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‘ 2 ‘ Veranstalter

Veranstalter

Bundesamt fir Seeschifffahrt und Hydrographie (BSH)

Das BSH ist der maritime Partner fur Wirtschaft, Umwelt und Wissenschaft. Uber 840
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter an den Standorten Hamburg und Rostock bilden das
Fundament fur die Bereiche Seeschiffahrt, Prifung und Zulassung von Navigations-
und Funkausristungen, Vermessungen, Herausgabe von Seekarten, Genehmigung
von Offshore-Aktivitaten, Vorhersage von Gezeiten, Wasserstand und Sturmfluten,
Uberwachung der Meeresumwelt und Verfolgung von UmweltverstéBen sowie Ver-
besserung der Kenntnisse Uber das Meer.

Helmholtz-Zentrum Geesthacht,

Zentrum fur Material- und Kustenforschung

Das Helmholtz-Zentrum Geesthacht ist Mitglied der gréBten deutschen Wissen-
schaftsorganisation, der Helmholtz-Gemeinschaft Deutscher Forschungszentren.
Seine Schwerpunkte Werkstoff- und Kistenforschung leisten substanzielle Beitrage
zur Klarung drangender Fragen von Gesellschaft, Wissenschaft und Wirtschaft. Der
Lebensraum Kuste bedarf eines professionellen Managements, dessen wissenschaft-
liche Begleitung sich die Kistenforschung am Helmholtz-Zentrum Geesthacht zur
Aufgabe gemacht hat.

Havariekommando

Das Havariekommando ist eine gemeinsame Einrichtung des Bundes und der Kus-
tenlander. Es hat am 1. Januar 2003 seinen Dienst aufgenommen und gewéahrleistet
ein gemeinsames Unfallmanagement auf Nord- und Ostsee. Das Havariekommando
bundelt die Verantwortung fur die Planung, Vorbereitung, Ubung und Durchfihrung
von MaBnahmen zur Verletztenversorgung, zur Schadstoffunfalloekdmpfung, zur
Brandbek&ampfung, zur Hilfeleistung und zur Gefahrenabwehr bezogenen Bergung
bei komplexen Schadenslagen auf See sowie einer strukturierten Offentlichkeitsar-
beit.
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VORWORT: OL IM MEER - RISIKEN, VORSORGE, BEKAMPFUNG

Monika Breuch-Moritz
Prasidentin des Bundesamtes fur Seeschifffahrt und Hydrographie

Meine Damen und Herren,

wegen der hohen Sensibilitat gegen Olverschmutzung im Meer ist das Thema dieses Symposiums, zu dem
sich fur heute und morgen Fachleute der unterschiedlichsten Disziplinen zusammengefunden haben, nach
wie vor brisant.

Dieses Symposium soll also ein Forum bilden, aktuelle Informationen zum Thema ,Ol im Meer* zu bindeln
und zu diskutieren.

Die Thematik ist vielschichtig:

Seit den ersten groBen Tankerunféllen (Amoco Cadiz 1978, Exxon Valdez 1989) sind sowohl in technischen
als auch in gesetzlichen Bereichen der Sicherheit auf See Fortschritte erzielt worden. Unfalle durch Tank-
schiffe haben weltweit erheblich abgenommen. Auch wurden die Méglichkeiten der Bekampfung von Ol auf
dem Meer deutlich verbessert.

Die Vorbereitungen zu diesem Symposium waren von einem Unfall Uberschattet, der in seiner GroBen-
ordnung fast alles bisher da gewesene in den Schatten gestellt hat. Er hat besonders die Hilflosigkeit des
Menschen gegentber derartigen Katastrophen aufgezeigt: die Explosion der ,Deepwater Horizon" im Golf
von Mexiko. Uber diesen Unfall werden wir im Rahmen des Symposiums noch einiges héren.

Mit erheblichem technischen und finanziellen Aufwand werden Uberwachung, Kontrolle und Strafverfol-
gung zur Bekampfung von illegalen Oleinleitungen durchgefihrt und Olverschmutzungen durch die
,normale*“ Schifffahrt haben deutlich abgenommen.

Dennoch stellt die Verschmutzung des Meeres und besonders der Kistenzonen durch Ol auch heute noch
ein Problem dar, das zu lokal begrenzten, aber dennoch hohen Schaden fuhren kann.

Umwelteinflisse durch die Schifffahrt

. Abgasemissionen Schlffﬂtmhs:ﬁffn
. _ ) {u.a. SOx, NOx, CO,)
Verschmutzungen gelangen von Land, Uber die Atmosphare, -

die Industrie auf dem Meer und durch die Schifffahrt in
das Meer. Die Aufgabe des BSH der ,Férderung der
Seeschifffahrt” schlieBt auch die Aufgabe mit ein,
Umwelteinflisse der Schifffahrt zu erfassen und
aktiv bei der Reduzierung schadlicher Umwelt-
auswirkungen mitzuwirken.

Abb. 1: Umwelteinflisse durch die Schifffahrt [
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Internationale Regelungen und MaBnahmen

Zustandig fur u.a. Umweltibereinkommen im Seeverkehr, die jeweils fur alle Flaggenstaaten verbindlich
sind, ist die internationale Schifffahrtsorganisation IMO. Das entscheidende Umweltibereinkommen ist das
Linternationale Ubereinkommen zur Verhiitung der Meeresverschmutzung durch Schiffe (MARPOL 73/78)".
Die Verhutung der Verschmutzung durch Ol ist in MARPOL, Annex | geregelt.

Annex Il
Control of pollution
by noxious liquid
substances
in bulk

Annex 111
Prevention of
pollution by harmful
substances carried
by sea in packaged
form

Annex |
Prevention of
pollution by oil

MARPOL
73/78

AnnexVI
Prevention of air
pollution from ships

Annex IV
Prevention of
pollution by sewage
from ships

Annex V
Prevention of pollution
by garbage from ships

Abb. 2: MARPOL-Regelungen zur Verhitung
der Meeresverschmutzung durch Schiffe

Aus Unféllen wurden Lehren gezogen:

Nach dem Unfall der ,Exxon Valdez* 1998 wurde 1992 mit der 1. Revision des Ubereinkommens u.a. die
verpflichtende Einfuhrung der Doppelhtille fir neugebaute Tanker vorgeschrieben.

Die 2. und 3. Revision in 2001 und 2003 befasste sich weiterhin mit der Ausphasung der Einhlllentanker,
regionalen Verboten des Transports von Schwerdlen in Einhdllentankern und regionalen Anlaufverboten
dieser Schiffe.

Tankerunfélle, wie die der ,Erika® 1999 und der ,Prestige” 2002 gaben aber auch AnstoB fur neue Umwelt-
vorschriften in der Européischen Union (z. B. sog. Erika-Pakete).

Als Folge all dieser MaBnahmen zeigt sich weltweit ein deutlicher Rickgang der Unfélle von Tankern.

Zur Durchsetzung des MARPOL-Ubereinkommens in Bezug auf Ol-Einleitungen aus dem alltaglichen
Schiffsbetrieb werden im nationalen und internationalen Rahmen Spezialflugzeuge zur Olerkennung ein-
gesetzt. Eine Erhebung von Olverschmutzungen ber einen langeren Zeitraum — hier die Zusammenfas-
sungen der Ergebnisse einer Studie im Autrag des Umweltbundesamtes aus den Jahren 1998 bis 2004 in
Abbildung 3 - zeigt, dass sich die entdeckten Olfilme auf den HauptschifffahrtsstraBen konzentrieren. Auch
deshalb hat sich Deutschland zusammen mit anderen Staaten bei der IMO flr die Verbesserung der
Qualitat von Schiffstreibstoffen eingesetzt.
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‘Detecid o pils - HELCOM - Balic Sea - Yoars 1998 10 2004
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Abb. 3: Ergebnisse der Flugiberwachung der Anrainerstaaten von Nord- und Ostsee aus den Jahren 1998 bis 2004

Heute kdnnen mittels Satelliten-Fernerkundung groBere Gebiete auf einen Schlag erfasst werden. Seit 2007
wird im Bereich der Europaischen Union die Uberwachung auf Olverschmutzungen auch mittels Satelliten
Uber das Clean-Sea-Net durchgefuhrt, ein Service der Européischen Agentur fur die Sicherheit des Seever-
kehrs, EMSA.

CleanSeaMet Ergebnisse 2007-2009
& Besisigis Oherssnumizungan [B42)
disren MG OBeRAITS Mmagliens Oiverscnumisungan [1007)
B Aisieh CRA eatgeateife mo gl e oo en fengsn (PR

Abb. 4: Ergebnisse der Satelliten-Fernerkundung
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Allerdings herrschen fir die Erkennung von Olfilmen mittels Satelliten-Radar nicht immer die optimalen
Witterungsbedingungen, und die Signale sind oftmals nicht eindeutig zu interpretieren. Das macht eine
Uberprifung in jedem einzelnen Fall notwendig. Nach Abbildung 4 wurde nur ein Bruchteil der ,méglichen®
Olfilme tatsachlich bestatigt. Es ist nattrlich maglich, dass sich Olfilme auflésen und von den ausgesende-
ten Uberwachungsflugzeugen keine Verschmutzung mehr erkannt wird. Die Abbildung zeigt aber deutlich
die Gebiete, in denen nur selten eine Uberpriifung stattfand. Auch fallt auf, dass Olverschmutzungen vor
manchen Staaten haufig bestatigt werden, vor anderen Staaten nicht. Hier wére eine einheitlichere Vorge-
hensweise der EU-Staaten winschenswert.

Die reine Uberwachung und Feststellung von VerstéBen reicht natirlich nicht aus: Zuwiderhandlungen
mussen verfolgt werden, und die Tater miUssen bestraft werden. Hier ist die gute Zusammenarbeit zwischen
den verschiedenen Bundes- und Landesbehdrden hervorzuheben.

,Oliiberwachung“ im BSH

Von den Wasserschutzpolizeibehodrden werden regelmaBige Kontrollen in den Hafen durchgefuhrt. Das
BSH ahndet festgestellte VerstéBe der Seeschifffahrt u.a. gegen das MARPOL-Ubereinkommen, soweit es
sich um Ordnungswidrigkeiten handelt. Hier ist z. B. das nicht ordnungsgemaBe Fuhren von Oltagebulichern
zu nennen, hinter dem sich haufig illegale Einleitungen verbergen, oder illegale Rohrleitungen, die ein
AuBenbordpumpen von Olschlamm erméglichen.

Seit vielen Jahren beteiligt sich das BSH an der Beweissicherung im Rahmen von Strafverfahren bei Olver-
schmutzungen durch chemische Analysen und Olprobenvergleiche.

wil

:
-

(P =

e T e L W

Abb. 5: Olproben von einem verdachtigten Schiff
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Die Grundlagen des analytischen Verfahrens waren bereits in den 80er-Jahren erarbeitet worden. Im Rah-
men von groB angelegten Projekten wurden in Zusammenarbeit mit vielen Vereinen und Verb&nden an der
Kuste angetriebene Olverschmutzungen und vor allem verélte Seevégel untersucht. Inzwischen ist das BSH
weltweit fihrend auf dem Gebiet der Identifizierung von Olverschmutzungen. Daher wissen wir auch, dass
die Olverschmutzungen entlang der Schifffahrtsrouten zu mehr als 80 % mit dem Gebrauch von Schwerél

zusammenhangen (Abb. 6).

Abb. 6: Ergebnisse von Analysen aus dem
Gefieder verolter Seevogel

| HFD
8 HFO scraskoise ol

o HFO
+ paraffin
o crnkrase oil

o pamaffim

"mes

83.9%: HFO = Heavy Fuel Gil

samples during  17.10.1997 — 30.04.2001
number of samples : 788
number of samples without oil-pollution: 67

Neben den chemischen Analysen nutzen viele Polizeidienststellen auch die Méglichkeit der Driftberechnun-
gen (Ruckwértsrechnungen), um die Quellen der entdeckten Verschmutzungen herauszufinden. So konnte
z.B. im Frihjahr 2010 bei zwei entdeckten Paraffinverschmutzungen an der Ostsee zurlckberechnet
werden, welche Schiffe als Verursacher in Frage gekommen sind (Abb. 7).

Abb. 7:
Ruckwartstrajektorien

(Beispiel einer Paraffin- T

Emh WD

-

Paraffin-Verschmutzung in
der Ostsee

1. Berechnung -
Start 20. Mai 2010

2. Berechnung -
Start 2 Juni 2010

verschmutzung)
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Trend

Erfreulicherweise zeigen unsere
Statistiken einen deutlichen
Ruckgang der Olverschmut-
zungen durch die Schifffahrt in
unseren eigenen Seegebieten
in den letzten Jahren. Dies steht
im Einklang mit den Beobach-
tungen an der Kuste: die Zahl
der Verschmutzungen, insbe-

Zahl der vorgefundenen, ver- ‘ ‘ | ‘ 1 1 1 1 ‘ 1 ‘ 1 1 1 1 1 1 1 1

sondere auch belegt durch die
Olten toten Seevdgel, hat deut- IS TET TRED FEER TRAD TERY UNSD 1ARD M 1RG5 1SS TET 196 fiee NI T 20T IO DO XWR XM 00T 2R

lich abgenommen. Das ist eben- .

in Erfola der Kontrollflii Abb. 8: Olverschmutzung in der Nordsee, Ergebnisse der Flugliberwachung
SO €in Eriolg der Kontrolifiuge (Bonn-Agreement: Total numbers: all flight hours and all observed slicks
wie ein Zeichen daflr, dass die 1986-2008 and their ratio)

Schifffahrt immer umweltbewusster geworden ist. Fur die Nordsee insgesamt ist diese Tendenz anhand der
Ergebnisse der internationalen Fluglberwachung deutlich zu erkennen (Abb. 8).

=
- e R

TN

-

B & 8 B

In dieser Statistik ist insbesondere zu berucksichtigen, dass Uber die Jahre die Technik standig verbessert
worden ist, und z.B. Flige in den letzten Jahren vermehrt auch nachts und bei schlechter Sicht durchge-
fuhrt worden sind.

Auf diese Erfolge kénnen alle stolz sein, die daran mitgewirkt haben. Dennoch: das Thema ,Ol im Meer®
wird noch weiter auf der Tagesordnung bleiben und unsere Aufmerksamkeit verdienen.

Sie werden in den nachsten beiden Tagen diese Thematik sehr viel umfassender behandeln und sehr viel
tiefer ins Detail gehen.

Ich winsche Ihnen interessante Vortrage und Diskussionen, und dem Symposium insgesamt ein gutes
Gelingen.

Monika Breuch-Moritz



‘ 10 ‘ Global Trends in Ship-Sourced Marine Pollution

GLOBAL TRENDS IN SHIP-SOURCED MARINE POLLUTION

Dr Henk Renken

ITOPF, 1 Oliver’s Yard, 55 City Road
London EC1Y 1HQ, United Kingdom
henkrenken@itopf.com

Abstract

ITOPF is a not for profit organisation, established and funded by the world’s ship owners to advise on and
promote an effective response to spills of oil and hazardous and noxious substances (HNS) worldwide.
ITOPF has collected data on oil spills over the past 40 years. Statistics based on this data shows that the
number of large spills from tankers (> 700 MT) has significantly declined since the 1970’s from an average
of 25 per year 1o just over three incidents in the last few years, even though the volume of oil transported
around the world continues to increase. However, the average number of incidents attended by ITOPF
remains largely the same (around 20-25 incidents per year from both tankers and non tankers). In terms of
the total volume of oil spilled on a yearly basis, one or two incidents can contribute significantly, for example
the ABT SUMMER spill in 1991, resulted in a release of 260,000 MT of the total 700,000 MT spilled that year.
For larger tanker spills > 700 MT the main causes are groundings and collisions, whilst small spills (< 7MT)
are usually the result of operational problems occurring during bunkering and loading/discharging. A review
of the trends over the past 10 years shows that Asia and Europe are the regions where ITOPF attended oil
spills most often. China in particular is a hot spot, being the country in which ITOPF has attended oil spills
most frequently in the past 10 years. This is likely a reflection of the recent economic growth, resulting in in-
creased import and export activities. Although there has been a significant reduction in large ship-sourced
spills, accidents will and do occur. Prevention of spills should have the highest priority, however there clear-
ly remains a need to develop preparedness and in particular contingency plans. Spill response prepared-
ness and regular exercises are indeed the best strategies to maintain readiness to respond efficiently when
an incident occurs.

Introduction

The International Tanker Owners Pollution Federation (ITOPF) is a not for profit organisation established on
behalf of the world’s ship owners to advise on and promote an effective response to spills of oil and hazar-
dous and noxious substances (HNS) in the marine environment, worldwide. During ITOPF’s 43 year history,
its staff has responded to approximately 700 incidents in 99 countries, including high profile incidents such
as EXXON VALDEZ (1989), ERIKA (1999), PRESTIGE (2002), and HEBEI SPIRIT (2007).

Response to incidents is ITOPF’s core activity. In addition, ITOPF provides other services such as advice
on contingency planning, spill response exercises, damage assessments and claims analysis. ITOPF has
also observer status at the International Maritime Organisation (IMO) and participates in technical working
groups on spill response matters. ITOPF has a comprehensive in house library and maintains various data-
bases in order to provide information on all aspects of spill response and potential environmental impacts of
oil and HNS.

As part of our information service, ITOPF has collected data on oil spills over the past 40 years. The
statistics are collated from various published sources such as the shipping press and other specialist
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publications and from information provided by ship owners and their insurers. The statistics clearly show a
downward trend in the number of large spills (> 700 MT) from tankers, from over 25 per year in the 1970’s to
around 3 per year in the last 10 years. Despite this positive trend, incidents continue to occur and therefore
the need remains to be prepared for and able to respond to oil spills.

Trends in oil spills

For historic reasons the size of oil spills have been categorized into three categories, small (<7 MT/ <50 bbls),
medium (7-700 MT/ 50-5,000 bbls) and large (>700 MT/ > 5,000 bbls). It is interesting to note that sea
borne trade continues to increase from 1985, which may imply an increased risk. However, the number of
spills from tankers over 7 MT shows a steady decline (Fig 1). Interestingly Fig 1 shows that prior to 1985 the
trends in spills seemingly follow the fluctuations in seaborne traded. The divergence after 1985, is possib-
ly related to increased awareness, the international conventions and the joint industry, government efforts
through the International Maritime
Organisation (IMO). The number of large

incidents (> 700 MT) has dropped e g

significantly from an average of 25 per |

year in the 1970’s to just over three s | lai

incidents per year in the past 10 years =

(Fig 2). '
e i U e T ) v

e e (e | s Py Ml . U i e | ey
Fig 1: Seaborne oil trade and number of spills epmmom fourmmmryorh NEN6-Fh, Honte | Ibvllammrs 1S 10N
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Fig 2: Number of large (> 700 MT) tanker spills
since 1970
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The largest ever spill on ITOPF’s records was the ATLANTIC EMPRESS (287,000 MT) in 1979

(Fig. 3). The incident occurred in the Atlantic Ocean about 10 miles off the coast of Tobago. It is the only re-
corded collision between two fully laden Very Large Crude Carriers (VLCC). Figure 3 provides an overview
of the total volume of oil spilled from tankers since 1970. It clearly demonstrates that one large incident can
contribute significantly to the total volume of oil spilled in one year and therefore this may not be the best
indicator of trends. For example, the ABT SUMMER incident in 1991 contributed 260,000 MT (37%) of the
total of 700,000 MT spilled that year.

10 e

3

Fig 3: Quantities of oil : L8 L L8 L L LR BRI R-NIRIRC ]

spilled from tankers 1870 1874 1878 1882 1886 1580 1954 1858 $a02 406 a
over 7 MT

The total volume of oil spilled has reduced dramatically from the 1970’s until 2010. Fig 4 provides a break-
down of the quantities of oil spilled per decade. It shows that just over 55% of the total quantity spilled was
in the 1970’s compared with only 3.5% in the period 2000-2009. ===
Some likely reasons behind this reduction are the implementation
of international conventions such as the International Convention
for the prevention of pollution from ships (MARPOL 1973,
amended 1978)and the International Convention for the safety

of life at sea (SOLAS 1974), both adopted by the IMO. In the
United States the Oil Pollution Act (OPA 90) was quickly

adopted following the EXXON VALDEZ (1989) incident.

These conventions have led to many improvements in safety
management as well as ship design amongst others.

Fig 4: Oil spilled from tankers per decade as a percentage of the total
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Causes of oil spills

Incidents usually involve a series of events, ultimately leading to the final outcomes identified in Table 1.
Table 1 provides an overview of causes of spills in each spill size category. The causes are subdivided into
two categories, operational (identifying incidents occurring mainly in ports and harbours) and accidental
(identifying incidents occurring whilst the vessel is en route). Clearly the results show that the majority of
small spills (<7 MT) are due to operational activities, accounting for a total of 63.1% of these incidents. Col-
lisions and groundings are the major causes of large spills, accounting for 47.9% of these incidents in the
7-700 MT size category and 65.4% in the > 700 MT size category respectively. Groundings make up the
largest percentage (36.3%) as the primary cause for large spills. The other/unknown category represents
incidents where the cause is not known or no information was available.

% of spills
Categories <7 MT 7-700 MT >700 MT
Operational
Bunkering 7.2 2.6 0
Loading/discharging 40.3 30.7 8.1
Other operations 15.6 5 1.1
Accidental
Collision 2.2 26.7 29.1
Grounding 3 21.2 36.3
Hull failure 2.6 4.6 12.4
Equipment failure 2.6 3.1 0.9
Fire & explosion 1.1 2.6 7.2
Other/unknown 25.3 3.5 5

Table 1: Percentage of tanker spills in three size categories by cause

Trends in ITOPF attended oil spills 2000-2010

The total number of spills ITOPF attended for the period 2000-2010 was 221. The number of tanker inci-
dents were 83 (32%) and non tanker incidents 129 (68%). Clearly the majority of incidents ITOPF currently
attends are from non tankers, however this should not be interpreted as an indication of performance of the
non tanker sector. Some factors that contribute to this trend are that the non-tankers comprise the largest
share of seaborne trade, and all spills from any ship have become increasingly high profile events. Recog-
nising increased public awareness of the environmental and economic impacts of spills from ships bunkers
and cargo.
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Figure 5 shows a breakdown of the spilled products in the past ten years from incidents ITOPF attended.
Evidently bunkers are the major product spilled, which is reflected in the trend that the majority of incidents
ITOPF attends are non tankers such as container vessels, bulk carriers and reefer ships. These ships can
be very large in size and carry substantial amounts of bunkers (1000’s MT). Such incidents can involve the
loss of both bunkers and cargo. The category labelled ‘none’ represents ITOPF attended incidents where
there was a significant threat of a spill, but no actual spillage, whilst the category labelled ‘other’ represents
any other spilled substance such as non-HNS cargo.

140 -
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Number of spills

N
o
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Bunker Crude Fuel(Cargo) HNS None Other

o

Fig 5: Spilled product 2000-2010

Figure 6 provides an overview of spills attended by ITOPF by geographical regions. Clearly it demonstra-
tes that Asia and Europe are the most frequently visited regions by ITOPF technical advisers for incident
response. This could be, in part, due to the location of some of the world’s busiest shipping lanes in these
regions, such as the Malacca Straights and the English Channel, and therefore contributing to the likelihood
of incidents occurring. Although a very remote area, with limited maritime activity, we have been involved
with two incidents in Antarctica, in recent years involving tourist vessels.
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Fig 6: Number of spills in regions of "d) < cai‘

the world for the period 2000-2010
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Table 2 lists the ten countries where ITOPF has attended spills most frequently in the past ten years. China
is where ITOPF have attended most spills, because of the vast coastline, busy shipping and many busy
ports and harbours. In addition, China has experienced substantial economic growth resulting in increased
export and imports of oil and consumer goods. Japan and the UK are island nations and have a large ma-
ritime import and export sectors, with many ships trading, contributing to the increased risk of an incident
occurring.

Country Incidents
China 23
Japan 12
United Kingdom 12
South Korea 11
USA 10
Spain 09
France 09
Egypt 08
Brazil 07
Greece 06

Table 2: Top ten countries of ITOPF attended spills in the period 2000-2010

Conclusions

The downward trend in oil spills is a very positive sign that both governments and the shipping industry
have taken significant steps in improving safety and reducing the risk of an incident occurring. However,
there is no room for complacency and incidents will continue to occur in the future. Whilst prevention of
spills should be of the highest priority, there needs to remain a high level of preparedness. When dealing
with incidents actual past experience of managing such complex situations is invaluable. However, with the
decline in the number of incidents worldwide, inevitably means that those responsible for oil spill response
gain less hands on experience. Consequently it remains vital that contingency plans are kept up to date
and regular exercises are held to train responders and test emergency procedures. This, in turn, will identify
areas in the contingency plan that requires improvements and updating.
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INTERNATIONALE UND NATIONALE REGELUNGEN zU OL IM MEER

Sabine Reuland
Bundesamt fur Seeschifffahrt und Hydrographie, Umweltschutz im Seeverkehr
sabine.reuland@bsh.de

Zusammenfassung (Abstract)

Der vorliegende Beitrag fuhrt in einige wesentliche rechtliche Regelungen ein, welche sich mit der Meeres-
verschmutzung durch Ol befassen. So wird zunachst ein Blick auf Ubereinkommen geworfen, welche sich
mit der Regelung von Ol im Meer allgemein befassen. Aufgegriffen werden hier das Seerechtstberein-
kommen' als international geltender Rahmen, das Internationale Ubereinkommen von 1973 zur Verhltung
der Meeresverschmutzung durch Schiffe und des Protokolls von 1978 zu diesem Ubereinkommen?
(MARPOL 73/78) mit seiner mit der Verhinderung von Olverschmutzungen dienenden Anlage |, das
Internationale Ubereinkommen Uber MaBnahmen auf Hoher See bei Olverschmutzungsunféllen von 1969
(OlUnfUbk), Europaische Zusammenarbeit: Regionalabkommen sowie das Internationale Ubereinkommen
von 1990 tber Vorsorge, Bekampfung und Zusammenarbeit auf dem Gebiet der Olverschmutzung
(OlVerschmUbk) von 1990.

Daneben sollen speziell einige Haftungsregelungen vorgestellt werden, welche fur Olverschmutzungs-
schaden relevant sind. Dies betrifft u.a. das Haftungstibereinkommen von 1992 (International Convention
on Civil Liability for Oil Pollution Damage), das Internationale Ubereinkommen tber die Errichtung eines
Internationalen Fonds zur Entschadigung fur Olverschmutzungsschaden von 1992 sowie das Internationale
Ubereinkommen von 2001 Uber die zivilrechtliche Haftung fir Bunkerélverschmutzungsschaden (Bunkerol-
Ubereinkommen). Die genannten Regelungen sollen kurz vorgestellt werden.

Einleitung

Die Schifffahrt besitzt als traditionelle Nutzung des Meeres in vélkerrechtlicher Hinsicht einen hohen Stellen-
wert. Sie ist jedoch auch ein wesentlicher Verursacher von Olverschmutzungen. Daher existiert eine Vielzahl
internationaler und nationaler Regelungen, welche sich mit der Problematik von Ol im Meer befassen.® Hier
existieren einerseits grundlegende Ubereinkommen, die sich direkt oder indirekt mit der Verschmutzung der
Meere durch Ol befassen (A) und andererseits Haftungsregelungen, die den haftungsrechtlichen Umgang
mit bereits eingetretenen Schaden zum Gegenstand haben (B).

" Seerechtslibereinkommen der Vereinten Nationen vom 10.12.1982, BGBI. Il, 1994, S. 1798.

2 Internationales Ubereinkommen zur Verhiitung der Meeresverschmutzung durch Schiffe vom 02.11.1973 in der Fassung des
Protokolls vom 17.02.1978, BGBI. II, 1984, S. 230.

3 Zum Verstédndnis soll hier ein einfihrender Beitrag geleistet werden. Die aufgezéhlten Regelungen kénnen und sollen keinesfalls
als abschlieBend betrachtet werden.
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(A) UBEREINKOMMEN ZUR REGELUNG VON OL IM MEER
1. Seerechtsiibereinkommen (SRU)

Das Seerechtsubereinkommen der Vereinten Nationen (United Nations Convention on the Law of the Sea —
UNCLOS) dient als Rahmen fur die internationale Regelung des Seerechts. Nachdem es am 10. Dezember
1982 in Montego Bay (Jamaika) beschlossen wurde, konnte es am 16. November 1994 in Kraft treten. Neben
seinen sehr wesentlichen Regelungen zur Einteilung des Meeres in Kustenmeer, AusschlieBliche Wirtschafts-
zone und Hohe See, finden sich dort auch Regelungen, welche Bezlige zu Olverschmutzungen haben kénnen.
So finden sich in Teil XIlI, welcher dem Schutz und der Bewahrung der Meeresumwelt dient, in Abschnitt 5
Vorschriften Uber internationale Regeln und innerstaatliche Rechtsvorschriften zur Verhttung, Verringerung
und Uberwachung der Verschmutzung der Meeresumwelt, vgl. Art. 207 ff. Hierunter fallt auch die Verhu-
tung, Verringerung und Uberwachung der Verschmutzung der Meeresumwelt durch Ol. Im Bereich der
Durchsetzung gilt, dass ein Flaggenstaat nicht nur berechtigt, sondern auch verpflichtet ist, VersttBe gegen
Umweltvorschriften zu untersuchen und zu ahnden. Er tragt nach Art. 211 Abs. 2 und Art. 217 die primare
Verantwortung fur den Schutz der Meeresumwelt.* Nach Art. 217 SRU obliegt dem Flaggenstaat die ge-
nerelle Pflicht, durch den Erlass entsprechender Gesetze zu gewahrleisten, dass die Schiffe ihrer Flagge
die anzuwendenden internationalen und nationalen Regelungen zum Schutz der Meeresumwelt beachten,®
was z.B. das Internationale Ubereinkommen von 1973 zur Verhltung der Meeresverschmutzung durch
Schiffe und des Protokolls von 1978 zu diesem Ubereinkommen (MARPOL 73/78) mit seiner mit der Verhinde-
rung von Olverschmutzungen dienenden Anlage | einschlieBt. VerstoBt z. B. ein Schiff geméaB Art. 218 IV SRU
gegen die im Rahmen der IMO oder einer allgemeinen diplomatischen Konferenz aufgestellten Regeln und
Normen, so sorgt der Flaggenstaat unbeschadet der Artikel 218, 220 und 228 fur eine sofortige Untersu-
chung; gegebenenfalls leitet er ein Verfahren betreffend den angeblichen VerstoB ein, unabhangig davon,
wo dieser erfolgte oder wo die durch diesen Verstol3 verursachte Verschmutzung eintrat oder festgestellt
wurde.

Dennoch werden bei der Durchsetzung des maritimen Umweltrechts wesentlich auch die Kustenstaaten und
Hafenstaaten zu ,Herren des Umweltschutzes®.® So schafft das Seerechtstibereinkommen nach Art. 218 SRU
dem Hafenstaat Durchsetzungsbefugnisse beim volkerrechtswidrigen Einleiten durch Schiffen auf Hoher
See. Die Staaten kdnnen zudem auch jenseits des Kiustenmeeres die erforderlichen MaBnahmen zur Ver-
meidung von Verschmutzung durch Seeunfalle ergreifen, vgl. Art. 221 SRU. Ebenso darf ein Kistenstaat
nach Art. 220 SRU die notwendigen MaBnahmen einleiten. Es gilt jedoch nach Art. 230 SRU, dass bei
VerstdBen von fremden Schiffen auBerhalb des Kistenmeers gegen innerstaatliche Gesetze und sonstige
Vorschriften oder anwendbare internationale Regeln und Normen zur Verhiitung, Verringerung und Uberwa-
chung der Verschmutzung der Meeresumwelt nur Geldstrafen verhangt werden durfen. Zudem wird nach
Art. 228 Abs. 1 SRU ein Verfahren zur Ahndung eines entsprechenden VerstoBes, den ein fremdes Schiff
auBerhalb des Kustenmeers des das Verfahren einleitenden Staates begangen hat, ausgesetzt,

4 Vitzthum, Viélkerrecht, 4. Auflage, 2007, Rn 146.
> Vgl. Delbrtick/Dahm/Wolfrum, Vélkerrecht, Band I/2, 2. Auflage, Berlin 2002, S. 383.
6 Siehe Vitzthum, Vilkerrecht, 4. Auflage, Berlin 2007, Rn 146.
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Flaggenstaat (FS), Art. 217 SRU
Recht/Pflicht, Verstolke zu untersuchen und zu ahnden

ST L R P L eI D R sl P
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Kiisten- und Hafenstaaten, Art. 218 ff. SRU
Kiisten-/Hafenstaaten diirfen Yerfahren einleiten
z.B. bei verbotenen Einleitungen

Aber Strafverfahren aussetzen,
wenn FS innerhalb von sechs
hon . selbst Verfahren erdffnet

Sanktion: Geldstrafe

wenn der Flaggenstaat innerhalb von sechs Monaten nach Einleitung des ersten Verfahrens selbst ein
entsprechendes Verfahren zur Ahndung desselben VerstoBes einleitet. Einzige Ausnahme ist, dass eine
schwere Schadigung des Kustenstaats vorliegt oder der betreffende Flaggenstaat wiederholt seine Ver-
pflichtung missachtet hat, die anwendbaren internationalen Regeln und Normen in Bezug auf die von
seinen Schiffen begangenen VerstdBe wirksam durchzusetzen.

Daneben ergibt sich aus Art. 198 f. SRU, dass bei unmittelbar bevorstehenden oder tatsachlich bereits ein-
getretenen Schaden durch Ol eine Benachrichtigung anderer méglicherweise betroffener Staaten erfolgen
muss. Erhalt ein Staat von Fallen Kenntnis, in denen die Meeresumwelt von Verschmutzungsschaden un-
mittelbar bedroht ist oder solche Schaden erlitten hat, so benachrichtigt er sofort die anderen Staaten, die
nach seinem Daflrhalten von diesen Schaden betroffen werden kénnen, sowie die zustandigen internatio-
nalen Organisationen. Hier wird die Grundlage fur die notwendige Zusammenarbeit und Notfallbekdmpfung
bei Olverschmutzungen gelegt.
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2. Internationales Ubereinkommen von 1973 zur Verhiitung der
Meeresverschmutzung durch Schiffe und des Protokolls
von 1978 zu diesem Ubereinkommen (MARPOL 73/78)

Einen wesentlichen Beitrag zur Verhinderung der Meeresverschmutzung durch Ol leistet auch das Inter-
nationale Ubereinkommen von 1973 zur Verhitung der Meeresverschmutzung durch Schiffe und des
Protokolls von 1978 zu diesem Ubereinkommen (MARPOL 73/78).” Diesen wurde in Deutschland durch
das MARPOL-Gesetz® zugestimmt. Die Einzelheiten zur Umsetzung von MARPOL 73/78 finden sich in der
MARPOL-Zuwiderhandlungsverordnung.®

Anlage | zu MARPOL 73/78 bestimmt Regeln zur Verhitung der Verschmutzung durch Ol. Sie ist am
02.10.1983 in Kraft getreten und regelt neben baulichen Vorschriften, unter welchen engen Vorausset-
zungen Ol eingeleitet werden darf. Um die Beachtung der Einleitbestimmungen sicherzustellen, sind ent-
sprechende technische Einrichtungen an Bord vorgeschrieben. AuBerdem sind alle wichtigen Betriebsvor-
génge an Bord, insbesondere Uber Behandlung und Verbleib von Separationsrickstanden und élhaltigem
Bilgenwasser, in einem Oltagebuch aufzuzeichnen.’ Zu beachten ist hierbei stets das grundsatzliche
Verbot der Einleitung von Ol bzw. élhaltigen Gemischen, welches sich aus § 324 StGB ergibt. Dies gilt bei
Inlandstaten einschlieBlich des Kistenmeeres, aber auch fur Straftaten unabhangig vom Recht des Tatorts
auf Schiffen mit deutscher Flagge nach § 3, 4 StGB. Ferner gilt das deutsche Strafrecht fur im Ausland
begangene Straftaten gegen die Umwelt in den Fallen der §§ 324, 330 StGB, die im Bereich der deutschen
ausschlieBlichen Wirtschaftszone begangen wurden, soweit vélkerrechtliche Ubereinkommen zum Schutze
des Meeres ihre Verfolgung als Straftaten gestatten, vgl. § 5 Nr. 11 StGB. Zudem gelten die §§ 324, 330
StGB auch fur Taten, die im Ausland begangen werden, sofern sie die auf Grund eines fur die Bundes-
republik Deutschland verbindlichen zwischenstaatlichen Abkommens auch dann zu verfolgen sind, wenn sie
im Ausland begangen werden. MaB3geblich ist hier also das deutsche Strafrecht. Im deutschen Strafrecht
legt der Tatbestand der Gewasserverunreinigung geman §§ 324, 330 StGB fest, dass derjenige, der un-
befugt ein Gewasser verunreinigt oder sonst dessen Eigenschaften nachteilig ver&ndert mit Freiheitsstrafe
bis zu funf Jahren oder mit Geldstrafe bestraft wird. Der Versuch ist ebenfalls strafbar. Handelt der Tater
fahrlassig, entfallt auf den Tater eine Freiheitsstrafe von bis zu drei Jahren oder eine Geldstrafe. In minder-
schweren oder besonders schweren Fallen ist das StrafmaB entsprechend anzupassen. MARPOL Anlage |
legt jedoch bei einer bestimmten Entfernung, Konzentration und Menge Ausnahmen zum grundsatzlichen
Verbot der Einleitung fest, vgl. Regel 15. Dabei sind die von Anlage | genannten Sondergebiete (z.B. Nord-/
Ostsee) zu beachten.” Bei Schiffen auslandischer Flagge, bei denen nicht geahndet werden kann, erfolgt
eine Flaggenstaatmeldung zur weiteren Verfolgung. In Art. 5 Abs. IV des MARPOL-Ubereinkommens findet
sich ferner die sog. Nichtbegunstigungsklausel. Damit kbnnen MARPOL-Vertragsparteien die Vorschriften

7 Eine aktuelle Liste der Vertragsstaaten, die das MARPOL-Ubereinkommen ratifiziert haben, ist im Internet unter www.imo.org,
Marine Environment — Marine Environment Conventions — MARPOL — Status of Conventions by country abrufbar.

8 MARPOL-Gesetz in der Fassung der Bekanntmachung vom 18. September 1998 (BGBI. 1998 Il S. 2546), das zuletzt durch Artikel 5
des Gesetzes vom 2. Juni 2008 (BGBI. 2008 Il S. 520) geédndert worden ist, Stand: Neugefasst durch Bek. v. 18.9.1998 Il 2546,
zuletzt gedndert durch Art. 5 G v. 2.6.2008 11 520.

9 MARPOL-Zuwiderhandlungsverordnung in der Fassung der Bekanntmachung vom 19. Februar 1989 (BGBI. | S. 247), die zuletzt
durch Artikel 1 der Verordnung vom 9. April 2008(BGBI. | S. 698) gedndert worden ist, neugefasst durch Bek. v. 19.2.1989 | 247;
zuletzt gedndert durch Art. 1V v. 9.4.2008 | 698.

10 Siehe informative Seite des Bundesamtes fiir Seeschifffahrt und Hydrographie: http://www.bsh.de/de/Meeresdaten/Umweltschutz/’
MARPOL_Umweltuebereinkommen/index.jsp

""" Einen guten Uberblick (iber die genauen Einleitbestimmungen geben die Seiten des Bundesamtes fiir Seeschifffahrt und Hydrogra-
phie unter http://www.bsh.de/de/Meeresdaten/Umweltschutz/MARPOL_Umweltuebereinkommen/Einleitbedingungen_Anlage_|.pdf.
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des MARPOL-Ubereinkommens bei gravierenden Gefahrdungen der Meeresumwelt auch gegeniiber Nicht-
vertragsstaaten anwenden, um sicherzustellen, dass Schiffen aus Nichtvertragsstaaten keine gunstigere
Behandlung gewahrt wird.

Im Bereich der Ordnungswidrigkeiten legt § 1b der MARPOL-Zuwiderhandlungsverordnung ergéanzende
Bestimmungen zu Anlage | fest und beschreibt in § 3 die Zuwiderhandlungen gegen die Vorschriften der
Anlage |. Ausgefullt werden diese Tatbestande letztlich durch den parallel existierenden BuBgeldkatalog,
der die anfallenden Summen fur Ordnungswidrigkeiten im Detail festlegt.

