlieBenden Analysen unterstellt, dass eine
Differenzierung nach Schiffslangen nicht erforderlich ist, sofern die technische
Ausstattung des Schiffs eine vom Steuerstand aus bedienbare Bugstrahlanlage umfasst
— ein Ausstattungsmerkmal, Uber das heute ohnehin schon die meisten Schiffe verfligen.

Die in Kapitel 4 folgende detaillierte Analyse der in Tab. 2 aufgefihrten Problembereiche
wird in Anlehnung an die im Projektantrag vorgesehene Gliederung durchgefthrt:
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Untersuchungsschwerpunkt

Zugeordnete Tatigkeitsfelder / Problembereiche

An- und Ablegen, Festmachen

An- und Ablegen, Festmachen

Schleusung

Schleusung

Zusammenstellen / Auflésen von
Koppel- / Schubverbanden

- Koppeln / Entkoppeln, landgebundene
Koppelmannschaft

- Nachspannen der Koppeldrahte

Verankerung bei kurzzeitiger
Unterbrechung  der  Fahrt /
Bewadltigung  von Not-  und
Gefahrensituationen

- Personenunfall, -ausfall

- Technischer Ausfall

- Leckage

- Brandausbruch

- Verankerung / Halten der Position

Sonstige sicherheitsrelevante
Aufgaben

- Freie Fahrt (normale Fahrt; Fahrt bei
schlechter Sicht)

- Ladungssicherung

- Vorbereitung von Schiff und Ladung fur die
Fahrt; Be- und Entladung; Schiffspflege etc.

- WC

Tab. 2: Problemfeldanalyse
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4. Analyse technischer / organisatorischer Malinahmen

Die Bearbeitung der sicherheitstechnischen Analyse technischer bzw. organisatorischer
Malinahmen erfolgt grundsétzlich in den folgenden Schritten:

Beschreibung und Relevanz des Problemfeldes
Lésungsvorschlage / Beurteilung

Identifikation der zur Problemldsung - insbesondere im Hinblick auf die
Sicherheitsanforderungen -  fir geeignet befundenen L&sungsansatze;
Auswirkungen auf den Personalbedarf

4. MaRnahmen-Kostenschatzung fir diese Losungsansatze (Grobschatzung fur die
Realisierung der Gesamtmalinahme — Material und Arbeit)

5. Besonderheiten / Abweichungen im Hinblick auf Koppel- und Schubverbande
(sofern diese gegeben sind)

4.1 An-und Ablegen / Festmachen

41.1 Problembeschreibung und -relevanz

Diese fur jedes Schiff relevanten Mandver sind vielfach malRgebend flr die erforderliche
Mindestbesatzung. Verbesserungen der Manévrierorgane (z.B. Bugstrahlanlagen) lassen
erwarten, dass sich der Personalbedarf fur ein sicheres An- und Ablegen bei
entsprechender Ausristung des Schiffs reduziert.

Fur dieses Aufgabe wird im heutigen Schiffsbetrieb neben dem Schiffsfihrer weiteres
Besatzungspersonal eingesetzt. Der Schwierigkeitsgrad bei dieser Tatigkeit
(insbesondere das Festmachen) ist einerseits abhéangig von der Ausstattung des Schiffs
— vor allem vom Vorhandensein einer Bugstrahlanlage —, andererseits vom Typ der
Anlegestelle (z.B. gerader Kai, schrages Ufer, Dalben)

Verschiedene technische oder organisatorische Losungsmoglichkeiten bieten potentiell
die Mdoglichkeit, diese Tatigkeit mit weniger Personal als heute Ublich durchfiihren zu
kdnnen.

2009-01-29_Personalbedarf_ENDBERICHT.doc -20-



Bericht 1923
Personalbedarf

DST

t

i

4.1.2

Losungsvorschlage / Beurteilung

MalRnahme

Beschreibung / Beurteilung

(A) Automatische Festmachsysteme: z.

.Bauchladen®, wodurch eine lokal bessere Sicht erreicht werden kann

B. Greifarme; ggf. Fernbedienung der Systeme durch

(A1) Greifarme / Teleskop-Hydraulikkran
zum Festmachen

Technisch vorstellbar

System ware sinnvoll / misste jedoch noch konzipiert
und entwickelt werden

Beurteilung:

Da keine ausgereiften Systeme verfuigbar, MalBnahme vorerst
nicht weiter zu verfolgen

(A2) Fernbedienung der Systeme durch
einen ,Bauchladen”

Machbar, aber nicht sinnvoll wegen Missbrauchsgefahr
aufgrund von Bequemlichkeit (das System wiirde vielleicht
auch dann verwendet, wenn eher ein Aufenthalt im
Steuerstand erforderlich wére)

Beurteilung:

MafRnahme wird nicht empfohlen

(A3) Elektromagneten zum Anlegen, wie
z.B. bei den Hamburger Alster-
Rundfahrtbooten

In die Bordwande (beidseitig) eingelassene
Elektromagneten

Auslésung vom Steuerstand aus

Nur beim An- / Ablegen einsetzbar, nicht beim
Schleusen

Zusatzinformationen s. ,Anhang XY: Anlegemagnete /
Elektromagnete fir den Ein-Mann-Betrieb*

Beurteilung:
Relevanter Mal3nahmenvorschlag

(B) Zweite Bugstrahlanlage

Vorteile:

Redundanz

dynamische Positionierung
Beurteilung:

Mafnahme ist fir die Aufrechterhaltung des aktuellen
Sicherheitsniveaus nicht notwendig, sondern hétte eher
Komfortcharakter

(C) Heckstrahlanlage

Diese ware allenfalls als Querstrahlanlage sinnvoll

Zweckhaftigkeit ist auch von der Art des / der
eingesetzten Propeller abhangig (z.B.
Schottelantrieb(e)

Beurteilung:

Mafnahme ist nicht notwendig, wenn eine Ruderanlage mit
reiner Querkraft vorhanden ist. Auch wenn dies nicht der Fall
ist, hatte diese MalRnahme lediglich einen ,Komfortcharakter.

(D) Festmachpersonal an Land

Z.B. Hafenpersonal oder von einer Reederei gestelltes
Personal, das etwa an einem Start- oder Zielhafen oder einer
Schleuse den eigenen Schiffen beim Festmachen hilft

Beurteilung:
Relevanter MaRnahmenvorschlag bei Vorliegen einer

geeigneten Konstellation
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4.1.3 Geeignete Losungsansatze / Auswirkungen auf den Personalbedarf

Die einzelnen Anlegestellentypen (z.B. gerader Kai, schrdges Ufer, Dalben) stellen
unterschiedliche  Anforderungen an die Ausristung des Schiffs bzw. die
Besatzungsstarke. Im ginstigen Fall (gerader Kai) ware bei dem zugrunde liegenden
Schiff (mit vom Steuerstand aus bedienbarer Bugstrahlanlage) auf3er dem Schiffsfiihrer
kein weiteres Personal zum An- / Ablegen und Festmachen notwendig.

In unglnstigeren Fallen ware mit den folgenden MalRBhahmen ein Ein-Mann-Fahrbetrieb
bei gleich bleibendem Sicherheitsniveau im Hinblick auf die Téatigkeiten An- und Ablegen
sowie Festmachen durchfihrbar:

(a) Anlegemagneten
(b) Festmachpersonal an Land

zu (a) Elektro-Anlegemagneten werden teilweise seit Jahrzehnten schon in der
Personenschifffahrt eingesetzt. lhre Dimensionierung musste bei Guterschiffen deutlich
grol3er ausfallen. Die Bedienung muss vom Steuerstand aus mdglich sein.

Nach dem Anlegen wird das Schiff durch die Magneten sicher am Anlegepunkt gehalten.
Der Schiffsfihrer hat nun die Moglichkeit, das Schiff an den dafur vorgesehenen
Einrichtungen (Poller) festzumachen, bevor er den Magneten ausschalten kann.

Voraussetzung fur diese Mal3Bnahme ist, dass die von einem derart ausgerusteten Schiff
angefahrenen Anlegestellen in geeigneter Weise ausgeristet sind, d.h. landseitig am Kai
eine entsprechende Metallflache aufweisen, mit der die erforderliche magnetische
Haltekraft hergestellt werden kann.

zu (b) Alternativ kbnnte ein Ein-Mann-Fahrbetrieb realisiert werden, wenn fur diese
Tatigkeit landseitig Festmachpersonal bereit stehen wirde. Eine Notwendigkeit ware
auch hier nur im Falle von schwierigen Anlegestellentypen gegeben.

414 MaRnahmen-Kosten

zu (a) Die Kosten betragen ca. 200.000 €/Schiff. Hinzu kommen hier nicht quantifizierte
Kosten (s.u.) fur die landseitig notwendige Ausrustung der Anlegestellen; hier wird eine
entsprechende Ausstattung in den Hafen als gegeben vorausgesetzt.

zu (b) Die Kosten fir landseitiges Festmachpersonal sind nicht pauschal bezifferbar,
sondern hangen von der spezifischen Konstellation ab. Bei haufigem Anfahren immer der
gleichen Start- und Zielhafen mit mehreren Schiffen durch eine Reederei, kdnnte es sich
fur diese lohnen, selbst Landpersonal vorzuhalten, um dadurch auf
Schiffsbesatzungspersonal verzichten zu kénnen.

Auch ware denkbar, dass Binnenhafen landgebundenes Anlege- / Festmachpersonal
vorhalten, dessen Kosten den nutzenden Binnenschiffen je anfallendem Einsatz in
Rechnung gestellt werden.

4.1.5 Besonderheiten fir Koppel- / Schubverbéande

Bei Verbandskonfigurationen, die dadurch gekennzeichnet sind, dass sie Ublicherweise
selbst anlegen, musste ein vorgespannter Leichter ebenfalls mit einem Magnetsystem
ausgerustet sein. Wenn die Stromversorgung vom Motorschiff aus geleistet werden kann,
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sind fur diesen zusatzlich erforderlichen Anlegemagneten weitere 100.000 € zu
kalkulieren.

4.2 Schleusung

4.2.1 Problembeschreibung und -relevanz

Im Vergleich zur normalen freien Fahrt besteht bei Schleusungen generell ein erhdhter
Personalbedarf v.a. im Hinblick auf die Sicherung des Schiffs sowie der
Schleusenanlagen vor Beschadigungen. Dies betrifft primar die Notwendigkeit des
Festmachens in der Schleuse und das Nachfuhren der Festmachtaue wahrend des
Hoch- oder Herunterschleusens.

In hohem Malie mitentscheidend fur die Frage, ob diese Tatigkeiten Uberhaupt
erforderlich sind, ist die bauliche Gestaltung einer Schleuse — wie z.B. ihre Ausstattung
mit Schwimmpollern — sowie der zu Uberwindende H6henunterschied.

Alle beteiligten Schiffsfiihrer hatten schon des Ofteren allein ohne Einbindung ihres
anderen Besatzungspersonals geschleust — z.B. wenn dieses gerade Ruhezeit hatte und
die betreffende Schleuse gute Voraussetzungen bot. Bei gut ausgestatteten Schleusen
sowie solchen mit geringem Hohenunterschied wird ein Ein-Mann-Betrieb als machbar
angesehen. Schwierige Schleusen, wie z.B. am Neckar (teilweise groR3e
Hohenunterschiede), werden insofern jedoch kritisch betrachtet.

4.2.2 Lésungsvorschlage / Beurteilung

Was das Festmachen in Schleusen betrifft, sei zunachst auf die entsprechenden
Malnahmenvorschlage unter ,2.1. An- und Ablegen* verwiesen.

Die dort unter (A) — (C) aufgefihrten Vorschlage sind jedoch auch beim
Schleusungsvorgang nicht geeignet, eine Reduzierung des Personalbedarfs zu bewirken.
Dies gilt auch im Hinblick auf den fur das Anlegen im Ein-Mann-Fahrbetrieb als geeignet
befundenen Elektro-Anlegemagneten.

Einzig die dort schon genannte MalBhahme ,Festmachpersonal an Land“ kann hier
wieder aufgegriffen werden.

Ein anderer, neuer Lésungsvorschlag sind am Schiff befindliche ,Rollenfender”, die durch
geeignete Konstruktion auch zum Bremsen und Positionieren des Schiffs geeignet sind.
Diese fur den Schleusungsvorgang potentiell geeignete Technik ist jedoch in der
gewerblichen Giterbinnenschifffahrt noch nicht realisiert:
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MalRnahme Beschreibung / Beurteilung

(A) Ausfahrbare Rollenfender fur das | Ein solches System wirde den direkten Kontakt zwischen
Schiff (integriert in den Schiffsrumpf) Schiffsrumpf und Schleusenwénden und somit
Beschéadigungen verhindern. Gleichzeitig wiirden die
Fenderrollen einen ausreichenden Spielraum bieten, der notig
ware, dass das Schiff beim Heraus- oder Herunterschleusen
nicht hangen bleibt.

Es gibt bereits Fendersysteme fur Hafen-, Dock- und
Schleuseneinfahrten. Vereinzelt gibt es z.B. bei
Flusskreuzfahrtschiffen auch schon in den Schiffsrumpf
integrierte Fender, die hier eine geeignete Lésung darstellen
wirden [2].

Fur schwere Binnen-Guterschiffe missten geeignete Systeme
allerdings noch entwickelt werden.

Beurteilung:

Derartige Fender waren eine grundsatzliche Lésung; fir
schwere Guterschiffe miissten geeignete Systeme noch
entwickelt werden. Deshalb wird diese MaRnahme hier nicht
weiter verfolgt.

(B) Festmachpersonal an Land Z.B. von einer Reederei gestelltes Personal, das etwa an
einem Start- oder Zielhafen oder einer Schleuse den eigenen
Schiffen beim Festmachen hilft

Beurteilung:
Relevanter Mal3nahmenvorschlag bei geeigneter Konstellation

(C) Optimale Gestaltung bzw. Umbau | Mogliche Mal3hahmen wéren z.B.
der Schleusen - Ausriistung mit geeigneten Schwimmpollern
- Schaffung technischer Einfahrhilfen

- Einbau von Hydraulikstempeln / ausfahrbaren
Rollenfendern als Hilfe beim Schleusen, so dass kein
Festmachen erforderlich ist

Beurteilung:

Diese Malinahmen wéren geeignet, um Schleusungen im Ein-
Mann-Fahrbetrieb durchzufiihren. Da die mittel- bis
langfristigen Realisierungschancen jedoch als eher gering
eingeschatzt werden, werden diese Malinahmen hier nicht
weiter analysiert.

4.2.3 Geeignete Losungsansatze / Auswirkungen auf den Personalbedarf

Die verfugbaren technischen MaRnahmen am Schiff konnen eine Schleusung im Ein-
Mann-Fahrbetrieb unter gleichbleibender Sicherheit nicht generell gewahrleisten. Ein Ein-
Mann-Fahrbetrieb ware zwar bei gunstigen Schleusungsbedingungen (s.0.) mdoglich,
nicht aber bei ungunstigen Bedingungen.
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Es ware also vorstellbar, geméall dem Schwierigkeitsgrad einer Schleuse zu
differenzieren, ob diese

- ohne Dbesondere Voraussetzungen von einem im Ein-Mann-Fahrbetrieb
gefahrenen Schiff passiert werden darf

- nur unter der Voraussetzung der Unterstitzung durch Schleusenpersonal von
einem im Ein-Mann-Fahrbetrieb gefahrenen Schiff passiert werden darf. Dabei
sind unterschiedliche Konstellationen und Konstruktionen im Hinblick auf die land-
| schleusenseitige Personaleinbindung denkbar. Dieses Personal wirde dann
wahrend des Schleusungsvorgangs quasi die Aufgaben des zweiten
Besatzungsmitglied tbernehmen.

424 MafRnahmen-Kosten

Die Kosten fur landseitiges Schleusungspersonal sind nicht pauschal bezifferbar,
sondern hangen von der spezifischen Konstellation ab. Bei hdaufigem Anfahren immer der
gleichen Schleuse(n) mit mehreren Schiffen durch eine Reederei, konnte es sich fiur
diese lohnen, selbst Schleusenpersonal vorzuhalten, um dadurch auf
Schiffsbesatzungspersonal verzichten zu kénnen.

Auch ware denkbar, dass seitens der WasserstralRenverwaltung oder privater
Dienstleister landgebundenes Personal vorgehalten wird, welches Schiffe bei der
Schleusung unterstitzt und dessen Kosten den nutzenden Binnenschiffen je anfallendem
Einsatz in Rechnung gestellt werden.

