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Verordnungsentwurf
"Erste Verordnung zur Anderung der Seeleute-Befihigungsverordnung"
- Stellungnahme des Verbands Deutscher Reeder (VDR) -

Sehr geehrte [ GGG

sehr geehrte Damen und Herren,

wir danken Ihnen fir die Gelegenheit zur Stellungnahme zum Verordnungsentwurf "Erste
Verordnung zur Anderung der Seeleute-Befihigungsverordnung".

Der VDR begriiSt die im Verordnungsentwurf vorgesehene Implementierung von
Ausbildungs- und Zertifizierungsvorgaben der letzten Anderungen des STCW-Abkommens
ins nationale Recht, insbesondere im Hinblick auf die Ausbildung fiir die Beschéaftigung auf
Schiffen, die dem IGF-Code unterliegen, auf Schiffen, die in Polargewassern verkehren, und
auf Fahrgastschiffen.

Einige Anderungen gehen unserer Auffassung nach jedoch tber die internationalen
Vorgaben hinaus und schaffen somit zum einen nicht notwendige und die deutschen
Reeder vor groRe Herausforderungen stellende Hiirden und zum anderen
wettbewerbsnachteilige Bedingungen fiir deutsche Reeder, insbesondere im Vergleich zu
europaischen Nachbarn. Dariber hinaus wiirde der ohnehin schon bestehende
Nachwuchsmangel noch verstarkt.

Im Einzelnen:
§ 2 Abs. 3 Nr. 15 i.V.m. § 28 Abs. 1 See-BV-Entwurf

Die Streichung der ,internationalen Fahrt”in § 2 Abs. 3 Nr. 15 und die daraus resultierende
Anderung bei den Seefahrtzeiten in § 28 wird es vielen bei deutschen Reedereien,
insbesondere in der Fahr-, Fahrgast- und Schleppschifffahrt, beschaftigten
Besatzungsmitgliedern nicht langer ermoglichen, ihr grofles Befahigungszeugnis auch auf
Schiffen unter 500 BRZ ,,auszufahren”. Das Argument, die jungen Seeleute wiirden auf den



kleineren Schiffen verschiedene in ihrer Ausbildung erworbene Kompetenzen an Bord nicht
zur Anwendung bringen kénnen, kann nicht verfangen. Mit dieser Argumentation misste es
Besatzungsmitgliedern, die langere Zeit etwa auf Passagierschiffen oder Tankern
beschaftigt waren, auch verwehrt bleiben, anschlieBend zum Beispiel auf einem
Containerschiff zu fahren.

Es ist nicht nachzuvollziehen, weshalb fir eine Fahrt etwa nach London andere nautische
Anforderungen gelten sollen als bei , kiistennahen” Fahrten i.S.d. § 2 Abs. 3 Nr. 15 See-BV-
Entwurf nach Danemark, Polen oder in die Niederlande. Im Zweifel tragen die
Besatzungsmitglieder in der kiistennahen Fahrt mit vielen Hafenanlaufen gréRere nautische
Verantwortung, sammeln mehr nautische und navigatorische Erfahrungen und stehen
komplexeren Herausforderungen gegeniiber als Seeleute, die wochenlang auf dem Ozean
unterwegs sind.

In der Schleppschifffahrt wird der Widerspruch besonders deutlich: zwar haben Schlepper
eine BRZ von weniger als 500, aber die auf ihnen beschaftigten Seeleute schleppen im
Rahmen der Seeschiffsassistenz in der Regel Schiffe, die weitaus grofRer sind, und miissen
mithin auch den Umgang mit diesen beherrschen, zumal sie im Notfall auch Gbersteigen
miissen. Besonders auffillig wird die gesteigerte Verantwortung bei den vergleichsweise
groReren und leistungsstarkeren (aber immer noch unter 500 BRZ liegenden) Schleppern,
die etwa im Offshore/Seeschlepp-Bereich unter anderem zur Verschleppung und
Versetzung von Olbohrplattformen, von Docks und von Hubplattformen fiir die Offshore-
Windenergie eingesetzt werden. Das hier bewegte Schleppgut ohne eigene Antriebskraft
bzw. mandévrierunfahige Anhange vergleichbar unbemannten Schiffen tGberschreiten das
Maf von 500 BRZ um ein Vielfaches, flir den der Schlepperkapitan die gesamte nautische
Verantwortung tragt.