MARPOL Anlage | gibt u.a. die Filhrung eines Oltagebuchs vor. Die dort vorgenommenen Eintréage sind regel-
maBig zu unterschreiben. Sie betreffen u.a. die Behandlung bzw. den Verbleib von Separationsrickstanden
und ¢lhaltigem Bilgenwasser, den Verbleib des Olschlamms (Sludge) aus Schwerélseparation/-aufbereitung
sowie Ausfélle und Stérungen der Olffilteranlage. Bei der Schwerdlseparation gilt in Deutschland die sog.
1%-Regel, bei der davon ausgegangen wird, dass bei der Separation mindestens 1% Olschlamm anfllt. Der
Schwerdlverbrauch ergibt sich dann aus dem Bestand, der zu Beginn des Kontrollzeitraums an Bord war,
zuzUglich der gebunkerten Mengen und abzuglich des Schwerdlbestands zum Zeitpunkt der Kontrolle. Eine
Ausnahme gilt nur dann, wenn besondere Einrichtungen an Bord vorhanden sind, welche es erméglichen,
den im Olschlamm enthaltenen Anteil ,freien Wassers* zu reduzieren. '

DarUber hinaus missen Regel 37 der Anlage | alle Oltankschiffe mit einer BRZ von 150 und mehr und jedes
sonstige Schiff mit einer BRZ von mindestens 400 einen von der Verwaltung genehmigten, bordeigenen
Notfallplan fur Olverschmutzungen mit sich fihren. Darin enthalten sein missen u.a. das bei einer Olver-
schmutzung zu befolgende Verfahren, ein Verzeichnis der Ansprechpartner in Form von Behdrden oder
Personen, die im Falle einer Gefahrdung zu kontaktieren sind und eine ausfuhrliche Beschreibung der
SofortmaBnahmen.

Zudem legt Anlage | Bauvorschriften fest, die ebenfalls den Schutz der Meeresumwelt vor Oleintragen zum
Ziel hat. So sind neben dem Verbot von Rohrleitungen von und zu Olschlammtanks mit direkter Verbindung
nach auBenbords insbesondere die Vorgaben zu Doppelhtillen und Doppelbdden von Oltankschiffen in den
Regeln 19 ff. (vormals Regeln 13F ff.) wesentlich verandert worden, um die Gefahren fur die Meeresumwelt zu
verringern. Es gilt zudem ein beschleunigtes phasing-out von Einhdllentankern: Unter der revidierten

Regel 13G des Annex | wurde das endgtltige phasing-out fur Tanker der Kategorie 1 (pre-MARPOL Tanker)
auf 2005 festgesetzt. Das endgultige phasing-out fur Tanker der Kategorie 2 und 3 (MARPOL Tanker und
kleinere Tanker) wurde vom Jahr 2015 auf das Jahr 2010 vorverlegt.’ Parallel sind hierzu mit den Rege-
lungen 417/2002/EG, 1726/2003'* und 457/2007 ** entsprechende Vorgaben durch die Europaische Union
gewachsen.

2 Vgl. Entscheidung des AG Hamburg, 13. Juli 1989, Az.: 142 b 1838/88, bestéatigt durch das AG Hamburg, 25. Mérz 2002,
Az.: 218 1024/01; Stephan Wendelin Douvier, MARPOL, Bremen/Hamburg, 2. Auflage 2008, S. 188.

13 Siehe Seite der IMO, http://wwwb.imo.org/SharePoint/mainframe.asp?topic_id=155#double, empfehlenswert ist die dort einge-
gliederte Ubersichtstabelle.

" Verordnung (EG) Nr. 1726/2003 des Européischen Parlaments und des Rates vom 22. Juli 2003 zur Anderung der Verordnung (EG)
Nr. 417/2002 zur beschleunigten Einfihrung von Doppelhiillen oder gleichwertigen Konstruktionsanforderungen fur Einhiillen-Oltank
schiffe, ABI. L 249/1 vom 1.10.2003.

5 Verordnung (EG) Nr. 457/2007 des Européischen Parlaments und des Rates vom 25. April 2007 zur Anderung der Verordnung (EG)
Nr. 417/2002 zur beschleunigten Einfihrung von Doppelhiillen oder gleichwertigen Konstruktionsanforderungen fur Einhiillen-Oltank
schiffe, ABI. Nr. L 113 vom 30/04/2007 S. 1.
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3 Internationales Ubereinkommen i_]_ber I\I_I_aBnahmen auf Hoher See bei
Olverschmutzungs-Unfallen, 1969 (OlUnfUbk)

Um vor schwerwiegenden Folgen eines Seeunfalls zu schutzen, der oft die Gefahr einer Olverschmutzung
von See und Kuste mit sich bringt, ist im Nachgang zu den Ereignissen um den im Méarz 1967 vor der Kuste
Sudenglands havarierten Tanker , Torrey Canyon® das Internationale Ubereinkommen Uiber MaBnahmen auf
Hoher See bei Olverschmutzungs-Unféllen'® (International Convention Relating to Intervention on the High
Sea in Cases of Oil Pollution Casualties, Intervention) durch die IMO erarbeitet worden. Es ermé&chtigt die
Vertragsparteien des Ubereinkommens, die erforderlichen MaBnahmen auf Hoher See zur Verhitung, Ver-
ringerung oder Beseitigung unmittelbarer ernster Gefahren zu treffen, die fur ihre Kisten oder verwandte In-
teressen aus einer tatsachlichen oder drohenden Verschmutzung der See durch Ol infolge eines Seeunfalls
oder damit verbundener Handlungen erwachsen, welche aller Wahrscheinlichkeit nach schwerwiegende
schadliche Auswirkungen haben werden. Bevor ein Kistenstaat jedoch MaBnahmen ergreifen darf, muss er
nach Art. lll u.a. die anderen durch den Seeunfall betroffenen Staaten konsultieren, insbesondere Flag-
genstaaten. Alleingange oder nicht koordinierte MaBnahmen sollen hierdurch ausgeschlossen werden. Der
KUstenstaat notifiziert die beabsichtigten MaBnahmen aller natlrlichen/juristischen Personen, deren Interes-
sen voraussichtlich von den MaBnahmen betroffen werden und berucksichtigt die von ihnen vorgebrachten
Auffassungen. Ergreift der Kustenstaat MaBnahmen, missen diese nach Art. V dem entstandenen oder
drohenden Schaden entsprechen, also verhéltnismaBig sein. Sie durfen daher nicht Uber das hinausgehen,
was nach verninftigem Ermessen notwendig ist. Bei der Abwagung, ob die MaBnahmen dem Schaden
entsprechen, ist folgendes zu berUcksichtigen:

a) das AusmaRB und die Wahrscheinlichkeit der drohenden Schaden im Falle der Nichtergreifung der MaB-
nahmen,

b) die Wahrscheinlichkeit eines Erfolgs dieser MaBnahmen und

c) das Ausmal der Schaden, die diese MaBnahmen verursachen kénnen. So kénnte der Klstenstaat z. B.
das havarierte Schiff weiter auf die Hohe See hinauszuschleppen. Damit gewéhrt das Ubereinkommen dem
Kustenstaat ein Interventionsrecht auf Hoher See auch gegenuber Schiffen unter fremder Flagge, sofern
eine Gefahr fUr seine Kuste oder verwandte Interessen besteht.

Wenn eine Vertragspartei unter VerstoB gegen das OlUnfUbk unverhaltnisméBige MaBnahmen getroffen

hat, die anderen Schaden zufligen, macht sich diese Vertragspartei entschadigungspflichtig. Die Hohe der
Entschadigung entspricht der Héhe des Schadens, der durch die MaBnahmen verursacht wurde, welche
Uber das angemessene MaB hinausgingen. Erganzt wurde das OlUnfUbk durch das Protokoll von 19737
(Protocol relating to Intervention on the High Seas in Cases of Pollution by Substances other than Oil, 1973-
Intervention Prot 1973) Uber MaBnahmen auf Hoher See bei Fallen von Verschmutzung durch andere Stoffe
als Ol, um auch andere fur die Meeresumwelt gefahrliche Stoffe erfassen zu kénnen. Dieses Protokoll ent-
halt eine wiederholt aktualisierte Liste von fur die Meeresumwelt schadlichen Stoffen.

6 Internationales Ubereinkommen tiber MaBnahmen auf Hoher See bei Olverschmutzungs-Unféllen vom 29. November 1969
(BGBI. 197511 S. 139), G v. 27.1.1975 11 137, in Kraft gem. Bek. v. 6.8.1975 11 1196 mWv 5.8.1975; mit Intervention Protokoll von 1973.
"7 In Kraft getreten am 30.03.1983, ratifiziert von Deutschland am 21.08.1985, in Deutschland in Kraft getreten am 19. November 1985,
die Liste der Substanzen wurde 1991, 1996 und 2002 geé&ndert. Einen Uberblick tiber die Vertragsparteien gibt die Liste der
Contracting States, Stand 22. Oktober 2010, abrufbar bei der IMO, siehe http://www5.imo.org/SharePoint/blastDataHelper.asp/
data_id%3D29896/Status-2010.pdf, S. 216.
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4. Internationales Ubereinkommen von 1990 {iber Vorsorge,
Bekampfung und Zusammenarbeit auf dem Gebiet der Olver-
schmutzung (OIVerschmUbk/OPRC)

Intensiviert wird das Internationale Ubereinkommen tiber MaBnahmen auf Hoher See bei Olverschmut-
zungs-Unféllen (OlUnfUbk) vom Internationalen Ubereinkommen von 1990 tber Vorsorge, Bekampfung und
Zusammenarbeit auf dem Gebiet der Olverschmutzung (OlVerschmUbk/OPRC)™ von 1990. Dem OlVer-
schmUbk haben sich derzeit 102 Vertragsstaaten angeschlossen.” Das Ubereinkommen gibt vor, dass die
Kustenstaaten eine eigene Notfallvorsorge aufbauen mussen, um im Fall einer Olverschmutzung hinsicht-
lich ihrer Krafte, Mittel, Meldeorganisation angemessen aufgestellt zu sein. Die Grundlage hierflr bildet eine
abgestimmte Zusammenarbeit auf regionaler und nachbarschaftlicher Ebene. Die Vertragsparteien des
Ubereinkommens haben sich verpflichtet, einzeln oder gemeinsam alle geeigneten MaBnahmen zu ergreifen,
um sich auf Olverschmutzungsereignisse vorzubereiten und sie zu bekampfen. Das bedeutet, dass die
KuUstenstaaten dauerhaft durch innerstaatliche und regionale Systeme fur Vorsorge- und Bek&dmpfungs-
maBnahmen geeignete Krafte und Mittel vorhalten missen, um eine effektive Olbekéampfung im Falle einer
Olverschmutzung durchfihren zu kénnen. Hierzu gehdren auch das Bereitstellen einer Grundausristung in
technischer Hinsicht und das Durchfiihren hierauf angepasster Ubungsprogramme. Zudem miissen nach
Art. 3 u.a. Schiffe unter der Flagge der Vertragsstaaten und der Kiste vorgelagerte Einrichtungen Uber
einen Notfallplan fur Olverschmutzungen verfiigen. Damit erfasst das Ubereinkommen nicht nur Verschmut-
zungen von Schiffen, sondern auch Verschmutzungen von z.B. Olplattformen. Geregelt sind auch ein
einheitliches Meldeverfahren und einheitliche MaBnahmen im Falle einer Olverschmutzung. Im Falle gegen-
seitiger Hilfestellung ist nach Art. 7 Abs. 1i.V.m. der Anlage des Ubereinkommens eine Kostenerstattung
vorgesehen.

Motfallvorsorge-Aufbau

‘Kstenstaaten halten
geeignete Krafte/Mittel vor

Notfallplane f. Olverschmutzungen

E!ﬂimahfngbﬂihﬂmhﬂ@' . e..hasr;::uﬁeaﬂ:mv S:ﬁﬁfm
ene und Glumschlaganlagen
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Kosten durch Bekampfung

Kostenerstattung
vorgesehen bei Ersuchen

'8 International Convention on Oil Pollution Preparedness, Response and Co-operation (OPRC), 1990, Internationales Ubereinkommen
von 1990 (ber Vorsorge, Bekdmpfung und Zusammenarbeit auf dem Gebiet der Olverschmutzung vom 30. November 1990
(BGBI. 1994 11 S. 3799), V' v. 14.12.1994 11 3798, in Kraft gem. V' v. 14.12.1994 || 3798 mWv 13.5.1995.

9 Fine derzeit aktuelle Liste der Vertragsstaaten findet sich bei der IMO unter http.//wwwb.imo.org/SharePoint/blastDataHelper.asp/
data_id%3D29896/Status-2010.pdf, S. 433, Stand 22. Oktober 2010, Zudem soll mit dem noch nicht in Kraft getretenen
HNS-Protocol vom 15. Mérz 2000 der Geltungsbereich des OlVerschmUbk/OPRC auf Chemikalien erweitert werden.
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Flankierend existieren nicht nur auf Ol beschrankte Regionalabkommen zur europdischen Zusammenarbeit.
Hier gilt im Bereich der Ostsee das Helsinki-Ubereinkommen2® und im Bereich der Nordsee das
Bonn-Agreement?' der Nordseeanliegerstaaten und der Européaischen Union zur gegenseitigen Unterst(t-
zung bei der Bekdmpfung von Umweltverschmutzungen und zur Luftiberwachung des Seegebiets.??
Daneben hat Deutschland bi- und trilaterale Vereinbarungen zur Vereinheitlichung von Alarm- und Einsatz-
planen sowohl fur den Bereich der Nord- als auch der Ostsee unterzeichnet.

[ Helsinki ]

[ Bonn ]

[ Bi- und trilaterale Vereinbarungen: Alarm-/Einsatzplane

(B) HAFTUNGSREGELUNGEN IM FALLE VON SCHADEN DURCH
OLVERSCHMUTZUNGEN

Im Falle des Eintritts eines Olverschmutzungsschadens ist stets die Haftungsfrage relevant. Mit Haftungs-
fragen befassen sich u.a. das Haftungstbereinkommen von 1992, das FondUbereinkommen von 1992 und
das BunkerolUbereinkommen von 2001. Das Haftungsibereinkommen von 1992, das FondUbereinkommen
von 1992 bilden zusammen ein Haftungssystem, das eine verschuldensunabhangige Haftung fir den im
Register eingetragenen Schiffseigner vorsieht und auf einen von den Ladungsempfangern finanzierten
Fonds zuriickgreifen kann, der Schadenersatz fur solche Opfer eines Olunfalls leistet, die vom Schiffseigner
fur den eingetretenen Schaden nicht voll entschadigt werden kénnen.?

20 Gesetz zu dem Ubereinkommen vom 22. Mérz 1974 (iber den Schutz der Meeresumwelt des Ostseegebietes vorn 30. November 1979
(BGBI. II, S. 1229) (HelsinkiUbereinkommen), zuletzt geandert durch die Neufassung des HelsinkiUbereinkommens 1992
vom 23.08.1994 (BGBI. II, S. 1355), aktuelle Fassung unter http://www.helcom.fi/stc/files/Convention/Conv1108.pdf.

21 Jbereinkommen zur Zusammenarbeit bei der Bekémpfung von Olverschmutzungen der Nordsee, Bonn 1969, BGBI. 1975 II, 137;
1983 neu formuliert, auf andere geféhrliche Stoffe ausgeweitet und mit der EG als weiterer Vertragspartei, ABl. EG 1984, Nr. L 188/7;
Das erste Bonn Agreement wurde 1969 geschlossen (auBer Kraft), derzeit gliltig ist das Abkommen in der Fassung von 1983.

22 Vgl. hierzu auch die aktuelle Antwort der Bundesregierung auf die Kleine Anfrage der Fraktion Biindnis90/Die Grinen in der
Bundestagsdrucksache 17/2208 vom 17. Juni 2010 und Antwort auf die Kleine Anfrage der Fraktion Biindnis 90/Die Grinen vom
1. Juli 2010, Drucksache 17/ 1413, Bremische Blrgerschaft, Landtag, 17. Wahlperiode, S. 4.

23 Vgl. auch KOM(2003) 534 endg. vom 08.09.2003, S. 2.
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1. Internationales Ubereinkommen iiber die zivilrechtliche Haftung
far Olverschmutzungsschéaden

Fur Schaden im Kistenmeer und in der AWZ soll nach dem Internationalen Ubereinkommen von 1992 (iber
die zivilrechtliche Haftung fur Olverschmutzungsschaden? (Haftungsibereinkommen von 1992, Civil
Liability Convention) der Schiffseigner haften. Grundsétzlich handelt es sich hierbei um eine verschuldens-
unabhangige Haftung. Soweit kein Fall von Vorsatz oder grober Fahrlassigkeit vorliegt, ist aber eine Begren-
zung der Haftung durch den Schiffseigner abhangig von der GréBe des Schiffes maglich, wenn durch ihn
eine Sicherheit geleistet wurde. Der Schiffseigner ist verpflichtet, eine Haftpflichtversicherung in Héhe des
fur sein Schiff geltenden Haftungshdchstbetrages abzuschlieBen. Daher bendtigt er als Eigentlmer eines
in das Register eines Vertragsstaates des Haftungstbereinkommens von 1992 eingetragenen Schiffes, das
mehr als 2000 t Ol als Bulkladung beférdert, eine Versicherung (sog. ,Blue Card*) oder sonstige finanzielle
Sicherheit (z.B. Bankburgschaft), um seine Haftung fur Verschmutzungsschaden nach dem Haftungstber-
einkommen von 1992 abzudecken.?> Das Bundesamt flr Seeschifffahrt und Hydrographie bestatigt dann
mit einer Olhaftungsbescheinigung das Vorliegen einer solchen Versicherung oder anderen finanziellen
Sicherheit. Dasselbe gilt fur Eigentimer von Schiffen, die in das Register eines Staates, der nicht Mitglied
des Haftungsubereinkommens von 1992 ist, eingetragen sind, wenn sich diese Schiffe im Hoheitsgebiet
eines Vertragsstaates befinden. Die vom Ubereinkommen festgelegte Haftungshéchstsumme betréagt

89 770 000 Rechnungseinheiten (Sonderziehungsrechte), derzeit also ca. 100 Millionen Euro. An Bord des
Schiffes ist stets das Original der Olhaftungsbescheinigung mitzufihren.

2. Internationales Ubereinkommen von 1992 Uber die Errichtung eines
Internationalen Fonds zur Entschadigung fiir Olverschmutzungs-
schaden (OlVerschmSchiFUbk)

Eine Uber das Internationale Ubereinkommen Uber die zivilrechtliche Haftung fur Olverschmutzungsscha-
den hinaus gehende Entschadigung bietet das Internationale Ubereinkommen ber die Errichtung eines
Internationalen Fonds zur Entschadigung fur Olverschmutzungsschaden.?® Der aufgrund dieses Uberein-
kommens eingerichtete Fonds hat im Wesentlichen eine Auffangfunktion. Dieser kommt er nach Art. 4
Abs. 1 nach, indem er den von einem Verschmutzungsschaden betroffenen Personen eine Entschadigung
zahlt, die nach dem Internationalen Ubereinkommen Uber die zivilrechtliche Haftung fur Olverschmut-

24 \ollzitat: Haftungstibereinkommen von 1992 vom 27. November 1992 (BGBI. 1996 11 S. 671), OlHaftUbk 1992,

Ausfertigungsdatum: 27.11.1992, Neufassung des Ubereinkommens von 1969 — vgl. Bek. v. 23.4.1996 1| 670 = International
Convention on Civil Liability for Oil Pollution Damage (CLC); umgesetzt in Deutschland durch: Gesetz zur Anderung des Olschaden
gesetzes und anderer schifffahrtsrechtlicher Vorschriften; Gesetz tiber die Haftung und Entschédigung fiir Olverschmutzungsschéaden
durch Seeschiffe (Olschadengesetz — OISG); Verordnung tiber die Ausstellung von Bescheinigungen nach dem Olschadengesetz
(Olhaftungsbescheinigungs-Verordnung - OlHaftBeschV).

% Ausfuhrlicher die empfehlenswerte Seite des BSH unter http.//www.bsh.de/de/Schifffahrt/Berufsschifffahrt/Oelhaftung/Bunkeroel.jsp.

% Hier und im Folgenden: Seite des BSH, s. o.

27 Legt man den Kurs der Sonderziehungsrechte in Héhe von 1,14868 am 17.11.10 zu Grunde, so errechnet sich eine Summe
von 103,17 Millionen Euro.

2 |nternationales Ubereinkommen tiber die Errichtung eines Internationalen Fonds zur Entschadigung fir Olverschmutzungsschéden,
Fondstibereinkommen von 1992 vom 27. November 1992 BGBI. 1996 Il S. 686, Neufassung des Ubereinkommens von 1971 — vgl.
Bek. v. 23.4.1996 11 685 — ergénzt durch das Protokoll von 2003 zum Internationalen Ubereinkommen von 1992 tiber die Errichtung
eines Internationalen Fonds zur Entschadigung fur Olverschmutzungsschédden, BGBI. 2004 11, S. 1291 ff.
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zungsschéaden nicht voll und angemessen entschadigt werden konnte.?® Der Fonds beschreibt drei Falle,
in denen er in Anspruch genommen werden kann: Der Schaden Ubersteigt den Haftungshdchstbetrag

des Schiffseigners, der Schiffseigner beruft sich auf einen der im Haftungstbereinkommen vorgesehenen
Ausschlussgrinde oder der Schiffseigner und sein Versicherer sind finanziell nicht in der Lage, ihren Ver-
pflichtungen nachzukommen.®® Soweit moglich tritt aber immer erst die Versicherung des Eigners ein. Erst
danach kann der Entschadigungsfonds als Auffangfonds hinzutreten. Nach Art. 10 mUssen jahrlich Beitrage
in den Fonds eingezahlt werden. Auf den Fonds kann jedoch nicht zurtickgegriffen werden, wenn unter an-
derem z.B. der Verschmutzungsschaden Folge von Kriegshandlungen, Feindseligkeiten, Burgerkrieg oder
Aufstand war.

3. Internationales Ubereinkommen iiber die zivilrechtliche Haftung fiir
Schaden durch Bunkerolverschmutzung von 2001
(Bunkerdl-Ubereinkommen)

Das Internationale Ubereinkommen von 2001 tber die zivilrechtliche Haftung fir Bunkerélverschmutzungs-
schaden (Bunkersl-Ubereinkommen)®' wurde am 23. Méarz 2001 von der IMO verabschiedet. Es trat am
21.11.2008 in Kraft und regelt wesentlich die Haftung des Schiffseigentimers. Art. 3 des Ubereinkommens
legt den Grundsatz fest, dass der Schiffseigentumer im Zeitpunkt des Ereignisses fur Verschmutzungs-
schéaden, die durch an Bord befindliches oder von dem Schiff stammendes Bunkerdl verursacht werden,
haftet. Er haftet jedoch z.B. nicht flr Verschmutzungsschaden, wenn er nachweist, dass die Schaden durch
Kriegshandlung, Feindseligkeiten, Burgerkrieg, Aufstand oder ein auBergewdhnliches, unvermeidliches und
unabwendbares Naturereignis entstanden sind oder dass die Schaden ausschlieBlich durch eine Handlung
oder Unterlassung verursacht wurden, die von einem Dritten in Schadigungsabsicht begangen wurde.
Nach Art. 7 des Ubereinkommens hat der eingetragene Eigentiimer eines in das Schiffsregister eines
Vertragsstaats eingetragenen Schiffes mit einer Bruttoraumzahl von mehr als 1000 eine Versicherung oder
sonstige finanzielle Sicherheit aufrechtzuerhalten, um seine Haftung fir Verschmutzungsschaden in Hohe
eines Betrags abzudecken, der den Haftungsgrenzen nach den anwendbaren nationalen oder internationa-
len Beschrankungen entspricht, in keinem Fall jedoch einen nach dem Ubereinkommen von 1976 (iber die
Beschrankung der Haftung fur Seeforderungen in der jeweils geltenden Fassung errechneten Betrag Uber-
steigt. Die sonstige finanzielle Sicherheit kann auch z.B. in der Burgschaft einer Bank oder eines &hnlichen
Finanzinstituts bestehen. Nachdem die zustandige Behorde eines Vertragsstaats® sich vergewissert hat,
dass diese Voraussetzungen erflllt sind, wird flr jedes Schiff eine Bescheinigung darUber ausgestellt, dass
eine Versicherung oder sonstige finanzielle Sicherheit nach diesem Ubereinkommen in Kraft ist. An Bord
des Schiffes ist stets das Original der Olhaftungsbescheinigung mitzufiihren.

29 Thomas Freiss, Der Olverschmutzungsschaden in der Schifffahrt, Haftung und Entschédigung, S. 136, Karlsruhe 1996.

% KOM(2003) 534 endg. vom 08.09.2003, S. 2 und 3.

81 Internationales Ubereinkommen tiber die zivilrechtliche Haftung fiir Schaden durch Bunkerélverschmutzung von 2001,
BGBI. 2006 11, 579, Vgl. zur Umsetzung in Deutschland die ausfthrliche Seite des Bundesamtes flir Seeschifffahrt und Hydrographie,
http://www.bsh.de/de/Schifffahrt/Berufsschifffahrt/Oelhaftung/Oelhaftung2010.jsp.

32 In Deutschland ist dies das Bundesamt fiir Seeschifffahrt und Hydrographie.
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INTERNATIONALE PROGRAMME UND UBEREINKOMMEN
VERNETZUNG UND AUSBLICK: AKTUELLE PROJEKTE

Frank Deutscher
Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
frank.deutscher@bmvbs.bund.de

Zusammenfassung

1. Die Anzahl von Schiffshavarien mit Olaustritten sowie vorsétzliche Olverschmutzungen nehmen
kontinuierlich ab.

2. Fortschritte in der Schiffs- und Verkehrssicherheit sowie auf dem Gebiet des Meeresbergbaus kénnen
das Risiko unfallbedingter Verschmutzungen nicht vollstandig ausschlieBen.

3. Trotz der erkennbaren Abnahme der Anzahl von Schiffsunféllen weltweit ist eine Erhéhung der Unfall-
und Umweltrisiken durch erheblich gréBere Schiffseinheiten mit entsprechend gréBeren Mengen
transportierter gefahrlicher Ladungen und Bunkerstoffe festzustellen.

4. Neuen Herausforderungen nach dem Schadensfall der ,Deepwater Horizon* auf dem Gebiet
der Offshore Exploration und Férderung von Erdél und Erdgas wird u. a. begegnet durch:

5. Eine Mitteilung der Kommission an das Européische Parlament und den Rat — Die Sicherheit von
Offshore-Erdél- und Erdgasaktivitdten — eine Herausforderung und durch eine G20-Initiative unter
Fdhrung Russlands.

6. Die RegionalUbereinkommen sind das Ruckrat der Schadstoffoekédmpfungsvorsorge. Die regionale
Staatengemeinschaft hat ihre Rolle in einer Rahmen-Notfallplanung und einer ,zweiten Verteidigungs-
linie®, wenn wider Erwarten die erforderlichen MaBBnahmen des Kustenstaates nicht ausreichen oder
versagen sollten. Die EMSA stellt dabei wichtige Dienstleistungen auf européischer Ebene zur
Unterstltzung der Mitgliedsstaaten zur Verflgung.

7. Aktionsplane, wie z. B. der Aktionsplan des BONN-Ubereinkommens, stellen ein gutes Instrument zur
Entwicklung klarer strategischer Leitkonzepte dar, dienen der Hervorhebung von Prioritaten und der
Vernetzung mit anderen Aufgabenfeldern sowie der 6ffentlichen und politischen Bewusstseinsbildung
und der Verbesserung Ubergreifender Zusammenarbeit.

8. Das HELCOM-Projekt BRISK wird die Entwicklung und den Abschluss von Abkommen in den Nachbar-
regionen zur gemeinsamen Schadstoffunfallbekampfung erleichtern und beschleunigen und wesentlich
zur Entwicklung eines angemessenen Vorsorgeniveaus im Gebiet der gesamten Ostsee beitragen.

9. Sowohl die deutsche Schiffssicherheit als auch die Vorsorge gegen Unfallfolgen bewegen sich trotz
der Erhéhung von Unfall- und Umweltrisiken derzeit auf erfreulich hohem Niveau.

Einleitung

Auf dem umweltfreundlichen und kostengunstigen Seetransport werden mehr als 90 % des Welthandels
sowie rund 20 % des deutschen AuBenhandels abgewickelt. Die Gewasser der Nord- und Ostsee vor

den deutschen Kusten gehoren weltweit zu den Gebieten mit einer sehr hohen Verkehrsdichte, mit einem
groBen Transportaufkommen und schwierigen Verkehrsverhaltnissen. Durchschnittlich 139.000 Seeschiffe
laufen derzeit jahrlich deutsche Seehafen an. Obwohl die Anzahl von Schiffsunfallen weltweit abnimmt,
vergréBern sich die mit einem Unfall verbundenen Risiken durch erheblich gréBere Schiffseinheiten und die
damit verbundene Zunahme transportierter geféhrlicher Ladungen und Bunkerstoffe.
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Unsere Verantwortung fur die Sicherheit des Seeverkehrs und den Meeresumweltschutz ist daher groB3. Wir
wissen, trotz aller Fortschritte in der Schiffs- und Verkehrssicherheit oder auf dem Gebiet des Meeresberg-
baus kann das Risiko unfallbedingter Verschmutzungen nicht ganz ausgeschlossen werden.

Im Vergleich zu vergangenen Jahrzehnten stellt sich die heutige Situation durchaus erfreulich dar. Die
Anzahl der Olverschmutzungen sinkt stetig (z. B. Anzahl von Olverschmutzungen durch Tanker von 25,5
pro Jahr im Durchschnitt 1970 gegentiber 3,3 in 2010.) Auch die GréBe der beobachteten Olflecken ist
ebenfalls rucklaufig. Die Mehrzahl der Verschmutzungen ist kleiner als 1 m® bzw. sogar kleiner als 100 Liter.
Gleichwonhl gilt, jede festgestellte Verschmutzung ist eine Verschmutzung zu viel.

Internationale Zusammenarbeit bei der Schadstoffbekampfung

Cooperation in Anti -Pollution-Ser vices

: e Intermtional Convention for the Prevention o Marine Pollution from Ships
Worldwide {754 || ‘maRPOL), 19731978

International Maritime] | Intermational Convention on Oil Pollution Preparedress, Response and
Organiation (IMO) Cooperation (OMRC), 199 + OPRC-HN S Protacol,2000

E DG ECHO: DG MOVE:
LTl - Civil protection mechanism

European Union(EU)]| (Cogperation in thefield of accidertal or
deliberate marine pollution ater 2007)

European Maritime Safety
Agercy (EMSA

Bonn Agreemernt Barcelom Cornvertion HelsinkiC onvention
Regiomal . .
North Sea Mediterarean Sea Baltic Sea

Coastalstates with -
the EU ] Lisbon Agreenent
ﬁ North-EastAtlartic &1

[ DENGERNETH Plan 1

DENGERNETH Plan . SWEDENGER Plan
BilateralTrilateral I Opemtiv Agreemert
o Denmark /Germany / | | Germany /Poland Sweden /Denmark /
Ge_rrrary with drect Thewprlams Germary
neighbours
NETHGER Plan DENGER Plan
The Netberlands /Germary Denmark /Germany

Eine wichtige Grundlage fir die Zusammenarbeit auf dem Gebiet der Olverschmutzung im internationalen
Rahmen bildet das Internationale Ubereinkommen von 1990 Uiber Vorsorge, Bekdmpfung und Zusammen-
arbeit auf dem Gebiet der Olverschmutzung (OPRC-Ubereinkommen) sowie das Bonn-Abkommen (Nord-
see) und die Helsinki-Konvention (Ostsee).

Die Zusammenarbeit der Vertragsstaaten bezlglich OPRC findet im Rahmen der Internationalen Seeschiff-
fahrtsorganisation (IMO), einer Unterorganisation der Vereinten Nationen (UN) statt. OPRC wurde inzwi-
schen auch auf andere Schadstoffe als Ol durch das ,HNS- Protokoll* zum OPRC-Abkommen erweitert.
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Nachdem die IMO auch die Nordsee zum Sondergebiet nach dem Internationalen Ubereinkom-men zur
Verhitung der Meeresverschmutzung durch Schiffe (MARPOL) erklart hat, durfen hier — wie bereits in der
Ostsee — 6lhaltige Ruckstande und Gemische nur noch in ganz beschranktem MaR eingeleitet werden. Die
Uberwachung der See und die Aufdeckung unfallbedingter und illegaler Einleitungen von Ol, zunehmend
auch von Chemikalien, ist deshalb eine Aufgabe, die stdndig an Bedeutung gewinnt.

Fur den Bereich der Verhiitung und Beseitigung der Verschmutzung durch Offshore-Quellen ist das Uber-
einkommen zum Schutz der Meeresumwelt des Nordostatlantiks (OSPAR), Anlage Il, von Bedeutung.

Die Zusammenarbeit mit der Européischen Kommission erfolgt tber zwei Generaldirektorate. Die General-
direktion Mobilitdt und Verkehr (DG-MOVE) — zusténdig fur die seeseitige Bekampfung von schiffsbe-
zogenen Olverschmutzungen — hat die Europaische Agentur fur die Sicherheit des Seeverkehrs (EMSA) in
ihrem Zustandigkeitsbereich. EMSA stellt den Mitgliedsstaaten umfangreiche Unterstutzungsdienste fur den
Seeverkehr, wie z.B.:

e das Europdische Satelliteniiberwachungssystem zum Aufspiren von Olverschmutzungen (CSN)

e den Informationsdienst: Notfallnetzwerk fr Chemieunfalle auf See (MAR-ICE)

e oder das Netzwerk von 16 Olbekampfungsschiffen in den groBen europaischen Meeresgebieten

zur Verfigung.

Die Generaldirektion fur internationale Zusammenarbeit, humanitare Hilfe und Krisenreaktion (DG ECHO)
— zustéandig fur die kustenseitige Bekampfung von Olverschmutzungen — ist auf européischer Ebene dem
Zivil- und Katastrophenschutz zugeordnet.

Die meeresgebietsbezogene Zusammenarbeit erfolgt in den jeweiligen Gremien der Regionalabkommen,
d. h. fur Nordsee und Ostsee (BONN, HELCOM) sowie auf der Grundlage subregionaler Nachbarschafts-
abkommen wie DENGERNETH, SWEDENGER und dem deutsch-polnischen Abkommen zur Zusammenar-

beit bei Schiffs- und Schadstoffunfallen in der Pommerschen Bucht.

Ein wichtiges Grundprinzip im internationalen Rahmen der Schadstoffoekdmpfung ist der nachfolgende
Drei-Stufen-Ansatz (Tier approach).

Grundprinzip : 3 Stufen Ansatz (Tier approach

Bekampfung von Schadstoffunfallen

— Stufe 1 - - Stufe 2 - — Stufe 3 -

kleine Verschmutzungen mittlere Verschmutzungen grofiie Verschmutzungen

nationale Bewaltigung nachbarschaftliche Bekampfung durch alle
durch Bewiltigung Kistenstaaten gemeinsam
durch sowie zusatzlich durch

nationale Bekampfungs- Bekampfungskapazitaten EU/EMSA
kapazitaten der bestehenden Notfallplane OFRC Vertragsstaaten
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Gemeinsames Grundprinzip ist auch, dass jeder Kustenstaat zunachst selbst geeignete VorsorgemaBnah-
men ergreift und entsprechende Meldeorganisationen sowie geeignete Krafte und Mittel vorhélt. Daruber
hinaus werden die Vertragspartner verpflichtet, im Rahmen ihrer Méglichkeiten entweder allein oder im
Rahmen zwei- oder mehrseitiger Zusammenarbeit einen Grundbestand an dezentral gelagertem und der
jeweiligen Gefahr angemessenem Geréat zur Bekampfung aus-gelaufenen Ols vorzuhalten.

Alle genannten Abkommen bieten neben der Verpflichtung zur gegenseitigen Information bei Schiffs- und
Schadstoffunfallen Uber die nationale Meldestelle (in Deutschland: das Maritime Lagezentrum des Hava-
riekommandos) die Moéglichkeit der gegenseitigen schnellen Hilfeleistung durch Einsatzkréafte und -mittel.
Wesentliche Voraussetzung dieser regionalen und/oder nachbarschaftlichen Hilfe ist die enge Zusammen-
arbeit in den entsprechenden Fachgremien auf allen genannten Ebenen und die regelméaBige Durchfihrung
von Geratelbungen.

Vernetzung mit anderen Aufgabenfeldern

Es ist eine Tendenz der zunehmenden Vernetzung von Instrumenten und Akteuren zur Verbesserung der
Meerespolitik, des Klimaschutzes, der Verkehrssicherheit und des Umweltschutzes mit denen des Katastro-
phenschutzes, der maritimen Notfallvorsorge und des Unfallmanagements (Schadensminimierung, Scha-
densbegrenzung, Schadensbeseitigung) erkennbar.

Insbesondere meeresgebietsbezogene Aktionspl&ne haben sich hier als ein geeignetes Instrument der
Vernetzung etabliert. Auch ein leichterer Zugang zu europdischen Finanzierungsmaéglichkeiten spielt dabei
sicherlich eine wichtige Rolle.

Aufgabe: Integrierte Mesrespolitik Maritimer Umweltschutz

ganzheitliche maritime Politik, Sicherung der Rolle der
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Aktionsplan des BONN-Ubereinkommens (BAAP)

Im Rahmen der 22. Sitzung der Vertragsstaaten des BONN-Ubereinkommens am 24.11.2010 in Dublin

ist beabsichtigt, auf einer Minister-Konferenz eine politische Erklarung zur verbesserten und erweiterten
Zusammenarbeit bei der Schadstoffbek&mpfung im Nordseegebiet (,Dublin Declaration®) zu beschlieBen,
den Aktionsplan (Bonn-Agreement-Action-Plan) zu verabschieden sowie den erfolgten Beitritt Irlands zum
BONN-Ubereinkommen entsprechend zu wurdigen.

Angesichts der Erfahrungen, die bisher aus der Umweltkatastrophe ,Deepwater Horizon" im Golf von
Mexiko gewonnen werden konnten, wird u. a. als eine wichtige MaBnahme im BAAP fur das erweiterte
Nordseegebiet eine auf Risikoanalysen beruhende Notfallstrategie formuliert. Dies ist erforderlich, da trotz
riicklaufiger Zahlen der beobachteten (auf Unfallen beruhenden oder absichtlich herbeigefihrten) Olver-
schmutzungen im Vertragsgebiet die am meisten befahrenen Schifffahrtsrouten liegen und Unfall- bzw.
Verschmutzungsrisiken niemals vollig ausgeschlossen werden kénnen. Hinzu kommen die Risiken aus einer
intensiven Ol- und Gasférderung off shore sowie der erhebliche Ausbau der Offshore-Windkraftanlagen.
Geanderte Rahmenbedingungen, wie z. B. durch die Schiffssicherheitspakete der EU, der Aufbau der
EMSA, die europaische integrierte Meerespolitik und die Meeresstrategie-Rahmenrichtlinie sowie Uberle-
gungen zur strategischen Entwicklung des Bonn-Ubereinkommens fiir den Zeitraum nach 2010 (41. Jubil-
um des BONN-Ubereinkommens) haben dazu gefiihrt, als Antwort einen Aktionsplan (BAAP) der Nordsee-
anrainer zu entwickeln.

Die Vision des Bonn-Ubereinkommens geméaB Aktionsplan ist:

Die Nordsee und ihre angrenzenden Bereiche von illegaler und unfallbedingter Verschmutzung durch
Schifffahrt und andere maritime Aktivitaten frei zu halten.

Zur Verwirklichung dieses Leitkonzeptes wurden strategische Ziele in den Bereichen A. Vermeidung (Pre-
vention), B. Notfallvorsorge (Preparedness) und C. Bek&dmpfung (Response) vereinbart.

Die strategischen Ziele lauten:

A. Vermeidung illegaler oder unfall-

. &332 Susammenarbel m Kahmen des BA
bedlngtel’ VerSCthtZUﬂg dUI’Ch MNetrwerkes rur |d!nl|h|'n‘mg (]
Zusammenarbeit und Beitrag zur Siverschmutzungen (OSINET):

b rwachuna von Vorschriften Verbesserung des Wissens- und
Uberwachu gvo orse ) te Erfahrungsaustausches bei Vergleichs-
und Normen auf dem Gebiet der messungen von Laboratonen zur
Meeresverschmutzung 'd‘""ﬁl“E"J":':“" D'mﬁ:”""'

B. Forderung und Aufbau eines WeRarEntAIING DUMEINSIMAr analyischor
leistungsfahigen Notfallvorsorge- Varfahren und Referanzmathaden;

sinschliellich Entnabmen van Olproben im

SyStemS Zuge der Hafenstaatkontrolle

C. Aufbau bestmoglicher Bekamp-
fungskapazitaten

Erganzt durch 12 operative Zielvorgaben legt der BAAP fUr den Zeitraum 2010-2013 insgesamt
34 MaBnahmen fest, um Richtlinien und Schwerpunkte fur die Arbeit der Vertragsparteien zu setzen.
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HELCOM Ostseeaktionsplan — Projekt BRISK

Das strategisches Projekt “Sub-regional risk of spill of oil and hazardous substances in the Baltic Sea
(BRISK)" ist Bestandteil des Baltic Sea Action Plan 2007-2013.