4.3 Verankerung bei kurzzeitiger Unterbrechung der Fahrt / Bewéltigung von
Not- und Gefahrensituationen

Gegenstand dieses Abschnitts sind potentielle Gefahrensituationen, in die ein Schiff
wahrend der Fahrt geraten kann. Die folgenden Analysen beziehen sich im Einzelnen auf
die Problembereiche:

- Personenunfall, -ausfall
- Technischer Ausfall

- Leckage

- Brandausbruch

Bei derartigen Problemen muss in aller Regel ganz kurzfristig reagiert werden, wozu eine
kurzfristige Unterbrechung der Fahrt notwendig werden kann. Aus diesem Grund wird in
diesem Abschnitt auch der Punkt

- Verankerung / Halten der Position, Schnellstopp
behandelt.
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431 PERSONENUNFALL, -AUSFALL

43.1.1 Problembeschreibung und -relevanz

In einem Ein-Mann-Fahrbetrieb ist die Ausgangssituation vordergriindig zunéchst eine
wesentlich andere als im heute Ublichen Betrieb mit insgesamt zwei oder mehr
Besatzungsmitgliedern. Grundsétzlich steht unter heutigen Bedingungen das andere
Besatzungsmitglied zur Verfigung um

— das Schiff zu sichern und

— dem verunfallten Besatzungsmitglied Hilfe zu leisten.

Doch zur genauen Beurteilung kommt es auf die jeweiligen Randbedingungen eines
Unfalls an, ob die Anwesenheit eines (wenigstens) zweiten Besatzungsmitglieds
tatsachlich von Vorteil wéare. Im Einzelnen hangt dies von folgenden Fragen ab:

— Grad der Beeintrachtigung des alleinfahrenden Schiffsfiihrers: Kann er das Schiff
noch stoppen und sichern? Kann er aktiv per Funk Hilfe herbeirufen?

— Im Steuerhaus ist auch unter heutigen Bedingungen oft nur eine Person
anwesend. Wie schnell merken andere Besatzungsmitglieder bei einem Unfall
dieser Person, dass das Steuer verwaist ist? Konnen sie noch rechtzeitig
eingreifen, um das Schiff zu sichern?

Da derzeit Alarmgeber-Systeme (,Totmann-Alarm®) nicht vorgeschrieben sind, ist nicht
sichergestellt, dass bei Mehrpersonen-Besatzungen im Notfall rechtzeitig ein anderes
Besatzungsmitglied zur Stelle ist. Und selbst wenn ein solches System vorhanden ware,
konnte es immer noch vorkommen, dass der Alarm zwar ausgelost wird, ein anderes
Besatzungsmitglied aber zu spat kommt, um Schaden am Schiff oder dessen Umgebung
zu verhindern, weil sich das Schiff zum Zeitpunkt des Ereignisses ohnehin gerade in
einer navigatorisch kritischen Position befand (z.B. Hafeneinfahrt).

Dies gilt es zu bedenken, wenn der hier angedachte Ein-Mann-Fahrbetrieb mit heutigen
Betriebsformen verglichen wird.
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Losungsvorschlage / Beurteilung

MaRnahme

Beschreibung / Beurteilung

(A) Totmann-Alarm

Im Notfall werden die anderen Besatzungsmitglieder an Bord
verstandigt (bordinterne Weckfunktion)

Beurteilung:

Nur sinnvoll bei Mehrpersonenbesatzung, daher hier zunéchst
nicht weiter zu verfolgen

(B) Automatische Alarmauslésung:
- optisch
- akustisch
- Kommunikationsalarm (per
Funk)

Im Notfall werden auf dem Schiff akustische und optische
Warnsignale ausgegeben, die die Umgebung des Schiffs
warnen sollen. Zugleich wird auch per Funk Alarm
ausgegeben.
Beurteilung:
- Als Teil-Lésung sinnvolle Malinahme bei einem
Ausfall des Schiffsfuihrers im Ein-Mann-Fahrbetrieb
- Dieses System wiirde entfallen, wenn der
umfassendere Lésungsvorschlag (C) gewahlt wird

(C) Zentrales Kontroll- und
Steuerungssystem

Zwei unabhéngige Rechner mit Datenaufzeichnung,
Aufzeichnung Sprache Steuerhaus, Funk, Navigation, Video,
Alarme.
Ein solches System
- héatte deutlich mehr Funktionen als ein reiner
Totmann-Alarm
- ware bei vielen der anderen Problemfelder
verwendbar
- ware u.a. auch zu Beweissicherungszwecken sinnvoll
- wirde die Lésungsansatze (A) und (B) bereits
enthalten und diese somit entbehrlich machen

Beurteilung: Dieses System ware ein zentrales Element fir
einen Ein-Mann-Fahrbetrieb und ist Bestandteil des
Ldsungskonzeptes.

(D) Autostop der Maschinenanlage

Die Maschine wiirde mit Auslosung eines Unfallalarms (s. A,
B) automatisch gestoppt.

Diese Malinahme ware allenfalls sinnvoll in Zusammenhang
mit der Mdglichkeit, die aktuelle Position des Schiffs
automatisch zu halten (s.u.). Doch auch dann wiirde das
Schiff potentiell eine Gefahrdung fur den tbrigen Verkehr im
Umfeld darstellen.

Beurteilung: Diese Losung ist aus Sicherheitsgriinden nicht
praktikabel und ist deshalb zu verwerfen.

(E) Automatische Not-Navigation bis
aulBerhalb der Verkehrszone

Ein solches System wére grundséatzlich winschenswert, ist
jedoch derzeit nicht verfugbar.

Da heute selbst bei einer Mehrpersonen-Besatzung nicht
sichergestellt ist, dass diese das Schiff aus der Verkehrszone
heraus bringen wirde, kann ein solches System vor dem
Hintergrund der Forderung eines gleichbleibenden
Sicherheitsniveaus auch nicht zur Voraussetzung fir einen
Ein-Mann-Fahrbetrieb gemacht werden.

Beurteilung: Kein praktikabler und auch kein notwendiger
Ldsungsbestandteil

(F) Position halten / automatische
Anker-Auslésung

Bei Ausldsung eines Unfallalarms (s. A, B) wiirde automatisch
die Maschine gestoppt (s.0.) und die Anker geworfen.

Ein solches Halten der aktuellen Position kdnnte potentiell
eine Gefahrdung firr den tbrigen Verkehr im Umfeld bedeuten
(s.0.).
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Eine automatische Auslésung der Anker ist nicht praktikabel,
da dies eine Gefahr fir das eigene Schiff und den Ubrigen
Verkehr bedeutet.
Beurteilung: Diese Losung ist aus Sicherheitsgriinden nicht
praktikabel und deshalb zu verwerfen.
Sinnvoll ware jedoch eine vom Steuerstand aus bedienbare
Ankeranlage: Das Ankersystem musste verfligen Uber:

- Steuerung, Uberwachung, Fernbedienung vom

Steuerstand aus

- Kettenzahler
Diese Teillésung (fur die als Voraussetzung eine Ankeranlage
vorhanden sein muss) wird weiter verfolgt.

(G) Gesundheitliche Kontrolle / Check | Schiffsfihrer im Ein-Mann-Fahrbetrieb sollen in kirzeren
Abstanden die Gesundheitschecks durchlaufen. Eventuell
koénnten an sie auch héhere gesundheitliche Anforderungen
gestellt werden oder fir sie eine reduzierte Altersgrenze
eingefuhrt werden.

Beurteilung: Die derzeitige Regelung wird als ausreichend
eingestuft. Eine Verscharfung der gesundheitlichen
Anforderungen wiirde eine Anhebung des Sicherheitsniveaus
bedeuten, welche nicht gefordert ist.

Die derzeitigen Anforderungen entsprechen zudem in etwa
den Regelungen bei Berufskraftfahrern.

4.3.1.3 Geeignete Losungsansatze / Auswirkungen auf den Personalbedarf
Geeignete MalRnahmen wéaren somit:

(&) Automatische Alarmauslosung (nicht notwendig, wenn Ldsung (b) realisiert
werden wirde)

(b) Zentrales Kontroll- und Steuerungssystem und
(c) Vom Steuerstand aus bedienbare Ankeranlage
Als sinnvolle Kombinationen kommen in Frage:
(a) und (c) oder
(b) und (c),

wobei letztere bevorzugt und weiterverfolgt wird. Mit dieser Ma3nahmenkombination wird
ein Ein-Mann-Fahrbetrieb bei konstantem Sicherheitsniveau fir mdglich gehalten.

Das Kontroll- und Steuerungssystem ist auch im Zusammenhang mit einzelnen
Malnahmenvorschlagen zu einigen anderen Problemfeldern, die in den folgenden
Abschnitten angesprochen werden, ein zentraler Bestandteil des gesamten
Ldsungskonzeptes.

4314 MalRnahmen-Kosten
Diese sind zu kalkulieren mit etwa

(a) 15.000 €
(b) 60.000 €
(c) 30.000 € (fur drei Anker).
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4.3.2 TECHNISCHER AUSFALL

4.3.2.1 Problembeschreibung und -relevanz
In dieses Problemfeld fallen die beiden folgenden Aspekte an:

— Ausfall von Systemen und

— auf Stérungen hinweisende Instrumentenanzeigen.

Je nach System kann dessen Ausfall bedeuten, dass das Schiff fahrt- oder
mandvrierunfahig wird oder navigationsunterstitzende Systeme (Radar) bzw.
Kommunikationsmoglichkeiten nicht zur Verfigung stehen. Derartige Probleme kénnen in
der Regel auch bei Vorhandensein weiterer Besatzungsmitglieder an Bord nicht sofort
geldst werden. Abhangig vom Problem kann es oft ndtig werden, das Schiff in eine
sichere Position zu bringen und zu stoppen, um den aufgetretenen Fehler zu l6sen
(Reparatur) oder auf angeforderte Hilfe zu warten.

Andererseits bestehen fur einige Systeme ohnehin Redundanzen, die die
Aufrechterhaltung der benétigten Funktionen gewabhrleisten.

Bei einem tatsachlichen oder vermuteten (Instrumente zeigen Stérungen an) technischen
Ausfall — z.B. der Ruderanlage oder der Stromversorgung — ist das Kernproblem, den
Fehler zu lokalisieren und zu verifizieren. Im Normalfall wirde der Schiffsfihrer ein
anderes Besatzungsmitglied anweisen, die Stérung zu begutachten und das Problem —
sofern machbar — ggf. direkt zu beheben.

Bei einem Ein-Mann-Fahrbetrieb misste der Schiffsfihrer die Problemerkennung und
idealerweise vom Steuerstand aus durchfuihren kénnen. Eine Problembehebung ware
hingegen umstandlicher. Der alleinfahrende Schiffsfihrer misste stattdessen das Schiff
in eine sichere Position bringen und ankern, bevor er sich mit dem aufgetretenen
Problem beschéaftigen konnte. Dies ware zwar zeitaufwandiger als mit einer
Mehrpersonenbesatzung, unter dem Aspekt eines konstant zu haltenden
Sicherheitsniveaus aber als gleichwertig einzuschatzen.
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4.3.2.2 Losungsvorschlage / Beurteilung

MaRnahme

Beschreibung / Beurteilung

(A) Redundante Systeme

Sekundarsysteme, die bei Ausfall des Priméarsystems die
jeweilige Funktion aufrechterhalten, z.B.

- Ruderanlage

- Stromversorgung

- Zweite Bugstrahlanlage

- Radaranlage

- Funkanlage

- Feuerléschanlage
Beurteilung:
Redundanzen sind entweder systemintern oder
standardmalRig schon vorhanden (z.B. Notbetrieb
Ruderanlage, Stromversorgung) oder fir die Gewahrleistung
des Sicherheitsniveaus auch im Ein-Mann-Betrieb nicht
erforderlich (Radar-, Funkanlage).

(B) Verkirzte Wartungsintervalle

Klrzere Wartungsfristen fiir alle sicherheitsrelevanten
Systeme, um die Ausfallhdufigkeiten zu verringern
Beurteilung:

Zwar generell wiinschenswert, aber fur die Gewahrleistung
eines gleichbleibenden Sicherheitsniveaus im Ein-Mann-
Betrieb nicht erforderlich.

(C) Meldung: Temperatur, Druck etc.

Ziel: Bei kritischen Zusténden (wie z.B. ansteigenden
Temperaturen im Maschinenraum) soll der Schiffsfiihrer
frihzeitig gewarnt werden. Auch soll ihm die Identifikation und
Lokalisierung des Problems vom Steuerstand aus mdglich
sein.
Hierzu werden alle potentiell kritischen Stellen
(Schiffsabteilungen) mit Messinstrumenten / Sensoren
ausgestattet. Die Werte werden in dem o.g. zentralen Kontroll-
und Steuerungssystem angezeigt. Bei Uberschreiten kritischer
Werte wird dies dem Schiffsfuhrer sofort durch eine
Alarmmeldung incl. Lokalisierung angezeigt.
Je nach Problemtyp kann der Schiffsfiihrer
- das Schiff in eine sichere Position bringen und
stoppen, um Hilfe anzufordern oder
- erste MaRnahmen selbst ergreifen, wie z.B. von

seinem Steuerstand aus die Feuerléschanlage im

Maschinenraum auslosen.
Beurteilung:
Diese Losungskomponente wird als sinnvoll eingestuft und im
Folgenden bertcksichtigt.

(D) 360-Grad-Bugstrahler (auch als
Notantrieb)

Eine derartige Anlage wird bei dem zugrunde gelegten
Basisschiff vorausgesetzt und ist in den meisten Fallen auch
ohnehin schon vorhanden.

(E) Schulung: Verhalten bei Ausfallen,
Alarmen

Statt einer speziell auf dieses Problemfeld ausgerichteten
Schulung wird eine umfassende Schulung fir alle bei einem
Ein-Mann-Fahrbetrieb relevanten Aspekte (z.B. auch
Verhalten bei Brand, Leckage, Ladungssicherung etc.)
vorgeschlagen.
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4.3.2.3 Geeignete Losungsansatze / Auswirkungen auf den Personalbedarf
Unter der Voraussetzung, dass die MaRnahmenvorschlage

(a) Uberwachung des Schiffs mittels Messinstrumenten / Sensoren (in Verbindung
mit der zentralen Kontroll- und Steuerungssystem) und

(b) Umfassende Schulung fir Ein-Mann-Fahrbetrieb

realisiert werden, ist ein Ein-Mann-Fahrbetrieb bei konstantem Sicherheitsniveau
moglich.

4.3.2.4 MalRRnahmen-Kosten

(a) 2.000 € pro Sensor fur Temperatur- oder Druckanzeige: Fur einen Tanker muss mit
bis zu 70 Sensoren kalkuliert werden, bei anderen Schiffen ist mit maximal ca. 10
Sensoren zu rechnen.

(b) 2.000 € pro Schulung.

4.3.3 LECKAGE

4.3.3.1 Problembeschreibung und -relevanz
Bei diesem Problembereich geht es um die folgenden Aspekte:
- Verhinderung von Leckagen durch die Bauart des Schiffs
- Erkennung / Anzeige einer aufgetretenen Leckage
- Lokalisierung einer Leckage
- Bekampfung der Leckage-Folgen (Abpumpen von eingedrungenem Wasser)

Insbesondere im Hinblick auf die Leckage-Erkennung stellt ein Ein-Mann-Fahrbetrieb
spezielle Anforderungen an die Ausstattung des Schiffs. Denn bei normaler
Personalstarke kdnnte im Leckagefall ein weiteres Besatzungsmitglied zum Nachsehen
geschickt werden, wahrend im Ein-Mann-Fahrbetrieb der Schiffsfihrer das Schiff erst
anhalten musste, bevor er sich mit dem Problem beschéaftigen kann.

Ahnliches gilt fur den Fall, dass in einem Bereich des Schiffs (z.B. den Tankraum) von
vorhandenen Instrumenten ein (vermeintlicher) ,Wassereinbruch” angezeigt wird: Selbst
wenn ein alleinfahrender Schiffsfiihrer nun die Méglichkeit hatte, direkt vom Steuerstand
aus ein Abpumpen der eingedrungenen Flussigkeit zu initieren, musste er sich zuvor
vergewissern, ob es sich tatsédchlich um eingedrungenes Wasser oder ausgetretenes
Gasdl handelt, da im letzteren Fall ein Abpumpen zu unterbleiben hétte. Dies wiederum
macht es erforderlich, dass der (alleinfahrende) Schiffsfihrer das Schiff in eine sichere
Position bringt und stoppt.
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4.3.3.2 Losungsvorschlage / Beurteilung

MalRnahme Beschreibung / Beurteilung

(A) Leckage-Verhinderung durch Doppelhulle oder wasserdichte Sektionen

(A1) Doppelhillenbauweise Diese Malinahme ware fir das Halten eines konstanten
Sicherheitsniveaus im Falle eines Ein-Mann-Fahrbetriebs
nicht erforderlich.