Wenn die seit Inkrafttreten der See-BV im Jahr 2014 ohne Widerstande bestehende
Regelung der ,internationalen Fahrt“ nicht fortgefiihrt bzw. der Anderungsentwurf in
diesem Punkt nicht nachgebessert wird, wiirde das erhebliche Auswirkungen auf den
seemdnnischen Nachwuchs haben. Bereits jetzt werden Auszubildende in der Seeschifffahrt
handeringend gesucht und die Schifffahrtsunternehmen stehen bei der Rekrutierung von
Nachwuchskraften in starker Konkurrenz zu anderen Industrien. Die Bundesregierung
fordert bekanntlich die seeméannische Ausbildung und Beschéaftigung am Standort mit
einem umfangreichen MalRnahmenpaket zur Starkung der Wettbewerbsfadhigkeit. Sie gibt
Zuschisse flr Ausbildungsplatze und férdert zudem durch Zuschisse zur Senkung der
Lohnnebenkosten und den 100%igen Lohnsteuereinbehalt.

Parallel zu den staatlichen MaRBnahmen sichern die deutschen Reeder seit 2013 ber die
gemeinnitzige Stiftung Schifffahrtsstandort Deutschland die nautische und technische
Ausbildung und Qualifizierung von Besatzungsmitgliedern.

Diese gemeinsamen Anstrengungen wiirden mit der geplanten Anderung zum Ausfahren
der Befahigungszeugnisse konterkariert. Die Schlepp- und Fahrgastschifffahrt gehoren zu
den Bereichen mit den héchsten Ausbildungszahlen fiir den seemannischen Nachwuchs in
Deutschland. Wenn es den jungen Leuten nicht langer ermoglicht wird, auf diesen Schiffen
ihr groBes Patent auszufahren, verliert die Ausbildung und Beschéaftigung auf diesen
Schiffen massiv an Attraktivitat.

Gerade in der Spezialschifffahrt ist es unabdingbar, dass die Unternehmen ihre Seeleute
selber aus- und weiterbilden Nach der Ausbildung wird ein Grofteil der Auszubildenden als
Schiffsmechaniker in den Betrieben Glbernommen. Die Mehrheit der Schiffsmechaniker
wahlt anschlieBend den Weg tUber den Besuch der Seefahrtsschulen, um danach als NWO /
TWO bei den Unternehmen zu fahren, vor allem in der Schleppschifffahrt, wo sie bislang ihr
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Befdhigungszeugnis ausfahren konnten. Viele ehemalige Auszubildende fahren heute als
Kapitdn oder Leiter der Maschinenanlage. Die angestrebte Anderung wiirde dieses
Ausbildungskonzept ,vom Decksjungen zum Kapitan bzw. Maschinist“ beenden und die
Unternehmen zukiinftig vor ein sehr grofRes Problem stellen.
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Verstarkt wird die Problematik noch durch die Tatsache, dass die geplante Anderung auch
den Nachweis des Fortbestandes der beruflichen Befdhigung nach § 53 umfasst und damit
empfindlich in die bereits erworbenen und bestehenden Befdhigungen aller Kapitdne
eingreift, § 28 Abs. 3 See-BV-Entwurf.

Mit der geplanten Anderung und der damit einhergehenden beschriankten Méglichkeit, das
groRRe Befahigungszeugnis auszufahren, wird zudem eine nachteilige Situation im Verhaltnis
zu den europdischen Nachbarlandern geschaffen, die im kiistennahen Verkehr
pragmatischere und flexiblere Ansadtze im Rahmen des Befahigungserwerbs und -erhalts
(z.B. Befahigungszeugnis bis 3.000 BRZ) zur Anwendung bringen.

Um den Erhalt und die Schaffung von zukunftsfahigen Arbeits- und Ausbildungsplatzen im
maritimen Bereich in Deutschland und die Sicherung und Erhéhung der Attraktivitat der
Beschéftigung von deutschen Seeleuten zu sichern, ist an der bestehenden Regelung
festzuhalten und die geplante Anderung abzulehnen.