BRISK wurde von den Ostsee-Anrainerstaaten unter dem Dach von Helsinki-Kommission (HELCOM)
gestartet, um dem gestiegenen Risiko von Schadstoffunfallen in der Ostsee zu begegnen und kann daher
Ubersetzt werden mit ,Schadstoffunfall-Risiken der Nachbarregionen in der Ostsee”.

Gemeinsame, internationale Arbeitsablaufe zur Schadstoffbek&mpfung sind im Rahmen von HELCOM
bereits etabliert. Dennoch sind sich alle betroffenen Staaten einig, dass die Zusammenarbeit noch weiter
verstarkt werden soll. BRISK will dazu beitragen, dass alle Ostseeanrainer angemessen auf einen groBen
Schadstoffunfall reagieren kénnen. Das Projekt dient ebenfalls dazu, die Bestimmungen des HELCOM-
Ostseeaktionsplanes in die Tat umzusetzen und schrittweise die Forderungen der HELCOM-Empfehlung
28E/12 zur Starkung der nachbarschaftlichen Zusammenarbeit in der Schadstoffunfalloekdmpfung zu
erfllen.

BRISK wird mitfinanziert von der Europ&ischen Union im Rahmen des Baltic Sea Region Programme (BSRP)

2007-2013 und hat eine Projektdauer von 3 Jahren. Das Budget belauft sich auf 3,3 Millionen Euro, rund
2,5 Millionen Euro davon werden vom Européischen Fond fur regionale Entwicklung bereitgestellt. Das Ge-
biet umfasst das gesamte Ostsee-Gebiet, aufgeteilt in sechs Nachbarregionen.

Mit Verweis auf den bereits erlauterten dreistufigen Ansatz der Bekdmpfung von Schadstoffunféllen ist her-
vorzuheben, dass sich BRISK auf Stufe-2-Unfélle konzentriert, die auf der Ebene der nachbarschaftlichen
Zusammenarbeit bewaltigt werden kénnen.

Zunachst soll — auf der Grundlage einer gemeinsamen, flachendeckenden Analyse — Uberpruft werden, ob
die bestehenden Kapazitaten zur Schadstoffunfallbek&mpfung in den jeweiligen Nachbarregionen in der
Ostsee ausreichen, um kleinere und mittlere Verschmutzungen zu bewaltigen.

lllustration vorlaufiger g Modell zum Unfallrisike:

Zwischenergebnisse: W Kollisionen durch:
rot: entgegenkommende/
: » o tberholende Verkehre
Dichte des Schiffsverkehrs | 400 blau: kreuzende Verkehre
illustriert durch AIS Daten l ! Grundberiihrungen
von 2008/2009 »
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Theoretische Abdeckung
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Mit Hilfe dieser Risikoeinschatzung wird das Projekt die moglicherweise fehlenden Bekampfungskapazita-
ten ermitteln und vorschlagen, wie die Ostseeanrainerstaaten gemeinsam mogliche Lucken flllen kénnen.
Der Ansatz der Nachbarregionen, Bekadmpfungskapazitaten auszubauen, der bei BRISK angewendet wird,
ist der kostengunstigste: Nachbarstaaten kdnnen ihre Einsatzmittel ,teilen®, in dem sie einen ,Pool” aus
angemessenen Bekampfungsschiffen und -geréaten fur die jeweilige Nachbarregion bilden.

Daruber hinaus wird das Projekt die Entwicklung und den Abschluss von Abkommen in den Nachbarregio-
nen zur gemeinsamen Schadstoffunfalloek&mpfung erleichtern und beschleunigen.

Durch diese Aktivitdten wird das Projekt BRISK ganz wesentlich zur Entwicklung eines angemessenen
Vorsorgeniveaus im Gebiet der gesamten Ostsee beitragen. Die abschlieBenden Projektergebnisse werden
im Dezember 2011 erwartet.

Literatur

Deutscher, F.: Schadstoffunfallbek&mpfung in Deutschland, Tagungsband 1/2008 — Neue Wege der
Schadstoffbekdmpfung — Bundesanstalt fur Gewéasserkunde
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DISPERGATOREN — PRO UND CONTRA

Dierk-Steffen Wahrendorf

Referat Biochemie, Okotoxikologie (G3),
Bundesanstalt fur Gewasserkunde,
wahrendorf@bafg.de

Der Schiffstransport von Gutern und Rohstoffen ist in Bezug auf das transportierte Volumen das wichtigste
Transportmittel im internationalen Handel. Ein besonders groBer Anteil der transportieren Rohstoffe ist hier-
bei auf den Transport von Roh¢l zurlickzufUhren. Aus dem Jahresbericht des Flottenkommandos aus dem
Jahr 2010 geht hervor, dass Roholtanker ca. 20 Prozent der Welthandelsflotte ausmachen, die auf Grund
Ihres Transportvolumens ca. 40 Prozent der gesamten Tragfahigkeit umfassen (Abbildung 1).

- A Passagierschiffe
" Chemikalientanker
Rohéltanker / 85
. Flissiggastanker
40,8
Massengutschiffe
Stlckgutschiffe 451,2
105,8
Co nta‘: E;I‘;ﬂhif‘fﬂ SChﬂ'FﬂYDEﬂ 01.01.08 01,01,00 01.01.10
: Anzahl  inMio.dwt  Anzahl  inMio.dwt  Anzahl  in Mio, dwt

Roholtanker 8693 3998 9159 418,0 9,740 4520

Chemiekalientanker 1.345 93 1.347 94 1331 85

Flissiggastanker 1318 0.2 1413 5.9 1.489 40,8

Massengutschiffe 1.156 386,6 7.481 4144 1772 451,2
Abb. 1: Containerschiffe 4,259 14,6 4,639 161,9 4.706 168,5
Tragfahigkeit der Welthandelsflotte _ .
Anfang 2010 nach Schiffstypen Stickgutschiffe 17.647 1028 17.943 106,% 17715 1058
in dwt (dead We|ght ’[onnage) und Passagierschiffe 4,135 62 4,161 6,8 4,195 64
Entwicklung der Schiffstypen Gesamit 44,553 1.079,5 46155 11533 45,948 1.234.2
(Flottenkommando 2010)

Trotz der stetig steigenden Sicherheitsstandards lassen sich Unfélle und Havarien und die damit verbunde-
nen Risiken von Olverschmutzungen nie géanzlich ausschlieBen.

Kommt es trotz der umfangreichen Sicherheitsvorkehrungen dennoch zu einem Ungltck in dessen Folge
Mineralél (als Fracht oder als Treibstoff) im Meer freigesetzt wird, unterliegt das freigesetzte Ol vielfaltigen
Prozessen und Wechselwirkungen mit der Umwelt (Abbildung 2). Die Intensitat der jeweiligen Prozesse
verandert sich in Abhangigkeit von den Umweltbedingungen, sie kénnen zeitlich versetzt als auch parallel
zueinander erfolgen. Einen groben Uberblick tber die Abfolge der Prozesse bietet Abbildung 3.
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Abb. 2: Schematische Darstellung der
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der marinen Meersumwelt (ITOPF 2002)

Zuné&chst breitet sich Ol, das auf Grund seiner geringeren Dichte auf dem Wasser schwimmt, durch Wind,
Wellen und Strémung oberflachlich aus. Rohdl ist ein Gemisch aus vielen unterschiedlichen organischen
Verbindungen, der Hauptanteil besteht in Abhangigkeit der Viskositat des Ols aus verschieden langen Koh-
lenwasserstoffverbindungen. Diese kdnnen eine lineare, eine verzweigte oder eine ringférmige (zyklische)
Struktur aufweisen. In Abhangigkeit von den physikalischen Eigenschaften und der MolekulgroBe ver-
dunsten die klrzeren Kohlenwasserstoffe (n-Alkane und iso-Alkane ca. bis C13, cyclo-Alkane ca. bis C10).
Somit kann ein nicht unerheblicher Anteil des freigesetzten Ols tber die Atmosphére verdunsten.

EVARCRATION

DSPLESON
BICDEGRADATICN
DHESOLUTION =

OXDATICR  ~T

EMULSFICATION . e
Abb. 3: Schematische Darstellung der zeitlichen

Abfolge der Prozesse nachdem Ol in die marine
Meersumwelt gelangt ist. Diese werden stark von
den natdrlichen Randbedingungen wie Klima-
HOUR DAY WEEK MONTH vear | und Wetterbedingungen beeinflusst

(ITOPF 2002)
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Durch die kinetische Energie von Wind und Wellen kann es zu einer natlrlichen Dispersion des an der
Oberflache schwimmenden Ols mit dem Wasser kommen. D. h. aus der hydrophoben Olphase werden
kleine Oltropfchen herausgeldst und temporar in der oberen Wasserschicht verteilt. Nur ein kleiner Teil des
Mineraldls tritt durch Lésung in die wéassrige Phase Uber oder wird durch physikalisch-chemische Prozesse
degradiert.

Bei einem Unfall gilt es zur Olunfalloekdmpfung zun&chst die Situation zu entscharfen und eine potentielle
VergréBerung des Schadens zu verhindern, indem der direkte Olausfluss gestoppt und die potentielle
Gefahr einer Ausweitung der Verschmutzung durch sicheres Transferieren des noch nicht freigesetzten Ols
verringert wird. Parallel zu den MaBBnahmen an der Schadensstelle sind Anstrengungen zur Verringerung
der bereits erfolgten Olverschmutzung anzustellen, z. B. durch Aufnahme des Ols mittels Spezialgeraten.
Auch kann eine Prifung der Schadenslage ggf. ergeben, dass keine aktiven OlbekdmpfungsmaBnahmen
durchgefuhrt werden sollten, um die Sch&den fur die Umwelt so gering wie mdéglich zu halten.
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Eine weitere Bekampfungsmethode ist das an der Oberflache schwimmende Ol gezielt zu verbrennen. Die-
ser Vorgang, der als in situ Verbrennung (in situ burning) bezeichnet wird, erfordert eine Spezialausristung
und speziell geschultes Personal. Diese Methode ist nur nach Prifung des Einssatzfalles und unter Bertck-
sichtigung der Randbedingungen sinnvoll einzusetzen.

Bei der Unfallbek&mpfung mit chemischen Mitteln sind
verschiedene Produktklassen und Wirkmechanismen zu
unterscheiden: Ol-Herder bewirken ein Zusammenziehen
des Ols auf dem Wasser und sollen ebenso wie die Solidi-
fier (die Verfestigungsmittel) die Viskositat des Ols erhdhen
und so z. B. die mechanische Aufnahme erleichtern; so-
genannte Sinker sorgen dafir, dass das Ol auf den Boden
absinkt; Shore-Line-Cleaner dienen zur Reinigung von
verschmutzten Kistenabschnitten, sie sollen das Ol von
Oberflachen abldsen ohne es zu dispergieren. SchlieB-

lich gibt es noch die z. T. im groBen Umfang eingesetzten
Dispergatoren. Auf Grund der verschiedenen Polaritaten ist
Ol nicht im Wasser léslich, es lasst sich im Wasser lediglich
dispergieren. Dispergatoren unterstltzen und verstarken
die naturlich vorhandene Dispersion des Ols. Die Disper-
sionsprodukte bestehen aus drei Hauptkomponenten: aus

Tensiden zur Verringerung der Grenzflachenspannung, aus * # * I #
E

Losemitteln zur Vermittlung der Tenside in den Olfilm und
aus Additiven, die z.B. zur Konservierung und Ver-
langerung der Lagerungsdauer des Produktes dienen.
Die Wirkweise von Dispergatoren ist in Abbildung 4 sche-
matisch dargestellt. Der Dispergator wird mit méglichst
geringer TropfchengréBe auf das zu behandelnde Ol appli- ' '
ziert. Die Wirkkomponente, die Tenside, dringen unterstutzt j

(?Uroh die im Dispergator enthaltenen Lésemittel in die Abb. 4: Schematische Darstellung der Wirkweise
Olphase ein. Sie lagern sich, bedingt durch Ihren amphilen  von Dispergatoren (ITOPF 2010)

Charakter, den gleichzeitigen lipophilen und hydrophilen

Eigenschaften der Tensidmolekile, am Ol-Wasser-Phaseniibergang an. Dort setzen sie die Grenzflachen-
spannung zwischen den beiden Phasen herab, wodurch wesentlich weniger kinetische Energie (z.B. durch
Wellenkrafte) erforderlich ist, um kleine Oltrépfchen aus dem Olfilm herauszulésen. Durch die enthaltenen
Tenside wirkt ein Dispergator also &hnlich wie ein Spulmittel. Das Ol wird durch den Einsatz von Dispergato-
ren nicht aus der Umwelt entfernt, sondern im Wasserkdrper in Form kleiner Oltrépfchen verteilt. Hierdurch
vergréBert sich die Oberflache des exponierten Ols um ein Vielfaches. Mineraldl kann von einigen in Meer
ubiquitar vorkommenden Mikroorganismen als Energiequelle genutzt werden. Die vergroBerte Oberflache
erhoht die Bioverfugbarkeit fir diese 6lzehrenden Mikroorganismen, und das Ol kann somit schneller abge-
baut werden.
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Abb. 5: Prinzip des SchUtt?IteSts zur schnellen Prufung der Effektivitat eines Dispergators gegen-
Uber einem zu testenden Ol (OSRL 2009)

Die Intensitat der natirlich vorhandenen Dispersion eines im Meer freigesetzten Ols wird von Faktoren wie
Wellenenergie, Wassertiefe, Wassertemperatur, Windstarke, Salinitat und der freigesetzten Olsorte be-
einflusst. Ob und wie stark die naturlich vorhandene Dispersion durch die Applikation von Dispergatoren
kunstlich unterstitzt werden kann, hangt dartber hinaus auch von der Effektivitat des eingesetzten Disper-
gators ab.

Die Effektivitat eines Dispergators gegenuber einer bestimmten Olsorte kann durch standardisierte Test-
verfahren ermittelt werden. Ol, Wasser und Dispergator werden in einem vorgeschriebenen Verhaltnis
vermengt, anschlieBend wird kinetische Energie durch definiertes Ruhren oder Schitteln zugefuhrt. Es
wird der Anteil des dispergierten Ols bzw. die Entmischungsgeschwindigkeit gemessen. Das Prinzip der
Effektivitadtsmessung ist in Abbildung 5 fur den einfachen Schutteltest dargestellt. Dieser ist fur den Einsatz
im Feld vorgesehen, darlber hinaus gibt es zur Prufung der Effektivitat weitere in Richtlinien und Normen
standardisierte Laborverfahren.

Fur den erfolgreichen Einsatz ist auch eine gewisse Mindestschichtdicke des Ols erforderlich, damit der
Dispergator eine tatsachliche Steigerung der naturlichen Dispersionswirkung zeigen kann. Diese kann u. a.
Uber das visuelle Erscheinungsbild der Olverunreinigung abgeschatzt werden (Abbildung 6).
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Uber das visuelle Erscheinungsbild (OSRL 2009)
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Bei einem maglichen Einsatz von Dispergatoren ist auch die Alterung des freigesetzten Ols zu beachten.
Durch Verlust der leicht fluchtigen Komponenten in den ersten Stunden nach einer Freisetzung erhéht sich
zunehmend die Viskositat — und die Emulsionsfahigkeit verringert sich (Abbildung 7). Daher steht fur die
sachgerechte Anwendung von Dispergatoren in der Regel nur ein begrenztes Zeitfenster von wenigen
Stunden nach einer Freisetzung zur Verfligung.
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Abb. 7: Einfluss der Temperatur auf die Effektivitat des Dispergators
Corexit 9527 bei frischem und gealtertem Ol (Lehtinen 1981 aus IVL 2001)

Der erste dokumentierte Einsatz von Dispergatoren erfolgte vor fast 50 Jahren. Seit dem wurden die erhalt-
lichen Produkte erheblich weiterentwickelt. Es lassen sich verschiedene Generationen von Dispergatoren

unterscheiden, die sich neben einem geéandertem Anwendungsverhalinis und der Erweiterung der Applika-
tionsmethoden besonders in der Toxizitat unterscheiden (Tabelle 1).

I Anwen- ..
. Applikations- i ... |Verfiig-
Generation Typ methoden vgrtrlig'sl:ltiis Toxizitat barkeit
) 1:2-3
erste vom Schiff, ] hohe ]
Generation von der Kiiste E?fgﬂtri]\?i?ét Toxizitat [ M€
. UK Typ 1 . 1:2-3 .
zweite [,Konventionelle*| vom Schiff, e'rin o |9eringere ia
Generation | &,Kohlenwasser | von der Kiiste E?f kti g't" t Toxizitat ]
-stoffbasierte” eKuvita
UK Typ 2 . 10%ig 1:2-3 .
,Verdunnbare- ng%]grgh?#r verdinnt; g_l%l')l(riléiligte ja
dritte Konzentrate* 1:20-30
Generation UK Typ 3 vom Schiff, 1 :hgﬁjo geringere | .
,Konzentrate“ | aus der Luft Effektivitt Toxizitat ]

Tabelle 1: Ubersicht tber die
Entwicklung von Dispergatoren
(verandert nach EMSA 2009)

Die Toxizitat eines Dispergators wird ebenso wie die Effektivitat mit standardisierten Testsystemen erfasst.
Dabei werden ausgewahlte Testorganismen verschiedenen Substanzkonzentrationen exponiert. Es lassen
sich hierbei verschiedene Untersuchungskonzepte unterscheiden: 1.) Laboruntersuchungen, sie erfolgen
meist mit verschiedenen aber einzeln exponierten Testorganismen, die als Reprasentanten fUr die jeweilige
Trophieebenen oder Organismengruppen dienen. Hierbei werden sowohl akute alsauch chronische
Testendpunkte untersucht. 2.) Mesokosmenuntersuchungen, sie werden in der Regel in gréBeren Tanks oder
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Behaltern durchgefihrt. Bei ihnen werden mehrere Organismenarten mit definierter Zusammensetzung der
Gemeinschaften und deren inter- und intraspezifischen Interaktionen sowie Populationsdynamiken unter-
sucht. 3.) Freilanduntersuchungen, diese Untersuchungen werden direkt im Feld durchgefuhrt.

Zwar wachst mit zunehmender Komplexitat der Testsysteme deren Aussagekraft auf die untersuchte Bio-
zoénose, jedoch sinken durch den Einfluss der natirlichen Faktoren die Reproduzierbarkeit und Ubertrag-
barkeit auf andere Expositionsszenarien. Um die relativen Toxizitaten in Bezug auf einzelne Organismen zu
vergleichen, sind somit die gut reproduzierbaren Laboruntersuchungen mit einzelnen Organismen ausrei-
chend und gut geeignet.

Die Eigenschaften der angebotenen Dispergatoren kénnen durch die ermittelten Effektivitdten und Toxizi-
taten relativ zueinander verglichen werden. Ob eine Anwendung im Einsatzfall tats&chlich zielfGhrend ist,
muss unter Berlcksichtigung der verschiedenen Vor- und Nachteile fallabh&ngig entschieden werden.
Einer der Vorteile (Tabelle 2) ist die bereits angefuhrte Erhéhung der Verflgbarkeit und der damit verbunde-
ne gesteigerte Abbau des Ols durch Mikroorganismen. Das an der Oberflache schwimmende Ol wird durch
die Dispersion und Verteilung in den obersten Metern der Wasserséule verringert. Zudem andert sich durch
die Trépfchenbildung und durch Tenside die Haftfahigkeit des Ols z.B. am Gefieder von Végeln, wodurch
eine Verringerung der Anzahl verolter Vogel und anderer Organismen anzunehmen ist. AuBerdem wird we-
niger Ol an Klsten und Strande gesplilt, u.a. auch, weil die in der Wasserséule schwimmenden Oltrépfchen
Schwebstoffe binden, was zur Erhéhung des spezifischen Gewichtes und damit zu einem Absinken des
Ols fuhrt. Dadurch, dass das Ol besser in der Wasserséule verdiinnt und groBraumig verteilt wird, verringert
sich die Konzentration und damit die Toxizitat.

Die Ausbringung und Anwendung von Dispergatoren ist, z. B. durch den Einsatz von Hubschraubern und
Flugzeugen vergleichsweise einfach. So kénnen groBe Reichweiten und groBe Flachenleistungen erzielt
werden. Zudem ist das Einsatzspektrum gréBer und im Vergleich zur anderen Olbekdmpfungsmethoden
weniger witterungsabhangig. Durch den Einsatz von Dispergatoren lassen sich sehr schnell sichtbare
Ergebnisse bei der Olbekampfung erzielen, was positiv fir die Umwelt sein kann, aber auch besonders
medienwirksam ist.

Allerdings sind mit dem Einsatz von Dispergatoren auch viele Nachteile verbunden (Tabelle 2). Wie weiter
oben bereits kurz angeschnitten, ist eine effektive Anwendung nur in einem begrenzten Zeitfenster maglich.
Es muss ausreichend kinetische Energie bzw. Wellenschlag vorhanden sein, dass Oltrépfchen aus der
Olschicht herausgeldst werden kénnen. Ein Einsatz ist nicht bei allen Olsorten effektiv moglich. Auf Grund
der geringeren Salzgehalte und des in der Regel begrenzten Wasserkdrpers ist ein Einsatz im Brack- und
SuBwasser ebenfalls nicht sinnvoll. Problematisch ist auch der Einsatz bei Nacht und bei schlechten Wetter-
bedingungen, da die Olverschmutzung fir die Applikation gut lokalisierbar sein muss. Durch die Dispersion
in feine Oltrépfchen werden Olsperren unwirksam, ebenso ist ein Einsatz von mechanischen Geraten zur
Olaufnahme durch die verringerte Anhaftung des Ols an Oberflachen nicht mehr méglich.

Da das Ol durch Dispergatoren oberflachlich entfernt und in der Wassersaule verteilt wird, ist es fur die im
Wasser lebende Organismen besser verflgbar. Die dort lebenden Organismenarten, in Pelagial, Demersal
und Benthos, kénnen durch die toxischen Eigenschaften des Ols geschadigt werden. Insbesondere fur
diese Lebensgemeinschaften ist die Bioverfugbarkeit des Ols erhoht. Dariiber hinaus kénnen auch der
Dispergator, sowie die Wirkung in Kombination mit dem O, toxische Wirkeffekte aufweisen. Bei der
Zehrung (dem Abbau) des Ols durch die Mikroorganismen wird Sauerstoff verbraucht, auch dies kann zu
einer Schadigung des Gewassers fuhren.
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Die positiven Effekte, die mit einem Einsatz von Dispergatoren verbunden sind, sind daher stets vor dem
Hintergrund der mdglichen Schadeffekte abzuwégen. Vor dem Einsatz von Dispergatoren ist zudem zu ermit-
teln, ob das einzusetzende Produkt effektiv arbeiten kann und ob eine unterstitzende Dispersionswirkung zu
erwarten ist. In Abbildung 8 sind Beispiele flr den effektiven und den ineffektiven Einsatz dargestellt.

Abb. 8: Anwendung von Dispergatoren: 1. ineffektiver Einsatz bei Schwerdl, gekennzeichnet durch die milchige Verfarbung des Was-
sers ausgelost durch den Dispergator und die unbeeintrachtigten schwarzen Olflecken und 2. effektiver Einsatz von Dispergatoren auf

Rohdl (ITOPF 2005, Foto: AEA Technology)

Vorteile von Dispergatoren

Nachteile von Dispergatoren

gréBere Oberflache des Ols
> schneller Abbau

weniger Ol an der Wasseroberflache
> weniger verdlte Vogel
> weniger Ol an Kusten und Stranden

Verteilung des Ols in der Wassersaule
> geringere Konzentrationen
> geringere Toxizitat

vergleichsweise einfache Applikation
> groBe Reichweite
> groBe Flachenleistung

weniger witterungsabhéngig
> groBeres Einsatzspektrum

Methode mit schnellen Ergebnissen
> medienwirksam

Ol wird nur oberflachlich entfernt
> verbleibt aber noch in der Umwelt
> Schéaden fur Pelagial, Demersal und Benthos

Dispersion des Ols in feine Oltrépfchen
> Olsperren und mechanische Aufnahme wird unwirksam
> ggf. Eindringen in Sedimente, hier langsamerer Abbau
> hohere Verfugbarkeit fur Organismen im Wasserkérper

toxische Eigenschaften
> von Dispergator, Ol und deren Kombination
> direkte u. indirekte toxische Effekte

Einschrankungen zum effektiven Einsatz
> begrenztes Zeitfenster bei der Applikation
> Wellenenergie muss vorhanden sein
> nicht fur alle Olsorten geeignet
> Einsatz im SuBwasser nicht sinnvoll

Tabelle 2: Vor- und Nachteile von Dispergatoren
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Abb. 10: Abhangigkeit der Schutzziele, die bei einer
Entscheidung Uber den Einsatz von Dispergatoren
betroffen sein kdnnen (nach Alun Lewis)

Vor einem Einsatz von Dispergatoren sind mogliche Umweltschaden abzuschéatzen und die Betroffenheit
der unterschiedlichen Biozénosen gegeneinander abzuwéagen (Abbildung 10). Ein adaquates Mittel fur eine
solche Abschatzung bietet die Net Environmental Benefits Analysis, kurz NEBA (Abbildung 9). Ahnlich der
Chemikalienbewertung werden Expositionsabschéatzungen und die Uber 6kotoxikologische Untersuchun-
gen ermittelten Wirkschwellen in einer Risikobetrachtung in Beziehung gesetzt. Der Einsatz von Dispergato-
ren sollte nur dann erfolgen, wenn die Dispergatoren einerseits in Abhangigkeit der Randparameter effektiv
wirksam sein kénnen (Tabelle 3) und zudem die Anwendung auch unter 6kologischen Gesichtspunkten als
sinnvoll zu erachten ist.
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> Natiirliche Bedingungen:
Wellenenergie, Wassertiefe, Wassertemperatur, Salinitat, Windstarke und Windrichtung

> Olverunreinigung:
Olsorte, Effektivitat des Dispergators, Ausbreitung, Viskositat

> Applikation des Dispergators:
begrenztes Zeitfenster, vorh. Applikationsmethoden, Tageszeit

> Okologische Aspekte:
Toxizitat, Schutzziele, Kustennéhe und -ausbildung, Schutzgebiete

Tabelle 3: Faktoren und Randparameter, die beim Einsatz von Dispergatoren zu berucksichtigen sind

sonimmmasnns | NS In Deutschland ist bei schweren Havarien und komplexen
——— Siemwsaipanoinsas :,? Schadenslagen das Havariekommando (HK) bzw. das
( — Maritime Lagezentrum (MLZ) fUr das Unfallmanagement

zustéandig. Von hier werden sowohl Einsatzkrafte alsauch
die einzusetzenden Bek&ampfungsstrategien koordiniert.

Bei Olverschmutzungen im gréBeren AusmaB werden im
nationalen Bereich mechanische MaBnahmen als primére
Bekampfungsstrategien zur Olwehr eingesetzt.

In Sonderféllen ist ein Einsatz von Dispergatoren maglich,
jedoch nur wenn die Dispergatoren tats&chlich wirksam sein
kdénnen und der Einsatz dkologisch sinnvoll ist. Die Nordsee
ist bezuglich einer moglichen Anwendung in drei Zonen un-
terteilt (Abbildung 11): Zone | — ein Einsatz ist problematisch
und im Regelfall nicht vorgesehen; Zone Il - ein Einsatz

von Dispergatoren ist im beschranktem MaBBe mdglich und
Zone Il — ein Einsatz ist ohne quantitative Beschrankungen

Abb. 11: Zonierung der Nordsee fiir den Einsatz maoglich.
von Dispergatoren
(Umweltbundesamt, Bericht 102 04 216/05)

N
&

Fur den Bereich der Ostsee ist ein Einsatz von Dispergatoren generell nicht vorgesehen. Er wird aus ver-
schiedenen Grinden nicht als zielfUhrend erachtet, da es sich bei der Ostsee um ein flaches Binnenmeer
mit geringem Wasseraustausch und geringer Wellenenergie handelt. Die Ostsee hat eine geringe Salinitat,
niedrige Wassertemperaturen und der Wasserkérper weist saisonal Schichtungen auf.

In internationalen Abkommen, wie dem Helsinki-Ubereikommen wurde fur die Ostsee der Verzicht auf
Dispersionsmittel bei der Unfallbekampfung beschlossen. Neben der Helsinki-Ubereinkunft ist Deutschland
in weitere internationale Vereinbarungen zur Unfallbek&mpfung und zum Meeresschutz eingebunden, die
fur den européaischen Bereich in Abbildung 12 schematisch dargestellt sind.
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Der Unfall der Deepwater Horizon hat zu einer aktuellen Debatte um den Einsatz und die Anwendung von
Dispergatoren gefuhrt. Diese und die aktuellen Erkenntnisse aus den initiierten Untersuchen sollten fur eine
Validierung und ggf. eine Entwicklung der nationalen Strategien genutzt werden.

Fur einen effektiven Einsatz von Dispergatoren sind die vorhandenen Limitierungen und die naturlichen
Randbedingungen zu beachten, zudem ist auch eine Kenntnis der potentiellen Wirksamkeit des einzuset-
zenden Dispergators gegentiber dem Ol entscheidend. Eine gezielte Applikation eines Dispergators setzt
die Kenntnis von AusmaB, Form und Schichtdicke einer Olverunreinigung voraus, eine Weiterentwicklung
der hierbei eingesetzten Verfahren sollte weiterhin verfolgt werden.

Bei der Bekampfung einer gréBeren Olverschmutzung ist eine Beschrankung auf eine Bekampfungsstra-
tegie nicht ausreichend, stets sind weitere MaBBnahmen zu prifen, um diese ggf. parallel einzusetzen. Der
beste Weg Schaden fur die Umwelt zu verhindern ist jedoch die Vermeidung von Unfallen. Daher ist darauf
zu achten, dass Sicherheitskonzepte trotz Routine, Zeitmangel und monetarem Aufwand umgesetzt wer-
den. Kommt es zu einem Unfall, kann durch die Unfallbekampfung lediglich versucht werden, die Situation
zu verbessern und den Schaden zu begrenzen. Bei einem Olunfall wird die Aufnahme von 10 Prozent des
freigesetzten Ols bereist als Erfolg gewertet.

Eine erfolgreiche Unfallbekdmpfung setzt eine entsprechende Vorsorgeplanung voraus. Beginnt eine
Planung erst im Ereignisfall, fehlt unter Umstanden wertvolle Zeit fur die Bek&mpfung, oder es werden
Fehlentscheidungen getroffen.

Da bei einem Olunfall weitraumige Gebiete betroffen sein kénnen, sind Vorsorge- und Bekampfungsstra-
tegien regional Ubergreifend zu konzipieren. Durch verschiedene bi-, tri- und multilaterale Abkommen ist
Deutschland international eingebunden, schlieBlich ist die Bekdmpfung groBer Olmengen eine supernatio-
nale Herausforderung.
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LEITLINIE _|_=UR DEN UMGANG MIT VEROLTEN VOGELN
AN DEN KUSTEN SCHLESWIG-HOLSTEINS

David M. Fleet

Landesbetrieb fur Klstenschutz, Nationalpark und Meeresschutz Schleswig-Holstein
25832 Ténning

david.fleet@lkn.landsh.de

Zusammenfassung

Eine Leitlinie fur den Umgang mit verdlten Végeln an den Kusten Schleswig-Holsteins ist im Dezember 2009
vom MLUR Schleswig-Holstein herausgegeben worden.

Ziel der neuen Leitlinie ist es, fur Schleswig-Holstein den Umgang mit verdlten Végeln umfassend zu regeln —
insbesondere fur Falle von komplexen Schadstoffunféllen, wenn die Zahl der verdlten Tiere auBergewdhn-
lich groB ist. Die Leitlinie umfasst die Offentlichkeitsarbeit, die Lageerkundung, die Bergung toter Tiere, die
Bergung lebender Tiere, den Transport der Tiere, die Tdtung, die Rehabilitation, die Entsorgung und die
Dokumentation. Die Leitlinie wird vorgestellt.

Einleitung

Bei dem Umgang mit verélten Tieren wahrend eines Olunfalls kann einiges schief gehen, vor allem wenn
ungeschulte Personen ohne Einbindung in die Befehlsstrukturen der Gefahrenabwehr beteiligt sind. Wir
haben an der WestkUste schon einiges erlebt: Schulklassen die beim Fang der Tiere helfen wollen, Tier-
schutzorganisationen die untereinander nicht einig sind wie am besten den Tieren geholfen werden kann,
Streitigkeiten zwischen Behérden, Natur- und Tierschutzorganisationen Uber den besten Umgang mit verol-
ten Tieren. Die Liste der mdglichen Komplikationen ist lang.

Es besteht die Gefahr, dass die eigentlichen Olbekampfer bei ihrer Arbeit behindert werden. Gefahr be-
steht aber auch fur Menschen die, gut gemeint, helfen wollen und fur die Tiere, denen eigentlich geholfen
werden sollte.

In Dezember 2009 ist die Leitlinie zum Umgang mit verélten Végeln an den Kisten Schleswig-Holsteins
vom Umweltministerium in Kiel herausgegeben worden.

Vor der Erstellung der Leitlinie war der Umgang mit veroélten Wildvogeln in Schleswig-Holstein nicht ausrei-
chend geregelt. Als Entscheidungshilfe fur die vor Ort tatigen Behtrden und Verbande im ,Normalfall”, gab
es bisher die Handlungsempfehlungen fur den Umgang mit einzelnen aufgefundenen Végeln aus dem Jahr
1998. In den zurzeit genehmigten Seevogelrettungsstationen in Schleswig-Holstein — in Kappeln und

St. Peter-Ording — wird die Behandlung verolter Seevdgel durch Richtlinien aus dem Jahr 1999 geregelt.

Warum wurde die Leitlinie erstellt?

Die Leitlinie wurde erstellt, um klare Regeln fur den Umgang mit groBen Mengen von verélten Tieren zu
setzen, um Chaos vorzubeugen, aber auch um Konfliktsituationen der Vergangenheit zu vermeiden.
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Beispielsweise der Konflikt zwischen Tierschutzorganisationen, die so viele Tiere wie méglich fangen,
waschen und pflegen wollen und anderen Gruppierungen, die es tierschutzgerechter finden, die Tiere so
schnell wie méglich zu téten, um sie von ihrem Leid zu erldsen.

Die Erstellung der Leitlinie war auch wichtig, weil 2007 die Gefahrenabwehr des Landes neu organisiert
wurde. Der Leitungsstab Gefahrenabwehr wurde am 1. Januar 2008 errichtet. Die Gefahrenabwehr und
somit die Arbeit des Leitungsstabes umfassen auch den Umgang mit verdlten Tieren.

Ziel der neuen Leitlinie ist es, fur Schleswig-Holstein den Umgang mit verdlten Végeln umfassend zu regeln —
insbesondere bei komplexen Schadstoffunféllen, wenn die Zahl der verélten Tiere auBergewdhnlich grof3 ist.

Was beinhaltet die Leitlinie?

Die Leitlinie umfasst die Offentlichkeitsarbeit, die Lageerkundung, die Bergung toter und lebender Tiere,
ihren Transport, die Tétung und Entsorgung oder die Rehabilitation der Tiere sowie die Dokumentation. Der
gesamte Ablauf von den ersten gesichteten Vogeln bis zur Entsorgung der Kadaver bzw. Freilassung der
gereinigten Tiere wird geregelt.

Die Leitlinie ist ein Kompromiss

Die Leitlinie ist ein Entgegenkommen zwischen den Forderungen der Tierschutzorganisationen, die die
Tiere waschen und behandeln wollen, und der tierschutzrechtlichen Auffassung des Landes sowie der Not-
wendigkeit, die Tiere im Rahmen der Gefahrenabwehr von der Kiste zu entfernen.

Eine Rehabilitation verolter Vogel soll in Schleswig-Holstein bis auf weiteres Uber die Kapazitaten der bei-
den genehmigten Stationen hinaus nur stattfinden, wenn die Tierschutzorganisationen bestimmte Anforde-
rungen der Leitlinie erfullt haben.

Zusammengefasst muss folgendes erfiillt werden:
e Es muss eine enge Zusammenarbeit mit dem Leitungsstab und der fur
das Veterindrwesen zustandigen Behérde geben.
e Fur Deutschland abgestimmte Behandlungsstandards mussen eingehalten werden.
e Arbeitssicherheitsstandards mussen eingehalten werden.
e Ein koordinierter Ablauf des Rehabilitationsprozesses muss gewahrleistet werden.

Die Bergung lebend verolter Vogel
Ganz neu fur Schleswig-Holstein sind die Regelungen fur die Bergung lebender Vogel.

Wenn Tiere verolt am Strand liegen, sind wir verpflichtet sie von ihrem Leid zu I6sen, d. h. retten oder toten.
Diese Verpflichtung leitet sich aus dem Tierschutzgesetz bzw. Jagdgesetz ab. Moribunde und bewegungs-
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unfahige Vogel missen daher im Rahmen der Beseitigung der Schadstoffe von der Kiste auch entfernt
werden.

Unabhangig von der Frage ,Retten oder Téten" ist es sehr wichtig zu begreifen, dass wir, mit oder ohne Be-
teiligung der Tierschutzorganisationen (d. h. mit oder ohne den Schritt Rehabilitation) ein Plan zur Bergung
und Tétung noch lebender Tiere haben mussen.

Es kann viele Situationen geben, bei denen entweder die Tierschutzorganisationen der Situation nicht
handlungsfahig sind (z.B. zu viele Tiere auf einmal) oder bei denen ihre Mitarbeiter aus Sicherheitsgrinden
nicht in die Gefahrenzone gelassen werden. In diesen Situationen muissen ggf. die Kréafte der Gefahrenab-
wehr die lebenden Tiere bergen und vom Strand wegtransportieren und es muss parallel dazu ein System
geben, um die Tiere von ihrem Leid zu l6sen.

Der Leitungsstab Gefahrenabwehr entscheidet, ob und welche Arbeitskrafte die Bergung lebender verolter
Vogel Ubernehmen sollen. Beim Einsammeln verdlter Seevogel dirfen aber nur geschulte Helfer einge-
setzt werden, da das Einsammeln mit potentiellen Gesundheitsrisiken verbunden ist. Es wird sich nur um
moribunde und bewegungsunféhige Tiere handeln. Eine ,aktive” Bergung quicklebendiger Tiere durch die
Fachkrafte der Gefahrenabwehr (THW, Feuerwehr, Ordnungs&mter, LKN) ist nicht beabsichtigt.

Wie wird vorgegangen?

An der Kuste befinden sich verolte, lebende und tote Tiere. Sie werden durch die Lageerkundung ermittelt.
Lebende Tiere werden geborgen und zu Sammelstellen gebracht. Dort findet eine Auswahl statt: die Tiere
werden entweder getdtet oder, wenn Kapazitaten da sind und sie eine reale Chance auf Rettung haben, zu
Rehabilitationszentren gebracht. Dort werden sie gewaschen, gepflegt und nach Erfolg freigelassen. Dort
werden aber auch Tiere getdtet werden missen und ein Teil wird die Strapazen der Pflege nicht Uberleben.
Die toten Tiere werden gesammelt, zu Umschlagplatzen gebracht und von dort entsorgt.
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Wichtig dabei ist die Offentlichkeitsarbeit. Das gesamte Thema ist fast immer mit starken Emotionen in der
Offentlichkeit und Politik verbunden. Dies kann dazu fihren, dass ergriffene MaBnahmen in der Offentlich-
keit nicht nachvollzogen werden. Daher ist eine intensive Aufklarung der Offentlichkeit unumganglich. Auch
eine gute Dokumentation ist wichtig. Die Auswirkungen von Kontaminationen an Végeln mussen zur Be-
weissicherung und Abschatzung der 6kologischen Folgen dokumentiert werden. Dadurch werden kunftige
Einsatze optimiert.

Die Umsetzung der Leitlinie

Wir hoffen nattrlich, dass es nicht notwendig sein wird, die Leitlinie anzuwenden. Wir wissen aber aus der
Vergangenheit, dass die Westkuste von gréBeren Verschmutzungen betroffen sein kann bzw. regelmaBig
betroffen wird. Das letzte Mal war es 2008. Umso wichtiger ist es, die Leitlinie so rasch wie méglich umzu-
setzen und abzustimmen.