Beurteilung: MaRnahme wird nicht weiterverfolgt

(A2) Ausstattung mit wasserdichten Diese Malinahme waére fir das Halten eines konstanten
Sektionen Sicherheitsniveaus im Falle eines Ein-Mann-Fahrbetriebs
nicht erforderlich.

Beurteilung: MaRRnahme wird nicht weiterverfolgt

(B) Leckage-Bekampfung durch ein Unter Sicherheitsaspekten ware hier eine besondere
Ballastsystem mit sehr Ausstattung des Schiffs speziell fir einen Ein-Mann-
leistungsstarken Pumpen und Tanks | Fahrbetrieb nicht notwendig, da bei erkannter Leckage (s.u.)
genligend Zeit verbleibt, das Schiff in eine sichere Position zu
bringen und zu stoppen.

Fur die Pumpen wére es jedoch auf jeden Fall sinnvoll, diese
vom Steuerstand aus bedienen zu kdnnen.

Beurteilung: Diese MaRnahme wird nicht weiterverfolgt.

(C) Leckage-Meldung (z.B. Tiefgangsanzeiger oder Wasseralarm nach Leckage)

(C1) Tiefgangsanzeiger auf beiden Dieses Instrument zeigt den Tiefgang des Schiffs an und ist
Seiten des Schiffs alternativ zur MaZnahme (C2).

Integriert in das zentrale Kontroll- und Steuerungssystem
wurde ein sich wahrend der Fahrt &ndernder Tiefgang dem
Schiffsfihrer gemeldet werden, so dass dieser dann die
notwendigen Schritte einleiten konnte.

Beurteilung: Diese MaRnahme ist eine ,kleinere*,
kostengulnstigere Losung als die Alternative (C2), reicht aber
zur Problemerkennung genauso gut aus. Bei erkanntem
Notfall misste das Schiff angehalten werden, um dann das
Problem genauer lokalisieren zu kénnen.

Diese Malinahme geht in die weiteren Betrachtungen ein.

(C2) Wasseralarm nach Leckage — z.B. | Integriert in das zentrale Kontroll- und Steuerungssystem
auch mit Anzeige je Sektion koénnte diese Komponente nicht nur einen Wassereinbruch
melden, sondern auch eine Problemlokalisierung je
Schiffsabteilung moglich machen.

Beurteilung: Diese MaRnahme ist komfortabler — die
Lokalisierung eines Lecks ware damit zwar schneller zu
bewerkstelligen — als die Alternative (C1), jedoch auch
aufwandiger.

Diese Malinahme geht in die weiteren Betrachtungen ein.

(E) Schulung: Verhalten bei Leckage | Statt einer speziell auf dieses Problemfeld ausgerichteten
Schulung wird eine umfassende Schulung fir alle bei einem
Ein-Mann-Fahrbetrieb relevanten Aspekte (z.B. auch
Verhalten bei Brand, technischen Problemen etc.)
vorgeschlagen.
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4.3.3.3 Geeignete LOosungsansatze / Auswirkungen auf den Personalbedarf
(a) Tiefgangsanzeiger oder alternativ

(b) Leckage- / Wasseralarm sowie

(c) Umfassende Schulung fir alle potentiellen Problemfelder eines Ein-Mann-
Fahrbetriebs

Wenn diese Voraussetzungen gegeben sind, ist ein Ein-Mann-Fahrbetrieb bei
konstantem Sicherheitsniveau méglich.

4334 MalRnahmen-Kosten
(a) 2.000 £ je Schiff

(b) 2.000 € je Abteilung: Je nach Anzahl von Schiffsabteilungen (10 — 50) betragen die
Gesamtkosten pro Schiff 20.000 bis max. 100.000 €

(c) 2.000 € pro Schulung.

4.3.4 BRANDAUSBRUCH

4.3.4.1 Problembeschreibung und -relevanz

Die Mdglichkeit eines frihzeitigen Erkennens und u.U. auch Bekampfens eines Brandes
scheint eine wesentliche Voraussetzung fir die Realisierung eines Ein-Mann-
Fahrbetriebs zu sein.

Dabei muss jedoch sichergestellt sein, dass eine Gefahrdung der den Brand
bekdmpfenden Personen weitgehend ausgeschlossen wird.

Unter den beteiligten Schiffsfihrern wurde in diesem Zusammenhang auch die
Auffassung vertreten, dass es im Hinblick auf die Sicherheitssituation sogar negativ sein
kann, (weitere) Besatzungsmitglieder an Bord zu haben, die man dann zur
Brandbekdmpfung einsetzen kdnnte. Bei einem Brand kann es sicherer sein, mit dem
Schiff schnellstmdglich festzumachen, um den Brand dann durch die Feuerwehr
bekdmpfen zu lassen. Ein alleinfahrender Schiffsfihrer kdme somit gar nicht in die
.versuchung®, einen Brand mit ,Bordmitteln“ 16schen zu wollen, zumindest nicht, bevor
das Schiff z.B. am Ufer oder einer Untiefe festgesetzt worden ist.

Ein weiter sicherheitsrelevanter Aspekt ist in diesem Zusammenhang, dass eine
vorhandene Gasloschanlage nur ausgelost werden darf, wenn sich keine Menschen in
dem betreffenden Raum aufhalten. In dem Fall, dass ein anderes Besatzungsmitglied zur
Uberprifung eines Bereichs geschickt wird, in welchem es brennt, besteht die
Madoglichkeit, dass diese Person durch eine versehentliche Auslésung der Léschanlage —
in dem Raum selbst oder vom Steuerstand aus — in Lebensgefahr gebracht wird.
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4.3.4.2 Losungsvorschlage / Beurteilung

MaRnahme

Beschreibung / Beurteilung

(A) Rauch- und
Temperatur-Melder,
Kamerasicht (rundum)

Installation von Kameras und Sensoren in den potentiell gefahrdeten
Ré&umen / Bereichen, die nicht aus anderen Griinden (z.B. technischer
Ausfall, s.o., oder Ladungssicherung, s.u.) ohnehin schon mit solchen
Instrumenten ausgestattet werden.

Beurteilung: Sinnvolle, im Weiteren zu bericksichtigende Mal3nahme

(B) Herstellung eines
Verschlusszustands im
Maschinenraum

Nach Feststellung eines Brandes im Maschinenraum kénnte der
Schiffsfihrer, vom Steuerstand bzw. vom Maschinenraum aus, die
Brandschutzklappen ausldsen und so den Verschlusszustand des Raumes
bewirken.

Diese Malinahme wurde eine Ausbreitung des Brandes verhindern oder
zumindest so erschweren, dass Zeit fiir weitere notwendige MalRnahmen
gewonnen wird.

Beurteilung: Sinnvolle, im Weiteren zu beriicksichtigende Mal3nahme

(C) Automatische
Gasloschanlage fur den
Maschinenraum

Automatische Ldscheinrichtung, die vom Steuerstand aus ausgelost
werden kann. Diese Feuerléschanlage darf nicht das gesamte Fahrzeug
stilllegen und muss deshalb punktuell steuerbar sein.

Besonders wichtig ist, dass diese Anlage nicht automatisch ausgelést
werden kann, da Personen den betreffenden Raum vorher verlassen
haben mussen. Denn auch im Ein-Mann-Fahrbetrieb besteht potentiell die
Gefahr, dass sich der Schiffsfiihrer zum Nachsehen und zur
Brandbekdmpfung in den Maschinenraum begibt.

Beurteilung: Sinnvolle, im Weiteren beriicksichtigte MaBnahme

4.3.4.3 Geeignete Losungsansatze / Auswirkungen auf den Personalbedarf

Alle o.a. MalRnahmen sind als Voraussetzung fur die Realisierung eines Ein-Mann-

Fahrbetriebs erforderlich:

(a) Installation von Kameras und Sensoren zur Branderkennung und —lokalisierung

(b) Herstellung eines Verschlusszustands / Brandschutzklappen

(c) Automatische Gasloschanlage fir den Maschinenraum
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4.3.4.4 MalBnahmen-Kosten
(a) 6.000 £ fur zwei Kameras und 12.000 € fur sechs Sensoren

(b) 10.000 — 20.000 € fur 2 — 4 Brandschutzklappen (5.000 € pro Stlick)
(c) 25.000 €

4.3.5 VERANKERUNG / HALTEN DER POSITION / SCHNELLSTOP

4.35.1 Problembeschreibung und -relevanz

Bei mehreren der 0.g. Problembereiche wurde darauf hingewiesen, dass es im Falle des
Auftretens eines Problems notwendig werden konne, das Schiff jederzeit und tberall
schnellstmoéglich sicher zu positionieren und zu stoppen und die Fahrt kurzfristig zu
unterbrechen. In der Expertendiskussion des Schiffsfihrer-Workshops wurde hierzu
festgestellt, dass die Erfullung dieser Forderung weder zurzeit (mit normaler Besatzung),
noch bei besser ausgeristeten Schiffen im Ein-Mann-Betrieb gewahrleistet werden kann.
So konnte, wie bereits heute schon, auch bei einem eventuellen Ein-Mann-Fahrbetrieb
beispielsweise die Blockierung einer Wasserstral3e durch ein querliegendes Schiff nicht
in jedem Fall vermieden werden.

Zwar gibt es einige Techniken, die unter spezifischen Einsatzbedingungen oder aber als
Teil-Lésung potentiell im Hinblick auf die 0.g. Ziele eine gewisse Eignung aufweisen. Die
gewulnschte umfassende Losung bieten diese Malinahmen jedoch nicht.

Teilweise wurde auf diese Techniken bereits oben eingegangen, dennoch sollen die
betreffenden MalRnahmenvorschlage im Folgenden noch einmal gesondert aufgegriffen
und erOrtert werden.

4.3.5.2 Lo6sungsvorschlage / Beurteilung / Auswirkungen auf den Personalbedarf
(A) Ankerpfahle

Durch den Einbau von Ankerpféahlen ist unter gewissen Voraussetzungen ein sicheres
Positionieren des Schiffs bzw. Verbands im flie3enden oder stehenden Wasser maoglich.

Die Aufgabe dieser Pfahle ist es, das Schiff auf der aktuellen Position zu halten, ohne
dass herkébmmlich geankert werden muss. Diese Technik hat sich vor allem bei Aufsichts-
und Arbeitsschiffen bewahrt, die fur Arbeiten an und auf Wasserstrallen eingesetzt
werden und in kurzen Zeitabstanden oft nur wenige Meter weiterbewegt werden mussen.
Diesen Einsatzbedingungen kommt die Ankerpfahltechnik in hohem Male entgegen [3].

Vereinzelt wird diese Technik auch in der Guterschifffahrt eingesetzt. So hatte das DST
im Rahmen eines anderen Projektes auch Mandvrierversuche eines — u.a. mit
Ankerpfahlen ausgestatteten — Koppelverbands in einem Hafen zu untersuchen. Dabei
zeigte sich, dass diese Pfahle z.B. bei der Auflésung und Zusammenstellung des
Verbands eine deutliche Zeitersparnis mit sich brachten und somit sehr hilfreich waren.

Allerdings sind diese Pfahle eher als ,Komfortmerkmal“ (hohere Bequemlichkeit als
normales Ankern) und weniger als Sicherheitselement einzustufen, dies wurde auch in
der Diskussion unter den Schiffsfiihrern deutlich.

AulRerdem sind Ankerpfahle nicht uneingeschrankt nutzbar. Zum einen kdnnten sie die
Sohle — je nach deren Beschaffenheit — kinstlicher Wasserstra3en beschadigen und

2009-01-29_Personalbedarf_ENDBERICHT.doc -35-



DST

t

Bericht 1923
Personalbedarf

f

durften demzufolge dort nicht eingesetzt werden. Zum anderen ist ihre Einsatzmdglichkeit
auch von Stromungsstarken sowie von der Fahrwassertiefe abhangig. Im Hinblick auf die
Wassertiefe waren Ankerpfahle zwar in den weitesten Teilen des mitteleuropéischen
Wasserstral3ennetzes einsetzbar, nicht aber uneingeschrankt in dem viel befahrenen
Niederrheinabschnitt. Zudem ware die Einsatzfahigkeit von Ankerpféhlen in
Hochwasserzeiten auch in anderen Fahrtgebieten stéarker eingeschrénkt.

Aus diesem Grund kdénnen Ankerpfahle nicht als generell als geeignetes Instrument fur
einen Nothalt ,auf der Stelle* eingestuft werden. Aus diesem Grund werden Ankerpfahle
hier nicht als Voraussetzung fiir die Realisierung eines Ein-Mann-Fahrbetriebs oder eine
Verringerung der Mindestbesatzungsstarke angesehen.

(B) Dynamische Positionierung

Lt. einem Hersteller von Systemen zur dynamischen Positionierung verfligten in der
Vergangenheit ,nur Spezialschiffe zur Unterstutzung von Taucharbeiten, Vermessungen
und Installationsarbeiten Uber Systeme zur dynamischen Positionierung. Bei diesen
Schiffstypen ist die Abweichung von Position und Kurs nur in auf3erst geringem Rahmen
zulassig. Automatische Steuersysteme zur Beibehaltung von Kurs und Position waren
daher fur einen sicheren Betrieb unerlasslich. Die neuen Aufgabenbereiche von
Versorgungsschiffen  fur Offshore-Anlagen hingegen erfordern eine genauere
Positionierung und die Fahigkeit, die Position Uber langere Zeitraume hinweg zu halten.
Der dynamischen Positionierung kommt dabei die Aufgabe zu, Langsbewegung, Gieren,
und Schwojen automatisch zu kontrollieren und so die gewinschte Position bzw. den
gewulnschten Kurs zu halten” [4].

Auf das Binnenschiff bezogen bedeutet dies, dass ein solches System auf die fur die
Beeinflussung der Bewegungsrichtung zustandigen Aggregate (Ruder, Propeller, Bug-,
Heckstrahlanlage) einwirkt, um eine fixe Position des Schiffs beizubehalten.

Derartige Systeme® kénnten jedoch zum einen allein aus Platzgriinden in herkémmlichen
Binnenschiffen nicht realisiert werden.

Zum anderen ist auch in Frage zu stellen, ob ein automatisches Halten der aktuellen
Schiffsposition bei bestimmten der oben erérterten Problem- / Notfalle sinnvoll bzw.
sicher ware. Es kann nicht von vornherein davon ausgegangen werden, dass bei
Eintreten eines Notfalls am besten die aktuelle Position gehalten werden sollte. U.U.
konnte es auch aus Sicherheitsgrinden besser sein, das Schiff am Ufer auflaufen zu
lassen. Fur die Binnenschifffahrt kann somit die Grundregel, das Schiff im Notfall auf der
jeweiligen Position zu halten, nicht akzeptiert werden.

(C) vom Fuhrerstand aus betriebene elektrische Ankerwinden

Dieser Aspekt ist bereits oben unter ,Personenunfall, -ausfall“ betrachtet worden. Eine
vom Steuerstand aus bedienbare Ankeranlage ware demnach eine sinnvolle Teillésung
fur die Anforderung, das Schiff schnell — auch im Ein-Mann-Fahrbetrieb — anhalten zu
konnen.

® Notwendig waren z.B. vier Schottel-Ruderpropeller oder zwei Voith-Schneider-Propeller (Zykloidpropeller)
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4.4 Sonstige sicherheitsrelevante Aufgaben / Problemfelder

Gegenstand dieses Abschnitts sind verschiedene ,sonstige* Aspekte, die den oben
erOrterten Problembereichen nicht zuzuordnen waren, jedoch im Hinblick auf die Fragen
nach der Umsetzbarkeit eines Ein-Mann-Fahrbetriebs oder einer Reduzierung der
vorgeschriebenen Mindestbesatzungen einer Klarung bedurfen.