Der LKN-SH arbeitet in Zusammenarbeit mit anderen zustandigen Stellen und Behérden zurzeit intensiv an
der Umsetzung der Leitlinie und der Integration der Empfehlungen in die Gefahrenabwehr des Landes.
Auf der Ebene des Havariekommandos und in Zusammenarbeit mit den Landern ist ein Schulungsfilm in
Arbeit, um den Arbeitskréaften die notwendigen Kenntnisse im Umgang mit verdlten Tieren zu vermitteln. In
dem Handbuch zum Arbeits- und Gesundheitsschutz von Einsatzkraften bei einem Schadstoffunfall sind
entsprechende Kapitel erarbeitet worden. Nicht zuletzt hat die AG-Seevogelrettung (Deutschland) dem
MLUR im Sommer ein Konzept flr die Zusammenarbeit mit der staatlichen Gefahrenabwehr vorgelegt, das
zurzeit gepruaft wird. Die Leitlinie soll alle 5 Jahre fortgeschrieben werden.
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SENSITIVITAT VON MEERESKUSTEN

Carlo van Bernem
Helmholtz-Zentrum Geesthacht
bernem@hzg.de

Die Verschmutzung der Ozeane durch Ol ist eine der auffalligsten Formen von Umweltschaden im Meer. Ol
gelangt nicht allein durch spektakulare Unfélle von Tankern oder auf Bohrplattformen ins Wasser, sondern
vor allem auch aus diffusen Quellen — aus Leckagen bei der Olférderung, durch illegale Schiffstankreinigun-
gen auf See oder Uber die Flusse. Mit MaBnahmen wie der Ausweisung von Meeresschutzgebieten, ver-
starkten Kontrollen oder dem Einsatz von Doppelhtillentankern versucht man heute, die Olverschmutzung
einzudadmmen.

Ol gelangt auf verschiedenen Wegen ins Meer. Gut ein Drittel stammt allein aus dem reguldren Schifffahrts-
betrieb — ohne dass sich Unfélle ereignen.

5%
L Natiirliche Quellen

10 %—-e—— Tankerunfille
T Micht ndher definiert

5%

Abwisser, Atmos

Bohrinseln 4

Wie das Ol ins Meer gelangt

Von der Verschmutzung der Meere durch Ol nimmt die Offentlichkeit meist dann Notiz, wenn ein Oltanker in
schwerer See zerbricht oder eine Plattform havariert, wie im Frihjahr 2010 die ,Deepwater Horizon" im Golf
von Mexiko. In solchen Fallen treiben oftmals Olteppiche auf die Kisten zu und Meeresvégel oder Seehun-
de verenden. Spektakulédre Tankerunfélle aber tragen nur etwa zu 10 Prozent zur globalen Olverschmutzung
der Meere bei. Das meiste Ol gelangt auf vielen, eher verborgenen Wegen ins Wasser. Entsprechend unge-
nau sind die Schatzungen der weltweiten Eintradge. Rund 5 Prozent stammen aus natUrlichen Quellen, circa
35 Prozent aus dem laufenden

Betrieb der Tank- und tbrigen Schifffahrt inklusive illegaler Einleitungen und Tankreinigungen. Dartber
hinaus werden zu den Oleintragen auch die flichtigen Olbestandteile gezahlt, die aus Verbrennungspro-
zessen verschiedener Art Uber die Atmosphére ins Wasser gelangen. Dieser atmosphérische Anteil bringt
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es zusammen mit den Eintrdgen aus kommunalen und industriellen Abwassern sowie aus Bohrinseln auf
immerhin 45 Prozent. Weitere 5 Prozent stammen aus nicht ndher definierten Quellen.

Abgesehen davon, dass heute zunehmend pflanzliche Ole wie etwa Palmél produziert werden und damit
auch in die Umwelt gelangen, handelt es sich bei Olverschmutzungen zum allergréBten Teil um Ole aus fos-
silen Quellen. Diese sind in Jahrmillionen aus Ablagerungen mikroskopisch kleiner Meeresorganismen, vor
allem Kieselalgen, entstanden. Dieses Rohdl besteht aus etwa 10 000 unterschiedlichen Einzelsubstanzen.
Davon machen Kohlenwasserstoffe mit mehr als 95 Prozent den Hauptbestandteil aus, wobei die genaue
Zusammensetzung von Entstehungsort zu Entstehungsort stark schwanken kann. Daneben enthalt Rohdl
Schwermetalle und Stickstoffverbindungen.

Wie stark Mineraléle und ihre Inhaltsstoffe die verschiedenen Meereslebensrdume mit inren Pflanzen und
Tieren in Mitleidenschaft ziehen, ist von Fall zu Fall sehr verschieden. GroBe Olunfélle stellen die massivste
Stérung dar, wobei die Auswirkungen meist regional begrenzt

sind. Seit der Havarie des Tankers ,Torrey Canyon* im Jahr 1967, der mit rund 115 000 Tonnen Ol auf ein
Riff vor der stidenglischen Kiiste auflief und damit die erste groBe Olpest verursachte, hat es viele Feldstu-
dien gegeben, die mittlerweile eine recht klare Abschatzung der Folgen unterschiedlicher Ole auf Orga-
nismen und Lebensraume zulassen. Doch kein Olunfall gleicht dem anderen bis ins Detail, denn welche
Folgen ein solcher hat, hangt von verschiedenen Bedingungen ab.

Entscheidend ist beispielsweise, wie schnell das Ol abgebaut wird oder von der Meeresoberflache in die
Tiefe absinkt, wo es vergleichsweise wenig Schaden anrichten kann. Dieser Abbau wird durch physikali-
sche, chemische und biologische Prozesse beeinflusst. Je nach Umgebungsbedingungen, zum Beispiel
Temperatur, Nahrstoffgehalt im Wasser, Wellenschlag, dauert der bakterielle Abbau der Erddlkohlenwasser-
stoffe unterschiedlich lang. In den ersten Stunden, mitunter aber auch Wochen wird das Ol vor allem durch
folgende chemische und physikalische Vorgéange verandert:

e Verdunstung von fliichtigen Olbestandteilen;

e Ausbreitung des ausgelaufenen Ols in Form von groBen Olteppichen,
die auf der Wasseroberflache treiben;

e Bildung von Dispersionen (kleine Oltrépfchen in der Wassersaule) und Emulsionen (groBere
Oltropfen im Wasser oder Wasser in Ol);

e Photooxidation (molekulare Verdnderung von Olbestandteilen durch Lichteinstrahlung) und Lésung.

Abgrsunienss O
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Prozesse wie die Sedimentation und der Abbau durch Bakterien hingegen kénnen sich Uber Monate oder
sogar Jahre hinziehen. Unter glinstigen Bedingungen sind sie in manchen Fallen aber bereits innerhalb
weniger Tage abgeschlossen. Der Grund fur diese Diskrepanz: Zum einen werden die verschiedenen im Ol
enthaltenen Stoffgruppen unterschiedlich schnell biologisch abgebaut. Die Abbaugeschwindigkeit hangt
vor allem von der molekularen Struktur der Olbestandteile ab. Je komplexer die Kohlenwasserstoffmolekuile
sind, desto langer dauert der Abbau durch Mikroorganismen. Zum anderen wird die Abbaugeschwindigkeit
der verschiedenen Kohlenwasserstoffe durch die folgenden Faktoren erhéht:

e hohe Temperaturen (férdert Bakterienaktivitat);

e groBe Oberflache des Olteppichs (VergréBerung gegebenenfalls durch Einsatz
von Dispersionsmitteln, sogenannten Dispergatoren, oberflachenaktiven Substanzen,
die eine Bildung von Dispersionen begunstigen);

e gute Sauerstoffversorgung der Bakterien;

e gute Nahrstoffversorgung der Bakterien;

e geringe Menge an Fressfeinden, die die Zahl der Bakterien reduzieren wlrden.

Einige der oben genannten Prozesse beeinflussen das AusmaB der Olschéden ganz erheblich. So fuhrt
zum Beispiel die Bildung von Wasser-in-Ol-Emulsionen zur Entstehung des ,chocolate mousse*. Diese
Erscheinungsform des Ols kann das bis zu Vierfache des urspriinglichen Volumens einnehmen, macht eine
Beka&mpfung durch chemische Dispergatoren unmdéglich und erschwert das Abpumpen von der Wasser-
oberflache.

Wie das Ol die Lebensraume schidigt

Da sich im Fall eines groBen Olunfalls meist nicht die gesamte Kiste schitzen lasst, missen die Behdrden
bei der Olbekampfung Prioritaten setzen. Besonders schiitzenswert sind natirlich bestehende offizielle
Schutzgebiete wie Nationalparks oder empfindliche Meeresgebiete. Bei der Bekampfung der Olverschmut-
zung haben sie in jedem Fall eine hohe Prioritat. Meist sind aber selbst die Schutzgebiete zu groB, um sie
im Ganzen zu schutzen. Hier kdnnen sogenannte Sensitivitdtsabstufungen helfen, die beschreiben, wie
empfindlich die verschiedenen Kustenabschnitte gegentiber Olverschmutzungen sind. In Ausnahmeféllen
ist es sogar moglich, ,Opfergebiete” zu definieren — im Sinne des Naturschutzes weniger wichtige Berei-
che, die gar nicht geschutzt werden.

Bei diesen Sensitivitatsabstufungen wird beispielsweise berticksichtigt, ob es sich um ,energiereiche” Kus-
tenformationen wie etwa Fels- oder Sandkusten handelt, die direkt von der Brandung umspult werden, oder
um vergleichsweise ruhige, ,energiearme” Gebiete, wie zum Beispiel das Wattenmeer, die durch Sand-
banke oder vorgelagerte Inseln geschuitzt sind. Naturlich kénnen auch innerhalb der hier beschriebenen
groBen Lebensraume weitere detaillierte Sensitivitatsabstufungen fur die gezielte Olbekampfung vorgenom-
men werden.
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EXPONIERTE FELS- UND SANDKUSTEN: Als vergleichsweise wenig empfindlich werden exponierte Felsund
Sandkusten eingestuft, da sie durch Wellenschlag recht schnell von angeschwemmtem Ol gereinigt werden.
Dennoch kénnen schwere Olunfalle die Zusammensetzung der Artengemeinschaften in diesen Lebensrau-
men fur langere Zeit verandern. In solchen Fallen kénnen die Bestande ehemals dominierender Arten wie
zum Beispiel Krebs- und Weichtiere abnehmen. In Felsspalten, grobem Kies und in Muschelbdnken kann
sich das Ol durchaus mehrere Jahre lang halten.

SANDSTRANDE: Im Fall der Sandstrande ist die Situation anders. Wie stark das Ol in den Boden eindringt
und wie lange es dort verbleibt, hangt vor allem von der Morphologie des Strandes ab: Ein weitlaufiger
Strand mit wenig Brandung und verzweigten Prielsystemen beispielsweise ist wesentlich anfalliger als ein
steiler, gleichférmiger Strand. Grobkérniges Sediment erleichtert das Eindringen des Ols, erschwert die Rei-
nigung und erhoht die Gefahr von Folgeschéaden durch wieder freikommendes Ol. Als besonders empfind-
lich werden Strandgebiete eingestuft, die von gefahrdeten Arten, wie etwa Schildkréten, als Lebens- oder
Reproduktionsraum genutzt werden.

KORALLENRIFFE: Auch Korallenbestande reagieren offenbar empfindlich auf Olverschmutzungen. Ver-
schiedene Untersuchungen machen deutlich, dass sich geschadigte Korallenbestande nur langsam
regenerieren. Olverschmutzungen kénnen zudem ganze Lebensgemeinschaftenverandern. So kénnen sich
bei Olverschmutzungen beispielsweise wenig empfindliche Algenarten ansiedeln, wo zuvor Korallen lebten.
Kaum untersucht ist bisher, wie sich Olunfalle auf die Beziehungen zwischen Korallen und den vielen mit
ihnen assoziierten Arten auswirken. Die enge Verzahnung zahlreicher spezialisierter Arten und die hohe
Bedeutung von Symbiosen innerhalb solcher Okosysteme lassen nach schweren Olunféllen weitreichende
Langzeitfolgen erwarten.

MANGROVEN: Mangroven zahlen zu den Lebensraumen, die besonders empfindlich auf Olverschmutzun-
gen reagieren. Dort kann ein Olunfall vor allem Baume sowie die auf ihnen und im Sediment siedelnden
empfindlichen Tiere stark schadigen — zum einen durch giftige Kohlenwasserstoffe, zum anderen durch die
Abdeckung mit Ol und das Abschneiden von der Luft- und Frischwasserzufuhr. Die Regeneration der ge-
schadigten Pflanzen- und Tierbestande ist ein langwieriger Prozess. Da in den Mangroven die schadlichen
Kohlenwasserstoffe nur langsam aus dem Sediment freigesetzt werden, wird die Erholung des Lebens-
raums noch zusatzlich verzégert.

WEICHBODEN UND PLATEN: Als besonders empfindlich oder hoch sensitiv werden auch Kistenbereiche
mit Weichbdden und Platen (Sandbanken) wie etwa das Wattenmeer an der NordseekUste eingestuft. Die
in hoher Dichte auf und in dem Sediment lebenden Organismen dienen Fischen und Voégeln als Nahrungs-
grundlage. Zwar dringt meist nur wenig Ol in die oft wassergesattigten feinen Poren schlickiger Béden ein.
Diese sind aber in der Regel dicht von grabenden Tieren besiedelt, durch deren Gange das Ol tiefer in den
Boden sinkt. Andererseits tragt die als Bioturbation bezeichnete grabende Tétigkeit der Bodenorganismen
zum Olabbau bei. Das Sediment wird umgewalzt. Tiefere Schichten werden beliftet und verélte Sedimente
an die Oberflache beférdert. Dank der guten Sauerstoffversorgung wird das Ol dort schneller durch Bak-
terien abgebaut. Werden die Bodenlebewesen jedoch vom Ol getétet, stoppt die Bioturbation. Damit ver-
bleibt das Ol langer im Boden und beeintrachtigt den Lebensraum langfristig.
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SALZWIESEN: Wie sich Ol auf die wirbellose Fauna von Salzwiesen wie etwa Insekten oder Wirmer aus-
wirkt, wurde bisher kaum untersucht. Die Vegetation allerdings kann durch Verélungen Uber lange Zeit ge-
schadigt werden, was weitreichende Folgen fur die in den Wiesen britenden und rastenden Vogel mit sich
bringt, die entweder ebenfalls verdlt werden oder ihre Nahrungsgrundlage verlieren kénnen.

Zusammenfassend kénnen folgende Regenerationszeiten angenommen werden:

e exponierte Fels-und SandkUsten: wenige Monate bis 5 Jahre;
e geschutzte Felsklsten und Korallenriffe: 2 bis mehr als 10 Jahre;
e geschutzte Weichbdden, Salzwiesen und Mangroven: 2 bis mehr als 20 Jahre.

Das Deutsche Wattenmeer gehort damit zu den insgesamt als hochempfindlich zu betrachtenden Kusten-
zonen. Um differnezierte Aussagen tber seine Empfindlichkeit hinsichtlich einer Olverschmutzung treffen zu
kdénnen, musste eine moglichst flachendeckende Bestandsaufnahme des Gebietes erfolgen und in einem
definierten Zeitabstand aktualisiert werden. In einer ersten Studie ,Sensitivitatsraster Deutsche Nordsee-
kuste I wurde in den Jahren 1987-1993 der gesamte Bereich der deutschen Wattflachen kartiert.
Grundlage dieser ,Thematischen Kartierung des Wattenmeeres* sind ca. 70 biologische und sedimen-
tologische Parameter, die entlang eines definierten Messnetzes aufgenommen wurden. Die wiederholte
Erhebung der Daten im ,Sensitivitatsraster Deutsche NordseekUste II* ermdglichte es, Aussagen Uber die
Veré&nderungen, z.B. bezlglich Lage und Dichte ausgewéahlter Organismen und Sedimenteigenschaften,
zu treffen.
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Konsequenzen einer Olverschmutzung fiir Pflanzen und Tiere

Die wohl bekannteste durch Ol hervorgerufene Schadigung von Lebewesen ist die Verschmutzung des
Gefieders von Wasservdgeln. Die Verunreinigung flhrt dazu, dass dessen lebenswichtige Funktionen, Was-
serabweisung und Wéarmeisolierung, nicht mehr gewahrleistet sind. Wenn gréBere Teile des Gefieders ver-
schmutzt sind, kihlt der Vogel aus und stirbt. Ahnlich kann sich die Verslung des Fells von Meeressaugern
auswirken. Verklebtes Fell isoliert nicht gegen kalte Luft und kaltes Wasser. Die Tiere werden geschwéacht
und kénnen ebenfalls sterben.

Bei Pflanzen fuhrt eine Verélung der Triebe dazu, dass der Gastransport von den Blattern zu den Wurzeln
unterbrochen wird, sodass die Pflanze eingeht. Wasserfiltrierer wie Muscheln, aber auch Organismen wie
Schnecken und Wurmer, die ihre Nahrung vom Boden aufsammeln, nehmen Ol haufig mit der Nahrung

auf. Die giftigen Kohlenwasserstoffe koénnen sogar in den Nahrungsketten weitertransportiert werden, etwa
durch Tiere, die 6lverschmutzte Muscheln fressen. Végel und Saugetiere verschlucken haufig Ol, wenn sie
versuchen, ihr verunreinigtes Gefieder oder Fell zu reinigen. Weichh&utige Tiere wie zum Beispiel Fische
und viele Wirbellose nehmen Erdélkohlenwasserstoffe hingegen hauptsachlich tUber die Haut und insbeson-
dere die stark durchspulten Kiemen auf.

Die Erddlkohlenwasserstoffe kdnnen auf verschiedene Organismen ganz unterschiedlich wirken. Bei vielen
Tieren werden vor allem das Wachstum und der Stoffwechsel beeintrachtigt. Studien zeigten, dass Hum-
mer und Wattwirmer mit verminderter Nahrungsaufnahme reagierten. Miesmuscheln und Fische wiederum
wuchsen unter dem Einfluss von Olverschmutzungen schlechter. Immer wieder beobachtet man Verhaltens-
anderungen als Reaktion auf Verélungen. Robben zeigten ein ausgesprochen lethargisches Verhalten, was
auf Nervenschadigungen durch das Einatmen flichtiger Erdélkohlenwasserstoffe unmittelbar nach einem
Olunfall zurtickgefuhrt wurde.

Auch die Fortpflanzung zahlreicher Meeresorganismen wird in Mitleidenschaft gezogen. So kann eine
Vergiftung durch Ol zu genetischen Schaden fiihren: Bei Lachsen erhéhte sich nach einem Olunfall die
Sterblichkeit der Eier. Bei Heringen wiederum waren zahlreiche frisch geschlipfte Nachkommen missge-
bildet. Auch fur Mangrovenbaume konnte man nachweisen, dass sich mit der Konzentration bestimmter
Kohlenwasserstoffe im Sediment die Zahl genetischer Mutationen erhéht. Haufig schadigen die toxischen
Olinhaltsstoffe auch die Reproduktionsorgane der Meeresorganismen. So erhdhte sich die Zahl steriler
Muscheln im Jahr nach einem Olunfall deutlich. Fur Korallen konnte gezeigt werden, dass in chronisch
Olverschmutzten Gebieten die Zahl der Nachkommen abnimmt.

Hinzu kommt bei vielen Meerestieren ein Orientierungsverlust, denn viele Organismen finden sich in ihrer
Umwelt zurecht, indem sie feinste Konzentrationen bestimmter Substanzen wahrnehmen. Auf diese Weise
sind sie in der Lage, Beute, Feinde oder Sexualpartner zu lokalisieren. Bei diesen naturlichen Substanzen
handelt es sich um biogene Kohlenwasserstoffe, deren molekularer Aufoau manchen Kohlenwasserstoffen
aus Rohol ahnelt. Gelangen durch einen Olunfall groBe Mengen der fremden Kohlenwasserstoffe ins Was-
ser, sind die natlrlichen Stoffe kaum mehr wahrnehmbar. Das erschwert die Suche nach einem Sexualpart-
ner oder nach Nahrung erheblich.
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Bekiampfung von Olunfillen und Olverschmutzung

Einmal abgesehen von Olunféllen in der Tiefsee wie etwa nach der Explosion der Olplattform im Frihjar
2010 im Golf von Mexiko, l&sst sich eine Olverschmutzung am besten bekampfen, solange das Ol noch auf
dem Wasser schwimmt. In technischer Hinsicht bevorzugen einige Staaten die ausschlieSlich mechanische
Bekampfung, beispielsweise mit Olskimmern oder auf dem Wasser schwimmenden Olbarrieren.

Andere beflrworten eine chemische Bekadmpfung, dberwiegend mit Dispergatoren, die oftmals in groBen
Mengen von Flugzeugen verspruht werden. Wie gut diese Chemikalien wirken, hangt allerdings sehr stark
von der Art des Ols und von seinem Zustand ab. Ein Problem ist, dass Dispergatoren grundsétzlich nur
kurze Zeit nach einem Unfall eingesetzt werden kdnnen, da die oben erwahnten chemisch-physikalischen
Prozesse die Wirkung bereits nach wenigen Stunden verhindern. Fir den Fall, dass herantreibende Oltep-
piche empfindliche Kistenabschnitte bedrohen, kann ihr Einsatz aber durchaus sinnvoll sein. Dank der Dis-
pergatoren sinkt das Ol von der Oberflache in die Tiefe ab. Damit verringert sich die Gefahr, dass Seevégel
oder empfindliche Pflanzen verdlt werden.

Bei der Havarie der Bohrinsel ,Deepwater Horizon* 2010 strémte das Ol jedoch in groBer Wassertiefe aus
dem Bohrloch und befand sich, teilweise als riesige Olwolke, im gesamten Wasserkdrper. Fur Unfélle dieser
Art und diesen AusmaBes gibt es bislang nur wenig Erfahrung. Zur Erstbek&dmpfung wurden enorme Men-
gen von Dispersionsmitteln eingesetzt, mit bisher nicht absehbaren dkologischen Folgen.

Auch die sogenannte Bioremediation kann in geeigneten, vor allem nahrstoffarmen Meeresgebieten er-
folgreich sein. Bei diesem Verfahren gibt man Nahrstoffe ins Wasser, die das Wachstum Ol abbauender
Bakterien férdern. Fur alle Bekdmpfungsstrategien gilt grundsatzlich, dass sie nur dann sinnvoll und effektiv
eingesetzt werden kénnen, wenn sie Teil eines Ubergeordneten nationalen Bekdmpfungsplans (Contin
gency Plan) sind, nach dem gut trainierte Einsatzkrafte im Ernstfall strukturiert vorgehen kénnen. In den
USA, Deutschland, den Ubrigen Nordseeanrainern und einigen anderen Staaten gibt es derartige Plane
bereits seit mehreren Jahren. Dort sind die Zeiten vorbei, in denen Behérden bei Olunfallen mangels klarer
Zustandigkeiten, hinreichenden Materials und gentgend Personals oft wenig effektiv und unangemessen
reagierten.

Doch solche technischen Managementstrategien allein reichen nicht. FUr einen wirksamen Schutz des
Meeres vor Olverschmutzungen mussen globale und regionale Abkommen ausgearbeitet werden. Ferner
muss man kontrollieren, ob diese tatsachlich umgesetzt und angewendet werden. Ein positives Beispiel ist
das Internationale Ubereinkommen zur Verhitung der Meeresverschmutzung (MARPOL 73/78), mit dem
1983 unter anderem Meeresschutzgebiete ausgewiesen wurden, in denen der Tankerverkehr ganz oder
teilweise eingeschréankt ist. Das Ubereinkommen bewirkte einen starken Ruckgang der Tankerunfalle wéah-
rend der 1980er-Jahre. MARPOL 73/78 brachte auch neue Auflagen zur betriebsbedingten Einleitung von
Ol mit sich. AuBerdem ebnete es den Weg zum Bau von Doppelhillentankern. Zu einem weiteren Riick-
gang der Unfalle wahrend der folgenden Jahrzehnte trugen sowohl der OPA (Oil Pollution Act) der Verei-
nigten Staaten von Amerika im Jahr 1990 als auch der von der Internationalen Seeschifffahrts-Organisation
(International Maritime Organization, IMO) verabschiedete ISM-Code (International Management Code for
the Safe Operation of Ships and for Pollution Prevention) von 1998 bei.
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Die Zukunftsaussicht — verhalten optimistisch

Zweifellos hat sich die Verschmutzung der Ozeane mit Ol in den vergangenen Jahrzehnten verringert.
Internationale Abkommen, die Ausweisung von Schutzgebieten und die verbindliche Einfuhrung der Dop-
pelhullentanker tragen dazu bei. Gleichzeitig kann man angesichts der ,Deepwater-Horizon“-Katastrophe
kaum von einer entspannten Situation flr die Meeresumwelt sprechen. DarUber hinaus wird sich die illegale
Einleitung von Ol durch Tankreinigungen, die immerhin zu einem Drittel zur Verschmutzung beitragt, ohne
scharfere Kontrollen und drastische Strafen nicht wirklich bek&mpfen lassen. Schwierig wird auch in Zukunft
die Olbekampfung in Flachwassergebieten wie dem Wattenmeer bleiben, da Bekdmpfungsschiffe bis heute
kaum in Wassertiefen von weniger als 2 Metern arbeiten kénnen. Auch das spricht daflr, die Sicherheit der
Handelsschiffe weiter zu erhéhen.

Obwohl die Uber die Ozeane transpor- = 14000 180 =
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Ol, da kleinere Verschmutzungen

meist nicht ausreichend erfasst
werden.

Folgende Kriterien kann man zusammenfassend als ,,gute Trends" bezeichnen: Abnehmende Anzahl von
Unfallen, ansteigende internationale Kooperation, Anstieg von Kontrolle und Strafen, ansteigendes offent-
liches Interesse. Als ,schlechter Trend” steht dem allerdings der zunehmende Transport, besonders der
,schweren Ole" gegenuber. Damit bleibt die Forderung nach einer weiteren Entwicklung und Kontrolle
internationaler Gesetze und Konventionen bestehen. Fur die Forschung ist die Entwicklung von Methoden
zur Sicherheit und Leichtigkeit der Schifffahrt sowie zur Sicherheit der Exploration, Effektivitat der Bekamp-
fung von Olunféllen, zum Monitoring und zur Entscheidungshilfe bei der Entwicklung von Vorsorge- und
Bekampfungsstrategien von fortdauernder Bedeutung.

Der Artikel ist in leicht gednderter Form im ,world ocean review 2010, maribus gGmbH, Hamburg,

ISBN 978-3-86648-000-1, S.: 92-98 erschienen

Ausztige stammen aus: Bernem, K.H. & T.P. Lubbe (1997): Ol im Meer — Katastrophen und langfristige Belastungen.
Darmstadt: Wiss.Buchges., 1997, 177 S., ISBN 3-534-12135-X.
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Zusammenfassung:

Oldriftmodelle sind heute weltweit als Werkzeuge in der Olunfallbek&mpfung etabliert. Sie liefern wichtige
Informationen Uber die Ausbreitung und eventuelle Strandung des Ols bei Oleinbringungen auf See. In
einigen Landern werden Oldriftmodelle auch intensiv zur Ermittlung der Verursacher von Olverschmutzun-
gen im Sinne der Strafverfolgung eingesetzt. Am BSH wird seit nunmehr Uber 20 Jahren ein operationelles
Olausbreitungsmodell betrieben und befindet sich seitdem in stetiger Weiterentwicklung. Im Folgenden
werden die Einsatzmoglichkeiten des BSH-Driftvorhersagesystems anhand von Beispielen exemplarisch
dargestellt, sowie die laufende und zukunftige Entwicklung der Oldriftmodellierung erlautert.

Einleitung

Bereits in den frihen 1980er-Jahren wurde in Deutschland der Nutzen der numerischen Modellierung in
der Bekampfung von Olverschmutzungen erkannt und am Bundesamt fir Seeschifffahrt und Hydrographie
(BSH) mit der Entwicklung eines operationellen Modellsystems begonnen das u.a. zur Vorhersage der
Olausbreitung dienen sollte. Anfangs lag dabei der Schwerpunkt in der Nordsee, spater wurde das Mo-
dellsystem um das Gebiet der Ostsee erweitert. Heute wird das Modellsystem im Routinebetrieb eingesetzt
und liefert vor allem dem Havariekommando — bei Unfallen oder illegalen Oleinleitungen auf See — Vorher-
sagen der Olausbreitung fur die nachsten 1-3 Tage. Weiterhin werden auch sog. ,Rickwartsrechnungen®
zur UnterstUtzung der Strafverfolgungsbehdrden mit dem Modellsystem durchgefihrt. Die Modellergeb-
nisse werden dabei nicht isoliert, sondern in Kombination mit anderen Informationsquellen, vor allem von
Satelliten oder Flugzeugen gewonnenen Fernerkundungsdaten, genutzt. An der unmittelbaren Verknipfung
von Modellen und Fernerkundungsverfahren wird derzeit intensiv gearbeitet.

Das Modellsystem

Das am BSH fur Fragestellungen der Olausbreitung zum Einsatz kommende Modellsystem beinhaltet im
wesentlichen zwei Komponenten: a) Zirkulationsmodell, b) Drift- und Ausbreitungsmodell, die wie in
Abbildung 1 zu sehen Uber ein dazwischengeschaltetes Datenarchiv miteinander verknUpft sind. Das
Zirkulationsmodell berechnet dabei neben dem 3-dimensionalen Stréomungsfeld auch weitere Informationen
wie Wasserstand, Temperatur, Salzgehalt und Eisbedeckung. Diese Daten werden mit hoher zeitlicher Auf-
|6sung archiviert und dem Driftvorhersagemodell als Antriebsdaten bereitgestellt. Das Gesamtsystem wird
neben den Gezeiten, die direkt in das Zirkulationsmodell eingehen, vor allem durch die atmosphé&rischen
Randbedingungen angetrieben, die von den Wettervorhersagemodellen des Deutschen Wetterdienstes
(DWD) zur Verfugung gestellt werden.
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weitere Antriebsdaten:

Gezeitenvorhersagen,
Femwellen (BSHsmod.na),
Flusseintrige (Bf5, SMHI)

Zirkulationsmodell
{BSHcmod)

fir Nordsee und Ostsee
{ 3dim., Skm + 900m Gitter)

Lagrange’sches Driftmodell
(BEHdmod.L = SeatrackVVeb)

fiir O, treibende Gegenstande,... ) .. )
Abb. 1: Die fur Olausbreitungsrechnun-
gen relevanten Komponenten des BSH
Modellsystems

Zirkulationsmodell

Das am BSH entwickelte und betriebene Zirku-
lationsmodell BSHcmod (Dick et al., 2010) liefert
auf der Basis der numerischen Wettervorhersa-
gen des DWD einmal taglich Vorhersagen von
Strémungen, Wasserstand, Temperatur, Salzge-
halt und Eisbedeckung auf zwei Modellrastern
unterschiedlicher raumlicher Aufldsung, siehe
Abbildung 2. Hierbei wird das Gebiet von Nord-
und Ostsee mit einem Rechengitter mit einer — - : ‘
Auflésung von ca. 5,5 km Uberdeckt, wahrend I 0
im Gebiet der Deutschen Bucht und westlichen — s
Ostsee mit einer deutlich héheren Auflésung von Abb. 2: Modellgitter des BSH-Modellsystems Version 4. rote

ca. 900 m gerechnet wird. In der Vertikalen ist die é:éizggegszis;zm;%eﬂgd Ostsee Modells, grine Line:
Wassersaule in Abhangigkeit von der Wassertiefe

in maximal 36 Schichten unterteilt. Die taglich fur die nachsten 3 Tage berechneten Vorhersagen werden
mit hoher zeitlicher Auflésung dauerhaft archiviert und stehen fur die weiteren Komponenten des Modell-
systems sowie fur die Auswertung der Ergebnisse zur Verfligung.

340" aas 350"
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Driftmodell

Basierend auf den archivierten Modellergebnissen des Zirkulationsmodells kénnen bei Bedarf Driftvorher-
sagen fur Ol oder treibendende Gegenstande mit dem Lagrange’schen Driftvorhersagemodell BSHdmod.L
(Dick und Soetje, 1990; Dick und Muller-Navarra, 2002) durchgefuhrt werden. Das Grundprinzip eines
Lagrange’schen Oldriftmodells besteht in der Darstellung eines zu simulierenden Olflecks durch eine

groBe Anzahl von Partikeln (~1000) deren Drift einzeln berechnet wird. Dabei werden neben den meteoro-
logischen und hydrographischen Verhaltnissen auch das Verhalten unterschiedlicher Olsorten im Wasser
berucksichtigt. Das Modell simuliert also neben der reinen Drift auch Prozesse wie ,Spreading”, horizontale
und vertikale Dispersion, Verdunstung und Emulsionsbildung.

Anwendung

Die Driftvorhersagemodelle des BSH werden in aller Regel auf Anfrage z. B. des Havariekommandos oder
der Strafverfolgungsbehérden betrieben. Dabei lassen sich zwei unterschiedliche Anwendungsgebiete
voneinander trennen.

Im Falle einer akuten Olverschmutzung wird zuerst eine sogenannte ,Vorwartsrechnung® durchgefuhrt. Da-
bei wird ausgehend von einer beobachteten Olverschmutzung auf See, sei es, dass die Ersterkennung vom
Satelliten, Flugzeug oder Schiff erfolgt ist, eine Vorhersage des Driftweges berechnet. Hierbei geht es um
Klarung von Fragestellungen wie: ,Wohin driftet das OI?* oder ,Wann und wo wird es stranden?".

Im spateren Verlauf einer Olverschmutzung oder wenn das Ol bereits gestrandet ist, &ndern sich die Frage-
stellungen: ,Woher ist das Ol gekommen?“ und ,Wer kommt als méglicher Verursacher in Frage?“. Diesen
auf die Strafverfolgung abzielenden Fragen wird mit sogenannten ,Ruckwartsrechnungen” nachgegangen,
bei denen — ausgehend vom Ort der Verschmutzung — das Ol zeitlich rickwarts verfolgt wird, um auf eine
mogliche Quelle zu schlieBen.

Im Folgenden soll nun fur beide Arten der Oldriftberechnung ein Beispiel gegeben werden.

Vorwartsrechnungen

Anhand eines realen Olunfalls in der jingeren Vergangenheit sollen hier die Méglichkeiten einer Driftrech-
nung im Vorhersagemodus, einer sog. ,Vorwartsrechnung®, erlautert werden.

In der Nacht vom 30. auf den 31. Juli 2009 kam es in der Nahe von Langesund (Norwegen) zur Strandung
des Tankers ,Full City" und in Folge der Strandung zu einem Austritt von ca. 300 t Schwerdl innerhalb der
nachsten Stunden (Abb. 3a). Im Weiteren Verlauf der Havarie wurde die Kuste auf einer Lange von

ca. 70 km verschmutzt (Abb. 3b).
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Abb. 3: a) Foto des havarierten Tankers ,Full Cityff(Norwegian Coastal Administration NCA), b) Karten zur Lage des Olunfalls. Blau
schraffiert ist die Region gekennzeichnet, in der Ol gestrandet ist

Die Abb. 4a—d zeigen den Verlauf einer Driftrechnung mit dem Starttermin 31.07.2009, 00:00 UTC nach
einer Simulationszeit von 2 h (Abb. 4a), 21 h (Abb. 4b), 62 h (Abb. 4c) und schlieBlich zum Ende der
Simulation nach 72 h (Abb. 4d). Es ist deutlich zu erkennen, wie sich in Folge des im Verlauf der Simulation
drehenden Windes die Driftrichtung des Ols &andert. Wahrend das Ol anfangs bei Winden aus stdwestli-
cher Richtung nach NO treibt und an der Kuste ¢stlich des Havaristen strandet, breitet es sich mit dem auf
NNO drehenden Wind an der
stdwestlich gelegenen Kuste
aus. Der simulierte Verlauf
der Strandung des Ols an
der Kuste wird von der Simu-
lation recht gut erfasst, auch
wenn die Ausbreitung nach
SW in ihrer Ausdehnung
etwas unterschétzt wird.
Details und Ergebnisse wei-
terer Simulationen finden sich
oi aror e Oil distribusion on31.07.2009 21:00 UTG in Brostrom et. al 2011.

AT aan ' diy

Loyt L
var

" Abb. 6a-d: Ergebnisse der Oldrift-
simulation nach 2, 21, 62 und 72
Stunden

Qil distribution on_02.08.2009 14:00 UTC Oil distribution on  03.08.2009 00:00 UTC
e ——————
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Rickwartsrechnungen

Die Moglichkeiten einer Rickwéartsrechnung sollen hier mittels des zukinftig am BSH zum Einsatz kom-
menden Driftmodells SeatrackWeb (http://www.smhi.se/hfa_coord/BOOS/ Seatrackweb.html) demonstriert
werden. _

Bei einer Rickwartsrechnung wird ausgehend vom : pa..?l L*"f"'"’"' .
bekannten Ort und Zeitpunkt des bereits an die Kluste : :
gelangten Ols die Verdriftung des Ols zeitlich riickwarts
verfolgt. Im Idealfall Iasst sich somit das Ol bis zum Ort
seiner Einbringung zurtckverfolgen. Durch Abgleich mit
den aus den AlS-Daten (AlS-Automatisches Identifikati-
onssystem fur Schiffe, http://de.wikipedia.org/wiki/Auto-
matic_ldentification_System) bekannten Aufenthaltsorten
der in der Region verkehrenden Schiffe kann so auf einen
potentiellen Verursacher der Olverschmutzung geschlos-

sen werden.
Im folgenden wird ein fiktives Szenario einer Oleinbrin- il
gung im stdlichen Kattegat betrachtet. Es wird davon g Paaiin Comnss ol

ausgegangen, dass am Morgen des 12. Februar 2007 B

Ol nordéstlich von Grena auf Position 56° 30° N, 11° 04' E Abb. 5: Karte des Kattegat mit Markierung der Position von
gesichtet wurde, siehe Abbildung 5. Grena

Ausgehend von dieser Position wird eine Rickwartsrechnung mit dem Starttermin 12.02.2007, 08:00 UTC
gestartet. Abbildung 6a zeigt den Weg des Mittelpunktes des simulierten Olflecks vom Starttermin bis zum
11.02.2007, 09:00 UTC. Der simulierte Olfleck ist also aus Stiden gekommen und Richtung Norden verdrif-
tet. Im Driftvorhersagesystem SeatrackWeb lassen sich nun die AIS-Daten der in der Region befindlichen
Schiffe visualisieren (Abbildung 6b). Hier ist als schwarze Linie die Route eines Schiffes dargestellt, das zu

ener Zetounks die Posite” -

des Olflecks gekreuzt hat T T T

und somit als potentieller m& =N
Verursacher der (fiktiven) SOV [ — 1
Olverschmutzung in Frage s (T )
kommt. e

Mit Hilfe der AlS-Daten = L

lassen sich auch Art, Name,
Ladung, etc. des Schiffes
angeben (siehe Info-Box in
Abbildung 6b), was im Falle
einer einzuleitenden Strafver-
folgung sehr hilfreich ist.

,ﬂr.._ e
V. )
AN
, e s
(f B
Abb. 6a: Driftweg des Mittelpunktes e m

des simulierten Olflecks
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| \ s HEADING : 348
- ? e : COG : 351
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Ve .
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|(_ . I:.l'\l _/I I_f - . ‘;__ j MAME OF SHIP :  XXXX Abb. 6b: Schiffsroute eines

5 | e .. | Schiffes, das den Driftweg
e I s 3] am 2.12.2007, 01:00 UTC ge-

b iy L ..] kreuzt hat. Die Info-Box zeigt

LT T _\‘EI Y ! - Java Application Window F"'e AIS'vDate'n dQS Schiffes

= | . \\_. oty =9 T 7 T im Detail (teilweise unkennt-
L i : . i A lich gemacht)

Weiterentwicklung

Wie fur das gesamte Modellsystem des BSH so findet auch fur die Driftmodelle eine standige Weiterent-
wicklung statt. Derzeit wird schwerpunktm&Big an zwei wesentlichen Aspekten gearbeitet.

Zum einen wird das bisher am BSH zum Einsatz kommende Driftvorhersagemodell BSHdmod.L in naher
Zukunft durch SeatrackWeb (STW) ersetzt werden. Die wesentlichen Vorteile des neuen Modells liegen da-
bei in einer GIS-basierten Nutzerschnittstelle, einem einfachen Zugang fur externe Nutzer Uber das Internet
und der oben demonstrierten Einbindung von AlS Daten.

Ein weiterer Entwicklungsschwerpunkt war in den letzten Jahren eine automatisierte Verkntpfung von Fern-
erkundungsdaten mit den Driftmodellen, die vor allem im Projekt DeMarine-Umwelt vorangetrieben wurde.
Einzelheiten dazu finden sich im Beitrag von B. Baschek, et al. in diesem Band.
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IDENTIFIZIERUNG VON OLVERSCHMUTZUNGEN - INTERNATIONALE
ZUSAMMENARBEIT

Gerhard Dahlmann, BSH
Bundesamt fur Seeschifffahrt und Hydrographie
gerhard.dahimann@bsh.de

Zusammenfassung

Anhand einiger spektakulérer Beispiele werden die Mdglichkeiten dargestellt, mittels chemischer Analysen
die Quellen/Verursacher von Olverschmutzungen zu ermitteln. Dazu wird ein im BSH entwickeltes, compu-
tergestutztes Verfahren eingesetzt (COSI, Computerized Oil Spill Identification), das eine Auswertung der
Analysenergebnisse in wenigen Minuten ermdoglicht.

Das BSH ist federfuhrend in einer weltweiten Gruppe von Wissenschaftlern/Laboratorien, die in 2005 durch
das Bonn-Agreement (BA, [2]) eingerichtet worden ist: Bonn-OSINET Oil Spill Identification Network of
experts within the Bonn-Agreement [3].

Einleitung

COSI besteht aus einer Datenbank, die die ,Fingerabdricke* von derzeit etwa 1500 Olproben enthalt,
darunter etwa 300 Roholen aus aller Welt, und einem Auswertesystem [4]. Das Analysenverfahren selbst
basiert auf normalen Methoden der organisch-chemischen Analytik (Gaschromatographie und Gaschroma-
tographie/Massenspektrometrie — Kopplung, [1]). Neben dem bisher Ublichen, rein visuellen Vergleich der
komplexen Strukturen der Gaschromatoramme und Massenchromatogramme zweier Olproben werden fiir
einen ,objektiven” Vergleich Peaks durch das Computerprogramm automatisch integriert, und es werden
Komponentenverhéltnisse aus den Bereichen der Alkane, Aromaten, Schwefelverbindungen und insbeson-
dere auch der sog. Biomarker, wie Hopane, Sterane und aromatische Sterane, berechnet und in Proben
und Gegenproben miteinander vergleichen. Zwei Proben sind identisch, wenn die Differenzen all dieser
Komponentenverhaltnisse unterhalb des Messfehlers liegen. Dabei werden Differenzen, die durch Verwitte-
rung des Ols in der Umwelt entstanden sind, wie z. B. durch Verdampfung, Lésung und bakteriellen Abbau,
erfasst und entsprechend bertcksichtigt.

Die besondere Starke des COSI-Datenbank-Systems besteht aber darin, die Quellen von Olverschmutzun-
gen heraus zu finden, wenn keine Vergleichsproben vorliegen. Vor allem bei Verschmutzungen durch Rohdl
kénnen durch die Bestimmung des Oltyps (z. B. arabisches-, russisches-, Nordsee-Rohél) den ermittelnden
Behorden Hinweise — oftmals entscheidende Hinweise — auf die Quellen bzw. die Verursacher geliefert
werden.

Das COSI-System wird vom BSH fur die nicht-kommerzielle Nutzung frei zur Verfugung gestellt. Es wird
bereits gemeinsam mit Laboren in den Niederlanden und Schweden genutzt. Das BSH bereitet eine Version
vor, die online verfugbar sein wird, und damit weltweit von jedem (autorisierten) Labor genutzt werden kann.
Zusammenarbeit, gegenseitige Unterstutzung, Verbesserung der Analysenmethoden bis hin zur Einrichtung
einer gemeinsamen Datenbank von Olen sind die Ziele der Expertengruppe Bonn-OSINET. Von jedem Mit-
gliedsstaat des Bonn-Agreements waren in 2005 ein zustandiges Labor und eine Kontaktperson benannt
worden. Dieser Gruppe haben sich inzwischen nicht nur (ebenfalls in ihren Landern zustandige) Labore aus
vielen weiteren européischen Staaten, von Finnland und Estland bis Spanien und lItalien, angeschlossen,
sondern auch weltweit Labore — von Kanada und Brasilien bis China und Australien.
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Beispiele

Mysteridse Verschmutzungen

Wenn Ol irgendwo Uber Nacht an der Kiste angetrieben worden ist, und nicht der geringste Verdacht auf
eine mogliche Quelle vorhanden ist, sind chemische Untersuchun-
gen die einzige Moglichkeit, Verursacher zu finden. Insbesondere
bei Verschmutzungen durch Rohél sind gute Chancen vorhanden,
da Rohéltransporte registriert sind, und der Typ des Rohdls damit
direkt Rickschlisse auf bestimmte Tankschiffe ermoglicht. Um
den Typ, d.h. die Herkunft, des Rohdls heraus zu finden, ist eine
Datenbank unerlasslich.

Im September 2007 waren Uber Nacht gréBere Verschmutzungen
auf Spiekeroog und Wangerooge aufgetreten.

Abb. 1: Probe einer Olverschmutzung von Spiekeroog

Innerhalb von drei Stunden nach Ankunft der Proben im Labor stand das Ergebnis fest: Es handelte sich
um danisches Rohél. Dieses Rohol war allerdings nicht direkt von einer der danischen Olquellen an unsere
Kuste gelangt, sondern von einem Tanker gelenzt worden. Es handelte sich um Ruckstédnde von Tank-
waschungen.

Der Tanker konnte ohne groBe Mihe ausfindig gemacht werden. Das Schiff hatte am Tag vor dem Auftreten
der Verschmutzungen danisches Rohdl in Wilhelmshaven entladen, und auf seiner Ruckreise offensichtlich
Tankwaschrtckstande gelenzt.

Eine eindeutige Zuordnung des Ols der Verschmutzung zu dénischem Rohdl konnte — nach Durchfiihrung
der Analysen — mittels des Datenbank-Systems COSI innerhalb weniger Sekunden erzielt werden (Abbil-
dung 2). Als zur Probe der Verschmutzung von Spiekeroog ,passendste” Probe wurde zunéchst eine Probe
derselben Verschmutzung von Wangerooge gefunden (Abbildung 2 oben, rechte Tabelle). Danach zeig-
ten sich danische Rohdle als ahnlichste Proben. Der Vergleich der Gaschromatogramme zeigt allerdings
gegenUber dem reinen Rohol deutlich einen erhéhten Wachsanteil der Verschmutzungsprobe (Abbildung 3,
oben). Dies ist darauf zurtck zu fuhren, dass sich die héhersiedenden Alkane (Wachs) an den Wanden von
Tanks anlagern. Entsprechend ist eindeutig zu schlussfolgern, dass das Ol nicht direkt von den dénischen
Plattformen stammen konnte, sondern ein Tanker Verursacher der Verschmutzung gewesen sein muss.
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GroBe Probenzahl

In der Probe einer Olverschmutzung aus dem Kieler Fahrhafen waren SchwerélIrtickstande gefunden wor-
den. Damit konnte diese Verschmutzung nur von einer der groBen, mit Schwerdl betriebenen Ostsee-Fahren
ausgegangen sein. Mogliche Verursacher gab es allerdings genug: Insgesamt 13 dieser Fahren kamen in
Frage. Der Wasserschutzpolizei Kiel gelang es, Vergleichsproben von all diesen Fahren zu ziehen. Insge-
samt gab es in diesem Fall damit 45 Proben: 2 Proben der Verschmutzung und 43 Proben aus unterschied-
lichen Kompartimenten (Bilgen, Sludge-Tanks, Schwerdl-Tanks) von 13 Fahren. Auch hier zeigte sich ein
groBer Vorteil des COSI-Datenbank-Systems: Nach Durchfihrung der Analysen, erfolgte die Auswertung
der Analysenergebnisse innerhalb weniger Minuten:

Bei der Suche nach der zur ersten Verschmutzungsprobe passendsten Probe (unter zu dieser Zeit 1200 vor-
handenen Proben) wurde sofort die zweite Probe der Verschmutzung gefunden (Abbildung 4, Tabelle oben
rechts). Dies zeigt zunachst eindrucksvoll:

a) dass das Verfahren funktioniert,

b) dass das Ol aufgrund seiner komplexen Zusammensetzung eine gewisse ,Einzigartigkeit* aufweist.

Es handelte sich hier um ein Gemisch aus Brennstoff und Motorendl, d.h. einen typischen Ruckstand aus
der Bilge eines Schiffes. Hier, unterhalb des Motors, sammeln sich mehr oder weniger groBe Mengen von
Olrtickstanden an (Jeder Motor tropft — aber jeder Motor tropft unterschiedlich). Weiterhin ergeben sich
durch die unterschiedliche Menge an Schwitz- und Seewasser, der Temperatur, dem Vorhandensein von
Bakterien, Schiffsbewegungen und der Dauer der daraus resultierenden Einwirkungen auf den Olrtickstand
einzigartige Zusammensetzungen. Insgesamt enthalt das komplexe Olgemisch in einer Schiffsbilge damit
den ,Fingerabdruck” des Schiffes.

Duration of last query 3,72 seconds

G1015.1 Schmutzwasser 1 aus Bereich des Fi: 14.09.2004 [AZ kAN - [G10151 |Schmutzwasser 1 aus Bere 14.09.2004 | 0.99999 =
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Weiterhin zeigt sich, dass die Bilgenprobe von Schiff Nr. 2 am besten zu den Verschmutzungsproben passt.
Dies wird durch den Vergleich der Konzentrationen der Einzelkomponenten des komplexen Olgemisches
bestatigt (Abbildung 4, rechte Werte): Fast alle Differenzen liegen unterhalb des Messfehlers (grin dar-
gestellt). Geringfligige Abweichungen (rot) sind erklarbar und beruhen auf einer inhomogenen Verteilung
des Ols (unterschiedliche Verhéltnisse von Brennstoff und Motorendl) in der Bilge — bei einer nur punktuell
moglichen Probenahme. Dies ist wiederum deutlich in den beiden Gaschromatogrammen zu erkennen.

Weitere Beispiele

Olverschmutzungen bekannter Herkunft kénnen zum Testen des Verfahrens herangezogen werden:

Teile des Ols, das bei der Havarie der ,,Prestige“ freigesetzt worden war, erreichten nach acht Monaten
auch die franzdsische Atlantikkiste. Trotz deutlicher Verwitterung des Ols war hier eine eindeutige |dentifi-
zierung maoglich.

Hier zeigte sich eine weitere Mdglichkeit der Identifizierung: Anhand der Zusammensetzung der
.Biomarker® konnte eindeutig festgestellt werden, dass das von der ,Prestige” freigesetzte Schwerdl aus
einem russischen Rohdl produziert worden war (Dies war ebenfalls bekannt: Die ,Prestige” hatte in

St. Petersburg und in Ventspills Ladung aufgenommen).

Ein weiteres Beispiel zeigt aber die Bedeutung einer derartigen Feststellung: Ein gréBerer Olfilm war etwa
30 sm sudlich von Irland festgestellt worden. Der russische Flugzeugtréger ,,Admiral Kuznetzov* und ein
Tankschiff befanden sich in der Nahe des Olfilms, und es bestand der dringende Verdacht, dass das Ol
beim Betanken des Flugzeugtragers ausgetreten war. Von russischer Seite war zwar zugegeben worden,
dass eine Ubernahme von Brennstoff stattgefunden hatte. Es wurde aber strikt geleugnet, dass dabei Ol
ausgetreten war. Die Analyse ergab eindeutig, dass die Verschmutzung aus einem Brennstoff bestand, der
aus russischem Ol produziert worden war. Nach Ubermittlung des Analysenergebnisses war zugegeben
worden, dass Unachtsamkeit bei der Ubernahme des Bunkeréls zum Austritt des Ols gefihrt hatte.

Nach der Havarie der ,, Tricolor* im Armelkanal waren gréBere Olverschmutzungen insbesondere an den
Stranden von Belgien und den Niederlanden aufgetreten. Obwohl nahezu beobachtet worden war, wie das
Ol an die Strande gelangt war, lieB der Vergleich mit einer Probe aus einem Brennstofftank des Schiffes
keine eindeutige Aussage zu. Es war zu vermuten, dass die ,Tricolor” unterschiedliche Brennstoffe an Bord
hatte.

Internationale Zusammenarbeit

Im Fall der ,Tricolor” stellte sich im Nachhinein heraus, dass hier Probenvergleiche von insgesamt funf
Laboratorien aus unterschiedlichen Ladndern unabhéangig voneinander durchgefihrt worden waren. Das
Schiff hatte tatsachlich unterschiedliche Bunkerdle an Bord. Es gab damit unterschiedliche Vergleichs-
proben. Keinem der Labore gelang eine eindeutige Zuordnung.

Vom Bonn-Agreement [2] waren daraufhin in 2005 alle Beteiligten zu einem Workshop eingeladen worden,
auf dem die einzelnen Ergebnisse diskutiert worden waren.

In einer anschlieBenden Sitzung des BA wurde beschlossen, dass die Labore im Bereich des BA in Zukunft
in derartigen Fallen zusammen arbeiten sollten. Es wurde das Bonn-OSINET (oil spill identification network
of experts within the Bonn-Agreement) [3] gegrtndet. Sinn und Zweck dieser Expertengruppe, deren
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Federfuhrung das BSH bekam, waren weiterhin die Erhéhung des Wissens und der Erfahrung bei der
Identifizierung von Olverschmutzungen, und die gegenseitige Unterstitzung in schwierigen Fallen.

Von jedem Mitgliedsstaat des BA war ein zust&dndiges Labor und eine Kontaktperson benannt worden.
Vom RWS-Labor in den Niederlanden und dem BSH werden jahrlich Interkalibrierungen organisiert: Es
werden Olproben verschickt, und die Teilnehmer haben herauszufinden, welche Proben zusammenpassen
und welche nicht.

Da es derartige Interkalibrierungen bisher nicht gab, diese aber von besonderer Bedeutung flr das Qua-
litdtsmanagement und insbesondere flr die Akkreditierung von Laboren sind, schlossen sich der Gruppe
sehr rasch viele Labore aus weiteren européischen Landern von Finnland, Estland bis Italien und Spanien,
und sogar weltweit aus Kanada, USA, Brasilien, China und Australien an (Abbildung 5). Der Informations-
fluss erfolgt Uber ein eigens eingerichtetes Forum auf einem OSPAR-Server. Die Ergebnisse der Interka-
librierungen zeigen deutlich, dass Uber die Jahre Verbesserungen erzielt worden sind und Wissen und
Erfahrung erhéht wurden [3].

Oil Spill Identification
. L. Network of Experts
List of participants of the within the Bonnagreement
Bonn-0OSinet ring tests.
Bonn-OSInet organizes each year a ring test for oil spill identification.
The table shows the countries, institutes and most recent contact of the institute that joined
the ring tests last years.
Summery reports of the ring tests can be downloaded from the Bonn-OSInet section of the
Bonnagreement website.
Country Institute Contact 2004 2005 20068 2007 2008 2009
AU EPA CES Syed Hasnain X X X
AU NSW DECC Steve Fuller X X X
BE BMM (MUMM)  Patrick Roose X X X X X X
BR Petrobas Fabiana Dias Costa Gallotta X X X X
BG SGS Veselka Pashova X
George Balachov
CA EC_ALET Rene Losier X X X
CA EC-EST Chun Yang X X X X
CA EC-PESC Dayue Shang X X X
CN NCSEMC Zhou Qing X X X
DE BSH GerhardDahlmann X X X X X X
DK NERI Pia Lassen X X X X
EE EERC Juhan Tamm X X X
ES CEDEX Maria Plaza X X X X
ES CsiIC Joan Albaiges X X X X
Fl NBI Niina Viitala X X X X X X
FR CEDRE Julien Guyomarch X X X X X X
FR LASEM (Brest) Paula Pierre X X
IT ICRAM Giullia Romanelli X
LV LvGMC Rita Skolmeistere X X X X X X
NL NFI Rene de Bruyn X X X X X X
NL RWS-WD Paul Kienhuis X X X X X X
NO Sintef Per Daling X X X X X X
SE SKL Magnus Kéllberg X X X X X X
UK ERT Gordon Todd X X X
us Newfields Scott Stout X
us OSPR Susan Sugerman X
Total # of participants 11 12 13 21 23 21

Abb. 5: Teilnehmer der Interkalibrierungen
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Interkalibrierungen und jahrliche Treffen wurden auch dazu genutzt, Analysenverfahren anzugleichen und
zu verbessern. In 2010 wurde eine gemeinsam erarbeitete Methode bei der européischen Standardisie-
rungs-Organisation CEN eingereicht :

(CEN/TR1522-2_2: Oil spill identification — Waterborne petroleum and petroleum products — Part 2: Analyti-
cal methodology and interpretation of results based on GC-FID and GC-MS low resolution analyses).

Gas-chromatograms

yes

yes

no or only smaly

Mass-chromatograms

Abb. 6: Analysenschema des Verfahrens zur Olidentifizierung (CEN/TR1522-2_2)
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Das generelle Schema des Verfahrens ist in Abbildung 6 dargestellt. Bei der Entwicklung dieses Verfah-
rens stand die ,Objektivierung” der Auswertung im Vordergrund. Zwar ist der visuelle Vergleich von Kom-
ponentenmustern der komplexen Ole weiterhin ein integraler Bestandteil des Verfahrens. Dies wird aber
hier kombiniert mit Messungen von Einzelkomponenten aus den unterschiedlichsten Substanzklassen und
dem Vergleich von Zahlenwerten (Konzentrationsverhaltnissen). Den praktisch immer vorhandenen Veran-
derungen, denen Ol unterliegt, sobald es ins Wasser gelangt (Verdampfung, bakterieller Abbau, Lésung,
Photooxidation) wird mittels sog. PW-plots (Partial Weathering-plots) Rechnung getragen. Hier werden die
Konzentrationen der Komponenten der verwitterten Probe gegen die der unveranderten Vergleichsprobe
des vermeintlichen Verursachers aufgetragen. Die Verdnderungen durch Verwitterung folgen bestimmten
GesetzmaBigkeiten (z.B. Verdampfung von Substanzen nach dem Siedepunkt). Diese GesetzmaBigkeiten
werden hier heraus gearbeitet und damit als solche belegt.

Das hier entwickelte COSI-Datenbank-System, dessen Vorzige weiter oben anhand mehrerer Beispiele
dargestellt worden sind, entspricht genau dieser Methode. Eine ,COSI-Online-Version*, die weltweit von
jedem (befugten) Labor genutzt werden kann, wird noch in 2011 fertiggestellt werden.

Literatur / Weiterfihrende Informationen

[1] G. Dahlmann: Eine neue, sichere Methode zur Identifizierung der Verursacher von Olverschmutzungen,
Dt. hydrogr. Z. 37, 1984. H.5. Mitteilungen

[2] http://www.bonnagreement.org
[3] http://www.bonnagreement.org/eng/html/Bonn-OSINet/welcome.htm

[4] http://www.bsh.de/de/Meeresdaten/Umweltschutz/Oelidentifizierung_/Oeldatenbank.ppt
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STRAFVERFOLGUNG IM NATIONALEN & INTERNATIONALEN RAHMEN
- MOGLICHKEITEN & GRENZEN DER STRAFVERFOLGUNGSBEHORDEN

Dr. Ewald Brandt
Leiter der Staatsanwaltschaft Hamburg
ewald.brandt@sta.justiz.hamburg.de

Zusammenfassung:

Der Beitrag gibt einen Uberblick Uber die deutsche Praxis der Verfolgung von Meeresverschmutzungen in
Nord- und Ostsee. Dabei richtet der Autor sein besonderes Augenmerk auf die tatsdchlichen und recht-
lichen Hindernisse bei der Ermittlung und Ahndung von Gewésserverunreinigungen und zeigt auch auf,
welche Verfolgungsmaglichkeiten im Vorfeld dieser Delikte bestehen. AbschlieBend geht er auf die bereits
gut funktionierende, aber weiter ausbaufahige l1&ndertbergreifende Zusammenarbeit im Nord- und Ostsee-
raum ein.

l. Einleitung

Strafrecht ist nicht der Kénigsweg zur Bekémpfung sozialschadlicher Verhaltensweisen; vorrangig sind
stets praventive Strategien.! Nichts anderes gilt selbstverstéandlich auch flr den Bereich der Gewasserver-
unreinigungen. Diesen in Hafen, auf SchifffahrtsstraBen und auf Meeren wirksam vorzubeugen, wird u. a.
dadurch erreicht, dass in Hafen leicht zugangliche, zlgige und kostengunstige Entsorgungsmaoglichkeiten
bereitgestellt und VorsorgemaBnahmen auf den Schiffen selbst getroffen werden sowie deren Kontrolle
durch den Flaggenstaat sichergestellt wird. Unverzichtbar sind zudem effiziente, d.h. abgestimmte Uber-
wachungsnetze in den Hafen und auf See, und zwar satellitengestitzt und verzahnt mit Flugzeugen der
Luftberwachung sowie Booten der Klstenwache.? Am Ende dieser Kette von MaBnahmen zum Schutz von
Gewassern, mithin auch der Nahrungskette, sind die repressiven Instrumente des Strafrechts als

ultima ratio® unverzichtbar.

Strafrechtliche Ermittlungen setzen insofern dann ein, wenn Verantwortliche eines Schiffes die Moglichkeiten
zur umweltgerechten Entsorgung nicht genutzt haben und eine solche stattdessen illegal beispielsweise
auf See vornehmen. Geschieht die Verunreinigung unbefugt sowie fahrlassig oder vorsatzlich, liegt nach
deutschem Recht der Straftatbestand der Gewéasserverunreinigung gemal § 324 des Strafgesetzbuches
(StGB) vor, der Geldstrafen oder Freiheitsstrafen bis zu funf Jahren nach sich ziehen kann.

Il. Strafverfolgungspraxis

Nicht jede Gewasserverunreinigung fuhrt zu angemessener Bestrafung. Bis zur erfolgreichen Sanktionie-
rung sind mehrere Klippen zu nehmen. Darauf soll nachfolgend naher eingegangen werden.

" Néher Weigend in: Leipziger Kommentar, StGB, 12. Auflage, 2007, Einleitung, Rz. 1 ff m.w.N., Stree/Kinzig in: Schénke/Schréder,
StGB, Kommentar, 28. Auflage, 2010, Vorbemerkungen zu §§ 38 ff, Rz. 1 ff m.w.N.

2 Dazu nédher in diesem Band: Baschek, Vernetzung und Ausblick — Ein kombiniertes System zur Oliiberwachung, S. 83 ff

3 Weigend (Fn.1), a.a.O.
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1. Begrenzte Moglichkeiten der Tataufklarung

Meeresverschmutzungen in den deutschen Zustandigkeitsbereichen von Nord- und Ostsee werden von
den Behoérden sehr umfassend registriert.* Die Anzahl der in den letzten zwanzig Jahren im Bereich der
Nord- und Ostsee (sowie den Hafenzugéangen) registrierten Vorgange lag jeweils zwischen 100 und 300.
Ein eindeutiger statistischer Trend I&sst sich fUr diesen Zeitraum nicht belegen; seit 2005 ist allerdings ein
stetiger Rickgang auf 106 Verunreinigungen im Jahr 2010 festzustellen.®

Die Ermittlung der Verursacher der Gewasserverunreinigungen bereitet den Strafverfolgungsbehérden
oftmals Schwierigkeiten. Denn die jahrliche Aufklarungsquote liegt zumeist unter 20 %° und ist unbefriedi-
gend. Zwar ist in den letzten Jahren das Kontrollnetz fur die europaischen Meere durch die Satellitentber-
wachung, die darauf abgestimmte nationale Luftiberwachung sowie den wiederum darauf ausgerichteten
Einsatz von Uberwachungsbooten der Kiistenwache erheblich verfeinert und effizienter gestaltet worden;”
zudem konnten die Ermittlungsmdglichkeiten hinsichtlich Analyse und Nachweis der Verunreinigungen
sowie die sachverstandige Begutachtung mittels Driftmodellen verbessert werden.® Erheblich intensiviert
wurde auch die landerUbergreifende Zusammenarbeit insbesondere im Nord- und Ostseeraum.® Dennoch
verwundern die relativ niedrigen Aufklarungsquoten nattrlich nicht, wenn man die sich in der Weitlaufig-
keit der Meere ergebenden vielfaltigen Moglichkeiten zur weitestgehend unbeobachteten Tatbegehung
bedenkt. Zudem kénnen besondere Witterungsverhaltnisse von Tatern ausgenutzt werden und diese die
Tataufklarung erschweren. Die sehr hilfreiche Satelliteniberwachung kann zumeist leider nur erste Hinweise
auf moégliche Verschmutzungen liefern, einen Tatnachweis aber sicher nicht erbringen.

2. Begrenzte Moglichkeiten der Aburteilung

Nicht jede Tataufklarung von in deutschen Gewéassern begangenen Verunreinigungen flhrt auch zu einer
Verurteilung durch deutsche Gerichte. Ist es gelungen, die Verunreinigung einem bestimmten Schiff
zuzuordnen, muss eine weitere wichtige Hurde genommen werden, namlich der zur Verurteilung nétige
justizielle Tatnachweis. Nach Aufklarungshindernissen gilt es nun, rechtliche Hindernisse zu Uberwinden;
es trifft zu, dass wiederum nur ca. 20 % der aufgeklarten Falle auch eine Verurteilung in Deutschland nach
sich ziehen. Die Zahl der Verurteilungen bzw. der im schriftlichen Verfahren ergangenen Strafbefehle liegt
in Deutschland konstant unter 10 Fallen im Jahr.” Diese zunachst Uberraschenden Erkenntnisse verlangen
eine Erklarung. Zu nennen sind insoweit insbesondere folgende Grinde.

4 Das Bundesamt fiir Seeschifffahrt (BSH) fuhrt sémtliche Meldungen der deutschen Meldestellen zusammen und verdffentlicht
diese jeweils in seinem Jahresbericht, vgl. insoweit BSH, Jahresbericht 2010, S. 35

5Vgl. BSH, Jahresbericht 2010, S. 35 sowie BSH, Jahresbericht 2009, S. 23 mit Ubersicht fiir die Jahre 2002 bis 2009

6 Vgl. BSH Jahresberichte 2009 und 2010 (Fn. 5); zur Auswertung der Verfolgungszahlen der 90er Jahre: Brandt, Seeschifffahrt
und Umweltschutz, in: Deutsche Akademie fir Verkehrswissenschaft (Hrsg.), 38. Verkehrsgerichtstag 2000, S. 264 ff, 266 ff

7 Vgl. Baschek (Fn. 2), a.a.O.

8 Dazu in diesem Band: Dahlmann, Identifizierung von Olverschmutzungen — internationale Zusammenarbeit, S. 64 ff- sowie Janssen,
Die operationellen Oldriftmodelle des BSH — Werkzeuge fur die Olunfallbekdmpfung, S. 58 ff

9 Dazu ndher Abschnitt IV.

10 Soweit gegen einen Strafbefehl nicht rechtzeitig Einspruch erhoben wird, steht er einem rechtskréftigen Urteil gleich, vgl. § 410
Abs. 3 Strafprozessordnung (StPO)

""Vgl. Brandt (Fn. 6) a.a.O.; BSH, Jahresberichte
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(1)

Gewasserverunreinigungen sind nur strafbar, wenn sie unbefugt erfolgen. Das Internationale Abkommen
zur Verhttung von Meeresverschmutzungen durch Schiffe (MARPOL) erlaubt jedoch in sehr engen
Grenzen die Einleitung von Ol (Anhang |, Regeln 15 ff) oder anderen schadlichen flissigen Stoffen
(Anhang II; Regel 13). Bei der Einleitung schadlicher flissiger Stoffe gemal Anlage Il Iasst sich in
manchen Fallen erst nach l&ngeren Ermittlungen — insbesondere nach sicherer Bestimmung der
schéadlichen Substanzen — klaren, dass der Verursacher nicht illegal einleitete, sondern dazu rechtlich
befugt war.'?

Nicht jede Gewdasserverunreinigung ist das Ergebnis vorsatzlichen oder fahrldssigen Verhaltens. Es
gibt — wenn auch seltene — Falle, in denen zwar der Verursacher der Verunreinigung eindeutig ermittelt,
jedoch nicht widerlegt werden kann, dass ein nicht vorhersehbarer technischer Defekt — beispielsweise
an der Entdleranlage — zur Verunreinigung fuhrte.

Die Strafverfolgung in Schifffahrtssachen einschliellich der justiziellen Aufarbeitung ist regelmaBig nur
in internationaler Zusammenarbeit moglich.' Dass ein unter deutscher Flagge fahrendes Seeschiff im
deutschen Kustenmeer eine Gewasserverunreinigung begeht und danach einen deutschen Hafen an-
lauft und auch die beschuldigten Seeleute sowie der Schiffseigner deutsch sind, kommt faktisch nicht
vor. Zu beachten ist weiterhin der Zeitfaktor, wenn der von der Verunreinigung betroffene Kustenstaat
und der vom verd&chtigen Schiff nach der Tat angelaufene Hafenstaat sowie der Flaggenstaat unter-
schiedlich sind. Die an Bord unverzichtbaren Ermittlungen, insbesondere das Ziehen von Referenz-
proben im Maschinenraum, der nachfolgende sachverstandige Vergleich mit der Schmutzwasserprobe
sowie die Vernehmungen der Crewmitglieder, mUssen stets unter erheblichem Zeitdruck erfolgen, da
die Liegezeiten in den Hafen kurz und die rechtlichen Voraussetzungen fur ein Festhalten von Schiff
und Besatzung gemaB Art. 218, 220 des Seerechtslbereinkommens (SRU) hoch sind. So kann es leicht
geschehen, dass z.B. das Ergebnis der Probenanalyse, das den sicheren Nachweis der Einleitung
durch das verdachtigte Schiff erbracht hat, erst vorliegt, wenn sich dieses schon auf neuer Fahrt in
wiederum anderen nationalen Gewassern befindet.

Das aufgezeigte grundsatzliche Problem ist bei Schaffung internationaler Abkommen, insbesondere
des SRU, durchaus gesehen worden. Die Lésung, die hier den Flaggenstaat in der Pflicht sieht (vgl.
Art. 217 SRU), ist theoretisch auch ausgezeichnet, nur fihrt sie in der Praxis immer wieder dazu, dass
Verfahren nicht ztgig fortgefUhrt werden und Sanktionen eben nicht erfolgen.* So mag also der betrof-
fene Kustenstaat die Tat aufgeklart, das Verfahren dann an den Flaggenstaat abgegeben haben, eine
justizielle Sanktion im Ergebnis aber dennoch ausbleiben. Klarstellend muss jedoch darauf hinge-
wiesen werden, dass der z.T. mangelnde Norm- und Sanktionsvollzug nicht die Anrainerstaaten von

2 Vlon besonderer Bedeutung waren noch bis vor wenigen Jahren die sog. ,en route — Félle“, hinsichtlich deren rechtlicher Beurteilung
— selbst unter den Nord- und Ostseeanrainerstaaten — unterschiedliche Auffassungen bestanden. Nach deutscher Auffassung war
ein befugtes Einleiten nach der damaligen Fassung der Regel 5 nur dann anzuneh-men, wenn sich ein Schiff auf der Fahrt von
einem Hafen zu einem anderen befand (vgl. insoweit auch Landgericht Hamburg, Urteil vom 09.01.2002 - 713 Ns 19/01 -).
Insbesondere nach niederldndischer und britischer Auffassung fielen jedoch auch reine Verklappungsfahrten unter die Voraus-
setzung ,en route”. In der Nachfolgebestimmung Regel 13 wird nur noch gefordert, dass das Schiff ,in Fahrt* ist.

'8 Man wird dies grundsétzlich bei der Befassung mit Schifffahrtssachen feststellen — nicht anders ergeht es den Ermittlern gegen-
wértig bei der Aufklarung von Pirateriedelikten auf See, vgl. u.a. Brandt bei Neumann: Tagungsbericht ,Piraterie — Geil3el der
Menschheit”, Hamburg, 2009; http.//www.iflos.org/media/40689/tagungsbericht.pdf

“ Vgl. dazu Brandt (Fn. 6), S. 269 f
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Nord- und Ostsee betrifft, sondern Flaggenstaaten fernerer Lander. Den betroffenen Kisten- und
Hafenstaaten bleibt in diesen Fallen nur, beim Flaggenstaat anzufragen, was aus den zugeleiteten
Ermittlungsergebnissen geworden ist, und ggf. andere diplomatische Wege zum Hinweis auf aus-
stehende Antworten zu nutzen.

Die genannten Aburteilungshindernisse sind sicher nicht abschlieBend beschrieben. Nicht gesondert
erwahnt worden ist, dass nach der Ermittlung des illegal einleitenden Schiffes im nachsten Schritt regel-
méaBig die Ermittlung der strafrechtlich verantwortlichen Crewmitglieder zu erfolgen hat. Hier mag es — trotz
rechtlich klar umrissener Aufgabenumschreibungen fur das Leitungspersonal — im Einzelfall Zuordnungs-
und Zurechnungsprobleme geben. Wichtig erscheint insoweit jedoch die Feststellung, dass die wasserpoli-
zeilichen Ermittlungsergebnisse insoweit nahezu durchgéngig die gleiche Bewertung auch durch die Justiz
erfahren.

3. Begrenzte Moglichkeiten des deutschen Strafrechts

Angesprochen werden muss schlieBlich auch, dass nicht jeder gerichtliche Abschluss eines Verfahrens
zufriedenstellen kann. Insoweit geraten nun grundséatzliche Gegebenheiten und Grenzen des deutschen
Strafrechts in den Blick, die sich besonders bei der Verfolgung von Meeresverschmutzungen zeigen. Dies
l&sst sich leicht an einem Durchschnittsfall der deutschen Verfolgungspraxis veranschaulichen.

Von einem Schiff ausléandischer Flagge (‘fremdes’ Schiff i.S.d. SRU), dessen Besatzung zum GroBteil aus
Staatsangehorigen sog. Niedriglohnlander besteht, wird Uber eine nicht mehr voll funktionsfahige Entdler-
anlage 6lhaltiges Bilgenwasser von mehr als 1000 | in die deutsche ausschlieBliche Wirtschaftszone (AWZ)
der Nordsee gepumpt. Die Tat wird durch die Luftiberwachung aufgedeckt; Gewasserproben werden von
der Bundespolizei am Tatort und die Referenzproben aus dem Maschinenraum des Schiffes von der Was-
serschutzpolizei im deutschen Hafen, den das Schiff nach der Gew&sserverunreinigung anlauft, gezogen.
Die unverzuglich durchgefihrte Probenanalyse ergibt mit an Sicherheit grenzender Wahrscheinlichkeit,
dass die Gewasserverunreinigung durch das beobachtete Schiff verursacht worden ist. Die Vernehmungen
an Bord belegen, dass der wachhabende Schiffsingenieur den Pumpvorgang vorgenommen hat; strafrecht-
lich verantwortlich ist zudem der wachhabende nautische Offizier, in dessen Kenntnis die Einleitung vor-
genommen wurde.

Fur beide Beschuldigte erlaubt das SRU dem Kustenstaat in Fallen wie diesem lediglich die Verhangung
von Geldstrafen (vgl. Art. 230 Abs. 1 SRU). Das deutsche Strafrecht sieht geméaB § 40 Abs. 1 StGB inso-
weit eine Hochststrafe von 360 Tagessatzen vor (mithin ein Jahreseinkommen). Vor der abschlieBenden
gerichtlichen Befassung, die in der Regel erst moglich ist, nachdem das die Verunreinigung verursachende
Schiff den Hafen verlassen hat, werden zur Verfahrenssicherung Sicherheitsleistungen (§§ 127a, 132 StPO)
festgesetzt, aus denen spater dann die rechtskréftig verhangten Geldstrafen vollstreckt werden. Bei der
Bemessung der Sicherheitsleistungen werden die zu erwartenden Geldstrafen zugrunde gelegt. Weil bei
diesen gemaB § 40 Abs. 2 StGB stets das individuelle Einkommen der Beschuldigten zu veranschlagen ist,
fuhrt dies in der Praxis, da jedenfalls Beschuldigten aus Niedriglohnlandern zumeist Uber ein relativ ge-
ringes Jahreseinkommen verfugen, bei zum Teil erheblichen Meeresverschmutzungen zu recht niedrigen
Sanktionen.
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Die zur Vollstreckung der Geldstrafen genutzten Sicherheitsleistungen werden zudem nicht durch die Be-
schuldigten, auf die die Strafe eigentlich abzielen soll, gewahrt, sondern durch die Reederei des betreffen-
den Schiffes oder fur diese durch einen Schiffsmakler.” Im Ergebnis, und dies lasst sich als gesicherte
Einschatzung zugrunde legen, zahlen die Beschuldigten so gut wie nie selbst die Strafe.

Dieser dem ersten Anschein nach einfach gelagerte Sachverhalt weist drei erhebliche Schwéchen des
deutschen Strafrechts bei der Verfolgung von Meeresverschmutzungen auf: die Fokussierung lediglich auf
die unmittelbar Handelnden, die auch im internationalen Vergleich relativ niedrigen Geldstrafen sowie der
Umstand, dass die individuell bemessene Strafe von dem ermittelten Tater in der Regel gar nicht beglichen
wird."® Initiativen, diese Mangel gerade fur den Bereich der Meeresverschmutzungen zu beheben, haben
bisher keinen Erfolg gezeigt.™”

4. Umgang der Praxis mit den bestehenden Grenzen

Trotz aller Erschwernisse und Widrigkeiten sind Motivation und Einsatz der Praxis zur Bek&mpfung

von Meeresverschmutzungen groB.'® Das schlagt sich nicht nur in der Anzahl der Schiffskontrollen

(2009: 13962 MARPOL-Kontrollen in den deutschen Hafen'?), sondern auch in den fortlaufend verbes-
serten technischen Maglichkeiten zur Uberfiihrung der Verschmutzer nieder.2° Auch dies mag dazu bei-
getragen haben, dass Nord- und Ostsee in den letzten Jahrzehnten sauberer geworden sind. Sowohl die
Anzahl als auch die GréBe der Olflecken nehmen seit geraumer Zeit ab,?' und dies in einer Situation, in der
die Weltflotte betrachtlich gewachsen ist.?2 Dennoch sind die Verfahrensergebnisse in verschiedener Hin-
sicht erntchternd, was von den Verfahrensbeteiligten auf nationaler und internationaler Ebene auch erkannt
worden ist. Strafrecht mit seinen hohen Anforderungen an Tat- und Schuldnachweis sowie die vielfaltigen
internationalen Implikationen erschweren haufig zufriedenstellende Verfahrensverldufe und -abschlusse.

In den Nachbarstaaten an Nord- und Ostsee steht man z.T. vor gleichen Problemen. Teilweise wird ver-
sucht, so etwa in den Niederlanden sowie in Norwegen und Schweden, mit einem Unternehmensstrafrecht
wirksamer gegen Meeresverschmutzer vorzugehen.? Sicher wird man auf diese Weise die wirtschaftlich
Verantwortlichen stérker in den Blick nehmen kdnnen. Rickmeldungen aus der Praxis zeigen allerdings,

s Die Zahlung von Geldstrafen durch Diritte erftllt gemal3 Rechtsprechung des Bundesgerichtshofes (BGH St 37, S. 226 ff, 229 ff)
nicht den Straftatbestand der Strafvereitelung; kritisch dazu - unter Darlegung des Streitstandes in Rechtsprechung und Literatur —
Stree/ Hecker in: Schénke/Schréder (Fn. 1), § 258 Rz. 29, die diese Auffassung als Entwertung der Geldstrafe ansehen, da die
Sanktion den Verurteilten persénlich treffen solle.

6 Néaher Brandt (Fn. 6), S. 264 ff, S. 270 ff m.w.N.

7 Vgl. u.a. Empfehlungen des Verkehrsgerichtstages 2000, in: Deutsche Akademie fir Verkehrswissenschaft (Hrsg.),

38. Verkehrsgerichtstag 2000, S.13 f

'8 \gl. die BSH-Jahresberichte, in jeweils umfassende Ubersichten (iber die verschiedenen staatlichen Aktivitdten enthalten

9" BSH, Jahresbericht 2009, S. 20 f

20 Vgl. Dahlmann (Fn. 8); Janssen (Fn. 8)

Néher in diesem Band: Deutscher, Internationale Programm und Ubereinkommen — Vernetzung und Ausblick: Aktuelle Projekte,

S. 28 ff; Renken, Global Trends in Ship-Sourced Maritime Pollution, S. 10 ff, geht sogar von einer Rlickldufigkeit seit 40 Jahren aus,

jedenfalls hinsichtlich grof3

fléchiger Verunreinigungen von groBen Tankschiffen und hebt insoweit den zeitgleich rapide gestiegenen Olhandel hervor.

22 Vgl. z.B. Fontshaus Hamburg: http.//www.fondshaus.de/web.nsf/id/DE_Marktreports

23 Zum Modell der Niederlande: de Doelder/Tiedemann (Hrsg.), Criminal Liability of Corperations, 1996, S. 289 ff, 295 ff ; einen recht
umfassenden Uberblick tiber die Situation in Europa gibt Schiinemann in: Leipziger Kommentar (Fn. 1), § 14 Rz. 79 ff m.w.N.