Die folgenden Ausfiihrungen beziehen sich im Einzelnen auf die Problembereiche:

- Freie Fahrt (normale Fahrt; Fahrt bei schlechter Sicht)
- Ladungssicherung

- Vorbereitung von Schiff und Ladung fir die Fahrt; Be- und Entladung;
Schiffspflege

- WC

44.1 FREIE FAHRT (normale Fahrt; Fahrt bei schlechter Sicht)

4.4.1.1 Problembeschreibung und -relevanz

Auf der freien Strecke ist es auch heute schon Ublich, dass der Steuerstand von nur einer
einzigen Person besetzt ist. Aus diesem Grund konnen auch fur einen Ein-Mann-
Fahrbetrieb insofern keine besonderen Anforderungen gestellt werden.

Bei schlechter Sicht (Nebel, Schneetreiben) ist eine Weiterfahrt nur unter Radareinsatz
maoglich. Hierfur schreibt die Rheinschifffahrtspolizeiverordnung vor:

Radarfahrt

. ... Fahrzeuge durfen nur mit Radar fahren, wenn sich eine Person, die neben
dem fur die Fahrzeugart und die zu befahrende Strecke erforderlichen Rheinpatent
oder neben einem anderen nach der Rheinpatentverordnung zugelassenen
Befahigungszeugnis das Radarpatent nach der Verordnung tber die Erteilung von
Radarpatenten besitzt, und eine zweite Person, die mit der Verwendung von
Radar in der Schifffahrt hinreichend vertraut ist, standig im Steuerhaus aufhalten.

Wenn im Schiffsattest vermerkt ist, dass das Fahrzeug Uber einen
Radareinmannsteuerstand verfiigt, muss sich die zweite Person nicht standig im
Steuerhaus aufhalten. ..."

Abb. 6: § 6.32 Rheinschifffahrtspolizeiverordnung (Auszug)

Demnach ware eine Radarfahrt im Ein-Mann-Fahrbetrieb — unter der Voraussetzung
eines Radareinmannsteuerstandes — sogar mdaglich.

Auf diese Thematik soll hier jedoch nicht weiter eingegangen werden: Sofern ein solcher
Steuerstand vorhanden ist, sollte angesichts der gesetzlich zulassigen Ausnahme diese
Madoglichkeit auch bei einem Ein-Mann-Fahrbetrieb gegeben sein. Im anderen Fall miusste
ein alleinfahrender Schiffsfuhrer auf die Weiterfahrt bei Nebel verzichten.
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Folgende MalRnahmen sollten jedoch als Voraussetzung fiir einen Ein-Mann-Fahrbetrieb
umgesetzt werden:

4.4.1.2 Loésungsvorschlage / Beurteilung

MaRnahme Beschreibung / Beurteilung
(A) Fernbedienbare hydraulische Diese Teile miissen bei niedrigen Briickendurchfahrtshéhen
Absenkung aller Gber den Fixpunkt ausreichend abgesenkt werden. Dies ist nattrlich auch heute
ragender Teile: schon bei jedem Schiff mit normaler Besatzung erforderlich.
- Antennen, Radar, Funk Wichtig ist hier jedoch die Mdglichkeit der Fernbedienbarkeit
- Lampen vom Steuerstand aus, so dass der Schiffsfiihrer fir diese
- Mast Tatigkeit seinen Platz nicht verlassen muss.
- Steuerhaus Die Bedienung sollte auch eine automatische

Endlagenkontrolle (,Ist die gewiinschte Position erreicht?*)
und einen Hohenmesser beinhalten.

Dieses Element sollte im zentralen Kontroll- und
Steuerungssystem (s.0.) verankert sein.

(B) Videoanlage zur Unterstiitzung des | Dem Schiffsfihrer soll damit insbesondere beim Mandvrieren
Mandvrier- und Fahrbetriebs eine verbesserte Kontrolle des Schiffsumfeldes ermdglicht
werden. Unterstiitzung kann diese Anlage auch im
Fahrbetrieb leisten, wenngleich eine Radaranlage hierzu noch
besser geeignet sein durfte.

Die zu installierenden Kameras sollen nach Méglichkeit
insgesamt eine 360°-Rundumsicht bieten.

Die Sicht im Fahrbetrieb soll durch getreue, mdglichst wenig
verzerrte Videobilder gewahrleistet werden. Eine vollstandige
Verzerrungsfreiheit wird jedoch nicht zu erreichen sein.

Position der Kameras:
- Backbord: vorn und achtern
- Steuerbord: vorn und achtern
- Vorschiff und Achterschiff (jeweils Mitte)

Diese Anlage soll in das zentrale Kontroll- und
Steuerungssystem integriert sein.

4.4.1.3 Geeignete Losungsansatze / Auswirkungen auf den Personalbedarf
(a) Hydraulische Absenkung — per Fernbedienung steuerbar

Die Anzahl abzusenkender Teile liegt in der Regel zwischen 2 und 5. Standardmé&fig
sind es 2 oder 3 Teile: Mast, Radar, Steuerhaus (in der Regel ohnehin schon absenkbar);
zusatzlich evtl. Schornstein(e) oder ein zweiter Mast

(b) Videoanlage fur den Fahrbetrieb

Bei Erfullung dieser Voraussetzungen ware ein Ein-Mann-Fahrbetrieb bei konstantem
Sicherheitsniveau realisierbar.
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4.4.1.4 MalBnahmen-Kosten
(a) 5.000 € pro abzusenkendem Bauteil (z.B. Steuerhaus), insgesamt also = 10.000 —
25.000 €

(b) 3.000 € pro Kamera, insgesamt also 18.000 €

4.4.2 LADUNGSSICHERUNG

44.2.1 Problembeschreibung und -relevanz
Malnahmen der Ladungssicherung zielen nur vordergrindig auf die Sicherheit der
Ladung selbst ab. Ihr eigentliches Ziel ist die Gewéhrleistung von Sicherheit fir
Besatzung und Schiff. Das Ziel dieser Mallnahmen ist, von der Ladung potentiell
ausgehende Gefahren auf das Schiff — wie etwa durch verrutschende Container oder
Brand durch tiberhitzte Ladung — zu vermeiden’.

Malnahmen der Ladungssicherung konnen z.B. bestehen in:

- Nachlaschen (Container)
- Temperatur-Kontrolle

- Luften

Abdecken der Laderaume

Die notwendige Ladungssicherung héangt von der Ladungsart ab (trockenes Massengut,
flissiges Massengut, Gas, Container). Unterschiedliche Ladungsarten erfordern
unterschiedliche Voraussetzungen und Einrichtungen am Schiff. Schiffe sind also
ohnehin auf bestimmte Ladungsarten ,eingerichtet* — und zwar unabhangig von der
Frage, wie viele Besatzungsmitglieder an Bord sind.

Diese unterschiedlichen Ladungsarten erfordern im Hinblick auf einen Ein-Mann-
Fahrbetrieb zunachst zwar keine anderen, speziellen Anforderungen als ein Fahrbetrieb
mit normaler Besatzungsstarke. Sollte eine spezifische Ladung jedoch bedingen, dass
wahrend der Fahrt bestimmte Kontroll-, Uberwachungs- oder sonstige Tatigkeiten
durchgefuhrt werden missen, kann dies Einfluss auf die Mindestbesatzungsstarke
haben.

So ist beispielsweise bei Tankern und Gastankern in den meisten Fallen eine
Temperatur-Uberwachung beim Transportgut derzeit nicht zentral vom Fahrstand aus
maglich, so dass fur diese Aufgabe auf jeden Fall ein weiteres Besatzungsmitglied an
Bord sein muss.

Soweit eine spezielle Ladungssicherung erforderlich ist, die nur durch ein weiteres
Besatzungsmitglied erbracht werden kann, ist ein Ein-Mann-Fahrbetrieb nicht mdglich.

Ein Teil der heute vom Personal erbrachten Ladungskontrollaufgaben kann jedoch durch
technische MaBnahmen ersetzt werden. Hierbei handelt es sich vor allem um Kontroll-
und Uberwachungsfunktionen, die im Folgenden erdrtert werden.

" MaRnahmen, die lediglich der Sicherheit der Ladung selbst dienen (Ladungsfiirsorge), sind hier nicht
relevant, wenn sie keinen Einfluss auf die Sicherheit von Schiff oder Besatzung haben.
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4.4.2.2 Losungsvorschlage / Beurteilung

MaRnahme

Beschreibung / Beurteilung

(A) Uberwachungssysteme (Temperatu

ranzeige, Kamerasicht)

(A1) Temperaturanzeige

Installation von Sensoren zur Temperaturkontrolle im
Ladungsbereich: Bei je einem Sensor pro Lade-Abteilung
durfte die maximal notwendige Anzahl bei ca. 10 Stiick liegen.

Beurteilung:

Die MafRBnahme ist sinnvoll und wird im Weiteren
bertcksichtigt.

(A2) Optische Uberwachung des
Schiffs

Uberwachung des Schiffs: Durch die Ladung bedingte
(Container) schlechte Sichtverhaltnisse miissen durch
Installation einer ausreichenden Anzahl von Kameras
kompensiert werden: Die Ladung selbst soll iiberwacht
werden, aber auch Bereiche des Schiffs, die durch die Ladung
bedingt schwer einzusehen sind.

Beurteilung:

Sinnvolle MalRnahme, welche zudem in das ,zentrale Kontroll-
und Steuerungssystem* integriert sein sollte.

(B) Sicherungssysteme (z.B. Laschung
bei Containern)

Soweit ladungsspezifische Sicherungssysteme erforderlich
sind, ware jedes diese Ladung transportierende Schiff damit
auszustatten — unabhéangig von tblichen Betriebsformen oder
einem potentiellen Ein-Mann-Fahrbetrieb.

Es gelten nur die ohnehin je Schiffstyp und Ladungsart
speziellen Anforderungen

Beurteilung:
Keine weitere Beriicksichtigung erforderlich

4.4.2.3 Geeignete Losungsansatze / Auswirkungen auf den Personalbedarf
Geeignet sind die UberwachungsmafRnahmen

(a) Temperaturanzeige durch Sensoren

(b) Optische Uberwachung des Schiffs durch Kameras

Soweit eine Ladungssicherung ausschlieRlich durch derartige Uberwachungsinstrumente
gewdhrleistet werden kann, wére ein Ein-Mann-Fahrbetrieb somit mdglich. Fallen
ladungsabhangig Téatigkeiten an, fir deren Bewaltigung Personal erforderlich ist, ware ein
Ein-Mann-Fahrbetrieb nicht mdglich.

4424 MaRnahmen-Kosten

(a) Bei Kosten in Hohe von ca. 2.000 € pro Sensor und 1 — 10 zu Uberwachenden
Ladungsbereichen liegen die Kosten zwischen 2.000 € und 20.000 €.

(b) Die Anzahl benétigter Kameras liegt, je nach Ubersicht, schiffs- / ladungsabhangig
zwischen 0 (Tankschiff) und 10 Kameras (grof3es Containerschiff). Pro Kamera sind ca.

3.000 € zu veranschlagen.
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443 VORBEREITUNG VON SCHIFF UND LADUNG FUR DIE FAHRT; BE- UND
ENTLADUNG; SCHIFFSPFLEGE

Schiffs- und ladungsabhangig fallen vor Antritt der Fahrt fur die Besatzung u.U.
Tatigkeiten an, die aus Grinden der Sicherheit von Schiff und Ladung zu erbringen sind.
Hierzu gehoren beispielsweise das Trimmen des Schiffs (Massengut) und das Sichern
der Ladung gegen Verrutschen (z.B. Container, Schwergut).

Weiterhin gehoren zu den Ublichen Aufgaben einer Besatzung auch Tatigkeiten, die mit
den eigentlichen Kernaufgaben eines Schiffers nichts zu tun haben. Hierunter fallen
beispielsweise:

— (Unterstitzung bei) Be- und Entladung
— Reinigung des Schiffs und der Laderdume
— Wartung / Schiffs- und Maschinenpflege

— Koppeltatigkeiten (Verbande)

Dass Besatzungsmitglieder fur diese Téatigkeiten eingesetzt werden, liegt zum Teil daran,
dass sie ohnehin an Bord und somit verfigbar sind. Deshalb liegt es nahe,
Besatzungsmitglieder auch mit solchen Aufgaben zu betrauen.

Im Rahmen dieser Analyse wurden solche — wenn auch Ublichen — Tatigkeiten des
Besatzungspersonals ausdricklich ausgeblendet, um den Blick ausschlief3lich auf die
navigatorischen Tatigkeiten sowie bei der Fahrt mdglicherweise auftretende Probleme
richten zu kbnnen.

O.a. Aufgaben miussen selbstverstandlich geleistet werden. Bei dieser Studie wurde
jedoch vorausgesetzt, dass — sofern keine anderen Griinde gegen einen Ein-Mann-
Fahrbetrieb sprechen — diese Aufgaben von Landpersonal erledigt werden kénnen.

4.4.4 wC

4.4.4.1 Problembeschreibung und -relevanz

Bei einem Ein-Mann-Betrieb besteht nicht die Mdglichkeit, einem anderen
Besatzungsmitglied kurzzeitig das Steuer zu Ubergeben, um das WC aufsuchen zu
konnen. Aus diesem Grund muss auch hier eine Lésung fur den alleinfahrenden
Schiffsfuihrer angeboten werden.

4.4.4.2 Loésungsvorschlage / Beurteilung

(a) Die MindestmalRnahme ware eine Toilette im Fuhrerhaus (mit Sicht) in Kombination
mit einer Fernbedienung zur Schiffssteuerung.

Die Kosten hierflir waren mit ca. 5.000 € zu veranschlagen. Diese Mal3hahme wére eine
im Hinblick auf diesen Aspekt hinreichende Voraussetzung fur einen Ein-Mann-
Fahrbetrieb.

(b) Sofern das Schiff mit einem entsprechenden System ausgeristet ist, kbnnte das WC
(gem. a) zusatzlich mit einem Radar- bzw. ECDIS-Monitor ausgestattet werden. Die
Zusatzkosten wiurden sich (bei bereits vorhandenem Radar oder ECDIS-System) auf je
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ca. 5.000 € belaufen. Diese MalRhahme ware als Voraussetzung fir die Gewahrleistung
eines gleichbleibenden Sicherheitsniveaus jedoch nicht erforderlich, da diese Systeme
nicht zur Pflichtausristung gehoéren.

4.5 Koppel- und Schubverb&nde: Sicherheitsrelevante Tatigkeiten

Die einzige fur Koppel- und Schubverbande spezifische Tatigkeit ist das
Zusammenstellen / Auflésen des Verbands aus Schiff bzw. Schubboot und Leichtern. Im
Ubrigen kénnen die oben bei den verschiedenen Problemfeldern (wie z.B. Brand, Unfall)
fur Einzelfahrer aufgezeigten Losungen und MalBnahmen analog auf Verbande
ubertragen werden.

Durch die verschiedenen technischen Mdglichkeiten der Kopplung bzw. Kupplung eines
Verbands ergeben sich jedoch auch einige unterschiedliche besatzungsrelevante
Konsequenzen bei navigatorischen Tatigkeiten wie z.B. in der freien Fahrt. Im Anschluss
an eine Beschreibung der existierenden Verbindungstechniken wird auf die fur diese
Tatigkeiten jeweils erforderlichen Besatzungsstarken (differenziert nach
Verbindungstechniken) eingegangen. Dabei wird ausschlie3lich auf den Personalbedarf
fur navigatorische Tatigkeiten eingegangen und fur die Ubrigen Téatigkeiten ein
weitgehender Einsatz von Landpersonal unterstellt.

45.1 Existierende Techniken fur die Verbindung der Einheiten von Koppel-
bzw. Schubverbénden

Im Hinblick auf die Verbindung zwischen Schiff und Leichtern sind die drei folgenden
grundsatzlichen Mdoglichkeiten zu unterscheiden:

a) Standard-Koppelwinden
b) Automatische, die Vorspannkraft haltende Koppelwinden
c) Hydraulik-Kupplungen

Die Systeme a) und b) sind dadurch gekennzeichnet, dass die Verbindung zwischen den
Einheiten (Schiff bzw. Schubboot, Leichter) durch Koppeldréahte gehalten wird. Diese
missen wahrend der Fahrt jederzeit eine ausreichende Spannung aufweisen, damit die
Gefahr eines ReiRens der Drahte und eines Auseinanderbrechens des Verbands
vermieden wird. Im Falle a) missen die Koppelwinden durch Besatzungspersonal
bedient werden; im Falle b) halten die Koppelwinden die eingestellte Vorspannkraft
automatisch, ohne dass hierzu Personaleinsatz erforderlich ist.