N
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dass die Ermittlung und Uberfuhrung verantwortlicher juristischer Personen haufig umfanglich und z. T. sehr
zeitaufwandig sind. Erfolgreiche Ermittlungen fuhren jedoch zu sehr hohen Geldstrafen gegen Reedereien
oder andere verantwortliche juristische Personen, deren Vollstreckung zumeist auch gelingt. Derartige Ver-
fahrensabschlisse berechtigen dann sicher auch dazu, deutsche Sanktionen flr einzelne Crewmitglieder
eines Schiffes milde zu belé&cheln. So mag es denn auch sein, dass die regelmaBig festzustellende Akzep-
tanz der deutschen — faktisch schon im Ermittlungsverfahren festgelegten — Geldstrafen lediglich deshalb
so hoch ist, weil diese von den verantwortlichen juristischen Personen aus der ,Portokasse” gezahlt werden
koénnen.

Ubersehen wird haufig, dass auch das deutsche Recht begrenzte Méglichkeiten bietet, juristische
Personen zu belangen. GemaB Art. 1b MARPOL-Gesetz ist der Kapitan ,als an Bord fur séamtliche MaB-
nahmen hinsichtlich der Verhitung der Meeresverschmutzung Zustandiger” in der strafrechtlichen Verant-
wortung (Garantenpflicht). Verletzt er diese Pflicht, kann die von ihm insoweit begangene Straftat gemaf

§ 30 des Gesetzes Uber Ordnungswidrigkeiten (OWiG) zur Verh&ngung einer GeldbuBe auch gegen die
Reederei fuhren. Ferner kdnnte bei juristischen Personen, z.B. den Reedereien, auf illegal erlangte Ge-
winne, etwa die ersparten Entsorgungskosten, zugegriffen werden (§ 73 Abs. 3, 73a, 73b StGB). Sieht
man sich jedoch die deutschen Verfahrensabschllsse der letzten Jahre an, stellt man nicht nur fest, dass
es sehr wenige sind, sondern auch, dass MaBnahmen gegen juristische Personen nicht ergriffen wurden.
Praktiker antworten darauf, dass der in § 30 OWiG geforderte Nachweis innerhalb kurzer Zeit nicht gefuhrt
werden kénne, dass haufig ein Individualverschulden nachgeordneter Crewmitglieder vorliege und die
Berechnung der ersparten Entsorgungskosten vielfaltige, innerhalb kurzer Zeit ebenfalls nicht zu Uber-
windende Schwierigkeiten bereite; denn Entsorgungskosten wirden haufig nicht erspart, da diese vielfach
bereits — ob nun entsorgt werde oder nicht — in den gezahlten HafengebUhren enthalten wéaren. Bei Durch-
sicht der Verfolgungsstatistiken drangt sich dennoch der Eindruck auf, dass auch nach deutschem Recht
hinsichtlich der Belangung juristischer Personen noch nicht genutzte Verfolgungsspielrdume bestehen
mussten.

Im Ergebnis haben die Ermittlungsbehdrden schon lange und auch zutreffend erkannt, dass ihre Strategie
zur Bekampfung von Meeresverschmutzungen breiter angelegt sein muss, als sich auf die Verfolgung des
Straftatbestandes der Gewasserverunreinigung (§ 324 StGB) zu fokussieren. Repressive staatliche Tatigkeit
muss nicht erst mit dem schadigenden Ereignis beginnen. Daher werden schon seit geraumer Zeit ver-
schiedene rechtliche Ansatzmoglichkeiten genutzt, die als ,Auffangtatbestande” bezeichnet werden.



‘ 78 ‘ Strafverfolgung im nationalen und internationalen Rahmen

lll. Auffangtatbestande zur Bekampfung von Meeresverschmutzungen

1. Tatbestand des unerlaubten Umgangs mit gefahrlichen
Abfallen (§ 326 StGB)

Wer Olschlamm in nicht nur geringfligigen Mengen in anderen als daflr vorgesehenen und entsprechend
zertifizierten Tanks lagert, nimmt einen unerlaubten Umgang mit gefahrlichen Abfallen vor. Dies ist ge-
maBi § 326 Abs. 1 Nr. 4a StGB strafbar, wenn Abfélle, die nach Art, Beschaffenheit oder Menge geeignet
sind, nachhaltig ein Gewasser zu verunreinigen oder sonst nachteilig zu verandern, auBerhalb einer dafir
zugelassenen Anlage gelagert werden.?* Das Delikt kann bei vorsétzlicher Begehung — wie die Gewé&sser-
verunreinigung geman § 324 StGB — Geldstrafen oder Freiheitsstrafen bis zu funf Jahren nach sich ziehen.
Auch die fahrlassige Tatbegehung ist strafbar. Werden die zur illegalen Lagerung genutzten Tanks wieder
fur ihren bestimmungsgemaBen Gebrauch, etwa fur Ballastwasser, bendtigt, mag es eine der denkbaren
Verhaltensweisen sein, der illegalen Lagerung des Abfalls nun die illegale Entsorgung folgen zu lassen.
Insoweit ist es konsequenter Umweltschutz, indem nicht erst illegale Entsorgung, sondern bereits die —
wenn auch nur vortibergehende — sachwidrige Lagerung von Olschlamm strafrechtlich sanktioniert wird.
Der Tater hat sich in diesen Féllen schon mit der illegalen Lagerung gegen den ordnungsgemaBen Weg
der Entsorgung entschieden. Richtigerweise wird daher bei den wasserpolizeilichen Kontrollen gezielt auf
die sachgerechte Lagerung gefahrlicher Abfélle, zu denen insbesondere die Verbrennungsrickstande wie
Olschlamm (Sludge) z&hlen, geachtet.?

2. Tatbestande des Ordnungswidrigkeitenrechts

Durch die MARPOL-Zuwiderhandlungsverordnung ist eine Reihe von VerstéBen zum Schutz der Meere mit
empfindlichen GeldbuBen bedroht. Der deutsche Gesetzgeber hat hier in vielen Bereichen eine zugige
sanktionsbewehrte Umsetzung internationaler Vereinbarungen vorgenommen, auf deren Beachtung die
polizeiliche Praxis bei Schiffskontrollen hinwirkt. So wurden im Jahr 2009 hinsichtlich der Einhaltung der
Regeln zur Verhitung der Verschmutzung durch Ol (Anlage | des MARPOL-Ubereinkommens) insgesamt
3651 Kontrollen durchgefuhrt, bei denen 909 VersttBe festgestellt worden sind. Nachfolgend sind 774 poli-
zeiliche Verwarnungen ausgesprochen worden; in 112 Fallen mussten Ordnungswidrigkeitenverfahren
eingeleitet werden.2® Nachfolgend seien die beiden wichtigsten Tatbestande kurz angesprochen.

a) OltagebuchverstoB

An Bord von Seeschiffen ist eine Vielzahl von TagebUchern zu flhren; in Bezug auf die Bekampfung von
Meeresverschmutzungen ist davon das Oltagebuch das wichtigste. Alle im Zusammenhang mit Ol vorge-
nommenen Pumpvorgange sind gemaB Regel 17 Abs. 4 der Anlage | des MARPOL-Ubereinkommens un-
verzlglich in das Oltagebuch einzutragen. VerstéBe kénnen ein BuBgeld bis zu 30.000 € nach sich ziehen
(§ 3 Abs. 3 Nr. 1/§ 9 MARPOL-ZuwV).

24 Né&her zu dieser Tatbegehungsvariante Heine in Schdnke/Schréder (Fn. 1), § 326, Rz. 10a m.w.N.; Fischer, StGB, Kommentar, 58.
Auflage, 2011, § 326, Rz. 5 ff m.w.N.; Witteck in v.Heintschel-Heinegg, StGB, Kommentar, 2010, § 326, Rz. 22

% Vgl. insoweit BSH-Jahresberichte

%6 BSH, Jahresbericht 2009, S. 20
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Der Vorschrift kommt fur den Meeresumweltschutz im Bereich der Seeschifffahrt eine besondere Bedeutung
zu, da sie haufig mit dem Straftatbestand der Gewasserverunreinigung (§ 324 StGB) einhergeht und so
hilfsweise zur Anwendung kommen kann. Dies ist etwa dann der Fall, wenn bei der polizeilichen Uberpri-
fung des Schiffes erhebliche Fehimengen von Olschlamm sowie weitere Indizien fir illegales Einleiten fest-
gestellt werden, die konkrete Meeresverschmutzung aber — z.B. hinsichtlich Ort, Zeit oder verantwortlicher
Person — nicht sicher belegt werden kann.

Als schwierig kann es sich erweisen, die tatsdchlichen Sludge-Fehimengen und die daraus resultierende
unrichtige Buchflihrung zu belegen. In diesen Fallen muss mit wissenschaftlich abgesicherten Schatzungen
gearbeitet werden.?”

In Deutschland ist insoweit durch gefestigte obergerichtliche Rechtsprechung?® anerkannt, dass bei der
Berechnung der Sludge-Fehlmengen die sogenannte 1 %-Regel zugrunde gelegt werden darf. Diese Regel
besagt, dass bei allen mit Schwerdl betriebenen Schiffen von einem Sludge-Anfall von mindestens 1 % des
verbrauchten Brennstoffs auszugehen ist. Lediglich in den Fallen, in denen an Bord des Schiffes Vorrichtun-
gen vorhanden sind, mit denen die Sludgemenge zusatzlich reduziert werden kann, und die Besatzung des
Schiffes diese Anlagen auch genutzt hat, kann von einem unter 1 % anfallenden Sludgeanteil ausgegangen
werden.

b) lllegale Leitungen

Sog. Bypasse kdénnen die Kontrollsysteme im Maschinenraum eines Seeschiffes umgehen und sodas
illegale Einleiten von Olriickstanden ins Meer ermdglichen. Um dem entgegenzuwirken, ist 1999 ein
Ordnungswidrigkeitentatbestand geschaffen worden, der vorsieht, dass bei unmittelbaren Verbindungen
von Olschlammtanks nach auBenbords ein BuBgeld bis zu 30000 € festgesetzt werden kann (§ 3 Abs. 4/
§ 9 MARPOL-ZuwV).

IV. Internationale Zusammenarbeit im Bereich der Strafverfolgung

Zum Abschluss internationaler Tagungen und Erfahrungsaustausche lasst sich zunehmend haufig das
ReslUmee vernehmen, die Abkommen zur Bekampfung von Meeresverschmutzungen seien vielz&hlig und
detailreich — besonderes Augenmerk solle jedoch zukinftig auf eine verbesserte Durchsetzung der Rege-
lungen gerichtet werden. Dies mag durchaus berechtigt sein; insoweit darf aber nicht auBer Acht gelassen
werden, dass sich die Ermittlung und Ahndung von Meeresverschmutzungen durch Seeschiffe von der
herkbmmlichen nationalen Fallarbeit unterscheidet. Bei der Verfolgung von Meeresverschmutzungen sind
regelmaBig auslandische Stellen zu beteiligen (s.0.), so dass leicht zeitliche Verzégerungen eintreten
kénnen.

Unverzichtbar fur die erfolgreiche Durchfihrung von Strafverfahren ist die férmliche Rechtshilfe, die u. a.
sicherstellt, dass dem aburteilenden Staat flUr das weitere Verfahren erforderliche Beweismittel rechtlich ver-

27 Néher Brandt, Meeresumweltschutz in der Seeschifffahrt, NuR 2003, S. 411ff, mit Rechtsprechungshinweisen
28 @Grundlegend Hanseatisches Oberlandesgericht Hamburg, Beschluss vom 26.09.02 - 3 Ss 44/02 OWi —
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wertbar Ubermittelt werden. Erstrecken sich Ermittlungen bei l&ndertbergreifender Kriminalitat Gber einen
langeren Zeitraum, kann es sich im européischen Bereich (EU-Staaten sowie Norwegen) als hilfreich er-
weisen, das Europaische Justizielle Netzwerk (EJN) in Anspruch zu nehmen. Auch die Einsetzung gemein-
samer Ermittlungsgruppen (sog. Joint Investigation Teams -JIT-) ist moglich 2°. Allerdings ist die justizielle
Rechtshilfe, da férmliche diplomatische Wege einzuhalten sind, wie auch die Inanspruchnahme des EJN
haufig zeitaufwandig. Was im ersten Ermittlungsstadium — unmittelbar nach der entdeckten Gewéasserver-
unreinigung — bendtigt wird, ist der schnelle und unmittelbare Kontakt zwischen fachkundigen Ermittlungs-
stellen, die die Gewasserverunreinigung festgestellt haben, und jenen, in deren Hafen sich das verdachtige
Schiff befindet. Es geht zunachst um die erste Prifung moglicher Tathinweise, dann um Abklarung eines
konkreten Tatverdachts und ggf. anschlieBend um erste erforderliche Ermittlungshandlungen. Hier mtssen
effiziente Strukturen l&ndertbergreifender polizeilicher Zusammenarbeit hergestellt werden.

Die Regierungen der Anrainerstaaten von Nord- und Ostsee, die wiederholt mit diesen Bedarfslagen
befasst waren, haben sich dazu entschlossen, die I&ndertbergreifende Zusammenarbeit durch Schaffung
von Netzwerken fur den Umweltbereich zu verbessern. So stimmten die zustadndigen Landesminister in der
sog. Bergen-Deklaration zum Schutz der Nordsee im Mérz 2002 Uberein, dass es einer ,starkeren Zusam-
menarbeit zwischen den Nordseestaaten* bedurfe, ,um international abgestimmte Vorschriften und Normen
fur die Verhutung, Begrenzung und Reduzierung der Verschmutzung durch Schiffe durchzusetzen®, und
sicherten Initiativen zu, ,ein Netzwerk von Ermittlern und Anklagern zu bilden®.®°

Zwischenzeitlich sind im Nord- und Ostseebereich unterschiedliche Netzwerke entstanden:

* Nordseebereich: Das unter den Nordseeanrainern bestehende Netzwerk, das nach der vorgenannten
Bergen-Deklaration geschaffen wurde, hat seine Arbeit 2003 aufgenommen und tragt den Namen North
Sea Network of Prosecutors and Investigators (NSN).2" Uber die unmittelbaren Anrainerstaaten hinaus
wirkt seit 2009 auch Irland in dem Netzwerk mit. Das Netzwerk legt wegen der engen Beziehungen aller
Staaten zur Europaischen Union besonderen Wert auf die Zusammenarbeit mit EU-Stellen und nutzt die
insoweit vorhandenen vielfaltigen Mdglichkeiten zur Fortbildung.

* Ostseebereich: Auch im Ostseebereich, in dem nach den politischen Umbrtchen Anfang der 90er Jah-
re zunachst noch erhebliche Vorbehalte in der Zusammenarbeit gegeben waren, hat ein gemeinsames
Netzwerk aus polizeilichen Ermittlern und Staatsanwaélten voribergehend bestanden. Die auf polizei-
licher Ebene 1996 geschaffene Baltic Sea Task Force on Organised Crime in the Baltic Sea Region®
arbeitete zeitweise (bis 2006) mit Umweltstaatsanwalten zusammen und fuhrte gemeinsame Jahresta-
gungen und Erfahrungsaustausche durch. Danach ging man im Bereich der polizeilichen Ermittler und
der Umweltstaatsanwalte wieder eigene Wege. Wahrend die polizeiliche Seite ihren Austausch weitge-
hend im bisherigen Verbund fortflihrte, richteten die Generalstaatsanwélte der Ostseeanrainerstaaten

29 Néher zu den rechtlichen Grundlagen und Méglichkeiten des Einsatzes gemeinsamer Ermittlungsgruppen innerhalb der Euro-
paischen Union: EntschlieBung des Rates vom 26.02.2010 zu einem Modell fiir eine Vereinbarung tber die Bildung einer gemein-
samen Ermittlungsgruppe (GEG), Amtsblatt der Européischen Union, C 70, vom 19.03.2010, S. 1 ff

30 Ministry oft the Environment, Oslo, 2002: Bergen Declaration, Empfehlung 41

31 Vgl. zum Tétigkeitsfeld des NSN auch: http://www.ospar.org/content/content.asp?menu=00580623000000_000000_000000

32 Né&her: http://www.balticseataskforce.lt/strategy.html
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Die

2008 ein neues Netzwerk von Umweltstaatsanwélten ein, das sich nachfolgend Network of Prosecutors
on Environmental Crime (ENPRO) nannte.®

grundlegenden Anliegen der genannten Netzwerke in Nord- und Ostsee stimmen Uberein:

Erfahrungsaustausch unter Praktikern: In zumeist jahrlich stattfindenden Treffen unterrichten sich die
Netzwerkmitglieder Uber rechtliche Anderungen und bedeutsame Ermittlungsverfahren in ihren Landern.
DarUber hinaus werden bei diesen Tagungen feste nationale Ansprechpartner der einzelnen Lander vor-
gestellt, die als Kontaktstellen bei festgefahrenen Ermittlungen oder atmospharischen Stérungen zur Ver-
flgung stehen — dabei handelt es sich um eine nicht zu unterschatzende vertrauensbildende MaBnahme
in der landerubergreifenden Zusammenarbeit. Dies hat im Bereich von Nord- und Ostsee u.a. dazu ge-
fuhrt, dass Probleme von Hafen- und Kistenstaaten, die nach einer Verfahrensibernahme durch einen
Flaggenstaat in dieser Region um Kontakt und ggf. Informationen zu Delikt-sanktionen nachsuchten,
weitestgehend abgebaut worden sind.

Schaffung einheitlicher Ermittlungsstandards: Bei aller Unterschiedlichkeit der Rechtssysteme der
Anrainerstaaten von Nord- und Ostsee kann eine gemeinsame Strategie zur Bek&mpfung von Meeres-
verschmutzungen nur erfolgreich sein, wenn die verschiedenen Staaten moglichst auf der Basis von
ahnlichen Ermittlungsstandards arbeiten. Stehen dem im Einzelfall rechtliche Hindernisse entgegen, ist
es eminent wichtig, dass die verschiedenen Stellen um diese Hindernisse wissen und nicht etwa an-
nehmen, beabsichtigte MaBnahmen wirden unterlaufen. Im Nordseebereich ist aus diesem Grund das
Handbuch ,North Sea Manual on Maritime Qil Pollution Offences” erstellt worden, das vom NSN jahrlich
aktualisiert wird. Noch gréBere Bedeutung kommt dem vergleichbaren Handbuch in der Ostseeregion
,Manual on Prosecuting Environmental Crime in the Baltic Sea Region® zu, da dies den Ansatz ver-
folgt, die noch deutlicher voneinander abweichenden Ermittlungsstandards der sehr unterschiedlichen
Rechtssysteme in dieser Region zu beschreiben und Mindestanforderungen fur die Zusammenarbeit zu
festzulegen. Dieses Handbuch wird jahrlich durch ENPRO aktualisiert.

Aufbau von Falldateien: Uber den Erfahrungsaustausch hinaus wird fir den Nordseebereich im NSN
eine anonymisierte Falldatei erstellt, die Grundlage fUr zuklnftige Erfahrungsaustausche sein soll.
Zudem bildet sie eine wertvolle Basis flr angestrebte Angleichungen bei Ermittlungen und Sanktionen
sowie fUr rechtspolitische Initiativen.

Welch wichtiger Impulsgeber die Netzwerkarbeit fir das gemeinsame Anliegen der Bekdmpfung von
Meeresverschmutzungen sein kann, zeigt sich anhand der zwischenzeitlich im Nord- und Ostseebereich
vermehrt genutzten Ersuchen gemaB Art. 218 Abs. 2 SRU. Befindet sich danach ein Schiff freiwillig' im
Hafen und liegen begrindete Hinweise vor, dass dieses eine illegale Einleitung in fremden Kustenge-
wassern oder einer fremden ausschlieBlichen Wirtschaftszone (AWZ) verursacht hat, kann der betroffene
KUstenstaat dem kontrollierenden Hafenstaat mit einem entsprechenden Ersuchen das Recht einrdumen,
zu ermitteln und ein strafrechtliches Verfahren einzuleiten und dies spater mit einer Sanktion abzuschlieBen.

33 Vgl. Resolution 13. Meeting der Generalstaatsanwélte der Ostseestaaten vom 2.10.2009, S.3, http.//www.cbss.org/Civil-
Security-and-the-Human-Dimension/prosecutors-general
34 Der Autor ist deutsches Mitglied im NSN und ENPRO, dessen Vorsitz er 2011 bis 2012 (bernommen hat.
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Die Initiative fur die Ubersendung eines solchen Ersuchens geht in der Praxis sogar haufig vom Hafenstaat
aus, dem bei einer MARPOL-Kontrolle UnregelméBigkeiten aufgefallen sind, die auf eine Gewé&sserverunrei-
nigung hindeuten. Auch die deutsche Rechtsprechung hat die Zulassigkeit solcher unmittelbaren Kontakte
zwischen Ermittlungsstellen bestatigt und argumentiert, dass in den Féallen des Art. 218 Abs. 2 SRU ein von
der zustandigen Polizei- oder Schifffahrtsbehdrde ausgehendes Ermittlungsersuchen ausreiche. Die Ermitt-
lungsbehoérde werde in diesen Fallen stellvertretend fur das AuBenministerium des betreffenden
Klstenstaates tatig.®® Eine derart enge und erfolgreiche Zusammenarbeit, bei der betroffene Klstenstaat
einem fremden Hafenstaat sogar seinen Strafanspruch Uberl&sst, wird jedoch nur dann moéglich sein, wenn
dafur zuvor eine ausreichende vertrauensvolle Basis geschaffen worden ist.

V. Ausblick

Der angesprochene Rickgang von Gewasserverunreinigungen ist ermutigend und zumindest teilweise
auch Ergebnis engagierter Strafverfolgung. Sicher darf man jedoch die bestehenden Gefahren flr den
Schutz der Meeresumwelt nicht unterschatzen: Risiken bei der Rohstoffférderung im Meer, Zunahme des
Schiffsverkehrs und auch die Zunahme gefahrlicher Ladungstransporte.® Insoweit ist es weiterhin auch
noétig, ansteigende Gefahren auf SchifffahrtsstraBen (z. B. der Kadettrinne in der Ostsee) anzusprechen.®”
Vieles ist auf dem richtigen Weg: Ein engmaschiges Uberwachungsnetz ist installiert und Ermittler arbeiten
mit technisch und wissenschaftlich deutlich verbesserten Instrumenten auf hohem Niveau. Unverzichtbar
fur effizienten Meeresschutz ist die fortzusetzende Angleichung der unterschiedlichen nationalen Rechts-
systeme. Ziel muss es weiter sein, die landerUbergreifende Zusammenarbeit zwischen den Ermittlungsbe-
hoérden auszubauen und insbesondere auch die Flaggenstaaten ferner Lander in die aufgezeigten Verfol-
gungsstrategien einzubinden.

34 Landgericht Hamburg, Urteil vom 09.01.2002 — 713 Ns 19/01
%5 Deutscher (Fn. 21), a.a.O. )
% Dazu in diesem Band: Ziebarth, Marine Olverschmutzungen aus Sicht einer Umweltorganisation, S. 102 ff
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VERNETZUNG UND AUSBLICK - EIN KOMBINIERTES SYSTEM
ZUR OLUBERWACHUNG

Dr. Bjorn Baschek,

Referat: M4 Geoinformation und Fernerkundungsverfahren, GRDC
Bundesanstalt fur Gewasserkunde (BfG), Koblenz, www.bafg.de
baschek@bafg.de

Zusammenfassung:

Deutschland setzt ein kombiniertes System zur Oliberwachung von Nord- und Ostsee ein: Mittels Flugzeug
und Satellit gewonnene Fernerkundungsdaten werden hierbei sinnvoll durch Driftprognosemodelle erganzt.
Gemeinsam dient dieses System der Planung und der Optimierung des Einsatzes der Olbekéampfungs-
schiffe und der landseitigen Einheiten zur Olabwehr. In diesem Kapitel wird kurz auf die einzelnen Elemente
des Systems eingegangen oder auf entsprechende Kapitel verwiesen. Schwerpunkt dieses Kapitels sind
Vernetzung und Ausblick.

1.) Einleitung:

Fernerkundungssensoren, die von Flugzeugen eingesetzt werden, liefern eine bewahrte Methode zur
Erkennung und Beurteilung von Olverschmutzungen auf dem Meer. In Deutschland werden diese seit
mehr als 25 Jahren verwendet. Aktuell sind in Deutschland zur Oliberwachung zwei Flugzeuge vom Typ
Dornier 228 mit einer spezialisierten Zusammensetzung von Fernerkundungssensoren im Einsatz. Das
Kapitel ,Flugtberwachung, Trends der Verschmutzung“ behandelt Einsatzaspekte der Dornier 228 und
schildert Trends der mit dieser Methode festgestellten Verschmutzungen. In den letzten Jahren wurden in
zunehmenden MaBe Radarsensoren von Satelliten aus erprobt. Projekte wie z.B. OCEANIDES oder Mar-
Coast bereiteten den Weg fur den heutigen Satellitendienst CleanSeaNet (https://csndc.emsa.europa.eu/
web/cleanseanet/) der Europaischen Agentur fur die Sicherheit des Seeverkehrs (EMSA). In Kombination
mit den Oliberwachungsflugzeugen hat diese Technologie mittlerweile die fiir eine operationelle Nutzung
notige Reife erreicht. Abschnitt 4 diskutiert wie die Vorteile der beiden Methoden durch einen abgestimmten
Einsatz kombiniert werden kénnen.

Wird eine Olverschmutzung festgestellt, so kénnen numerische Driftmodelle den Driftweg der Verschmut-
zung vorhersagen oder den Weg zu méglichen Quellen und Verursachern zurlckverfolgen (s. auch Kapitel
,Die operationellen Oldriftmodelle des BSH — Werkzeuge fr die Olunfallbekdmpfung und Strafverfolgung®).
Diese Modelle kdnnen wertvolle Eingangsdaten aus der Fernerkundung erhalten. Dies sind insbesondere
Information Uber einer Sichtung mit Zeitpunkt, Position und Verteilung. Ein Prototyp fur die Verknupfung von
Fernerkundung und Oldriftprognose wurde im Projekt DeMarine erstellt.

Das kombinierte System dient einem optimierten Einsatz der Olbekdmpfungsschiffe (s. Kapitel ,Methoden
der Bekampfung®) und der landseitigen Einheiten zur Olabwehr.
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2.) Zielsetzung und Aufgabe Oliiberwachung

Zielsetzung und Aufgabe der Oltiberwachung sind die Sicherung der Seeliberwachung im Rahmen
internationaler Ubereinkinfte zur Erkennung von Olverschmutzungen in Folge von Havarien oder durch
vorsétzliche Handlungen. Dies geschieht rund um die Uhr und Uber alle Tage eines Jahres verteilt. Die
Fernerkundungssensorik ermaglicht auch eine Uberwachung bei Dunkelheit und durch Wolken hindurch.
Ziel der Uberwachung ist ein frilhzeitiges Erkennen von Verschmutzungen und die Erstellung eines schnellen
LageUberblicks fur die Stabsarbeit des Havariekommandos und damit einer Optimierung der Reaktion. Ziel ist
es, Olverschmutzungen als solche zu bestatigten und von Falschmeldungen abzugrenzen. Wichtige Zusatz-
informationen sind neben der genauen Position die raumliche Verteilung, die Menge und Art der Verschmut-
zung. Dies erméglicht einen optimierten Einsatz der Olbekampfungsschiffe und der landseitigen Einheiten zur
Olabwehr. Die Uberwachung dient dartber hinaus der Beweissicherung und der Abschreckung.

3.) Aufgabenteilung

Das Havariekommando (HK, www.havariekommando.de) ist eine gemeinsame Einrichtung des Bundes und
der Kustenlander. Es nimmt die Verpflichtungen der Bundesrepublik Deutschland zur Oliberwachung und
Schadstoffunfallbekdmpfung wahr, die im Rahmen von internationalen Abkommen entstehen. Diese werden
auf der Webseite des HK dargestellt (http://www.havariekommando.de/wir_ueber_uns/fb2/index.html). Das
HK koordiniert den Einsatz der Oltiberwachungsflugzeuge und der operationellen Schadstoffunfallbekamp-
fung auf See und von der Kiste aus.

Die Bundesanstalt fur Gewasserkunde (BfG, www.bafg.de) ist wissenschaftlicher Berater des HK in Fragen
der Fernerkundung. Dies beinhaltet eine wissenschaftlich-technische Begleitung der MaBnahmen an der
Missionsausristung der Dornier 228 sowie bei der Satellitennutzung. In diesem Rahmen beteiligt sie sich
aktiv an nationalen und internationalen Projekten. Dies waren in den letzten Jahren z.B. OCEANIDES,
MarCoast und DeMarine.

Das Bundesamt flur Seeschifffahrt und Hydrographie (BSH, www.bsh.de) betreibt Oldriftmodelle (s. Kapitel
,Die operationellen Oldriftmodelle des BSH — Werkzeuge fur die Olunfallbekdmpfung und Strafverfolgung®)
fuhrt Olanalysen und Olidentifizierungen durch (s. Kapitel ,Identifizierung von Olverschmutzungen - inter-
nationale Zusammenarbeit*), bearbeitet Rechtsangelegenheiten (s. Kapitel Internationale und nationale
Regelungen zu , Ol im Meer*) und berat das HK auf entsprechenden Gebieten.

Das Marinefliegergeschwader 3 betreibt und unterhélt fur das HK und das Bundesministerium fur Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung (BMVBS, www.bmvbs.de) die Uberwachungsflugzeuge vom Typ Dornier 228.
Hiertiber hinaus gibt es weitere an der an der Oliberwachung beteiligten Stellen: z. B. stehen dem HK
weitere Berater Uber die Umweltexpertengruppe (http://www.havariekommando.de/wir_ueber_uns/fb3/ex-
pertengruppe/) zur Verflgung.
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4.) Fernerkundung — Zusammenspiel von Flugzeug und Satellit

Auf die Fernerkundungssensorik wird an dieser Stelle nur kurz eingegangen. Weiterflhrende ausgewahite
Fachliteratur wird im Anhang aufgelistet. Der fUr die Entdeckung von Verschmutzung hauptséchlich einge-
setzte Sensor ist das Radar. In einem Radarbild wird die ausgesandte Radarstrahlung haupts&chlich durch
die Kapillarwellen zurtickgestreut. Diese Bereiche erscheinen im Bild heller. Mineraldl dampft Kapillarwellen
verminderte die Ruckstreuung. Dadurch entstehen ,schwarze® Flecken im Radarbild, wie in Abbildung 1
am Beispiel des Prestigeunglicks zu sehen.

Abb. 1: Radarbild des Prestigeunglticks vor der spanischen Kuste
(Copyright ESA 2002)

Es gibt allerdings eine Reihe nattrlicher Ursachen fur derartige ,schwarze Flecken®. Dies kénnen z.B.
windstille Zonen sein, d.h. Gebiete in denen es nicht gentigend Kapillarwellen gibt, oder beispielsweise
Algen und Sandbanke. Daher sind Zusatzdaten zum eigentlichen Radarbild zur Beurteilung nétig, sonst
besteht die Gefahr der Fehlinterpretation. Daher ist die Kombination von Satellitenbildern mit Flugzeugein-
satzen zur weiteren Uberprifung wesentlich, sowie dass die Flugzeuge mit einem entsprechenden erwei-
terten Sensorsystem ausgestattet sind und von geschulten Operateuren betrieben werden.
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Vorteile Radar-Satelliten:

Vorteile Flugzeuge:

Diverse Radar-Datenquellen — z.B. Envisat, Radarsat, TerraSAR-X

Erkennung moglicher Verschmutzung zur Uberprifung durch die
Flugzeuge; markieren von verschmutzungsfreien Bereichen.

Hierdurch erfolgt eine Optimierung des Flugzeugeinsatzes.

GroBe raumliche Abdeckung (typisch bis zu 400 x 400 km?)

Kostengunstige, (teilautomatisierte) und weitgehend wetterunab-
hangige Vorwarnungen

Vielzahl von FE-Sensoren (z.B. Radar, Infrarot- und Ultraviolett-

Scanner, Mikrowellenradiometer, Laserfluoreszenzsensor)

Zusatzinformation (Klassifizierung, Schichtdicke, Menge);
geschulte Operateur.

Hohere raumliche Auflésung

Flugzeiten und Routen sind flexibel; bessere Daten auch aus
Kustennéhe; keine lange Vorplanung oder Bildbestellung. Dies
erlaubt eine direkte Kontrolle vor Ort zur Einweisung der Olbe-
kampfungsschiffe sowie zu Verifikation und Beweissicherung.
Kommunikation zwischen Flugzeug und Schiff. Aktuelle

Lagebilder fur den Einsatzstab und zur Einweisung der Bekamp-

fungsschiffe.

Tabelle 1: Auflistung der Beitrage von Satellit und Flugzeug zum kombinierten Oliberwachungssystem

Tabelle 1 listet die Faktoren auf, die Radarsatelliten bzw. Oltiberwachungsflugzeuge als Vorteile und Beitra-
ge in ein kombiniertes System einbringen. Abbildung 2 zeigt am Beispiel des Jahres 2008 die Abdeckung
von Nord- und Ostsee durch von der EMSA an Deutschland gelieferte Satellitenbilder. Zusammengefasst
geben Satelliten Uberblicksbilder und Vorwarnungen zum zielgerichteteren und flexibleren Flugzeugein-
satz. Dieser liefert dann deutlich mehr an Informationen als der Satellit alleine. Entsprechend werden Satel-
litenaufnahmen und Flugzeugeinsatze miteinander koordiniert und durch zusatzliche unabhangige Flige

erganzt.

Abdeckung durch den CSN-Dienst filr Deutschland durch Radarsat 1, Radarsat 2 und Envisat im Jahr 2008 Zusatzlich kann mit Hilfe der
L :e'.i{_ 7e : Flugzeuge eine Validierung
S der von Satelliten gemeldeten
g o Verschmutzungen durchgefthrt
_— werden und somit zur Verbes-
-— serung der Methoden und zur
— o Qualitatskontrolle beigetragen
— werden. Gemeinsame Aus-
it wertungen der Daten liefern
kombinierte Statistiken.
s o | Abb. 2: Satellitenabdeckung aus
4E5E i% e ex  ve e wE  we e o we i} dem CleanSeaNet-Service flr
Sizban im0 308 o Vo e —
— Ly i DB Ejfétgggland zugeordnete Bilder
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5.) Fernerkundung und Driftmodelle

Die prototypartige Verknipfung von Fernerkundung und Oldriftmodell war Aufgabe des Anfang 2011
abgeschlossenen Teilprojektes ,Oldriftprognose” DeMarine-Umwelt-Verbundprojektes
www.demarine-umwelt.de). Es wurde vom Bundesministerium fur Wirtschaft und Technologie Uber das
Deutsche Zentrum fur Luft- und Raumfahrt geférdert.

FernerkundungX Driftprognose

ftp, @
W FERNERKUNDUNG »-: Basisdatel
DeMarine i I'_"i_
(e | =

- teil-automatisch
+Modelloperateure sind
Teil der K ette:
) -Plausibilitatskontrolle Abb. 3:Schematische Darstellung der
Lage, Verteilung +Zusatzinformationen in DeMarine entwickelten
«Anpassen von Parametern Verknipfung von Fernerkundung und
pra-operationell Oldriftprognose. (Copyright des klein
BfG, Dr. Baschek, Symposium “Ol im Meer”, Hamburg, 17.-19.11.2010 DeMarine ;’D Seite 15 dargeSte”ten Satellitenbildes ESA
Umwelt @] 2002)

Dieses von BfG und BSH gemeinsam durchgefuhrte Teilprojekt hatte folgenden Ansatzpunkt:

Bisher wurden die Mittelpunktskoordinaten von Verschmutzungen ohne Automatisierung per Telefon oder
Fax an das BSH Ubertragen und erforderten in der Regel ein h&ndisches Eingeben von punktférmigen
Verschmutzungen. Einfache Verteilungen in Form von Linien oder Kreisen konnten nur in Ausnahmefallen
als Startverteilungen von Driftorognosen verwendet werden. In DeMarine wurde ein Prototyp fUr die teil-
automatische Verkntpfung entwickelt. Nach Auswahl einer Verschmutzung aus den Fernerkundungsdaten
von Satellit oder Flugzeug, wird eine dazugehdrige Datei von einem Nutzer Uber das Internet an das BSH
Ubertragen. Ein neu entwickeltes Softwaretool verarbeitet automatisch die aus den Fernerkundungsdateien
ausgelesene Position, den Zeitpunkt und die Verteilung einer Verschmutzung und startet die Driftprogno-
se. Abbildung 3 stellt die Verknlpfung von Fernerkundung und Driftprognose schematisch dar. Innerhalb
weniger Minuten wird das Ergebnis, d.h. insbesondere der prognostizierte Driftweg und die Verteilungen
der Verschmutzung, visuell dargestellt an den Nutzer zurlck Ubertragen. Die Modell-Operateure des BSH
kénnen ausgehend von diesen Daten Parameter anpassen, zusatzliche Visualisierungen erzeugen und

die Ergebnisse plausibilisieren. Durch diese Automatisierungen wurde der Zeitaufwand verringert und
mehr Informationen aus der Fernerkundung in das Driftmodell einbracht, um so bessere Driftprognosen zu
erhalten. Zusatzliche wurden die Informations- und Datenflisse verbessert und eine Methode zur Validie-
rung von Driftorognosemodellen entwickelt. Ergebnisse des Teilprojektes sind z.B. in Kubert et al. 2010 und
Baschek et. al. 2001 dargestellt.
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Abbildung 4 zeigt ein Visualisierungsbeispiel. Im Projektranmen wurde hierfur, wie in diesem Beispiel,
testweise das System Vorsorgeplanung Schadstoffunfallbek&mpfung fur die Nord- und Ostsee verwendet
(VPS.system, www.vps-web.de). Es werden zwei Sichtungen einer Verschmutzung als Polygone gezeigt.
Weiter links ist die als erstes mittels Satellit festgestellte mogliche Verschmutzung. Das rechte Polygon
stellt die zweite Sichtung derselben Verschmutzung ca. 3 Stunden nach dem Satellitentberflug dar, als das
Flugzeug sie als Ol bestatigte. Ausgehend von der ersten Sichtung wurde eine Driftprognose gestartet.
Der prognostizierte Driftweg wird
als Linie dargestellt, eine — zeitlich
gegenuber der Flugzeugsichtung
verschobene — prognostizierte
Verteilung als Punktwolke. Die
Verteilung wird mit Nutzung der
Fernerkundungsdaten viel besser
wiedergegeben als ohne. Ferner
liefert die Verlinkung liefert wertvolle
Informationen fur die Modellvalidie-
rung und die Parameteranpassung.

 « Gute Wiedergabe
Fliache Flugzeugsichtung
(zeitlicher Versatz!)

* Verlinkung liefert wertvolle

Information zu Validierung (Modell

Parameteranpassung | Abb. 4: Visualisierungsbeispiel (testweise
Darstellung in VPS) einer Driftprognoserech-

DeMarine :’9 - nung zusammen dargestellt mit Satelliten
Yrmrelt 8 und Flugzeugdaten.

BfG, Dr. Baschek, Symposium “Ol im Meer”, Hamburg, 17.-19.11.2010

7) Ausblick

In naher Zukunft wird eine der beiden deutschen Oltiberwachungsmaschinen aus Altersgriinden durch
eine Ersatzbeschaffung ausgetauscht. Das neue Flugzeug wird eine Dornier 228 New Generation mit einem
erweiterbaren Sensorpaket. Die neue Missionsausristung wird einen deutlich verbesserten zentralen Com-
puter erhalten, der schnellere Verarbeitungen und Informationslieferungen ermdéglicht. Eine elektronische
Seekarte (ECDIS) und der Empfang von Schiffspositionen Uber AlS-Daten (Automatic Ship Identification

System) liefern verbesserte Lagebilder, die durch ] 57401: Ersatzbeschaffung bfge==:
. X X . Ausblick 57+04: Aktualisierung A vionik J
mittels Satellitenkommunikation und verbesserte Evaluierung neuer Sensorik/Methoden? I Richtung

Operationalisierung
FE - Drift (DeMarine)
-SeaTrackWeb

Funk-Moglichkeiten direkt im Flug an das HK oder P et

an entsprechend ausgerustete Schiffe Ubertragen | verbesserter

" Informationsgehalt, 9. (DeMarine-Ergebnisse
Werden konnen- nat. A npassungs- / .ép sollen einfliessen)
moglichkeiten; o 4 AlS
Automatisierung = S -Bessere Wege
: L B 4 S Output&-> Nutzer
Abbildung 5 stellt das kombinierte System aus B edarf bessere Qualitat. % Pa—
Flugzeugen, Satellit und Driftorognosemodell dar | ©" =« B2 | -Datenverfugarket

+DatenflUsse
«Informationsauswahl

und listet fur die einzelnen Bereiche stichpunktartig | -Andere Radarsatelliten?