Bei Verbanden mit Hydraulikkupplungen wird eine (drahtlose) feste Verbindung zwischen
den Einheiten hergestellt; auch hier ist — wie im Falle b) — wahrend der Fahrt kein
Personal fur Uberwachungs- oder Nachregulierungsarbeiten am Verbindungssystem
erforderlich.

Je nachdem, welche Ausstattung vorliegt, fallen somit bei
— der Zusammenstellung bzw. Auflésung von Verbanden (Koppeln) sowie
— wahrend der freien Fahrt von Verbanden

Tatigkeiten mit unterschiedlicher Personalintensitat an.
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Die folgende Tab. 3 verdeutlicht die Vor- und Nachteile der verschiedenen Koppel- /
Kupplungssysteme:

Verband mit Verband mit Verband mit Hydraulik-
Standard- automatischen, die Kupplungen
Koppelwinden Vorspannkraft
haltenden
Koppelwinden
Zeitbedarf fir Koppeln 3. 2. 1.

(deutlicher Zeitvorteil: Zeitbedarf je
Verbindung: ca. 5 Minuten gegeniber
etwa 30 Minuten beim Koppeln)

Nachspannen der 3. 1. 1.
Koppeldrahte (Personaleinsatz (erfolgt automatisch) (nicht erforderlich)

erforderlich)
Arbeitsbelastung / 3. 2. 1.
Kraftaufwand fur Koppeln (gering; Verbandsteile miissen jedoch

mit Motorkraft oder Seilkraft
positioniert werden)

Unfallrisiko beim Koppeln 3. 2. 1.

Gefahr des Abreil3ens von 3. 1. 1.

Leichtern wahrend der (bei regelmaBiger Emeu-

Fahrt erung der Koppeldrahtes)

Hoéhentoleranz zwischen 1. 1. 3.

den Verbandseinheiten (nur  begrenzter Héhenunterschied
(Beladungsmaoglichkeiten) Schiff — Leichter méglich)

1., 2., 3.: Rangfolge in Bezug auf Vorteilhaftigkeit gegenuber den anderen Systemen

Tab. 3: Rangfolge der verschiedenen Koppel- / Kupplungssysteme in Bezug auf ihre jeweiligen Vor-
und Nachteile

Im Hinblick auf die Einsetzbarkeit von Kupplungssystemen stellt sich auch die Frage, wie
grol3 die Hohenunterschiede zwischen Schiff und Leichter sein diurfen, um ein solches
System noch nutzen zu kénnen. Hierflr gibt es keine allgemeingultige Antwort, da die
wenigen existierenden Systeme oft speziell auf einen Verband hin gebaut worden sind.
Eine gewisse Differenz ist auf jeden Fall darstellbar: So kann das Kupplungssystem des
Koppelverbands eines im Rahmen der Studie befragten Partikuliers mit einem
Hohenunterschied zwischen Schiff und Leichter von bis zu 0,5 Metern zurechtkommen.

Zudem werden Verbé&nde haufig auch in gleichbleibender Konfiguration mit identischer
Ladung fur Schiff und Leichter gefahren. In diesem Fall stellt sich das Problem des
Hohenunterschiedes nicht. In anderen Einsatzfallen wiederum — z.B. gelegentliche
Mitnahme von ,Fremdleichtern“ oder unterschiedliche Ladung auf Schiff und Leichter® —

8 Fur Koppelsysteme mit automatisch gehaltener Vorspannkraft und regelmaRig erneuerten Drahten ist
davon auszugehen, dass das Sicherheitsniveau mit dem von hydraulischen Kupplungssystemen in etwa
vergleichbar ist.

° Eine gewisse Regulierung ist jedoch wiederum tiber die Ladungsmenge maoglich, indem auf den fiir das
Kupplungssystem maximal tolerierbaren Tiefgang abgestellt wird.
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kann ein zu groRBer Hohenunterschied dem Einsatz von hydraulischen
Kupplungssystemen entgegenstehen.

452 Zusammenstellen / Auflosen von Verbanden

Bei Verbanden, die Koppeldrahte verwenden, missen Schiff und Leichter vor der Fahrt
mit Dréhten, die nach einem bestimmten Schema gelegt und festgezogen werden,
verbunden werden. Bei Verbanden mit hydraulischen Kupplungssystemen entfallt der
Einsatz von Koppeldrahten hingegen vollstandig; es ist in diesem Fall jedoch erforderlich,
die Verbandsteile mit Motorkraft oder Seilkraft zu positionieren. Durch die Kupplungen
wird eine feste Verbindung zwischen Schiff und Leichter hergestellt.

Die u.a. Tabelle gibt fur die verschiedenen Systeme an, wie Vviel
Schiffsbesatzungspersonal fir das Zusammenstellen bzw. Auflosen von Verbanden
erforderlich ist:

Verband mit Standard- Verband mit Verband mit Hydraulik-
Koppelwinden automatischen, die Kupplungen
Vorspannkraft
haltenden

Koppelwinden

Zusammenstellen oder
Auflésen des

Verbands vor- bzw. 1 1 1
nach der Fahrt
Tab. 4: Koppel- / Schubverband: Erforderliche Schiffsbesatzungsstarke flir Zusammenstellung oder

Auflédsung des Verbands vor- bzw. nach der Fahrt (incl. Schiffsfihrer)

Diese Aufgabe kann grundsatzlich von Landpersonal Gbernommen werden. Es ist
lediglich der Schiffsfiihrer zum Mandvrieren und Positionieren des Schiffs erforderlich.

45.3 Freie Fahrt

Der Grofteil der heute im Einsatz befindlichen Verbande ist mit Standard-Koppelwinden
ausgestattet. Diese haben den Nachteil, dass die Spannung der Koppeldrahte wahrend
der Fahrt nachlassen kann (z.B. durch die besonderen Belastungen wahrend
Kurvenfahrten). Bei dieser Technik muss ein Besatzungsmitglied wahrend der Fahrt
regelmafig prufen, ob die Drahte noch die notwendige Vorspannkraft aufweisen und
diese dann ggf. regulieren.

Bei automatischen Koppelwinden, die die eingestellte Vorspannkraft halten, besteht diese
Notwendigkeit nicht. Die Aufgabe ,Nachspannen der Koppeldrahte* fallt hier somit
wahrend der Fahrt nicht an. Bei Verbanden mit hydraulischen Kupplungssystemen sind
keine Koppeldrahte im Einsatz, das Problem einer nachlassenden Verbindung zwischen
Schiff und Leichter tritt somit nicht auf.
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Die u.a. Tab. 5 gibt fur die verschiedenen Systeme an, wie viel Personal fur die
Tatigkeiten ,Freie Fahrt* und ,Nachspannen der Dréhte wahrend der Fahrt* erforderlich
Ist:

Tatigkeit Verband mit Standard- Verband mit Verband mit Hydraulik-
Koppelwinden automatischen, die Kupplungen
Vorspannkraft
haltenden
Koppelwinden
Freie Fahrt 1 1 1
Nachspannen der
Dréhte wahrend der 2 1 1
Fahrt
Tab. 5: Koppel- / Schubverband: Erforderliche Schiffsbesatzungsstarke wahrend der freien Fahrt (incl.
Schiffsfihrer)

Fur die freie Fahrt ist ein Schiffsfihrer allein ausreichend. Das Nachspannen der
Koppeldrahte wahrend der freien Fahrt fallt nur bei Verbanden mit Standard-
Koppelwinden an; hierfir wirde ein weiteres Besatzungsmitglied gentigen.

Mit den o.a. Besatzungsstarken ist es im Regelfall nicht mdglich, Leichter, die wahrend
der Fahrt vom Verband abreif3en, wieder ,einzufangen®. Angesichts der Tatsache, dass

— dies auch heute schon mit den auf Koppel- und Schubverbdnden geltenden
Besatzungsstarken kaum madglich ist sowie

— der geringeren Wahrscheinlichkeit eines Leichterabgangs bei Nutzung der
moderneren Systeme

kann dieses Problem hier als nicht entscheidend im Hinblick auf die sicherheitsrelevante
Besatzungsstarke angesehen werden.
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45.4 An-und Ablegen

Fur die Tatigkeit An- und Ablegen sind keine weiteren Besatzungsmitglieder erforderlich,
da dies der Schiffsfihrer allein mit Hilfe eines Systems von Elektromagneten (s.
Einzelfahrer) durchfiihren kann.

Tatigkeit Verband mit Standard- Verband mit Verband mit Hydraulik-
Koppelwinden automatischen, die Kupplungen
Vorspannkraft
haltenden
Koppelwinden
An-und Ablegen 1 1 1
Tab. 6: Koppel- / Schubverband: Erforderliche Schiffsbesatzungsstarke fur An- und Ablegen (incl.
Schiffsfihrer)

Bei bestimmten Verbandsgro3en / -konfigurationen (z.B. Schubverband ab drei
Schubleichtern, Koppelverband ab zwei Schubleichtern) féllt diese Aufgabe ohnehin nicht
an, da diese grof3en Verbadnde mit einigem Abstand vom Ufer — z.B. auch mit
Unterstiitzung von Bugsierbooten — zusammengestellt bzw. aufgelost werden.

45.5 Festmachen nach dem Anlegen

Sofern das Festmachen nach dem Anlegen durch Landpersonal tbernommen wird, ist
hierflr kein Schiffspersonal erforderlich. Steht kein Landpersonal zur Verfigung, so kann
der Schiffsfuhrer das Festmachen dbernehmen, nachdem er den Verband mittels des
hier vorausgesetzten Anlegemagneten-Systems an der Anlegestelle sicher positioniert
hat.

Tatigkeit Verband mit Standard- Verband mit Verband mit Hydraulik-
Koppelwinden automatischen, die Kupplungen
Vorspannkraft
haltenden

Koppelwinden

Festmachen nach dem

Anlegen 0/1 0/1 0/1

Tab. 7: Koppel- / Schubverband: Erforderliche Schiffsbesatzungsstarke fir das Festmachen nach dem
Anlegen (incl. Schiffsfiihrer)
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45.6 Schleusung

Ab einer gewissen GrolRe des Koppel- bzw. Schubverbands wird beim Schleusen
aufgrund der auftretenden Krafte die Verwendung schwerer Festmacher mit gréf3eren
Drahtstarken notwendig. Entscheidendes GroéRenmerkmal ist hier die tatséachliche
Verdrangung (Eigengewicht + Zuladung)’®. Ob dann zur Bedienung der schweren
Festmacherdrahte ein oder zwei Mann (zusatzlich zum Schiffsfuhrer) erforderlich sind,
hangt auch von den korperlichen Fahigkeiten des Personals ab.

Aus o0.g. Grund wird in der wu.a. Tab. 8 danach unterschieden, ob beim
Schleusungsvorgang normale oder schwere Festmacher verwendet werden.

Tatigkeit Verband mit Standard- Verband mit Verband mit Hydraulik-
Koppelwinden automatischen, die Kupplungen
Vorspannkraft
haltenden

Koppelwinden

Schleusung unter
Verwendung leichter 2 2 2
Festmacher

Schleusung unter
Verwendung schwerer 2-3 2-3 2-3
Festmacherdréhte

Tab. 8: Koppel- / Schubverband: Erforderliche Schiffsbesatzungsstarke fir Schleusungen (incl.
Schiffsfuhrer)

Wie bereits oben unter dem Punkt ,Schleusung” beschrieben, ware jedoch auch bei
Verbanden denkbar, dass spezielles Schleusenpersonal beim Schleusungsvorgang
Unterstltzung leistet, so dass die o.a. Personalbedarfe insofern u.U. nicht wirksam
werden mussen.

45.7 Geeignete Losungsansatze fir eine Verringerung des Personalbedarfs

Es kann keine LOosung als ,beste” vorgeschlagen werden. Denn grundsatzlich bieten
Systeme, die mit

— automatischen, die Vorspannkraft haltenden Koppelwinden oder
— Hydraulik-Kupplungen

ausgestattet sind, gegentber den herkdbmmlichen Systemen mit Standard-Koppelwinden
zwar die Mdoglichkeit, bei gleicher Sicherheit die notwendige Besatzungsstarke
reduzieren™ zu kénnen. Es kommt aber auf den konkreten Einsatzfall an, ob dieser
Vorteil Uberhaupt zum Tragen kommit.

% Ein Anhaltspunkt fir eine relevante GroRenordnung, ab der der Einsatz schwerer Festmacherdrahte
erforderlich sein kann, ist eine Verdrangung von etwa 3.000 Tonnen.
' Wg. des Wegfalls der Notwendigkeit des Nachspannens von Koppeldréahten
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Unter Umstanden wird das fur die eine Tatigkeit aufgrund des Einsatzes von
Landpersonal nicht mehr erforderliche Personal bei einer anderen Tatigkeit doch
erforderlich (Schleusung), so dass die Besatzungsstarke nicht verringert werden kann. Es
ist also eine integrierte Betrachtung aller verbandsrelevanten Tatigkeiten und mdglichen
Problemfelder erforderlich, um hier zu einem Ergebnis kommen zu kdnnen.

Die folgende Tab. 7 zeigt in Ubersichtsform und differenziert nach technischer
Ausstattung und GrofRe eines Verbands die je Tatigkeitsfeld erforderliche
Besatzungsstarke. Die letztendlich notwendige Besatzungsstéarke ergibt sich dann aus
der personalintensivsten tatséchlich anfallenden Tatigkeit.

Personalbedarf nach Verband mit Vgi?%%?s%gniffa?” Veerband mit
anfallenden Aufgaben Standard- haltenden hydraulischen
(incl. Schiffsfiihrer) Koppelwinden Koppelwinden Kupplungen
Schleusung

- mit normalen Festmachern 2 2 2

- mit schweren Festmachern 2-3 2-3 2-3
Koppeln? 1 1 1
Freie Fahrt (ggf. Nachspannen der 2 1 1
Drahte erforderlich)
Anlegen, Ablegen® 1 1 1
Festmachen nach
dem Anlegen® 0/1 0/1 0/1
Gesamt ohne Schleusung? 2 1 1
Gesamt mit Schleusung?® 2-3 2-3 2-3

Vorausgesetzte Ausrustung: Ausreichend dimensionierte Bugstrahlanlage (360-Grad) an der Verbandsspitze sowie analoge
MaRnahmen wie bei ,Einzelfahrer”. Sofern als Besatzungsstarke der Wert ,1* angegeben ist, ist dies der Schiffsfuhrer.

a) Koppeltatigkeit vor und nach der Fahrt kann durch Landpersonal Ubernommen werden. Es wird lediglich der Schiffsfihrer zum
Positionieren des Schiffs benétigt.

b) Kein weiteres Personal erforderlich; An- und Ablegen kann der Schiffsfiihrer allein mit Hilfe eines Systems von Elektromagneten (s.
Einzelfahrer) durchfihren.

c¢) Sofern das Festmachen nach dem Anlegen von Landpersonal Gilbernommen wird, ist hierfir kein Schiffspersonal erforderlich.
d) Maximaler Personalbedarf

Abb. 7: Koppel- / Schubverbande: Ubersicht Besatzungsstarke und technische Anforderungen

Je nach gegebener Konstellation bestiinde die Minimalbesatzung aus 1 — 3 Personen
(incl. Schiffsfuihrer); der Personalbedarf hangt ab von

— Fahrtgebiet (freie Fahrt, Schleusen)
— GroRe des Verbandes in Bezug auf Verdrangung (Beladungszustand)
— Art der Verbindungen Schiff-Leichter
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Somit kbnnte z.B. ein Verband, der mit hydraulischen Kupplungen ausgestattet ist und
auf der Fahrt keine Schleusen zu passieren hat, im Ein-Mann-Fahrbetrieb fahren, sofern
er beim Kupplungsvorgang im Start- und Zielhafen sowie beim Festmachen von
Hafenpersonal unterstitzt wird.

458 MafRnahmen-Kosten

Die Umrist-Kosten eines Verbands mit Standard-Koppelwinden auf eine der beiden
moderneren Techniken wiirden sich belaufen auf:

(a) Fur Hydraulik-Kupplungen:
120.000 € je Verbindung eines Leichters mit dem Schiff oder von 2 Leichtern miteinander
(b) FUr automatische, die Vorspannkraft haltende Koppelwinden:
20.000 € je Koppelwinde; d.h.
— 80.000 £ bei klassischem Koppelverband mit 1 Leichter (4 Winden)
— 40.000 € bei ,formschlissigem*” (Skizze s. u. Abb. 8) Koppelverband (2 Winden)

— 160.000 € bei klassischem Koppelverband mit 1 Leichter vorn und 1 Leichter
seitlich

— 200.000 € bei Schubverband mit 2 Leichtern nebeneinander.

Nicht-formschlissiger Verband:

Motorschiff oder Schubboot Leichter

FormschlUssiger Verband:

Motorschiff oder Schubboot Leichter

Abb. 8: Skizzenhafte Darstellung eines klassischen und eines formschlissigen Koppelverbands

Im Ubrigen werden fiir die Realisierbarkeit der o.a. Besatzungsstarken bei Koppel- und
Schubverbanden die gleichen technischen Mal3ihahmen wie bei Einzelfahrern (z.B.
Steuerungs- / Kontrollsystem, Leckage-Erkennungssystem, Sensoren, Kameras etc.;
S.0.) vorausgesetzt.
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4.6 Organisatorische bzw. landbezogene MaRnahmen

Neben technischen MalRnahmen am Schiff wurden oben bereits verschiedene
Vorschlage fur landbezogene MalRnahmen diskutiert und erdrtert, welche zu einer
Verringerung des Personalbedarfs auf dem Schiff beitragen kénnten.

Einige  Vorschlage betrafen  die  Verlagerung  bestimmter, heute  vom
Schiffsbesatzungspersonal ibernommenen Aufgaben auf Personal an Land. Ein Grof3teil
dieser Vorschlage durfte im Prinzip durchaus realisierbar sein.

Zu den sicherheitsrelevanten Aufgaben, die von landseitigem Personal Gbernommen
werden konnten, zahlen*?:

— Vorbereitung des Schiffs auf die Fahrt / Durchfihrung der erforderlichen
sicherheitsrelevanten Tatigkeiten (Trimmen, Ladungssicherung) in
Zusammenarbeit mit dem Schiffsfuhrer

— Auflésen und Zusammenstellen von Schub- und Koppelverbanden
(Koppeltatigkeit)

— Fest- und Losmachen von Schiffen; ggf. auch Unterstitzung beim Anlegevorgang
— Unterstitzung beim Festmachen des Schiffs in Schleusen.

Im Hinblick auf die organisatorische Umsetzung gibt es — abhéngig von der jeweiligen
Tatigkeit — verschiedene Moglichkeiten. Das Landpersonal kénnte

— Personal der Hafengesellschaft oder eines
— Dienstleistungs- oder Handwerksunternehmens (Werft) im Hafen oder
— reederei- / firmeneigenes Personal

sein. Grundsatzlich koénnte auch Personal der Wasserstral3enverwaltung, z.B. bei
Schleusungstétigkeiten, eingesetzt werden.

Soweit nicht firmeneigenes Personal eingesetzt wird, muissten die in Anspruch
genommenen Leistungen entweder individuell oder durch ein Umlageverfahren vergitet
werden.

Die am Projekt beteiligten Experten (Schiffsfuhrer, Mitglieder des projektbegleitenden
Ausschusses) halten o.g. Lésungsvorschlage durchaus fur umsetzbar und akzeptabel,
sofern dem Einsatz dieses Landpersonals eine angemessene Reduktion des
Pflichtbesatzungspersonals gegenuber steht und somit die Wirtschaftlichkeit dieser
Malinahmen gegeben ist.

2 paneben gibt es weitere, nicht sicherheitsrelevante Tatigkeiten, die zwar haufig von der Schiffsbesatzung
durchgefiihrt werden, gleichwohl aber auch von landseitigem Personal (z.B. Werft-, Hafenpersonal)
Ubernommen werden kénnten:
- Reinigen des Schiffs (Laderaume)
- Wartungs- und Pflegearbeiten am Schiff
- Unterstlitzung bei Be- / Entladung des Schiffs (neben den ohnehin standardmafig vom
Hafenpersonal getéatigten Lade- und Léschtatigkeiten wie z.B. Kranungen hinaus)
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Einige andere MalRnahmen sind im Vergleich zu den bereits erérterten schiffsbezogenen
Malnahmen als schwieriger realisierbar zu betrachten, sofern hierfir ein gréerer
staatlicher Investitionsaufwand erforderlich ist.

Beispiele fir solche landseitigen Malinahmen sind:
a) Modernisierung / Umbau der Schleusen, z.B.

— geeignete Schwimmpoller

— technische Einfahrhilfen

— Hydraulikstempel / ausfahrbare Rollenfender als Hilfe beim Schleusen, so dass
kein Festmachen erforderlich ist

b) Landseitiges Verkehrskontrollsystem / Verkehrsiberwachung durch landseitige Lotsen
¢) Umbau von schragen Anlegestellen (senkrechte Kaimauern).

Bei manchen dieser MaRnahmen ware im Falle einer Bereitstellung durch die 6ffentliche
Hand eine Umlagefinanzierung oder eine nutzungsabhéngige Finanzierung vorstellbar.
Auch sind manche dieser MalBhahmen punktuell schon realisiert worden
(Verkehrskontrollsystem).

Alle o0.g. MalRnahmen konnten einen Beitrag zur Verringerung der aus
Sicherheitsgriinden erforderlichen Mindestbesatzungsstarke in der Binnenschifffahrt
leisten.
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4.7 Sicherheitsrelevante Aufgaben / Problemfelder: Zusammenfassung

Analog zu dem bei Bahn und LKW mdglichen und Ublichen ,Ein-Mann-Fahrbetrieb®
wurde ein solcher auch bei den o.a. Analysen als Ausgangspunkt gewahlt. Auf dieser
Basis wurde fur alle relevanten navigatorischen Tatigkeiten sowie potentielle
Gefahrensituationen aufgezeigt, ob und unter welchen Voraussetzungen eine
Reduzierung der Pflichtbesatzungsstarke bis hin zu einem Ein-Mann-Fahrbetrieb bei
gleichbleibender Sicherheit wie heute mdglich ist.

Das Ergebnis ist:

a) Einzelfahrer kbnnen generell im Ein-Mann-Fahrbetrieb fahren, die einzige Ausnahme
ist die Schleusung. Diese ist z.Z. im Ein-Mann-Fahrbetrieb nur denkbar, wenn die
Schleusen bestimmte Voraussetzungen erfillen.

b) Bei Verbanden kann die erforderliche Besatzung aus ein bis drei Personen bestehen.
Der Personalbedarf hangt vor allem von der Art der Verbindung zwischen Schiff und
Leichtern (Drahte, hydraulische Kupplungen) sowie von der Frage ab, ob bei der Fahrt
Schleusungen zu absolvieren sind.

Voraussetzung hierfur sind verschiedene technische Malinahmen am Schiff. Dazu z&hlen
neben einem zentralen Steuerungs- und Kontrollsystem u.a. Systeme zur Leckage-
Meldung und zur Herstellung eines automatischen Verschlusszustandes
(Maschinenraum), eine vom Steuerstand aus auslésbare Ldscheinrichtung, Sensoren
und Kameras zur Uberwachung von Temperatur- und Druckverhaltnissen sowie ein
Elektromagnetensystem zur Unterstlitzung beim Anlegen und Festmachen.

Zur Verringerung des Personalbedarfs ist bei Verbanden dariber hinaus vor allem eine
Umristung auf ein komfortableres und sichereres Verbindungssystem (Schiff — Leichter)
in Form von Hydraulik-Kupplungen oder automatischen, die Vorspannkraft haltenden
Koppelwinden sinnvoll.

Soweit es realistisch erschien, heute von Bordpersonal zu erledigende Téatigkeiten auf
Landpersonal zu Ubertragen, wurde dies bei der Ermittlung der Mindestbesatzungs-
starken unterstellt.

Eine Differenzierung der Betrachtungen nach Schiffslangen ist bei Einzelfahrern nicht
erforderlich, wenn — wie hier angenommen — eine vom Steuerstand aus bedienbare
Bugstrahlanlage vorhanden ist.

Das gilt in ahnlicher Form auch fiur Koppel- und Schubverbande: Lediglich fur den Fall
der Schleusung sind VerbandsgroRenmerkmale von Bedeutung, welche Einfluss auf die
Besatzungsstarke haben kénnen. Eine tiefe Abstufung (nach Leichterzahl wie in den
aktuellen Besatzungsvorschriften) ist jedoch nicht erforderlich.

Die in einem Ein-Mann-Fahrbetrieb mdgliche Fahrtdauer war nicht Gegenstand dieser
Studie. Als ein erster Anhaltspunkt dirften jedoch die fur LKW-Fahrer zuldssigen
Lenkzeiten angenommen werden.
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5. Gegenuberstellung von Besatzungsvorschriften und tatséchlich

sicherheitsrelevantem Personalbedarf bei Realisierung bestimmter
technischer bzw. organisatorischer Mal3nahmen (-kombinationen)

Eine Gegenuberstellung des ermittelten Personalbedarfs, der sich bei Realisierung
technischer oder organisatorischer MalRnahmen ergibt, mit dem gemafR den aktuellen
Besatzungsvorschriften erforderlichen Besatzungsstarken und —qualifikationen, ist nur
sehr eingeschrankt mdoglich. Denn die in den aktuellen Besatzungsvorschriften
vorgegebenen Betriebsformen beziehen sich auf Betriebszeiten von bis zu 14, 18 oder 24
Stunden. Ein Vergleich hatte sich somit an den vorgegebenen Betriebsformen Al, A2
und B zu orientieren (Abb. 9 und Abb. 10).

Anzahl der Besatzungsmitglieder in der Betriebsform A1,
AZ oder B und fiir den Ausriistungsstandard S1, 52

Besatzungsmitglieder

Schiffsfihrer 1 2 2 2

Steuermann - — — o
1|lL=70m Bootsmann - — — —
Matrose 1 -— 1 _—
Leichtmatrose - — 1 1) 2) 1)3)
Schiffsfihrer 1 oder 1 1 2 2 2
Steuermann -—- - -— c=o — —
2170 m < L = 86 m|Bootsmann 1 -— - -— ==s —
Matrose - 1 1 - 2 1
Leichtmatrose -—- 1 1 11 - 1
Schiffsfihrer 1 oder 1 1 2 2 2 oder 2 2
Steuermann 1 1 1 -— — 1 12 1
I|L=86m Bootsmann - [ IR . - - ___
Matrose 1 -— - 1 J— o 1 1
Leichtmatrose -— 2 1 1 1) o 1) _— —_— 1

1) Der Leichtmatrose oder einer der Leichtmatrosen darf durch einen Decksmann ersetzt werden.
2) Der Steuermann muss das nach der Rheinpatentverordnung erforderliche Patent besitzen.
3) Einer der Leichtmatrosen muss tber 18 Jahre alt sein.

Abb. 9: Mindestbesatzung der Motorschiffe und Schubboote 13

13 § 23.10 RheinSchUO
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Anzahl der Besatzungsmitglieder in der Betriebsform A1,

A2 oder B und fiir den Ausriistungsstandard §1, 82
Besatzungs-

mitglieder

Schiffsfuhrer 1 2 2 2

Steuertnann - - --- ---

abmessung der Zusammenstellung |Beotsmann s s T T

i

L=3vm Matrose 1 --- 1 ---
B=15m

Leichtmatrose -— J— 11 2) 113)

Maschinist oder
Matrosen-mMotorwart

Schiffsfuhrer 1 oder 1 1 2 2 2
Steuermann o= oo o= o= oo oo
Abmessung der Bootsmann 1 R —— — —_— —_—
2 Zusammenstellung
37 m<L<B86m Matrose === 1 1 === 2 1
B = 15m Leichtmatrose === |1 1 11 === 1
Maschinist oder
Matrosen-Motorwart
Schiffsfihrer 1 oder 1 1 2 2 2 oder 2 2
Schubboot + Steuermann 1 1 1 -—= -—= 1 120 1
1 Leichter mit
L = 26 m oder Bootsmann - - - - - - - -
3| abmessung der Matrase 1 -— |- |1 -— |z 1 1
Zusammenstellung - o o
BEm <L < 116,5 m Leichtmatrose - 2 1 1 2 --- - 1
B = 15 m Maschinist oder
Matrosen-mMotorwart

Schiffsfuhrer 1 1 2 2 2 oder 2 2 oder 2
Steuermann 1 1 o= _— 1 122 1 12
Seluubleeei <+ Bootsmann === === === 1 === === 1 1
2 2 Leichter *)
Motorschiff + Matrose 1 e 2 T 2 2 - -
1 Leichtar *3 Leichtmatrose 11 FIR N R B F-TE B [ -— 1 1
Maschinist oder a a
Matrosen-Motorwart
Schiffsfuhrer 1 oder 1 1 2 2 2 oder 2 2 oder 2
Steuermann 1 1 1 -— |- |1 12 1 12
Schubboot + Bootsmann - -—- - -— 1 - -— 1 1
c 3 oder 4 Leichter *3
Motorschiff + Matrose 2 1 1 2 -— = 2 — I
2 oder 3 Leichter *) Leichtmatrose e 1 11 |2 1Y |- |2 1
Maschinist oder
1 1 1 1 1 1 1 1
Matrosen-Motorwart
Schiffsfuhrer 1 oder 1 1 2 2 2 oder 2 2 oder 2
Steusrmann 1 1 1 s == 1 12 |1 12
Bootsmann --- - 1 - 1 --- - 1 1
6 Schubboot + mehr
als 4 Leichter *) Matrose 8 2 1 8 1 8 8 1 1
Leichtmatrose -— |z 1 1D 2 1B |- [2¥ |2
Maschinist oder
1 1 1 1 1 1 1 1
Matrosen-Motorwart

1) Der Leichtmatrose oder einer der Leichtmatrosen darf durch einen Decksmann ersetzt werden.
2) Der Steuermann muss das nach der Rheinpatentverordnung erforderliche Patent besitzen.
3) Einer der Leichtmatrosen muss tber 18 Jahre alt sein.

Abb. 10: Mindestbesatzung der starren Verbande und anderen starren Zusammenstellungen™

Auch wenn zu den in den o.a. Besatzungsvorschriften unterstellten Organisationsformen
nahere Angaben fehlen, ist aus den Zahlenverhéltnissen erkennbar, dass der
Verordnungsgeber bei der Festlegung der vorgeschriebenen Besatzungsstéarken

14§ 23.11 RheinSchUO
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offensichtlich auch die Mdglichkeiten eines flexiblen und individuellen Einsatzes des
Bordpersonals sowie Formen des Bereitschaftsdienstes vor Augen hatte™®.

Die von uns abgeleiteten Ergebnisse, die in den folgenden Tab. 9 und Tab. 10 dargestellt
sind, beziehen sich jedoch vom Ansatz her auf einen Ein-Schicht-Betrieb, ohne dies
zeitlich zu spezifizieren.

Einzelfahrer Ein-Schicht-Einsatz
Ohne Schleusung Mit Schleusung
Stufe 1 bis 70m 1 2
Stufe 2 70 bis 86m 1 2
Stufe 3 groRer 86m 1 2
Tab. 9: Einzelfahrer: Erforderliche Besatzungsstarken fiir einen Ein-Schicht-Einsatz

Schub- / Koppelverband Ein-Schicht-Einsatz

Ohne Schleusung | Mit Schleusung*

Stufe 1: StK 2 2
Abmessung der Zusammenstellung AK 1 2
L<37m; B<15m HK 1 2
Stufe 2: StK 2 2
Abmessung der Zusammenstellung AK 1 2
37m<L<86m; B<15m HK 1 2
Stufe 3:
Schubboot + 1 Leichter mit L>86 m StK 2 2
oder Abmessung der
Zusammenstellung 86m<L<116,5m; AK 1 2
B<15m

HK 1 2

Stufe 4: Schubboot + 2 Leichter;
Motorschiff + 1 Leichter StK 2 2-3
Stufe 5: Schubboot + 3 oder 4
Leichter; Motorschiff + 2 oder 3

Leichter AK 1 2-3
Stufe 6: Schubboot + mehr als 4
Leichter

HK 1 2-3

* Falls eine Spanne angegeben ist: Die hohere Kopfzahl kann erforderlich sein, falls zum Festmachen in der Schleuse zwei Mann
eingesetzt werden miissen. Dies kann z.B. der Fall bei besonders hoher tatsachlicher Verdrangung (Beladungszustand des Verbands)
der Fall sein.