X X . . +Optische Satelliten? &lbekampfun shiffe -Darstellung
aktuelle Thematiken auf, in denen in den nachsten |-uavs +,aﬁdseigtig Stsiken
. -Validierung

Jahren Neuerungen stattfinden werden. 505-V erfahren; Land: Transport-K onzept | - Qualititskontrolle

=> Steigerung E ffektivitat
=> Neue Moglichkeiten

Abb. 5: Kombiniertes System zur Oliiberwachung i ombinerten Einsazes

und Ausblick
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Ausgewahlte weiterfuhrende Literatur:

Ein aktuelles Kompendium zu Olverschmutzungen auf dem Meer und unter anderem zur
Fernerkundungs-sensorik und Technologie liefert das Buch:

Fingas, M. F. (2011). Qil spill science and technology: prevention, response, and cleanup.
Burlington, MA, Elsevier/Gulf Professional Pub.

Die deutschen Oluberwachungsflugzeuge und ihre Sensorik werden

dargestellt in der Broschure:

Airborne Surveillance System for Identification of Marine Pollution. Published by: Federal
Ministry of Transport, Building and Housing, Directorate-General Railways, Waterways,
Robert-Schuman-Platz 1, 53175 Bonn (1998).

Ergebnisse des Teilprojektes Oldriftorognose von DeMarine wurden verdffentlicht in:
Kuebert, C., B. Baschek, F. Janssen, S. Dick (2010). Integration of Remote Sensing Data
into the BSH Qil Spill Drift Model within the German DeMarine-Environment Project. Pro-
ceedings ESA Living Planet Symposium, Bergen, Norway, ESA, SP-686 (CD-ROM).

Baschek, B., S. Dick, F. Janssen, C. Kubert, S. MaBmann, M. Pape, M. Roers (2011).
Remote Sensing as Input and Validation Tool for Oil Spill Drift. Proceedings SPIE Remote
Sensing, Prague, Czech Repubilic. (to be published).

Weiterfuhrende Information findet sich auch auf den im Text genannten Webseiten.
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FINANZIELLE ASPEKTE BEI DER DOKUMENTATION
UND BEKAMPFUNGVON OLVERSCHMUTZUNGEN

Siegbert Antonius
WSD Nord Rechtsdezernat
siegbert.antonius@wsv.bund.de

In Fallen von Olverschmutzungen stehen in der Wahrnehmung der Offentlichkeit die Bekampfungsmas-
nahmen und die negativen Auswirkungen auf die Umwelt im Mittelpunkt.

Weniger Aufmerksamkeit erregt die Tatsache, dass die von den Behorden getroffenen Bek&dmpfungsmabi-
nahmen auch erhebliche Kosten verursachen. Diese Kosten kénnen in gréBeren Féllen in Millionenhdhe
liegen. Wahrend das Interesse der Offentlichkeit auch bei gréBeren Fallen zumeist nach kurzer Zeit erlischt,
beansprucht die Abwicklung des Falles hinsichtlich der Kosten oft einen langen Zeitraum und es sind auf-
wandige Verhandlungen mit den Reedern und ihren Rechtsanwalten sowie mit Versicherungen zu fuhren.
Haufig dauert es mehrere Jahre, bis ein derartiger Fall abgeschlossen ist. Manchmal ist das Schiff, um das
es ging, dann langst in einer Abwrackwerft verschwunden.

I. Rechtliche Grundlagen fir die Geltendmachung von Ansprichen:

In den Fallen gréBerer Olverschmutzungen durch Schiffe liegt in der Regel die Leitung fir Bekdmpfungs-
maBnahmen nach den einschlagigen Bund-Lander-Vereinbarungen beim Havariekommando.' In vielen
dieser Félle und im groBten Teil des deutschen Zustandigkeitsbereichs in Nord- und Ostsee ist dann die
WSD Nord hinsichtlich der Geltendmachung der Kosten gefordert (sieche § 10 Abs. 9 HKV).

Fur die Geltendmachung von Kosten gegenlber dem Reeder und der Versicherung des Schiffes, das die
Verschmutzung verursacht hat, wird eine rechtliche Anspruchsgrundlage benétigt. Bei Olverschmutzungen
im Meeresbereich sind einige internationale Ubereinkommen vorhanden, die derartige Anspruchsgrundlagen
enthalten.

Folgende wichtige Ubereinkommen in diesen Féllen sind zu nennen:

e Internationales Ubereinkommen von 1992 (iber die zivilrechtliche Haftung fur Olverschmutzungs-
schaden (HaftungsUbereinkommen von 1992),2

e Internationales Ubereinkommen tiber die Errichtung eines Internationalen Fonds zur Entschadigung
fur Olverschmutzungsschéaden (Fondsibereinkommen),?

e Internationales Ubereinkommen tiber die zivilrechtliche Haftung fur Schaden durch Bunkerdl-
verschmutzung von 2001 (Bunkerdl-Ubereinkommen).*

" Vereinbarung Uber die Errichtung des Havariekommandos (HKV) sowie Veereinbarung Uber die Bekdmpfung von
Meeresverschmutzungen, VkBI. 2003, S. 31ff

2 BGBI.1996 11 S. 670, gedndert durch die EntschlieBung LEG 1(82) des Rechtsausschusses der IMO vom 18. Oktober 2000
(BGBI. 2002 11 S. 944)

3 BGBI. 1996 11 S 686, gedndert durch die EntschlieBung LEG. 2 (82) des Rechtsausschusses der IMO vom 18. Oktober 2000
(BGBI. 2002 11 S. 947)

4 BGBI. 2006 11 S. 578
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Das Haftungstbereinkommen von 1992 gilt fur Oltanker und betrifft Verschmutzungsschéden durch Ladung
oder Bunkerdl (siehe im Einzelnen Art. 1). Es gilt im deutschen Hoheitsgebiet und in der AusschlieBlichen Wirt-
schaftszone (Art. I1). Das Ubereinkommen begriindet eine Haftung des Eigentimers des Schiffes (Art. Il

Abs. 1) und des Versicherers (siehe im Einzelnen Art. VII Abs. 8). Eigenttimer und Versicherer kénnen aller-
dings — je nach SchiffsgroBe — ihre Haftung auf einen Gesamtbetrag begrenzen (siehe Art. V, Art. VIl Abs. 8).

Das Fondstibereinkommen ist ebenfalls bei Verschmutzungen durch Oltanker anwendbar (siehe Art. 1). Es
greift ein, wenn nach dem Haftungsubereinkommen von 1992 keine oder keine ausreichende Entschadi-
gung erlangt werden kann (z.B. weil der Eigentimer nur beschrankt haftet oder die Verursachung

nicht nachgewiesen werden kann). In diesen Fallen zahlt dann ein internationaler Haftungsfonds, der in
London anséassige IOPC-Fund, eine Entschadigung (siehe im Einzelnen zum Vorstehenden: Art 4). Fur
Félle, in denen die nach dem FondsUbereinkommen vorgesehene Hochstsumme (siehe Art. 4 Abs. 4) nicht
ausreicht, gibt es den Zusatzfonds gemal dem Protokoll vom 16. Mai 2003.°

Fur Seeschiffe, die keine Oltanker sind, gilt das internationale Bunkerél-Ubereinkommen (siehe Art. 1 Nr. 1
u. Art. 4 Abs. 1). Es betrifft die Haftung fur Verschmutzungsschaden durch Bunkerdl (siehe Art. 1 Nr. 9) und
gilt in den Hoheitsgewéassern und in der Ausschliellichen Wirtschaftszone (siehe Art. 2). Auch hier haften
Schiffseigentimer und Versicherung fur die Verschmutzungsschéaden (siehe Art. 3, Art 7 Abs. 10). Aller-
dings kann diese Haftung beschrankt werden (siehe Art. 6, Art. 7 Abs. 10).

Sowohl bei Olverschmutzungen durch Tanker als auch durch andere Seeschiffe gibt es somit eine (verschul-
densunabhangige) Haftung von Schiffseigentimer und Versicherung, die allerdings ihre Haftung in der Hohe
begrenzen kdnnen. Hervorzuheben ist hierbei insbesondere der sog. ,Direktanspruch® gegen die Versiche-
rung, der im deutschen Recht nur in wenigen Ausnahmefallen besteht. Durch diesen Direktanspruch wird die
Verfolgung und Durchsetzung von Ansprtchen erheblich erleichtert. Der Kostenglaubiger ist nicht mehr auf
einen Anspruch gegen einen Reeder beschrankt, der seinen Sitz moglicherweise in einem weit entfernten
Flaggenstaat hat und dessen Vermogen vielleicht sogar nur aus einem Schiff besteht, sondern er kann mit der
Versicherung einen praktisch in jedem Fall solventen Schuldner in Anspruch nehmen.

Bei Verschmutzungen durch Oltanker steht dariber hinaus fur die Félle, in denen von Eigentimer und Ver-
sicherer keine ausreichende Entschadigung erlangt werden kann, die Méglichkeit der Entschadigung durch
den IOPC-Fund zur Verfugung. Ein entsprechender Fonds fehlt allerdings in den Fallen, in denen sonstige
Seeschiffe Verursacher der Verschmutzung sind und in denen das Bunkerdl-Ubereinkommen einschlagig
ist. Kommt es hier nicht zum vollstdndigen Ausgleich der Kosten durch Eigentimer und Versicherung, etwa
weil sie sich auf die in diesem Ubereinkommen vorgesehene Haftungsbeschrankung berufen kénnen, so
bleiben die Glaubiger (also im Regelfall Behtérden) zumindest auf einen Teil ihrer Kosten ,sitzen®.

® Protokoll von 2003 zum Internationalen Ubereinkommen von 1992 (iber die Errichtung eines Internationalen Fonds zur
Entschadigung fdr Olverschmutzungsschéden (BGBI. 2004 11 S. 1291)
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Far Anspriche wegen Verschmutzungsschaden nach dem Haftungstbereinkommen und dem Bunker-
Olubereinkommen sowie fur Entschadigungsanspriche nach dem Fondsubereinkommen erdffnet das
Olschadensgesetz® den Weg zu den deutschen Zivilgerichten (siehe im Einzelnen zu den gerichtlichen
Zustandigkeiten: § 6 OISG).

Neben den Fallen, in denen die soeben beschriebenen Ubereinkommen eingreifen, gibt es auch Falle

von Olverschmutzungen, insbesondere auf Flissen und in Hafen, in denen diese Ubereinkommen nicht
einschlagig sind. Hier muss dann auf ,nationale” Rechtsgrundlagen fur die Geltendmachung von Kosten
zurlckgegriffen werden. Zu denken ist dabei insbesondere an die Vorschriften der Geschéftsfuhrung ohne
Auftrag (GoA) gemaB §§ 677 ff. BGB, der Vorschrift des § 89 Wasserhaushaltsgesetz oder offentlich-
rechtliche Vorschriften (z. B. des Polizei- oder Wasserrechts) der einzelnen Bundeslander. Im Einzelfall kann
dabei die Frage, welche Vorschriften anzuwenden und am Erfolgversprechendsten sind, durchaus proble-
matisch sein.

Il. Ein Beispiel: Die Kostenerstattung in einem konkreten Fall
einer groBeren Olverschmutzung:

Aus dem Vorstehenden ergibt sich, dass auf dem Papier gerade bei Olverschmutzungen durch Tanker ein
ausgefeiltes Haftungs- und Kostenerstattungssystem besteht. Im Folgenden soll aber exemplarisch anhand
eines Falles, bei dem es um eine Verschmutzung durch einen Tanker ging, gezeigt werden, wie mihsam
und aufwéandig in der Praxis der Weg bis zur Kostenerstattung auch in einem solchen Fall sein kann. Der
Fall zeigt zudem einige grundsétzliche Probleme der Kostenerstattung auf.

Im Jahre 1996 kam es zu einer gréBeren Olverschmutzung an der deutschen Kiiste. Betroffen waren vor
allem schleswig-holsteinische und niederséchsische Inseln. Insgesamt wurden ca. 1500 Tonnen Ol und
verschmutzter Sand von den Stranden entfernt. Die WSD Nord war aufgrund einer damals bestehenden
Bund-Lander Vereinbarung fur die Geltendmachung der Kosten zustandig.

Der Verdacht der Verursachung richtete sich gegen einen Oltanker (u. a. aufgrund von Driftmodellen, die das
BSH durchgefuhrt hatte). Die Reederei des verdachtigten Schiffes bestritt allerdings die Verursachung. Im
Rahmen der Verfolgung der Kostenerstattungsanspriche wandte sich die WSD Nord auch an den IOPC-
Fund in London. Dieser nahm allerdings die Haltung ein, Deutschland sei zunachst verpflichtet, alle ange-
messenen Schritte gegen den Reeder des verdachtigen Schiffes zu unternehmen, bevor eine Ersatzleistung
durch den Fonds in Betracht kdme.

Die WSD Nord erhob schlieBlich Klage gegen Reederei und Versicherung des verdachtigten Schiffes. Der
IOPC-Fund wurde im Wege der Streitverkindung in dieses Verfahren einbezogen (spéter folgte dann noch
eine separate Klage gegen den Fonds, um jegliche Gefahr einer Anspruchsverjdhrung auszuschlieBen).

In einem Urteil des Landgerichts Flensburg entschied das Gericht, dass die Klage gegen Reederei und

® Gesetz Uber die Haftung und Entschadigung far Olverschmutzungsschéden durch Seeschiffe
(Olschadensgesetz — OISG) vom 30. September 1988 (BGBL. | S. 1170), zuletzt gedndert durch Verordnung vom 31. Oktober 2006
(BGBI. | S. 2407)
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Versicherung dem Grunde nach gerechtfertigt sei. Gegen diese Entscheidung legten Reeder und Versiche-
rung Berufung vor dem Oberlandesgericht in Schleswig ein. Das OLG &uBerte in einer ersten mundlichen
Verhandlung Zweifel an der Wertung der Indizienkette zur Verursachung durch das Landgericht Flensburg.
Far die Beteiligten entstand dadurch eine erhebliche Unsicherheit, wie der Rechtsstreit hinsichtlich der
Frage der Verursachung weitergehen und enden wirde. Daraufhin kam es zu einer Verstandigung
zwischen den Beteiligten des Rechtsstreits, einen Vergleich anzustreben. Der IOPC-Fund sollte im Rahmen
der Vergleichsverhandlungen eine Prifung der Unterlagen zur Schadenshéhe durchflhren. Der Vergleich
kam schlieBlich zustande. Durch ihn erhielten Bund und Lander ca. 96 % der geltend gemachten Kosten
von seinerzeit ca. 2,6 Millionen DM. Den gezahlten Betrag teilten im ,Innenverhéltnis® prozentual der
Fonds und die Versicherung des verdachtigten Schiffs unter sich auf. Im Jahre 2007 konnte die WSD Nord
ihre Akte zu diesem Fall endlich schlieBen.

Die Prufung der Unterlagen Uber die entstandenen Kosten durch den IOPC-Fund war in diesem Fall sehr
intensiv und grundlich. Die Unterlagen zur Schadenshdhe (Rechnungen usw.) wurden von der WSD Nord an
den Fonds tbersandt und dort gepruft. Dabei wurden mehrmals erganzenden Informationen und Erl&uterun-
gen angefordert. Die Prufung der getroffenen MaBnahmen (z. B. zur Strandreinigung) erfolgte ganz konkret
daraufhin, wer wann wo welche Arbeiten durchgefihrt hatte. Auch die Stundensatze fur eingesetzte Fahr-
zeuge wurden gepruft und bewertet (eine langere Diskussion entspann sich beispielsweise, ob die geltend
gemachten Stundensatze fur Hagglunds-Fahrzeuge fur ReinigungsmaBnahmen angemessen seien).

Das entscheidende Bewertungskriterium fur den Fonds, das wie ein roter Faden die Prifung durchzog,
bestand darin, ob die geltend gemachten Kosten ,reasonable”, also angemessen waren.

Anzumerken ist, dass der IOPC-Fund ein ,Claims Manual* herausgegeben hat, in dem detailliert dargestellt
wird, wie aus Sicht des Fonds ihm ein ,Claim* prasentiert werden sollte. Einer der Schllisselsatze dieses
Manuals hierzu (siehe dort Seite 26) lautet: ,A key to the sucessful recovery of costs is good record kee-

ping*.

lll. Wichtige Punkte flir eine erfolgreiche Geltendmachung von Kosten

Generell sind nach den Erfahrungen der WSD Nord bei Fallen von Olverschmutzungen insbesondere
folgenden Punkte wichtig, um zu einer erfolgreichen Geltendmachung der Kosten gegenlber Verursacher,
Reeder (und ggf. IOPC-Fund) zu gelangen:

e Nachweis der Verursachung: Der Anspruchsteller wird den Nachweis antreten mtssen, dass ein ver-
déachtigtes Schiff die Verschmutzung verursacht hat. Gerade bei der Frage der Verursachung muss sich
die den Anspruch stellende Behoérde darauf gefasst machen, dass die Verursachung bestritten wird.

Es sollte also so viel Beweismaterial wie mdglich zu dieser Frage zusammengetragen werden. Das
wichtigste Beweismittel sind Olproben, die aus Stellen der Verschmutzung und von Bord des verdach-
tigten Schiffes gezogen werden. Aber auch Driftmodelle kénnen (wie oben gezeigt) eine wichtige Rolle
spielen.

e Genaue Dokumentation der getroffenen MaBnahmen: Sowohl bei Verhandlungen mit den Anspruchs-
gegnern als auch bei einer gegebenenfalls erforderlichen gerichtlichen Geltendmachung wird die
Behorde nachweisen missen, welche BekdmpfungsmaBnahmen bzw. MaBnahmen zur Verhinderung
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weiterer Verunreinigungen getroffen wurden. Daher ist eine genaue Dokumentation dieser MaBnahmen
erforderlich, wie auch bereits an dem oben dargestellten Fall ersichtlich wurde. Es wird dann bei-
spielsweise dargelegt werden mussen, welche Arbeiten durch welches Personal in welchen Strandab-
schnitten in welchen Zeiten durchgefuhrt wurden. AuBerdem auch, welche Stundensatze flr Personal
und Sachmittel (Fahrzeuge, Schiffe) angesetzt waren (einschlielich der Vorlage der jeweiligen Rech-
nungen). Es durfte sich empfehlen, derartige Dokumentationen nicht erst im Nachhinein aufzustellen
(wenn sich Vieles vielleicht gar nicht mehr rekonstruieren lasst), sondern bereits wahrend der laufenden
MaBnahmen).

e Erforderlichkeit der getroffenen MaBnahmen: Als Anspruchsteller wird man auch die Erforderlichkeit der
einzelnen getroffenen MaBnahmen (z. B. Einsatz von Schiffen, Olsperren) bei Verhandlungen mit der
Gegenseite oder vor Gericht begriinden mussen. Erfahrungsgeman wird von der Gegenseite argumen-
tiert, bestimmte MaBnahmen seien nicht oder nicht in dem getroffenen Umfang erforderlich gewesen.
Hier muss die Behorde in der Lage sein, die Erforderlichkeit (zum Zeitpunkt, in dem die MaBnahmen
veranlasst wurden) darzustellen.

Nicht zuletzt aufgrund der groBen Unfélle mit Tankern (Erika, Prestige), die sich in den letzten Jahren vor
den europdischen Kusten ereignet haben, hat auch die Européische Union die Bedeutung des Aspekts der
Kostengeltendmachung und des ,Claims Managements* erkannt. Unter dem Schirm der EMSA (European
Maritime Safety Agency) wurden in den letzten Jahren von einer Expertengruppe die ,EU States Claims
Management Guidelines* erarbeitet.

Diese Guidelines sollen eine Hilfestellung fur Behorden bei der Geltendmachung von Kosten und der Ab-
wicklung von Havarieféllen geben. Sie sind gerade auch fur EU-Staaten gedacht, die noch wenig Erfahrung
mit derartigen Fallen haben. Die Guidelines sind auf der Internetseite der EMSA einsehbar.

Als Fazit ist hinsichtlich der finanziellen Aspekte bei der Dokumentation und Bekampfung von Olverschmut-
zungen festzuhalten: Es ist ein beschwerlicher Weg, der auch viel Zeit in Anspruch nehmen kann, aber im
Ergebnis kénnen Kostenerstattungsanspriche der Behdrde zumeist erfolgreich durchgesetzt werden.
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LANGZEITMODELLIERUNG ZUR ABSCHATZUNG VON TRENDS
UND RISIKEN VON OLVERSCHMUTZUNGEN

Ulrich Callies — Institut fur Kistenforschung, Helmholtz-Zentrum Geesthacht (ulrich.callies@hzg.de)
Alena Chrastansky — CSIRO Marine and Atmospheric Research, Melbourne

Einleitung

Funde 6lverschmutzter Vogel ohne Zusammenhang mit bekannten Unfallen (Fleet und Reineking, 2000),
sowie Olflecken, die durch Flugliberwachung entdeckt wurden (Carpenter, 2007), zeigen, dass chronische
Olverschmutzungen im Bereich der deutschen Nordsee trotz vielféltiger Anstrengungen und entsprechen-
der Erfolge bei der Reduktion der illegalen Einleitungen in den vergangenen Jahren ein weiterhin bestehen-
des Problem sind.

Computersimulationen sind heute ein wichtiges Hilfsmittel bei der Bekampfung von Olverschmutzungen.
Bei gegebener Schadenslage liefern sie Prognosen der kurz- und mittelfristigen Verdriftung des freigesetz-
ten Ols. Unser Beitrag soll demonstrieren, wie sich die gleichen Driftmodelle auch im Rahmen von Risiko-
und Belastungsabschatzungen oder zur Unterstltzung der Interpretation von Daten aus dem Spulsaummo-
nitoring einsetzen lassen.

Abschatzung der raumzeitlichen Variabilitat der Belastung der Kiiste

Tritt ein Olunfall ein, so hangt das konkrete AusmaB der Gefahrdung fir die Kisten ganz wesentlich von den
vorherrschenden Wind- und Stréomungsbedingungen ab. Im Rahmen der Vorsorge mussen die relativen
Haufigkeiten dieser Bedingungen BerUcksichtigung finden. Aber auch fur eine Abschatzung des Grades
der chronischen Olverschmutzung deutscher Kusten z.B. durch illegale Einleitungen in der Schifffahrt ist
eine korrekte Beschreibung der wechselnden Witterungs- und Strémungsbedingungen von groBer Bedeu-
tung. Modellgestutzte Rekonstruktionen der Umweltbedingungen im Nordseeraum wahrend der vergan-
genen etwa funf Jahrzehnte sind heute als ein Nebenprodukt der Klimaforschung verfugbar. Sie liefern ein
detailreiches Bild der mittleren Verhaltnisse, des AusmaBes naturlicher Variabilitat sowie der Haufigkeit des
Auftretens von Extremsituationen und finden daher vielfaltige Anwendungen (Weisse et al., 2010). Basie-
rend auf diesen Informationen lassen sich die Driftwege tausender hypothetischer Olverschmutzungen aus
angenommenen Quellgebieten realitdtsnah simulieren und dadurch die rdumliche Verteilung der Gefahr-
dungspotenziale als Funktion angenommener Quellen oder Unfallorte abschatzen.

Eine genaue Quantifikation der Oleintrage ist schwierig. Unter der plausiblen Annahme, dass die Einleitun-
gen proportional zu Dichte des Schiffsverkehrs sind, erlauben hydrodynamische Driftsimulationen jedoch
eine Abschatzung a) der raumlichen Verteilung der Gefédhrdung entlang deutscher Kisten und b) deren
zeitlicher Variabilitat (verschiedene Jahreszeiten bzw. auch verschiedene Jahre). Ein solche Analyse wurde
von Chrastansky und Callies (2009) basierend auf den rekonstruierten Wetter- und Strémungsdaten fur

46 Jahre aus der Datenbank coastDat (Weisse et al., 2010) durchgefihrt. Die hydrodynamischen Felder in
coastDat wurden von der Bundesanstalt fur Wasserbau mit einer zweidimensionalen Version der Modells
TELEMAC erzeugt (PIUB, 2004). Unter Verwendung dieser Strémungsdaten wurden Lagrangesche Dirift-
rechnungen fur Olververschmutzungen durchgefihrt. Die Olflecken wurden dabei sehr vereinfacht als
Tracer-Partikel mit einer Halbwertszeit von 21 Tagen dargestellt. Einige Tausend solcher Partikel wurden
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wahrend der fast funf Dekaden jeweils alle 28 Stunden aus verschiedenen Regionen der Hauptschifffahrts-
straBen gestartet, um ihre Driftwege anschlieBend basierend auf den coastDat Strémungsdaten zu verfolgen.

Abbildung 1 zeigt die gefundenen raumlichen Unterschiede in der mittleren Belastung deutscher Kasten fur
Sommer bzw. Winter. Die GréBen der Kreise in verschiedenen Quellregionen spezifizieren die relativen Bei-

trage dieser Regionen zur Gesamtbelastung der deutschen Kiste. Die GroBen der farbkodierten Kreisseg-

mente spezifizieren dartber hinaus die Aufteilung der Gesamtbelastung auf funf Abschnitte des deutschen

KUstenstreifens.
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Abb. 1: Beitrdge verschiedener Quellregionen zur Belastung deutscher Kustenabschnitte (aus Chrastansky and Callies (2009))

Abbildung 1 zeigt eine deutliche saisonale Abhangigkeit der Belastung. Dies betrifft sowohl die Reichweite
der Transporte als auch die bevorzugte Transportrichtung. Beispielsweise werden im Sommer Verschmut-
zungen in der Deutschen Bucht verstarkt in stidliche Richtungen transportiert, wahrend im Winter deutlich
die Auswirkungen westlicher bzw. stdwestlicher Winde zu erkennen sind.

Die rote Linie in Abbildung 2 zeigt den zeitlichen Verlauf der simulierten Gesamtbelastung der deutschen
Kusten. Da die beschriebene Methodik sich nicht mit Absolutwerten sondern nur mit relativen GréBenord-
nungen beschaftigt, wurde die Zeitreihe standardisiert. Man erkennt eine erhebliche Variabilitat zwischen
verschiedenen Jahren, welche (da den Simulationen die Annahme einer konstanten Einleitungsrate zu
Grunde liegt) alleine auf veranderlichen Wetterbedingungen beruht.

Daruber hinaus kénnte die simulierte Zeitreihe angelandeter Partikel in Abb. 2 aber auch die Ableitung von
Trends motivieren. Dies liegt insbesondere dann nahe, wenn entsprechende Beobachtungen nur fur einen
beschrankten Zeitraum zur Verfigung stehen. Ein Beispiel hierfur bietet die Zeitreihe beobachteter Vogelf-
unde (in diesem Fall der Trauerente), wie sie seit 1992 systematisch vorliegen. Die entsprechenden Daten
(in Abb. 2 als standardisierte Zeitreihe grtin dargestellt) stimmen gut mit den simulierten Daten Uberein

(Chrastansky et al., 2009). Dies bedeutet, dass die Variabilitdt und die Abnahme zum Ende des Zeitraums
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zum groBen Teil durch veranderliche Witterungsbedingungen erklarbar sind. Eine entsprechende (leider
nicht existente) Zeitreihe zu friheren Zeiten wirde evtl. einen steigenden Trend zeigen, ohne dass es ge-
rechtfertigt wére, hieraus auf eine Zunahme der Olbelastung zu schlieBen. Unter Umstanden kénnten nume-
rische Simulationen dazu verwendet werden, wetterbedingte Veranderlichkeiten aus den Zeitreihen heraus-
zurechnen, um so relevante Trends auf Grund veréanderter Einleitungen klarer sichtbar werden zu lassen.

Interaktive Darstellung der Ergebnisse in einem Bayesschen Netzwerk

Die den Abbildungen 1 und 2 zu Grunde liegenden sehr detaillierten und damit aufwandigen Simulationen
munden in umfangreiche und schwer zu handhabende Datensétze. In vielen Féallen wird diese Fulle von
Detailinformationen aber gar nicht benétigt. Chrastansky und Callies (2011) haben daher den Versuch un-
ternommen, die wesentlichen Zusammenhange in den Simulationen summarisch in einem probabilistischen
(Bayesschen) Netzwerk (z. B. Cowel et al. 1999) darzustellen. Um die Ergebnisse fur praktische Anwendun-
gen einfacher zuganglich zu machen, wurde Uberdies fur ihre Darstellung eine Ubersichtliche graphische
Oberflache entwickelt, welche unter http://www.coastdat.de/oil_pollution im Internet verfugbar ist.

Simulierte Tracer-Partikel / Funde verolter Trauerenten
3 - : ; ' : 3

| / 2

numbsar of partieles
= number of mied binds (Common Seoter)
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Abb. 2 Rot: Jahresmittel der Anzahl von Partikeln, die nach den Modellrechnungen pro Jahr an die deutschen Kusten transportiert
werden. Grin: beobachtete Anzahl verélter Trauerenten in Spulsaumfunden. Beide Kurven sind in standardisierter Form (Mittelwert=0,
Standardabweichung=1) dargestellt
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Abbildung 3 zeigt beispielhaft den Zustand der graphischen Oberflache, nachdem vom angenommenen
Nutzer bereits einige Eingaben getétigt wurden. So wurden in der geographischen Karte eine Quell- und
eine Zielregion ausgewahlt (die Auswahl ist rot markiert). In der Darstellung unten links wurde Uberdies
eine hypothetische Halbwertszeit von 10 Tagen flr das eingeleitete Ol ausgewahlt (ebenfalls rot markierter
Balken.) Der Schriftzug unter der geographischen Karte gibt an, dass in dieser Situation im Mittel (das heil3t
unter Betrachtung aller moglichen Wetterlagen mit Gewichtung ihrer jeweiligen Haufigkeit) etwa 2 % aller
Verunreinigungen die ausgewahlite Klstenregion erreichen wirden. Alle Graphen ohne rote Markierungen
geben Wahrscheinlichkeitsverteilungen fur Variablen an, die nicht vom Nutzer eingeschrankt wurden.
Beispielsweise zeigt das Diagramm oben rechts, dass eine Verunreinigung der gewahlten Zielregion aus
der gewahlten Quellregion eher im Frihjahr/Sommer als im Herbst/Winter zu erwarten wére. Die beiden
anderen Graphen am rechten Rand zeigen die zugehdrigen Verteilungen von Windrichtung und -starke.
Eine fUr Planungen der Bekampfung interessante Information wird schlieBlich durch das Diagramm oben
links geliefert. Dieses gibt die Verteilung der Reisezeiten zwischen den beiden Regionen an und damit eine
Wahrscheinlichkeitsverteilung fir die Zeit, die fur OlbekdmpfungsmaBnahmen zur Verfligung stiinde.
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Abb. 3: Exemplarischer Zustand der graphischen Oberflache eines probabilistischen Modells (http://www.coastdat.de/oil_pollution),
welches an die Ergebnisse einer groBen Anzahl von Driftsimulationen innerhalb von nahezu funf Dekaden angepasst wurde.
Rot markiert sind angenommene Eingaben des Nutzers (vgl. Text)

Abbildung 3 gibt lediglich eine spezielle Konfiguration der interaktiven graphischen Oberflache wieder. Die
Gesamtheit der Graphen reprasentiert dabei eine multivariate Wahrscheinlichkeitsverteilung, durch Aus-
wahl bestimmter Werte in einem oder mehreren der Diagramme kann diese Verteilung vom Nutzer bzgl.
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bestimmter Variablen konditioniert werden. Ein anderes Beispiel wéare die Auswahl einer bestimmten Saison
im Diagramm oben rechts, wonach sich alle dargestellten Wahrscheinlichkeiten nur noch auf Simulationen
in dieser Jahreszeit beziehen. Auf diese Weise lieBe sich auch unmittelbar visualisieren, wie vorherrschende
Windrichtungen jahreszeitlich variieren.

Die Reaktionen der graphischen Oberflache auf Eingaben des Nutzers ergeben sich auf Basis von Wahr-
scheinlichkeitstabellen, die an Hand der Simulationsergebnisse kalibriert wurden. Da das System dabei
nicht direkt auf diese Simulationsergebnisse zugreift, bendtigt es minimale Computerressourcen. Sollen
bestimmte Einzelereignisse genauer untersucht werden, so muss man doch auf die originalen Simulationen
zurlckgehen. Die Wahrscheinlichkeitsdarstellung liefert aber bereits genau diejenigen zusammengefassten
Informationen, welche beispielsweise fur Risikoanalysen relevant sind.

Zusammenfassung

Detaillierte modellgestutzte Rekonstruktionen meteorologischer und mariner Verhdaltnisse Uber mehrere De-
kaden liefern ein flachendeckendes Bild Gber Trends, Variabilitat und Extremereignisse. Eine Verknupfung
von Beobachtungen mit derartigen Modellergebnissen bedeutet einen erheblichen Mehrwert fur die Daten-
analyse, indem Informationen Uber variable Umweltbedingungen die Interpretation von Veranderungen in
Langzeitbeobachtungen stltzen. Dartber hinaus kénnen die modellgestutzten Langzeitrekonstruktionen als
,Labor” fur Risiko- und Belastungsanalysen verwendet werden, woflr die hiesige Studie ein Beispiel liefert.
Grundsatzlich ermdglichen die detaillierten Modellrechnungen basierend auf bestméglichen Beschreibun-
gen der zeitlichen Entwicklung der Umweltbedingungen den Blick auf sowohl konkrete Einzelereignisse als
auch mittlere Verhaltnisse. Ein praktisches Problem stellt allerdings der sehr groBe Umfang der produzier-
ten Datensatze dar, deren Auswertung in der Regel speziell programmierte Software auf groBen Rechnern
erfordert. Dieses eher technische Problem erschwert die Vermittiung der Ergebnisse fur weiterfUhrende Stu-
dien oder die Bewertung von Handlungsoptionen. Bayessche Netzwerke kénnten hier einen Weg eroéffnen,
Nutzern der Daten den Einblick in die wesentlichen Wirkungszusammenhange zu erleichtern.
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MARINE OLVERSCHMUTZUNG AUS SICHT EINER
UMWELTORGANISATION

Nadja Ziebarth, BUND-Projektblro Meeresschutz
Nadja.Ziebarth@bund.net, www.bund.net/meer

Nach Prognosen reichen die uns bekannten Olvorkommen noch 46 Jahre. Aber selbst wenn noch weitere
Olvorkommen gefunden werden, &ndert das nichts an der Tatsache, dass Ol nur endlich vorhanden ist.
Eine weltweite Energiewende ist deshalb unerldsslich. Eine Reduktion des Energieverbrauchs bis zum
Jahre 2030 um 50% — unter anderem durch Energieeinsparung bei Altbausanierung, sparsame Fahrzeuge
sowie effizientere Stromnutzung — ist méglich. Bis 2050 kénnte der Energiebedarf vollstandig durch erneu-
erbare Energien gedeckt werden.!

Dartiber hinaus sollte bei der Perspektive der Olvorkommnisse im Sinne des Vorsorgeprinzips erwogen wer-
den, auf Olférderungen in sensiblen Meeresgebieten, wie der Tiefsee und den Polregionen, zu verzichten.

Aber auch in der Nord- und Ostsee sind schitzenswerte Lebensraume und Arten. Tiere orientieren sich
bei ihren Reisen nicht an Lander- oder Schutzgebietsgrenzen. Bestes Beispiel sind die vielen Zugvogel,
die sogar den Kontinent wechseln. Das erschwert den Vogelschutz und hat bei der Europaischen Union zu
der Einsicht gefuhrt, dass ein IandertUbergreifender Ansatz notwendig ist. So wurde 1995 das Projekt eines
EU-weiten Schutzgebietssystems mit dem Namen NATURA 2000 ins Leben gerufen. Das Schutzkonzept
schlieBt Land und Meer gleichermaBen ein. Das groBe Ziel ist der Erhalt der biologischen Vielfalt in Euro-
pa und die Vereinheitlichung der Schutzregeln in diesen Gebieten. Gemeldet wurden die NATURA-2000-
Gebiete von den EU-Staaten selbst. Als Kriterium gelten Verbreitungsgebiete von als besonders schut-
zenswert klassifizierten Arten oder Lebensrdumen. Fir den Lebensraum Meer sind es vor allem Gebiete,
in denen Meeressauger oder seltene Vogel und Fische vorkommen oder auch empfindliche Habitate wie
Riffe und Sandbéanke. In Deutschland gehéren 31 Prozent der Meeresflache zu diesem Netzwerk. Sie gilt es
besonders vor jeglicher Olverschmutzung zu schitzen.

EU-Meeresstrategie-Rahmenrichtlinie

Die EU-Mitgliedsstaaten haben in der Meeresstrategie-Rahmenrichtlinie? die ,Umweltsaule” ihrer zukunfti-
gen nachhaltigen Meerespolitik formuliert. Inzwischen ist die Richtlinie auch formal in das deutsche Was-
sergesetz aufgenommen worden. Ziel der Richtlinie ist die Erreichung bzw. der Erhalt des ,guten Umwelt-
zustandes® der Meeresgewasser bis zum Jahre 2020. Das bedeutet konkret den Schutz und den Erhalt der
Meeresumwelt, die Verhinderung einer Zustandsverschlechterung und die Wiederherstellung einer intakten
Meeresumwelt in Gebieten, in denen sie geschadigt wurde.

Die européische Richtlinie gibt dabei, wie der Name schon sagt, einen Rahmen vor — in diesem Fall das
Ziel und einen einzuhaltenden Zeitplan fur den Weg dorthin.

Zur Festlegung des ,guten Umweltzustandes® wurden sogenannte Deskriptoren definiert.
Folgende Deskriptoren behandeln die Thematik der Olverschmutzung:

D 1: Die biologische Vielfalt wird erhalten.

D 6: Keine nachteiligen Auswirkungen auf den Meeresgrund.

" BUND Position 48 “Zukunftsfahige Energiepolitik”; www.bund.net
2 RL 2008/56/EC
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D 8: Aus Schadstoffen ergibt sich keine Verschmutzungswirkung
D 9: Schadstoffe in Fischen Uberschreiten nicht die festgelegten Konzentrationen.

Jede Form von Olverschmutzung widerspricht dem angestrebten ,guten Umweltzustand® und muss des-
halb auch aus Sicht des EU-Rechts verhindert werden.

Folgen der Olverschmutzung

Die Umweltfolgen von Oleintragen sind drastisch. Schadstoffe aus dem Ol kénnen in die Nahrungskette
gelangen und sich beispielsweise in Wirmern, Muscheln, Schlangensternen, Fischen, Végeln und Meeres-
saugern anreichern. Das Wattenmeer mit seinen ausgedehnten Salzwiesen, Brut- und Rastvogelgebieten
sowie Sand- und Schlickflachen stellt einen hochempfindlichen Lebensraum dar, der durch Olunfalle be-
sonders bedroht ist. Vor allem gréBere Olunfalle kénnten nicht nur fir Seevégel, sondern fir den gesamten
Nordseelebensraum dramatische Folgen haben.

Die Verhinderung von Oleintrag hat somit héchste Prioritéat, denn Olverschmutzung hat kaum reparable
Folgen. Zudem ist die Bekdampfung von Ol eine Sisyphusaufgabe. Die Nahrungsketten zahlreicher Meeres-
lebewesen werden zerstoért. Vogel leiden extrem an den Folgen: Bereits ein kleiner Olfleck beeintrachtigt
die Kalteisolierung des Federkleids der Vdgel. Die Tiere verbrauchen mehr Energie, um ihre Kérperwérme
zu halten. Hinzu kommt, dass ihr Reinigungstrieb die Vogel vergiftet und sogar starker werden kann als

ihr Nahrungstrieb. Die Tiere sterben am Ende vollig entkraftet. Die Bilder im Fernsehen suggerieren, der
Mensch kénne die Tiere einfach sauber putzen — in Wirklichkeit Uberleben selbst bei artgerechter Reini-
gung gerade einmal funf Prozent der Tiere. Zugvogel kénnten, auch wenn sie sich zum Zeitpunkt einer
Katastrophe nicht im Wattenmeer befanden, besonders stark betroffen sein. Im Wattenmeer futtern sich die
Zugvogel Energie fur ihre weiten Reisen an. Dieser Nahrungsraum ware dann zerstort.

Die mechanische Reinigung von Stranden mit Hochdruckreinigen versenkt das Ol meist tiefer in den
Boden. Lésungsmittel, sogenannte Dispergatoren, wie sie auch im Golf von Mexiko eingesetzt wurden,
teilen den Olteppich in kleinere Teile. Das fuhrt zwar dazu, dass er weniger gut zu sehen ist. Der Lebens-
raum Meer hat aber weiterhin mit dem Ol und obendrein mit den toxischen Stoffen zu k&mpfen.