StK: Verband ist mit Standard-Koppelwinden ausgerustet
AK: Verband ist mit automatisch die Vorspannkraft haltenden Koppelwinden ausgeristet
HK.: Verband ist mit Standard-Koppelwinden mit Hydraulik-Kupplungen ausgeristet

Tab. 10: Schub- / Koppelverbande: Erforderliche Besatzungsstarken fiir einen Ein-Schicht-Einsatz

' Zum Beispiel Betriebsform B: fiinf Besatzungsmitglieder fiir 24 Stunden
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Die Frage des Personalbedarfs bei langeren Betriebszeiten war ebenso wenig
Gegenstand der Untersuchung wie Fragen der organisatorischen Gestaltung des
Personaleinsatzes. Deshalb ist zum heutigen Stand eine vergleichende
Gegenuberstellung von Besatzungsvorschriften und hier ermitteltem
sicherheitsrelevanten Personalbedarf noch nicht moglich:

— Ein Vergleich eines Ein-Schicht-Betriebes mit den aktuellen Betriebsformen wirde
den Personalbedarf unterschéatzen.

— Eine Multiplikation der ermittelten Werte fur den Ein-Schicht-Betrieb mit der Anzahl
der zur Abdeckung einer Betriebsform notwendigen Schichten wirde dagegen den
Personalbedarf deutlich Gberschatzen, insbesondere dann, wenn der tatsachliche
Personalbedarf nur von der Frage der Schleusungen abhangen wiirde™®.

Deshalb ist letztendlich eine differenzierte  Betrachtung unter Einschluss
organisatorischer und arbeitsmedizinischer Aspekte notwendig, die — das kann aufgrund
der vorliegenden Ergebnisse erwartet werden — vor allem bei den gré3eren Schiffslangen
und Verbandsformationen zu geringeren Personalansatzen fuihren durfte.

Hinzu kommt, dass sich die bestehenden Besatzungsvorschriften und der hier verfolgte
Ansatz auch in Bezug auf die zugrunde liegenden Personalqualifikationen unterscheiden.
Wahrend in den aktuellen Vorschriften bis zu sechs Qualifikationsstufen unterschieden
werden, wird im Rahmen der hier angestellten Uberlegungen lediglich auf zwei
Qualifikationsstufen abgestellt. Neben dem Schiffsfihrer, fir den die bekannten
Qualifikationsanforderungen gelten, werden gegebenenfalls weitere mitfahrende
Besatzungsmitglieder bendétigt, die primar fur folgende Aufgaben zur Verfugung stehen
mussen:

- Festmachen beim Schleusen

- Nachspannen von Koppeldrahten (Koppelverbande mit herkbmmlichen
Koppelwinden)

Als Anforderungen hieraus ergeben sich eine den anfallenden korperlichen
Anstrengungen adaquate Kraft und Fitness sowie ein Mindestmal} an Geschick und
Erfahrung.

® 50 ware beispielsweise davon auszugehen, dass zwei Schiffsfihrer fir einen Zwei-Schicht-Betrieb
aul3erhalb ihrer eigentlichen Schicht auch bei Schleusungen mitwirken kénnten.
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SchiffsgréfRen- und maRnahmenunabhéangige Besatzungsbemessung im aktuellen
Betriebsformenrahmen

Fur groRere Schiffslangen und Verbandsformationen lassen sich aber auf einer anderen,
weitgehend malRnahmenunabhangigen Basis bereits heute Aussagen treffen, fur die die
aufgezeigten Schwierigkeiten der Vergleichbarkeit nicht zutreffen, so dass hier eine
Gegenuberstellung mit den heutigen Besatzungsvorschriften méglich ist (Tab. 11).

Einzelfahrer:

Setzt man voraus, dass der Personalbedarf bei Einzelfahrern schiffslangenunabhéngig ist
(s.0.), so ist die fur die kleinste GrolRenstufe 1 (Schiffe bis 70 m Lange) notwendige
Besatzungsstéarke auch fur die groéf3eren Schiffe (Stufen 2 und 3) ausreichend. Dadurch
ergibt sich fur Schiffe von mehr als 70 Metern Lange im Durchschnitt ein Personal-
Reduktionspotenzial von ein bis zwei Besatzungsmitgliedern; dies gqilt fur alle
Betriebsformen von Al bis B, ohne dass (mit Ausnahme einer vom Steuerstand aus
bedienbaren Bugstrahlanlage) weitere sicherheitsbezogene MalRinahmen erforderlich
waren.

Betriebsform: Al Al A2 A2 B B
Aktuell neue Aktuell neue aktuell neue
Basis Basis Basis

Einzelfahrer
Stufe 1: bis 70m = ,neue Basis* fir Einzelf. 2 2 2 2 4 4
Stufe 2: 70 bis 86m 2_-3 2 3 2 4 4
Stufe 3: groRer 86m 3-4 2 4 2 4-5 4
Schub- / Koppelverbande
Stufe 1: Abmessung der 2 2 4
Zusammenstellung L<37m; B<15m 2 2 4
Stufe 2: Abmessung der
Zusammenstellung 37m<L<86m; 2_3 2 3 3 4 4
B<15m
Stufe 3: Schubboot + 1 Leichter mit
L>86 m oder Abmessung der 2 3 4
Zusammenstellung 86m<L<116,5m; 3-4 4 4-5
B<15m
Stufe 4: Schubboot + 2 Leichter; 3 4 4
Motorschiff + 1 Leichter 4 5 5-6
Stufe 5: Schubboot + 3 oder 4 Leichter; 3 4 4
Motorschiff + 2 oder 3 Leichter 5-6 6 6-7
Stufe 6: Schubboot + mehr als 4 3 4 4
Leichter 6-7 7 7-8

Die angegebenen Spannen unter ,aktuell* resultieren aus Wahimdglichkeiten innerhalb eines Ausriistungsstandards bzw. aus den
verschiedenen Ausriistungsstandards selbst

Tab. 11: Malnahmenunabhangige Besatzungsstarken
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Aus Vereinfachungsgriinden sind in Tab. 11 Kopfzahlen und keine Angaben oder
Differenzierungen nach Qualifikationen eingetragen. Mafligebend im Hinblick auf die
Qualifikationsanforderungen  sind jedoch - wie bei der Anzahl der
Pflichtbesatzungsmitglieder — die Qualifikationsanforderungen des kleinen Basisschiffs
(s.u. Kap. 6.3.)

Schub- / Koppelverbande:

Bei  Schub- und  Koppelverbdnden sind die = malRnahmenunabhangigen
Besatzungsstarken zwar etwas zu differenzieren. Die in den aktuellen
Besatzungsvorschriften gegebene tiefe Abstufung der Pflichtbesatzungsstarken nach
Leichterzahlen (,je zuséatzlichem Leichter 1 Mann mehr*) ist jedoch nicht erforderlich.

In den beiden ersten Stufen besteht kein quantitativer Anderungsbedarf. In Stufe 3 kann
gegenuber den heutigen Vorschriften auf ein Besatzungsmitglied verzichtet werden. In
Betriebsform Al darf mit der hier ausgewiesenen 2-kopfigen Besatzung heute schon in
den Niederlanden gefahren werden. In Gréf3enstufe 4 kann in jeder Betriebsform auf ein
Besatzungsmitglied verzichtet werden. Die hier ausgewiesenen Kopfzahlen reichen auch
in den hoéheren Stufen 5 und 6 aus, d.h. bei diesen findet kein weiteres mit Gré3e der
Einheit bzw. Anstieg der Leichterzahlen Anwachsen der Pflichtbesatzungsstarken mehr
Statt.

Tab. 11 zeigt unter ,neuer Basis“ bei Verbanden in den Betriebsformen Al und A2 mit
zunehmender Grol3e zunehmende Kopfzahlen.

Dabei ist die Ausgangsqualifikationsstruktur (analog zu den GroéfRenstufen 1 bei
Einzelfahrern und Verbénden):

— in Al ein Schiffsfiihrer und ein Matrose
— in A2 zwei Schiffsfuhrer.

Kommen mit zunehmender Verbandsgréfe (bei senkrechter Betrachtung der Tabelle von
oben nach unten) weitere Pflichtbesatzungsmitglieder hinzu, so reicht es, wenn dies
Leichtmatrosen sind. Die ,neue” Pflichtbesatzung eines Verbands der Stufe 6 bestiinde
somit

—in A1 aus einem Schiffsfihrer, einem Matrosen und einem Leichtmatrosen
— in A2 aus zwei Schiffsfihrern und zwei Leichtmatrosen.

Die in B und teilweise in A2 angegebenen neuen 4er Besatzungen bestehen ebenfalls
aus zwei Schiffsfihrern und zwei Leichtmatrosen.
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6. Investitionskosten und mdgliche Personalkosteneinsparungen

6.1 Vorbemerkungen

Im vorangehenden Kapitel wurde dargelegt, dass eine Gegenuberstellung des in dieser
Studie ermittelten tatsdchlichen Personalbedarfs mit den in den aktuellen
Besatzungsvorschriften geforderten Pflichtbesatzungen sachgerecht kaum maoglich ist.
Diese Einschrankung gilt gleichermalRen auch fur jegliche weiterfihrende Analysen und
Berechnungen, fir die eine solche Gegenuberstellung Voraussetzung ware, wie z.B.
einen Wirtschaftlichkeitsvergleich.

Aus diesem Grund beschrankt sich dieses Kapitel im folgenden Abschnitt zunachst auf
eine Zusammenstellung der Investitionssummen, die fur technische Mallnahmen am
Schiff als Voraussetzung fir eine Fahrt mit reduzierter Besatzungsstéarke aufzubringen
sind (6.2. Investitionskosten fiir die sicherheitsbezogenen MafRnahmen).

AulRerdem werden im daran anschlieBenden Abschnitt 6.3. die Einsparungspotenziale
guantifiziert, die in Bezug auf

— Besatzungsstarken,
— Personalqualifikation und
— Personalkosten

bei einer schiffsgréRen- und malRnahmenunabhangigen Besatzungsbemessung
innerhalb des aktuellen Betriebsformen-Rahmens bereits gegeben sind.

Diese Potenziale bestehen bei den groReren Schiffseinheiten, da sich deren
Besatzungsbemessung auch heute schon — ohne dass besondere sicherheitsbezogene
MalRnahmen am Schiff vorgenommen werden (wobei eine Bugstrahlanlage
vorausgesetzt wird) — an derjenigen der kleineren Einheiten orientieren konnte.

6.2 Investitionskosten fir die sicherheitsbezogenen MalRnahmen

In Kapitel 4 wurden die MalBhahmen benannt, die fir eine Fahrt mit reduzierter
Besatzungsstarke — teilweise bis hin zu einem mdglichen Ein-Mann-Fahrbetrieb —
realisiert sein missen, damit das aktuelle Sicherheitsniveau zumindest beibehalten wird.
In Tab. 12 sind diese Malinhahmen sowie eine Schatzung der hierfur erforderlichen
Investitionssummen zusammengefasst:
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MalRnahme Kosten (€) Bedarf

Zentrales Kontroll- und Steuerungssystem 60.000

Vom Steuerstand aus bedienbare Ankeranlage | 30.000 fur drei Anker

Elektro-Anlegemagnetsystem 200.000 fur Motorschiff

Zusatzl. Elektro-Anlegemagnet fiir Leichter 100.000 (zusatzlich zum System am
Motorschiff)

Tiefgangsanzeiger 2.000 (alternativ zu ,Leckage-Alarm®)

Leckage- / Wasseralarm 2.000 pro 10 bis 50 Stiick (alternativ zu

Schiffsabteilung

»Tiefgangsanzeiger")

Brandschutzklappen

5.000 pro Stiick

2 bis 4 Stuck

Automatische Gasldschanlage fur den
Maschinenraum

25.000

Fernbedienbare hydraulische Absenkung aller
Uber den Fixpunkt ragender Teile (Steuerhaus,
Mast, Antennen etc.)

5.000 je Teil

fur 2 bis 5 Teile je Schiff

Kameras (Branderkennung, -lokalisierung,
Schiffsiiberwachung, Unterstiitzung des
Mandévrier- und Fahrbetriebs)

3.000 je Kamera

10 bis max. ca. 20 Stiick

Sensoren (flir Temperatur- und Druckanzeige,
Branderkennung, -lokalisierung etc.)

2.000 je Sensor

20 bis max. ca. 80 Stiick

Toilette im Fuhrerhaus 5.000

Schulungen 2.000

Koppel- / Schubverband: Umriistung von 20.000 je Bedarf = 4 Winden bei
herkdmmlichen auf automatische, die Koppelwinde Koppelverband mit einem
Vorspannkraft haltenden Koppelwinden Leichter

Koppel- / Schubverband: Umriistung von 120.000 je

herkdmmlichen Koppelwinden auf Hydraulik-
Kupplungen

Verbindung von
zwei Einheiten

Koppel- / Schubverband: Bugstrahlanlage fur
Leichter an der Verbandsspitze

200.000

Tab. 12: Kosten der fur eine Reduzierung der sicherheitsrelevanten Besatzungsstérken erforderlichen

technischen MaRnahmen

An dieser Stelle sei noch einmal darauf hingewiesen, dass eine vom Steuerstand aus
bedienbare Bugstrahlanlage am Motorschiff bereits als vorhanden vorausgesetzt wird.
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Auf Basis der o.a. Einzelbetrage ergeben sich als Gesamt-Investitionssummen flr ein
— Tankschiff (> 86m): 610.000 €
— Trockenguterschiff (> 86m) : 470.000 €
— Tankschiff (70 — 86m): 520.000 €

— Trockenguterschiff (70 — 86m): 430.000 €

Bei Verbanden ist mit folgenden GroRRenordnungen zu kalkulieren (exemplarisch fur
Koppelverbande):

— Koppelverband mit einem Leichter (incl. Umristung von herkdmmlichen auf
automatische Koppelwinden): 860.000 — 950.000 €

— Koppelverband mit einem Leichter (incl. Umrlstung von herkémmlichen
Koppelwinden auf hydraulisches Kupplungssystem): 900.000 — 1.000.000 €

— Koppelverband mit einem Leichter (herkémmliche Koppelwinden): 750.000 —
800.000 €

— Koppelverband mit zwei Leichtern (incl. Umrlstung von herkémmlichen auf
automatische Koppelwinden): 930.000 €

Die o.a. Kostendifferenzen bzw. —spannen resultieren v.a. aus der unterschiedlichen
Anzahl bendtigter Sensoren und Kameras.

6.3 Mogliche Einsparungspotenziale bei schiffsgrof3en- und
malnahmenunabhangiger Besatzungsbemessung im aktuellen
Betriebsformen-Rahmen

Im vorangehenden Kapitel 5 wurde u.a. dargelegt, dass auch ohne Realisierung
besonderer  sicherheitsbezogener = Malinahmen  schon in den  aktuellen
Besatzungsvorschriften Einsparungspotenziale im Hinblick auf Besatzungsstarken und
Personalqualifikationen liegen.

In der o.a. Tab. 11 waren die auf dieser Basis erforderlichen Besatzungsstarken in
vereinfachter Form angegeben. Die folgenden Tab. 13 (fur Einzelfahrer), Tab. 14
(Verbande der Stufen 1 — 3) und Tab. 15 (Verbande der Stufen 4 — 6) erganzen diese
Kopfzahl-Angaben um Angaben zu den erforderlichen Qualifikationsstrukturen’. Auf eine
Differenzierung nach Ausriistungsstandards wird dabei verzichtet, da die meisten Schiffe
ohnehin Uber den Standard S2 verfigen und dieser in dieser Studie als gegeben
vorausgesetzt wird.