Quellen der Olverschmutzung

Suche, Férderung und Transport von Ol aus der Nordsee bleiben nicht ohne Folgen fir das Meer. Das Ol
gelangt auf vier Wegen in die Biosphére: durch Unfélle, durch das sogenannte Produktionswasser, durch
auf Ol basierenden Bohrschlamm gemischt mit Bohrabféllen (sogenanntes Bohrklein) und schlieBlich durch
die Abfackelung von Gas. Dabei stammt der weitaus groBte Anteil aus dem normalen Schiffsverkehr
(ilegale Abgaben), aus kommunalen Abwassern, aus nattrlichen Quellen und vom téaglichen Betrieb der
Olplattformen.
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Olférderung in der Nordsee

In den sechziger und siebziger Jahren wurde in der Nordsee Erdél und Erdgas entdeckt. Heute gehdrt die
Nordsee zu den gréBten Férdergebieten der Offshore-Industrie. Zurzeit befinden sich dort 450 Ol- und Gas-
plattformen. Die meisten davon stehen im englischen Sektor, gefolgt vom norwegischen, dem niederlandi-
schen und dem déanischen Sektor. Im deutschen Sektor befindet sich eine Plattform. Insgesamt wurden in
der Nordsee im Jahr 2000 ca. 300 Millionen Tonnen Ol und etwa 100 Milliarden m? Gas geférdert.

Nach Schatzungen der Oslo-Paris-Kommission (OSPAR) gelangten 2006 173 Tonnen Ol durch 509 Olunfal-
le von Olplattformen in die Nordsee. 2007 waren es auf Grund eines gréBeren Unfalls im Olfeld Statfjord in
den Gewassern von Norwegen 3907 Tonnen.®

Teble 2.2: Od spills in the Convention area 2000-2007, number and tolel guaniites m tonmnes of of
Year. ] 2000 ( 2001 . 2002 . 2003 . 2004 ‘ 2005 . 2006 | 2007
Spills =1 tonne:
Numibsar 22 25 27 19 24 17 15 22
Cheantity 454 537 158 T44 157 345 135 3ABRL
Spills =1 tonne:
MNumber 700 743 774 602 G54 638 404 403
Cuaniity 50 B8 56 B0 42 o4 38 25
Total:
Mumber 722 768 /01 G2 G678 G55 500 515
Cruantity 214 605 214 524 199 309 173 IT
* Total dominated by 4 singks tirges cil spill a the Stasjond fieid, Nonwegian continental chell, OSPAR Region il

[Quelle: OSPAR: Assessment of impact of offshore oil and gas activities in the North-East Atlantic, 2009

Darlber hinaus werden Jahr fur Jahr durch OI- und Gasférderung rund 200000 Tonnen Chemikalien
(Zusatz beim Bohrvorgang) in die Nordsee geleitet. Bei der Gasabfackelung gelangten 1999 ca. 33 Mio.
Tonnen Kohlendioxid (C0O2), 115 500 Tonnen Methan (CH4) sowie 115000 Tonnen Stickoxide (NOX) von
den Plattformen in die Atmosphére. Allein der AusstoB an Kohlendioxid entspricht in etwa dem jahrlichen
Ausstol3 von Norwegen.*

Um die immer geringeren Olvorrate am Meeresboden auszubeuten, nehmen Anzahl und Betrieb von
Olplattformen standig zu (siehe Abb 2). Auch wenn diese Olférderplattformen in den Gewassern von Nor-
wegen und GroBbritannien stehen, so wiirde bei einem Unfall das ausgetretene Ol aufgrund der Strémung
sich in der gesamten Nordsee verteilen und somit auch deutsche Gewésser verschmutzen.

3 OSPAR; Assessment of impact of offshore oil and gas activities in the North-East Atlantic, 2009
4 OSPAR-Kommission, 1999
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Fur Zugvogel und Meereslebewesen ist es allerdings irrelevant, in welchen nationalen Gewassern das Ol
treibt, die Folgen sind Uberall dieselben.

Der Unfall der ,Deepwater Horizont" im Golf von Mexiko (22. April 2010) sowie das Leck auf der Bohrinsel
,Gannet Alpha“ (August 2011) in der Nordsee vor Schottland zeigen, dass es keine sichere Olférderung

im Meer gibt. Die ,Gannet Alpha“ bohrte in 100 Meter Tiefe, das Leck konnte entgegen anderslautender
Pressemitteilungen des Olplattformbetreibers nicht ,einfach und schnell* wieder verschlossen werden. Die
Informationspolitik des Betreiberkonzerns erwies sich als intransparent. Taglich wechselnde Angaben Uber
den Stand des Krisenmanagements und tber die Menge des Olaustritts haben das Vertrauen in die Olkon-
zerne tief erschittert. Daher sollte nach Unféllen ein unabhangiges Expert/innenteam das Krisenmanage-
ment Ubernehmen, um das Vertrauen der Bevolkerung zu gewinnen und schnelles Handeln zum Schutze
der Meeresumwelt sicherzustellen.
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BUND-Forderungen

e Hochstmogliche internationale Sicherheitsstandards

e Kontrolle durch staatliche Einrichtungen und eine unabhangige Kommission

e Einrichtung eines internationalen Krisenstabs in Notfallen. Ubernahme der Aufsicht durch ein
unabhéngiges Expert/innenteam

e Moratorium , Tiefseeférderung®: Da die Risiken der Olférderung vor allem in Tiefen unter 200 m
nicht kalkulier- und kontrollierbar sind, darf in sensiblen Meeresgebieten wie der Arktis und der Tiefsee
kein Ol geférdert werden.

e Bereithaltung eines internationalen Entschadigungsfonds in ausreichendem Umfang fur mégliche
Unglucksfolgen

e Vorsorgeprinzip: Keine Verlangerung der Genehmigung fur die Erdélplattform ,Mittelplate® im
Nationalpark und UNESCO-Welterbe Wattenmeer

e Einrichtung eines unabhangigen Krisenstabs. Gewahrleistung von Transparenz durch
Berichterstatter/innen

Gefahren durch die Schifffahrt

Vielen sind die dramatischen Bilder von groBen Schiffs- oder Plattformungltcken im Gedéachtnis, wenn es um
das Thema ,Ol im Meer* geht. Doch so spektakular diese Unfalle sind, sie stellen nicht den Haupteintragsweg
von Ol in die Nordsee dar. Nur etwas mehr als ein Zehntel des jahrlich in die Meere gelangenden Ols stammt
von Tankerunfallen. Der GroBteil gelangt durch die ,chronische Olverschmutzung* ins Meer. Damit sind illega-
le Einleitungen von Tanks&uberungen und Motordlresten gemeint — trotz Oltagebuch und Hafenstaatenkontrol-
len eine kontinuierliche Eintragsquelle. Die effektivste Uberwachung scheint dabei die regelméaBige Flugliber-
wachung der Seegebiete zu sein. Somit kdnnen Olstinder direkt erkannt und eine Strafverfolgung eingeleitet
werden. Allerdings werden im Schnitt nur funf von 100 Meeresumweltstindern gerichtlich verfolgt. Und selbst
bei einer Verurteilung schreckt das geltende Strafmal3 von 15000 bis 25000 Euro Nachahmer nicht ab.

Neben der chronischen Oleinleitung durch Schiffe nimmt die Gefahr von Havarien mit dem Ausbau der
Offshore-Windenergie zu. Die Planung der Offshore-Windenergie verlauft groBflachig entlang der Schifffahrts-
wege. Somit werden die Eingriffsmdglichkeiten der Seenotrettung bei einer Havarie behindert, da in den
Windparks nur ein eingeschranktes Mandvrieren maglich ist. Dartiber hinaus wére eine Olbek&mpfung durch
vielfaltige Hindernisse erschwert. Daher bedarf es zum Ausbau der Offshore-Windparks ein angepasstes
maritimes Notfallvorsorgekonzept. Rechtzeitig zur Errichtung der Anlagen mussen die notwendigen MaBnah-
men getroffen werden, um den als Folge von Schiffshavarien wie der ,Pallas” erreichten Sicherheitsstandard
zu halten. Dazu gehort unter anderem die standige Verflgbarkeit von ausreichender Notschleppkapazitét zur
Einhaltung der festgelegten Hilfszeit, so dass ein havariertes Schiff spatestens zwei Stunden nach Kollision
mit einem Windpark von einem Notschlepper erreicht werden kann. Die bisherige Praxis, erst ab Windstérke 8
alle Bereitschaftspositionen zu besetzen, reicht dafdr nicht aus. Auch vor der nordfriesischen Kuste muss
standig Notschleppkapazitat zur Verfigung stehen.

DarUber hinaus sollte eine EU-Initiative fur ,Mindestanforderungen von Sicherheitskonzepten in EU-Gewés-
sern* gestartet werden.
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BUND-Forderungen

e Sicherheitskonzept fur Offshore-Windparks in der Nord- und Ostsee. Eine schnelle Reaktionszeit
muss gewahrleistet werden

e Risikobewertung, inkl. AWZ

e Keine Fehmarnbelt-Querung

e Kontrolle des Verkehrs in der Kadetrinne

e Ausweisung von Schutzgebieten als ,areas to be avoided"

e \Verbot von Schwerdl als Schiffstreibstoff

e Uberwachung der Seegebiete gegen illegale Einleitungen

e Konsequente Strafverfolgung und hohes Strafmal3

Um die Abhangigkeit der Industriegesellschaften vom Ol und damit der Olverschmutzung zu beenden,
bedarf es wesentlicher Weichenstellungen fur eine Energiezukunft auf Basis erneuerbarer Ressourcen.
Der BUND hat dazu einen Fahrplan vorgelegt. Nun mussen Gesetzgebung und Regierung handeln.
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RISIKOBEWERTUNG FUR MENSCH UND UMWELT

Dr. Thomas Hofer

Bundesinstitut fur Risikobewertung, Fachgruppe Internationale Chemikalienprogramme,
Max-Dohrn-Str. 8—10, 10589 Berlin

thomas.hoefer@bfr.ound.de

Kurzfassung

Die aktuellen regulativen Ansatze zur wissenschaftlichen Risikobewertung von Mineral6lprodukten und
deren Nutzung fur das Risikomanagement werden dargestellt. Im Zentrum der Betrachtungen stehen die
Verfahren, die bei der Internationalen Seeschifffahrtsbehérde IMO durchgefthrt werden.

Risiken von Ol: Gefahr und Exposition beschreiben ein Risiko

Die gesundheitliche Risikobewertung, wie sie zum Beispiel im Bundesinstitut fUr Risikobewertung oder im
Umweltbundesamt erfolgt, besteht aus drei grundsétzlichen Bausteinen:

1. Gefahrenermittlung und Gefahrenbewertung (Hazard Assessment):

Die Gefahrlichkeit wird aufgrund der Wirkungen des Ols auf Organismen néher bestimmt. Es werden die
potentiellen Auswirkungen auf Mensch und Natur ermittelt. Hierbei werden Untersuchungen ausgewertet,
die Wirkungen beschreiben sollen, die bei bestimmter Dosis oder Umgebungskonzentration auftreten. In
Bezug auf Ol sollten hier auch das Aufschwimmen des Ols auf dem Wasser und seine hautbildenden Ei-
genschaften untersucht und bewertet werden.

2. Expositionsschéatzung / Expositionsbewertung (Exposure Assessment):

Es wird die Belastung der betroffenen Organismen abgeschéatzt. Dies kann die Ermittlung einer taglichen
Aufnahme, einer Dosis in einem definierten Zeitraum oder der Konzentration in der Lebensumgebung
verlangen. Es mUssen die Expositionspfade eines Schadstoffes identifiziert werden und Expositionsszena-
rien erarbeitet werden. Dieser Teilschritt kann aber auch gegebenenfalls die Ermittlung einer Eintrittswahr-
scheinlichkeit eines Ereignisses, zum Beispiel einer Havarie, einschlieBen. Nur bei unzureichenden Infor-
mationen sollte zur Expositionsabschatzung ein denkbar ,schlimmster” Fall, ein Worst-Case, angenommen
werden.

3. Risikocharakterisierung / Risikobeschreibung (Risk Characterisation):

Sie erfolgt unter Berucksichtigung von Gefahren- und Expositionsbewertung als dritter Teil. Dieser Teilschritt
sollte eine Schadensabschatzung in Bezug auf die verschiedenen Szenarien der Expositionsabschétzung
vornehmen. Die Risikocharakterisierung zielt auf eine Schatzung der Wahrscheinlichkeit einer Exposition
und des begleitenden Schadeffektes ab. Die Annahmen, Unsicherheiten, Schwankungen und Arbeitshypo-
thesen mussen dargestellt werden, um die Sicherheit der Risikobewertung fur MaBBnahmen abschatzen zu
kénnen.
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Gefahrenbewertung mit Wirkschwellen

Mineraldl wird hier im Sinne der Anlage | des Internationalen Ubereinkommens zur Verhltung der Meeres-
verschmutzung MARPOL verstanden. Diese Vorschrift regelt die Beférderung von Mineraldl in Schiffen und
schlieBt alle Mineralprodukte, die Rohstoffe oder Treibstoffe sind, ein insbesondere: Rohdl (Crude), Naph-

tha, Kerosin, Gasol (Diesel), Benzin (Gasolin) und Aromatenextrakte.

Jedes Mineraldlprodukt enthélt eine komplexe Zusammensetzung bestimmter Stoffe. Ublicher Ansatz ist die
Orientierung an den Hauptbestandteilen und eine Mischungsbetrachtung. Gefahrenbewertungen fur die
wichtigsten Bestandteile von Mineral6len wurden flr den marinen Bereich von der Joint Group of Experts
on the Scientific Aspects of Marine Environmental Protection, kurz GESAMP, einer Expertengruppe von

9 Unterorganisationen der Vereinten Nationen, erarbeitet. Als geféhrliche Eigenschaften von Stoffen werden
betrachtet (GESAMP 2002):

e Biologische Anreicherung und biologischer Abbau

e Akute und chronische Toxizitat (Fisch, Krebs, Alge)

e Akute Humantoxizitét (oral, dermal, inhal.), Reizung, Atzung (Haut, Augen)

e Langerfristige Toxizitat beim Menschen, v.a. krebserzeugende Wirkung, mutagene Wirkung,
Wirkung auf die Fortpflanzung

e Filmbildung auf dem Wasser (Floating)

Die Gefahrenbewertung durch GESAMP wird fUr die Internationale Seeschifffahrtsorganisation IMO jahrlich
verodffentlicht und in einem Gefahrenprofil dargestellt, in dem auch die Wirkschwellen fur die Effekte abge-
lesen werden kénnen. GESAMP (2010) legte auch Bewertungen fur die standardisierte Kraftfahrzeug-Treib-
stoffe Benzin und Diesel vor. Die Identifikation von Stoffen, die auf dem Wasser aufschwimmen (Floater)
erfolgt anhand ihres Schmelzpunktes, ihrer Dichte gegentber Meerwasser, ihrer Lslichkeit in Meerwasser
und ihrem Dampfdruck. Fur solche Stoffe, die langer aufschwimmen (Persistent Floater) wird zusétzlich die
Viskositat berucksichtigt.

Expositionsbetrachtung beim Eintrag von Ol in die marine Umwelt

Fur die Freisetzung von Ol in die marine Umwelt sind zwei Bereiche zu beachten: Ein Teil des Ols wird als
Floater auf der Wasseroberflache aufschwimmen, ein anderer Teil wird sich im Wasser verdinnt verteilen.

Bei Havarien stehen in der Regel die aufschwimmenden Ollachen im Vordergrund der Betrachtung. Fur
Expositionsabschatzungen sind Modelle notwendig, die die Verteilung und den Drift von Ol auf dem Wasser
beschreiben. Solche Modelle wurden von vielen Instituten entwickelt, so auch vom BSH (Janssen 2010).
Ziel der Anwendung im Rahmen einer Risikobewertung muss es sein, die Drift der von den wahrschein-
lichen Havarieorten ausgehenden Olverschmutzung zu berechnen und daraus Olexpositionen der Kiiste
abzuschatzen.

Ein bisher schwer berechenbarer Faktor ist die Verteilung einiger Bestandteile von Mineraldl im Wasser. Hier
tritt nicht nur eine erhebliche Verdunnung auf, sondern auch ein biologischer Abbau und eine Verdampfung
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aus dem Meer. Beide Wege sind temperaturabhé&ngig und fuhren zu einer Entfernung des Schadstoffes aus
der marinen Umwelt und damit geringerer Schadwirkung. Der biologische Abbau ist zudem vom Vorkom-
men von Nahrstoffen abhangig, das Bakterien und andere Kleinorganismen die Metabolisierung ermoglicht.
Es besteht also eine regional spezifische Komponente, die bei der Abschatzung der Exposition betrachtet
werden muss.

Risikocharakterisierung

Die Risikocharakterisierung verbindet die Ergebnisse der Gefahrenbewertung mit denen der Expositions-
bewertung. Fur Risikobewertungen sind toxische Wirkschwellen oder Dosis-Wirkungs-Beziehungen zu
ermitteln, um die Wirkungen der Stoffe mit der ermittelten Exposition bzw. Umweltkonzentration in Bezug
setzen zu kénnen.

Die aus Untersuchungen an Versuchstieren abgeleiteten Wirkschwellen kénnen erst nach entsprechen-
der Anpassung und Extrapolation fur Risikobewertungen beim Menschen genutzt werden. Hierbei spielen
Sicherheitsfaktoren eine Rolle, die die unterschiedliche Aufnahme und Metabolisierung in verschiedenen
Spezies, aber auch die individuellen Auspragungen des toxischen Effektes bei kritischen Bevoélkerungs-
gruppen berdcksichtigen sollen. Auch fur die krebserzeugende oder erbgutschadigende Wirkung
(Mutagenitat) wird eine minimale Wirkschwelle ermittelt, die als tolerabel angesehen wird.

Die Berechnung der héchsten wirkungslosen Konzentration in der Umwelt PNEC (predicted no-effect
concentration) wird aus den 6kotoxikologischen Daten abgeleitet. Die hdchste Prifkonzentration, bei der
im Vergleich zu einer Kontrolle ohne Prifsubstanz innerhalb eines angegebenen Expositionszeitraums
keine statistisch signifikante Wirkung vorliegt (NOEC, no observed effect concentration) wird je nach den
vorliegenden Daten durch einen Extrapolationsfaktor dividiert, um die Vielfalt der marinen Organismen zu
erfassen. Fur den Bereich der Risikobewertung bei Wasserorganismen wird die abgeschatzte Umweltkon-
zentration eines Stoffes (PEC, predicted environmental concentration) in das Verhaltnis gesetzt zur voraus-
gesagten hdchsten wirkungslosen Konzentration in der Umwelt (PNEC).

Far die andere Wirkung von Mineral6l auf die Umwelt sind jedoch keine Wirkschwellen und Verdinnungs-
rechnungen moglich: Die Verschmierung von Oberflachen von Tieren hat Wirkungen, die ausschlieBlich
von der Oberflachenfilmbildung abhangen. Die in die Umwelt eingetragene Menge macht sich dann fast
ausschlieBlich in der Flache des kontaminierten Bereichs bemerkbar. Freigesetztes Ol entzieht sich damit in
vieler Hinsicht bei der Risikobewertung der sonst bei Risikobewertungen tblichen Betrachtung einer Dosis-
Wirkungs-Beziehung. In der Regel kénnen fir freigesetzte Olvolumen die abgedeckten Wasserflachen
abgeschatzt werden, die verdlt werden. Solche Werte werden fur Risikobewertungen genutzt.
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Risikomanagement-Entscheidungen

Bisher bestand seitens der IMO kein Ansatz, die Vorschriften zur Sicherheit von Oltankern von Risikobe-
wertungen abzuleiten. Die Bestimmung der Beférderungsanforderungen erfolgte unter MARPOL sowohl

fur Oltanker als auch fur Chemikalientanker aufgrund von Gefahrenbewertungen — bisher nicht aufgrund
von Risikobewertungen. Die Geschichte des MARPOL-Abkommens zeigt den evolutiondren Charakter des
Regelwerks (Hofer & Mez 2001). Insbesondere Tankerunfalle fuhrten zu Verscharfungen der Standards. Sie
standen jedoch meist nicht im sachlichen Zusammenhang mit der Unfallursache. So wurden nach einer
Strandung eines Oltankers die Grenzen fir Routineabgaben herabgesetzt. Nach einem Untergang auf freier
See wurden Einhtllenschiffe im Einsatz beschrankt.

Jahr  Tankschiff Daraus entwickelte Vorschrift

1967 Torrey Canyon Kompensationssystem und MARPOL 73, aber keine direkten Folgen
fur Tankerdesign

1969 Marpessa, Mactra, Inertisierung von Tanks; unter MARPOL erst ab 1985 verpflichtend

Kong Haakon VI

1978 Amoco Cadiz MARPOL 73/78; Einleitung von 6ligem Ballastwasser geregelt;
getrennte Ballasttanks verlangt

1983 Castillo de Bellver Keine regulativen Folgen

1989  Exxon Valdez US Qil Pollution Act (OPA); Einfihrung der Doppelhille

1999  Erika Starkung der Hafenstaatkontrolle; schnellere Einfihrung der Doppelhtlle

2002 Prestige Noch schnellere Einfuhrung der Doppelhulle

Die IMO musste nach Olhavarien immer wieder solche neuen technischen Vorschriften nachreichen, um
durch Verschéarfungen der Anforderungen weitere Olverschmutzungen unwahrscheinlicher zu machen.
Letztendlich bestand eine Einschatzung, dass auf diese Art gewachsene Vorschriften nicht sinnvoll oder
richtig sein mussen.

Die formale Sicherheitsbewertung der IMO

Diesem Risikomanagement sollte der systematische Ansatz eines Formal Safety Assessment (FSA)
entgegengesetzt werden. Die Beschlisse zum Risikomanagement sollten rationaler erfolgen und von tech-
nischen, nicht von politischen Uberlegungen abgeleitet werden. Das FSA ist ein rationaler und systemati-
scher Prozess zur Bewertung von Risiken, die mit der Schifffahrt verbunden sind und zur Bewertung von
Kosten und Vorteilen der RisikominderungsmaBnahmen. Sie ist die bestimmende wissenschaftliche Metho-
de, die derzeit angewendet wird fur die Analyse der Umweltverschmutzung durch Schiffe und die Formulie-
rung entsprechender Regelungsstrategien (IMO 2010).

Es handelt sich im Kern um ein System der Risikobewertung mit einem integrierten Entscheidungsmodul fur
Entscheidungen zum Risikomanagement, in der Sprache der IMO den sogenannten Risk Control Options
(RCO). Das FSA stellt ein Risikobewertungskonzept dar, dass im Rahmen einer ausgefeilten Methodologie
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Risiken und deren Kosten abschétzt, um sie den Kosten technischer oder administrativer Risikomanage-
mentmaBnahmen gegenltberzustellen. Das FSA unterscheidet sich im Systemansatz von anderen Risiko-
bewertungsverfahren. Sie besteht aus 5 Stufen:

1. Gefahrenidentifikation:
Dieser Abschnitt entspricht weitgehend dem Verfahren anderer Risikobewertungen, schlieBt aber bereits
die Erstellung von Szenarien fur fehlerhaftes Verhalten und damit Unfallablaufe ein.

2. Risikoanalyse:

Hier werden Unfallszenarien postuliert und Wahrscheinlichkeiten fur fehlerhaftes Verhalten und damit
Unfallablaufe geschatzt. Zudem werden die Konsequenzen und Kosten der Schaden abgeschétzt und das
resultierende Risiko beschrieben.

3. Risikokontroll-Optionen:
In diesem Schritt werden Moglichkeiten untersucht, um entweder die Haufigkeit von Fehlfunktionen oder die
Folgen beeinflussen zu kdnnen. Zudem werden die Kosten der MaBnahmen berechnet.

4. Kosten-Nutzen-Analyse:

Hier werden die Kosten der Risikokontroll-Optionen denjenigen der Folgekosten einzelner Schadensrisiken
entgegengestellt und ein Wert fur die Verhinderung eines Schadens berechnet (NCAF, net cost of averting
fatality).

5. Bericht:
In einem Bericht werden rationale Entscheidungen fur wirtschaftlich und technisch angemessene Entschei-
dungen zum Risikomanagement dokumentiert.

Die Quantifizierung des Schadens

Im Juli 2010 veroffentlichte die Delegation der USA bei der IMO im Rahmen der Arbeiten zum Formal Safety
Assessment FSA (US 2010) Kosten bzw. Schadenssummen, die bei Olunfallen und Olverschmutzungen in
terretorialen Gewassern in den USA zugrunde gelegt wurden. Aufgefuhrt wurden alle Kosten, die zur Wert-
berechnung von Umweltsch&den herangezogen werden mussten. Hierzu gehdrten:

Kategorie Beschreibung
Havariebekdmpfung  Kosten fur die Eindeichung von Ollachen, Riickholung von Ol und Sauberungen
Umweltsch&den Wert der Tiere, des Schadens am Okosystem und andere Wirkungen nachdem die
Bek&dmpfung endete
Schéaden Dritter Schéaden fur Dritte, die nicht direkt von der Havarie betroffen waren,
einschlieBlich Verlust an Nutzung oder Verspétungen
Schiffsschaden Kosten fur die Instandsetzung von Schiffen bzw. Wertverlust von Schiffen
Klagekosten Kosten fur Rechtsbeistand, Geldforderungen, Gerichtskosten, etc.

Wert des Ols Wirtschaftswert des verlorenen Ols
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Andere Weitere bisher nicht aufgelistete Kosten
Abhangig von der GréBe des Olunfalls, der Jahreszeit und der betroffenen Gegend ergaben sich erheblich
voneinander abweichende Angaben (in US Dollar pro Tonne Ol gerundet):

Kategorie Unterer Wert Mittlerer Wert Hochster Wert
Havariebekdmpfung 3 40000 116000 000
Umweltschaden 60 13000 36000
Schaden Dritter 1500 40.000 90000000
Schiffsschaden * * *
Klagekosten 3000 5000 39000
Wert des Ols 213 215 470
Andere 2600 2600 2600
Summe 7500 100000 206000000

* keine Angaben der USA

Diese Kostenaufstellungen Ubertrafen die bis dahin im Diskussionsprozess zum FSA in der IMO genannten
Zahlen um das Mehrfache. Generell besteht aber Ubereinstimmung, dass Kosten fir kleine Unfalle gegen-
Uber den Kosten gréBerer Unfélle zu hdheren Kosten pro freigesetztem Olvolumen fihren. Die Berticksich-
tigung der Kosten eines Menschenlebens im Rahmen der Risikoquantifizierung ist notwendiger Systembe-
standteil des FSA, ist aber ethisch umstritten: Der angenommene durchschnittliche Wert eines Menschen
(,Opfers*) bei Olhavarien entspricht mit 3 Millionen US Dollar etwa dem Schaden der Freisetzung von

30 Tonnen Ol.

Risikobewertung, das Vorsorgeprinzip und Risikomanagement

Das Vorsorgeprinzip kommt dann zum Tragen (Europaische Kommission 2000), wenn angesichts moglicher
Gefahren fur die Gesundheit von Menschen, Tieren oder Pflanzen oder aus Grunden des Umweltschutzes
dringender Handlungsbedarf besteht und die verflgbaren wissenschaftlichen Daten eine umfassende
Risikobewertung nicht zulassen. Der Ruckgriff auf das Vorsorgeprinzip erfolgt im Rahmen der allgemeinen
Risikoanalyse (die auBer der Risikobewertung auch das Risikomanagement und die Information Uber die
Risiken umfasst), und zwar konkret im Rahmen des Risikomanagements, d.h. der Entscheidungsfindung.
Demnach erfolgt die Anwendung des Vorsorgegedankens erst im Rahmen der Entscheidungen im Risiko-
management, betrifft aber die Risikobewertung. Hindernisse oder wissenschaftliche Unsicherheiten im Hin-
blick auf eine umfassende Risikobewertung stellen einen Entscheidungspunkt dar. Fehlt der Konsensus in
der wissenschaftlichen Welt, um ein Risiko als sehr klein einzuschatzen, dann wird oft das Vorsorgeprinzip
herangezogen. Das Vorsorgeprinzip ist kein Teil der Risikobewertung. Es hat sein Eigenleben als grundle-
gendes wissenschaftliches Konzept, um bei Entscheidungen zum Risikomanagement mit Unsicherheiten
bei der Risikobewertung umgehen zu kénnen.

Es muss heute festgestellt werden, dass zwar eine gute wissenschaftlich-basierte Gefahrencharakterisie-
rung der Mineraldle stattfinden kann, aber in Bezug auf den Umweltschutz (einschlieBlich des Gesund-
heitsschutzes entsprechend Festlegung im MARPOL-Ubereinkommen) die abschatzende Expositionsbe-
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trachtung und auch die damit verbundene Abschatzung des Schadens erheblichen wissenschaftlichen
Unsicherheiten unterliegt. Das gilt insbesondere fur die Auswirkungen von Havarien mit Seeschiffen. In
diesem Bereich liegt die Heranziehung des Vorsorgeprinzips nahe.

Moglichkeiten und Grenzen der Risikobewertung

Risikobewertungen kénnen gefahrliche Eigenschaften n&her beschreiben und mit der Exposition in Be-
ziehung setzen. Damit kénnen Beispiele denkbarer Konsequenzen und Schaden flr Entscheidungen zum
Beispiel fur die Vorhaltung von Bekampfungstechnik fur Havarien erstellt werden. Insofern helfen Risiko-
bewertungen bei der Erkennung kritischer Szenarien. Risikobewertungen kénnen die Debatte zu relativen
Vorteilen, Kosten und Unsicherheiten von MaBBnahmen zum Schutz von Mensch und Umwelt vor Mineral®l
unterstitzen (Santillo 1998). Risikobewertungen bieten daher Entscheidungsunterlagen fur Risikomanage-
mentmaBnahmen. Quantitative Risikobewertungen zur Freisetzung von Mineralélen in die marine Umwelt
sind relativ unsicher. Risikobewertungen erleichtern jedoch die Risikokommunikation. Unvollstandige
Risikobewertungen muissen meist als eine Grundlage fur Entscheidungen zum Risikomanagement dienen,
um verantwortliche, zeitnahe und vorsorgende MaBnahmen zu ermdéglichen. Das Vorsorgeprinzip kann im
Einzelfall eine sinnvolle Option des Risikomanagements sein.
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Was gehdért noch dazu?

Vorbemerkung

Die folgenden Zitate stammen von Frank Nipkau, Redaktionsleiter des Zeitungsverlages Waiblingen und
Trager des Lokal-Journalistenpreises 2006 der Konrad-Adenauer-Stiftung. In einem Interview mit dem
Flensburger Tageblatt vom 21. Marz 2009 auBert er seine Bestlrzung Uber den Umgang der Medien mit
dem Tod von Schulern und Lehrern durch einen Amoklaufer in Winnenden:

....ganz besonders hat mich die Jagd auf die Opfer erschuttert....”

....0ffentlich-rechtliche Sender wollten Fotos des Attentaters haben.*

,Wochenmagazine hatten eine Lehrerliste und wollten wissen, wer tot ist. Wenn ich Uberlege, wer alles bei
mir angerufen hat, dann kann ich nur eine Schlussfolgerung ziehen:..."

....Die Entgrenzung und der Abschied von der Berufsethik ist I&ngst im journalistischen Mainstream ange-
kommen...."

Deutlich tritt hier zutage, was wir alle unter dem zynischen Satz ,Only bad news are good news" kennen:
Das Ungluck wird neutralisiert zur Meldung, die bestmdglich vermarktet werden muss. Als Journalist einen
ethischen oder moralischen Standpunkt einzunehmen, aus dieser Haltung heraus das zu berichten, was im
offentlichen Interesse ist, die Betroffenen aber nicht in ihrer Privatsphare verletzt, ist eine Gratwanderung,
die nur noch sehr wenige Medienvertreter wagen oder leisten kénnen.

Gerat man in eine 6ffentlich wahrgenommene Krise, bedarf es also einer wohllberlegten und abgestimmten
Strategie. Was, wie und wie lange Medien Uber eine Krise berichten — daflr gibt es Steuerinstrumente, die
man selbst in die Hand nehmen kann. Diese Instrumente stelle ich Ihnen im Folgenden vor.
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Krisen-Pravention

Unter Krisen-Pravention versteht man systematische Vorbereitung auf potenzielle Krisen. Es gibt verschie-
dene Indikatoren — betriebswirtschaftliche, sozio6konomische, strukturelle, interne wie externe — die dem
geschulten Auge eine kommende Krise anzeigen. Um praventiv handeln zu kénnen, ohne standig auf der
Lauer zu liegen, bedarf es haufig nur einer gezielten Fokussierung. Eine abgestimmte Vorbereitung, optima-
ler weise durch einen professionellen Krisenkommunikator, ist dabei das A und O:

Ziele der Krisen-Préavention:

Eine Bestimmung der internen oder externen Gefédhrdungspotenziale wird vorgenommen. Sie mussen
erkannt und benannt werden. Eine gezielte Absicherung gegen nun definierte mogliche Krisen wird vor-
genommen. Im nachsten Schritt werden professionelle interne Ablaufe definiert. Unerl&sslich fir den
gesamten Prozess ist es, Teams und Zustandigkeiten fUr die Krisenpravention zu bestimmen und diese zu
kommunizieren. Daflr muss die interne Akzeptanz fur das Krisenteam und die erarbeiteten Krisensysteme
hergestellt werden.

Krisen-Kommunikation
Worum geht es bei akuter Krisenkommunikation im Kern?

Im Zentrum aller Arbeit der Krisenkommunikation steht Vertrauen. Vertrauen ist unerlasslich, um eine Krise
zu bewadltigen, unabhéngig davon, in welcher Phase sie sich befindet. Denn wer angegriffen wird oder im
Fokus negativer Nachrichten steht, dem hért man kaum noch zu. Die Méglichkeiten sich zu verteidigen,
Falschmeldungen richtig zu stellen oder die eigene Sichtweise glaubwirdig in die Medien zu bringen,
hangen an der Vertrauenswurdigkeit. Nur jemand, der bisher nicht gelogen hat, dem traut man auch in
einer Verdachtssituation, wenn er etwas sagt.

Vertrauen erhalten oder wiederherstellen ist daher die Basis der Krisenkommunikation.

Lang ist die Liste, der Dinge, die getan werden mussen, wenn die Krise da ist. Kurz und pragnant I&sst sich
sagen, was nicht passieren darf. Nur so lasst sich der Schaden klein halten und einddmmen:

1. Kritik darf nicht abgeblockt werden. Denn wenn die Medien wegen eines Sachverhaltes vor der Tur
stehen, dann wollen diese konkrete Antworten und nicht womaéglich unwirsches Abbugeln. Das wird oft
als Schuldeingestandnis verstanden.

2. Probleme, zumal, wenn sie fUr viele sichtbar sind, dirfen aus demselben Grunde nicht heruntergespielt
werden.

3. Das Heft des Handelns wieder in die Hand zu bekommen, ist ein weiteres wichtiges Ziel, gelingt am
besten mit einer offensiven Kommunikation. Von daher sollte man erkennen, wenn man in der Defensive
ist und diese so schnell wie moglich verlassen. Und last but not least: Sachverhalte rund um das Kri-
senszenario durfen nicht verschwiegen werden. Denn werden diese spater aufgedeckt sind Vertrauen
und Glaubwurdigkeit dahin.
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Uberlegtes Handeln — check before you act

Wie wichtig es ist, die Kommunikation in einer Krise moglichst prazise zu planen und abzustimmen, wird
deutlich, wenn man sich alle Rezipienten im Umfeld vor Augen fuhrt.

Die leitende Frage bei dieser Abstimmung sollte daher sein: Welche Reaktionen 16se ich mit meinen AuBe-
rungen bei unterschiedlichen Gruppen aus?

Von entscheidender Bedeutung sind zunachst Pressure-Groups, also Interessengemeinschaften wie Bur-
gerinitiativen sowie politische und soziale Organisationen. Selbstverstandlich nimmt dartber hinaus die
Pressearbeit fur lokale und Uberregionale sowie Fachmedien in einer gut ausgearbeiteten Krisenkommuni-
kation eine zentrale Rolle ein. Neben Behorden und Verb&nden gehdren auch Geschéaftspartner, Geschéafts-
kunden und nicht zuletzt — haufig gefahrlich vernachlassigt — die eigenen Mitarbeiter zu dieser Gruppe.

In welcher Reihenfolge diese Gruppen bertcksichtigt werden mussen, hangt von der jeweils aktuell sich
stellenden Anforderung ab, die aus der Art der Krise resultiert.

Krisenberatung und Strategieentwicklung im Hintergrund

Neben den gewollt sichtbaren Handlungsmaoglichkeiten ist es wichtig, der Krise auch im Hintergrund zu
begegnen. Von hier aus lasst sich das krisenhafte Szenario mit professioneller Krisenberatung und abge-
stufter Strategieentwicklung sukzessive verkleinern. Ziel ist es, ein 6ffentliches Interesse herzustellen oder
zu vermeiden — es muss in jedem Fall gesteuert werden. Man agiert auch in der Krise erkennbar aktiv, nicht
reaktiv.

Welche Szenarien im Zuge der Krise weiter denkbar sind, antizipiert ein geschulter Krisenmanager effizient.
Resultierend daraus ergibt sich eine strategische Vorbereitung auf diese méglichen Szenarien — in Abstim-
mung auf die in der Offentlichkeit oder intern und bei ,Stakeholdern® zu erwartenden Themen der jewei-
ligen Krise. Dazu bedarf es eines spezifischen Themenmonitorings.

Die Wahrheit muss nicht immer schmerzhaft sein.

Im Gegenteil: Mit transparenter Kommunikation verringert sich der &uBere Druck und die Handlungsinitia-
tive kommt mit klaren Worten meistens zurtck. Dabei darf weder der Pressesprecher noch die Institution
selber Angst vor Gesichts- und Imageverlust haben.

Denn letztlich geht es in dieser Phase darum, selbst wieder der Handelnde zu sein statt getrieben zu
werden. Nicht nur der erste Eindruck ist dabei wichtig — Ehrlichkeit, Einsicht und eine moderierte Offenheit
schaffen mittelfristig Vertrauen.

Die 5 goldenen Vertrauensregeln

EingebuBtes Vertrauen lasst sich wieder aufbauen oder praventiv, bei einer drohendenden Krise, halten.

1. Statt in Panik und hektische Betriebsamkeit zu verfallen, gilt es Ruhe und Besonnenheit zu wahren.
2. Zweitens sind, wie bereits ausgefuhrt, Ligen kontraproduktiv. Wahrhaftigkeit und Transparenz nehmen
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vor allem den mehrfach erwéhnten Geiern schnell den Wind aus den Segeln.

3. Dazu gehdrt auch, dass Schonfarberei schnell entlarvt ist. Ein gewisses MaB an Selbstkritik tragt erheb-
lich zur Glattung der Wogen bei. Eine klare Sprache durch eine klare Strategie wirkt dagegen deeska-
lierend.

4. In einer Krise nutzt es nichts, mit der sogenannten Salamitaktik negative Wahrheiten erst auf Nachfrage
und scheibchenweise zu prasentieren. Im Gegenteil: so verspielt man bitter bendétigtes Vertrauen.

5. Und nicht zuletzt ist auch Arroganz in einer Krise nicht angebracht. Verbindlichkeit und erkennbares
Aufklarungsinteresse bringen mehr Sympathien zurdck, als ein verschnupftes Auftreten.

Was gehort noch dazu?

Wichtig ist es, bei der Kommunikation niemanden zu vergessen. Medien, Mitarbeiter, NGOs, Blogger,
Fachoffentlichkeit und in der Wirtschaft Kunden und Banken sind nur einige Beispiele. Allzu leicht wird in
einer kritischen Phase jemand durch ,Ubersehen” verargert oder verletzt — was dann doppelt schwer wiegt.
Und last but least: schnell sollte eine Task-Force oder ein Krisen-Team zusammengestellt werden. Zu dieser
Leitungsgruppe sollte neben den operativ Verantwortlichen das (im Idealfalle bereits im Vorfeld festgelegte)
interne Team, die Kommunikationsleitung und - dort wo Kompetenzen im internen Team fehlen - externe
Berater gehoren.

Diese Runde legt fest, Uber wessen Schreibtisch alle — aber wirklich alle — Meldungen und AuBerungen im
Vorfeld gehen. Dort wird darauf geachtet, dass alle Botschaften kongruent sind und drauBen die besten
Chancen erhalten. Diese Regel heiBt im Fach-Denglisch ,one voice — one desk®.
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