" Diese wurden bereits in Kapitel 5 vom Grundsatz her erlautert, dort tabellarisch jedoch noch nicht
ausgewiesen.
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Anzahl der Besatzungsmitglieder in der Betriebsform A1,
A2 oder B und fir den Ausriistungsstandard S1, S2
Stufe Besatzungsmitglieder
Al A2 B
S1 S2 S1 S2 S1 S2
Schiffsfiihrer 1 2 2 2
Steuermann
1/L<70m Bootsmann
Matrose 1 1
Leichtmatrose 1 2

2(70m<L<86m

Schiffsfuihrer 1 oder 1 1 2 2 2
Steuermann
Bootsmann 1
Matrose 1 1 2 1
Leichtmatrose 1 1 1 1

3/L>86m

Schiffsfiihrer 1 oder1 1 2 2 2 oder 2 2
Steuermann 1 1 1 1 1 1
Bootsmann
Matrose 1 1 2 1 1
Leichtmatrose 2 1 1 2 1

Tab. 13:
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Anzahl der Besatzungsmitglieder in der Betriebsform Al, A2
_ oder B und fur den Ausristungsstandard S1, S2
Stufen1-3 Besatzungs
mitglieder Al A2 B
S1 S2 S1 S2 S1 S2
Schiffsfiihrer 1 2 2 2
Steuermann
Abmessung der Bootsmann
Zusammenstellung
1 L<37m Matrose 1 1
B<15m Leichtmatrose 1 2
Maschinist oder
Matrosen-
Motorwart

Schiffsflihrer 1 oder 1 1 2 2 2
Steuermann
Abmessung der Bootsmann 1
Zusammenstellung
2 37m<L<86m Matrose 1 1 2 1
B<15m Leichtmatrose 1 1 1 1
Maschinist oder
Matrosen-
Motorwart

Schiffsflihrer 1 oder 1 1 2 2 2 oder 2 2

Schubboot + Steuermann 1 1 1 1 1 1
1 Leichter mit Bootsmann
L > 86 m oder
3 | Abmessung der Matrose 1 1 2 1 1
Zusammenstellung -
86m<L<116,5m Leichtmatrose 2 1 1 2 1
B<15m Maschinist oder
Matrosen-
Motorwart

Tab. 14: Malnahmenunabhdngige Besatzungsstarken und -—qualifikationen bei Verbanden der
GroRenstufen 1 — 3
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Anzahl der Besatzungsmitglieder in der Betriebsform Al,
Stufen 4 — 6 Bes_atz_ungs- A2 oder B und fur den Ausristungsstandard S1, S2
mitglieder Al A2 B
S1 S2 S1 S2 S1 S2
Schiffsfiihrer 1 1 2 2 2 oder 2 2 oder 2
Steuermann 1 1 1 1 1 1
SChL.'beOt * Bootsmann --- --- --- 1 - 1 1
4 2 Lelchte(
Motorschiff + Matrose 1 - 2 - 2 2 - -
1 Leichter Leichtmatrose 1 2 1 2 --- --- 1 1
Maschinist oder| N N 1 N 1 N
Matrosen-Motorwart
Neu: Schiffsfuhrer 1 2 2
4 |Neu: Matrose 1
Neu: Leichtmatrose 1 2 2
Schiffsfiihrer 1oderl 1 2 2 2 oder 2 2 oder 2
Steuermann 1 1 1 - -—- 1 1 1 1
Schubboot + Bootsmann SURE [ 1 - - 1
5 3 oder 4 I__elchter
Motorschiff + Matrose 2 1 1 2 - 2 2 - -
2 oder 3 Leichter Leichtmatrose --- 2 1 1 2 1 2 1
Marosenwotommart |1 L[t 1 [r 1 1on
Neu: Schiffsfuhrer 1 2 2
5 |Neu: Matrose 1
Neu: Leichtmatrose 1 2 2
Schiffsfiihrer 1oderl 1 2 2 2 oder 2 2 oder 2
Steuermann 1 1 1 --- --- 1 1 1 1
Bootsmann --- - 1 --- 1 --- 1 1
6 Schubb(_)ot+ mehr
als 4 Leichter Matrose 3 2 1 3 1 3 3 1 1
Leichtmatrose 2 1 1 2 1 2 1
et O O FUR PO O CO O PO
Neu: Schiffsfuhrer 1 2 2
6 | Neu: Matrose 1
Neu: Leichtmatrose 1 2 2
Tab. 15: Malnahmenunabhdngige Besatzungsstarken und -—qualifikationen bei Verbanden der

GroRenstufen 4 — 6

Durch den Vergleich der in den blauen Feldern angegebenen Daten mit denen in den
daruberliegenden weil3en Feldern lassen sich die mdglichen Einsparungspotenziale —
sowohl in Bezug auf die Kopfzahlen, als auch im Hinblick auf die
Qualifikationsanforderungen — direkt ablesen und durch Ansatz geeigneter
Personalkostensatze berechnen.
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Legt man die folgenden Jahrespersonalkostenséatze (incl. Sozialversicherungsanteil)
zugrunde:

— Schiffsfuhrer: 55.000 €

— Steuermann: 45.000 €

— Bootsmann: 42.000 €

— Matrose, Maschinist: 38.000 €
— Leichtmatrose: 25.000 £,

ergeben sich die in folgender Tab. 16 ausgewiesenen moglichen maRnahmen-
unabhangigen Personalkosteneinsparungspotenziale:

Betriebsform: Al A2 B
Einzelfahrer Stufe 2 (7om < L <= 86m) 4,000 - 25.000 25.000 13.000 — 26.000
Einzelfahrer Stufe 3 (> 86m) 32.000 — 57.000 50.000 — 63.000 33.000 — 71.000
Koppel- / Schubverband Stufe 3 32.000 — 57.000 25.000 — 38.000 33.000 — 71.000
Koppel-/ Schubverband Stufe 4 32.000 - 45.000 42.000 — 51.000 62.000 -109.000
Koppel- / Schubverband Stufe 5 83.000 — 108.000 80.000 — 89.000 100.000 — 134.000
Koppel- / Schubverband Stufe 6 125.000 — 146.000 118.000 — 127.000 138.000 — 172.000
Tab. 16: MaRnahmenunabhéngige Personalkosteneinsparungspotenziale bei Einzelfahrern und

Verbanden (€)

Es ist zu erkennen, dass die gro3ten Kostenreduktionspotenziale in den grol3eren
Schiffen und Einheiten liegen, da fur diese in der Regel eine Besatzungsbemessung
analog zu den kleineren Einheiten ausreichend ist und sowohl Kopfzahlen als auch
Qualifikationsstufen bei der verbleibenden Pflichtbesatzung deutlich gesenkt werden
konnen.
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7. Schlussfolgerungen

Die dem Projekt zugrunde liegenden Haupt-Problemstellungen sind die hohen
Personalkosten sowie der seit Jahren zu beobachtende zunehmende Mangel an
fahrendem Personal in der deutschen Binnenschifffahrt. In dieser Studie wurde
untersucht, ob und inwieweit diesen Problemen durch eine Reduktion der
Pflichtbesatzungsstarken abgeholfen werden kann, wenn zum Ausgleich hierfur
technische MafRRnahmen am Schiff oder sonstige personelle bzw. organisatorische
MalRnahmen an Land realisiert werden, um damit das aktuell herrschende
Sicherheitsniveau aufrecht zu erhalten.

Als Ausgangspunkt der Analysen wurde — analog zu Bahn und LKW - ein ,Ein-Mann-
Fahrbetrieb” gewahlt. Auf dieser Basis wurde fur alle relevanten navigatorischen
Tatigkeiten sowie potentielle Gefahrensituationen aufgezeigt, ob und unter welchen
Voraussetzungen eine Reduzierung der Pflichtbesatzungsstarke bis hin zu einem Ein-
Mann-Fahrbetrieb bei gleichbleibender Sicherheit wie heute mdglich ist. Das Ergebnis ist:

a) Einzelfahrer kbnnen generell im Ein-Mann-Fahrbetrieb fahren, die einzige Ausnahme
ist die Schleusung. Diese ist z.Z. im Ein-Mann-Fahrbetrieb nur denkbar, wenn die
Schleusen bestimmte Voraussetzungen erfillen.

b) Bei Verbanden kann die erforderliche Besatzung aus ein bis drei Personen bestehen.
Der Personalbedarf hangt vor allem von der Art der Verbindung zwischen Schiff und
Leichtern (Drahte, hydraulische Kupplungen) sowie von der Frage, ob bei der Fahrt
Schleusungen zu absolvieren sind, ab.

Voraussetzung fir einen Ein-Mann-Fahrbetrieb sind bestimmte technische Mal3hahmen
am Schiff. Dazu zahlen neben einem zentralen Steuerungs- und Kontrollsystem u.a.
Systeme zur Leckage-Meldung und zur Herstellung eines automatischen
Verschlusszustandes (Maschinenraum), eine vom Steuerstand aus ausldsbare
Léscheinrichtung, Sensoren und Kameras zur Uberwachung von Temperatur- und
Druckverhéltnissen sowie ein Elektromagnetensystem zur Unterstlitzung beim Anlegen
und Festmachen'®. Zur Verringerung des Personalbedarfs ist bei Verbanden dariiber
hinaus vor allem eine Umristung auf ein komfortableres und sichereres
Verbindungssystem (Schiff — Leichter) in Form von Hydraulik-Kupplungen oder
automatischen, die Vorspannkraft haltenden Koppelwinden sinnvoll.

Eine Gegentberstellung der Besatzungsvorschriften mit dem ermittelten tatsachlich
sicherheitsrelevanten Personalbedarf war im Rahmen dieser Studie noch nicht moglich.
Die in dieser Untersuchung angestellten Uberlegungen beziehen sich vom Ansatz her nur
auf einen Ein-Schicht-Betrieb, so dass keine Vergleichsbasis zu den aktuellen

8 Unabhangig von der Moglichkeit eines Ein-Mann-Fahrbetriebs gibt es weitere Ansatzpunkte, die

Eintrittswahrscheinlichkeit von Problemféllen von vornherein zu reduzieren. Dies kdnnte beispielsweise
durch MaRBnahmen wie Navigationshilfen (elektronische Karten, Radar) und verkiirzte Wartungsintervalle
erreicht werden. Auch Schulungen und Ubungen an einem Flachwassersimulator kénnten in diesem
Kontext einen wichtigen Beitrag leisten. Derartige Uberlegungen waren jedoch nicht Gegenstand dieser
Untersuchung.
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Betriebsformen gegeben ist. Um hier zu genaueren Aussagen zu gelangen, bedarf es
deshalb erganzender arbeitsmedizinischer und betriebsorganisatorischer
Untersuchungen, die im Rahmen dieser Untersuchung ausgeklammert bleiben mussten.
Damit angesprochen sind vor allem Fragen der zulassigen Schichtlange, der
Pausenregelung und Ablésung sowie der Betriebsbereitschaft.

Trotz der genannten Einschrankungen konnte mit den vorliegenden Arbeiten bereits der
grundsatzliche Nachweis erbracht werden, dass Personalreduktionen bis hin zu einem
Ein-Mann-Fahrbetrieb bei Wahrung des heutigen Sicherheitsniveaus méglich sind, wenn
entsprechende Voraussetzungen erfullt sind. Differenzierte Aussagen missen aber aus
den dargelegten Grinden erganzenden arbeitsmedizinischen und
betriebsorganisatorischen Untersuchungen vorbehalten bleiben.

Aber auch ohne solche ergdnzenden Arbeiten kann bereits heute festgestellt werden,
dass fur die aktuellen, auf Schiffsgrolienmerkmale (L&nge, Anzahl der Leichter)
abstellenden Vorschriften keine sachliche Begrindung erkennbar ist, die sich auf
Sicherheitserfordernisse  zurtckfihren lieRe. Dies bedeutet, dass unter der
Voraussetzung einer angemessenen Ausstattung beziglich der Mandvrierorgane
(Bugstrahlanlage) in der Regel die fur die kleineren Einheiten geforderten
Besatzungsstarken und —qualifikationen auch fur die gréReren Einheiten als ausreichend
anzusehen sind, so dass bereits innerhalb des heute gegebenen Referenzrahmens eine
deutliche Reduzierung der Anforderungen maglich ist.

Sofern — und daflr sprechen die Ergebnisse dieses Vorhabens — nach Durchfiihrung
erganzender Untersuchungen eine umfassende Uberpriifung und Anpassung der
heutigen Vorschriften vorgesehen ist, so wirde es sich anbieten, dabei auch die
Moglichkeiten einer Ausdehnung und starkeren Abstufung der Betriebsformen (etwa im
Intervall zwischen 8 und 24 Stunden Einsatzzeit pro Tag) wie auch einer grol3eren
Individualisierung der Vorschriften (zum Beispiel firmenspezifische Konzepte beim
Einsatz von Landpersonal) in die Betrachtung einzubeziehen.
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Anhang 1:

Anlegemagnete / Elektromagnete fir den Ein-Mann-Betrieb

http://lwww.alstertouristik.de/presse/Aue_Broschur_Dez_2004.pdf

Auszug:

.... Der Omnibus war auch Vorbild fir einen weiteren Umbau. Seit 1950 nahm die
Hochbahn schrittweise Ein-Mann-Busse ohne Schaffner in Betrieb. Um auch in der
defizitaren Alsterschiffahrt Kosten zu sparen, wollte man hier ebenso auf den
Schaffner verzichten. Fahrscheine gibt es seitdem beim Schiffsfihrer, der das
Schiff fortan mit Elektro-Magneten ,festmachen“ konnte.

Die Magnete hielten sich an den Stahlplatten der Anleger fest. Nach den Planen des
Hochbahn-Ingenieurs Dr. Groche wurden starre Magnete 1960 erstmals an der ,Kollau®
erprobt. Doch die 1961 federnd aufgehangten Magnete waren besser handhabbar. 1962
wurde auch die ,Aue“ damit steuerbordseitig ausgeristet. 1965 bekamen beide
Barkassen auch auf der Backbordseite die Magnete zum Anlegen. ...*

http://de.wikipedia.org/wiki/Alsterdampfer

Auszug:

... Das Schwesterschiff der Barkasse Aue, die 1959 in Holland umgebaute Kollau, erhielt
1961 als erstes Schiff elektrische Anlegemagnete fur den Ein-Mann-Betrieb. In den
1970er Jahren wurden alle Alsterschiffe in Linienfahrt damit ausgeristet. Damit der
Festmacher und Kassierer eingespart werden konnte, mussten auch die Einstiegstiiren
nach vorn verlegt werden, was weitere Umbauten erforderte. ,,
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Anhang 2:

Schiffsfuhrer-Statements / -Vorschlage zum Thema Personalqualifikation
(Einzelmeinungen)

Hinweis: Die unten wiedergegebenen Aussagen sind individuelle Meinungen und Einstellungen aus den
Gesprachen mit Schiffsfihrern und Mitgliedern des projektbegleitenden Ausschusses. Sie sind primér
gepréagt von den eigenen Erfahrungen in der individuellen taglichen Arbeitspraxis.

,Die Differenzierung bei den Qualifikationen ist zu grof3. Die Zusammenstellung der Besatzung
sollte und kénnte vereinfacht und flexibilisiert werden, z.B. durch Reduktion der relevanten
Qualifikationen auf Schiffsfiihrer, Matrose und Leichtmatrose; Wegfall der Qualifikationen
Steuermann und Bootsmann oder die Einfihrung eines ,Qualifizierungspunktesystems*

» unlogik im System': Ein Decksmann mit 2 Jahren Erfahrung hat im Gegensatz zu einem 15-
jahrigen Leichtmatrosen, der gerade mal die erste Minute auf dem Schiff ist, fir die
Besatzungsbemessung leider keine Bedeutung®.

,Die Funktion ,Steuermann’ ist nicht problemgerecht; dieser ist heute normalerweise wie ein
Matrose tatig und wird auch so bezahlt".

»~Analog zum Handwerksgesellen, der nach 3 Jahren Berufsausbildung in seinem Gewerbe auch
praktisch jede Aufgabe wahrnehmen darf, sollte auch bei den Besatzungsvorschriften nicht so tief
differenziert werden. Hier wiirde (analog zum Gesellen) der ,, Matrose“ vollkommen ausreichen.
Dem Schiffsfuhrer sollte die Entscheidung Uberlassen bleiben, wen er von seinen Leuten mit
welchen Aufgaben an Bord betraut".

,Die formale, z.B. durch Fahrtzeiten erworbene Qualifikation ist allein wenig aussagekraftig.
Aufgrund seiner Erfahrungen mit seinem Besatzungspersonal ist ein Schiffsfihrer in der Lage, die
tatsachliche ,Qualitat' seiner einzelnen Besatzungsmitglieder (auch im Zusammenhang mit den
Anforderungen bzw. Besonderheiten seines Schiffs) zu beurteilen. Er weil3, wen er ohne Risiko mit
welchen Aufgaben betrauen kann. Ihm sollte daher die Entscheidung tiberlassen bleiben bzw.
mehr Spielraum gegeben werden, wen er fir welche Aufgaben einsetzt.”

,Die derzeitigen Besatzungsvorschriften lassen zu wenig Raum fiir den Einsatz von Nachwuchs.
Die Vorschriften mif3ten so gestaltet sein, dass eingesetzter Nachwuchs mehr als bisher zur
etatmaRigen Besatzung zahlt".

,Vor allem fiir Altere sollten die Quereinstiegsmoglichkeiten verbessert werden* (Schnelleres
Erreichen bestimmter Qualifikationsstufen)

,ES sollte eine Differenzierung nach Leitungsebene und ausfiihrender Ebene vorgenommen
werden*
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