§24S.1 See-BV

Der Verband bittet um Erganzung des § 24 S. 1 dahingehend, dass auch der
Lotsbetriebsverein e.V. (LBV) in die Reihe der genannten Organisationen aufgenommen
wird, fir die das Bundesamt Abweichungen von den Vorschriften im Hinblick auf den
Erwerb von Befahigungszeugnissen und Befdhigungsnachweisen auf Antrag genehmigen
kann.

Bei den vom LBV betriebenen Versetzfahrzeugen handelt es sich nicht um
Kauffahrteischiffe, jedoch auch nicht um Behordenschiffe. Das vom LBV ausgefiihrte
Versetzwesen sorgt dafiir, dass die Seelotsen zuverldssig zu allen Tageszeiten und an allen
Tagen des Jahres sicher an und von Bord der zu lotsenden Schiffe gelangen. Seine
offentliche Aufgabe ist es, die Infrastruktur fir den stéandigen Bereitschaftsdienst fiir die
Seelotsen zu stellen. Jeder der rund 350 Seemitarbeiter des LBV auf 36 Versetzfahrzeugen
(alle unter deutscher Flagge) verfiigt aufgrund der taglich zahlreich stattfindenden
Versetzungen iber umfassende Fahrpraxis, ausgefiihrt mit einem sehr hohen (Sicherheits-)
Standard - vergleichbar mit dem der Kauffahrteischifffahrt.

Eine explizite Erwdhnung des LBV in der See-BV wiirde den dort beschéaftigten Mitarbeitern
und auch den Bewerbern eine notwendige Transparenz und Sicherheit hinsichtlich der
Aufrechterhaltung ihrer Befdahigungszeugnisse geben. Das Wort ,insbesondere” in der
jetzigen und auch der geplanten Fassung des § 24 S. 1 See-BV impliziert zwar eine
beispielhafte Aufzahlung, sorgte jedoch in der Vergangenheit nicht immer fir die
gewlinschte Klarheit, wie sie flir andere ausdriicklich erwahnte Bereiche bereits gegeben
ist.

§ 28 Abs. 2 See-BV-Entwurf
Aus Sicht des VDR ist es erforderlich, § 28 Abs. 2 nach ,entfernt” um folgenden Zusatz zu

ergdnzen: ,(...) oder auf Kauffahrteischiffen, die fiir die Beférderung von mehr als 12
Fahrgdisten zugelassen sind“. Dem liegen folgende Erwagungen zugrunde: Mit Einflhrung



des neuen § 28 Abs. 2 wird es zuklinftig nur noch moglich sein, das Befdahigungszeugnis NK
500 auf Schiffen tiber 100 BRZ auszufahren. Das wiirde Schifffahrtsunternehmen treffen,
die etwa Sportanglerschiffe fahren, deren BRZ zwar unter 100 liegt, die aber fiir mehr als 12
Fahrgaste zugelassen sind. Flr diese brauchte man kiinftig das NK 500, aber nicht einmal
den Bestand des Patentes kénnte man durch das Fahren solcher Schiffe erhalten und auch
nicht das erforderliche Patent dort ausfahren. Um diese Liicke zu schliel3en, halten wir
obigen Zusatz fur dringend geboten.

§ 29 Abs. 3 See-BV-Entwurf

Der VDR begriifSt es grundsatzlich, dass mit dem vorgelegten Entwurf eine Regelungsliicke
geschlossen werden soll, die bislang insbesondere fiir die in den Verkehren zu und von
einigen Nordseeinseln im deutschen Kistengebiet vermehrt zum Einsatz kommenden
Kleinfahrzeuge unterhalb der GréRe von 8 Metern Lange bestand. Um ein einheitliches
Sicherheitsniveau auf Fahrgastschiffen einschlief3lich dieser Kleinfahrzeuge gewahrleisten
und kontrollieren zu kénnen, ist es nach Ansicht des Verbandes unerlasslich, dass neben
der Festschreibung von Sicherheitsstandards wie jetzt vorgesehen verbindliche Vorgaben
an deren Bemannung sowie die Qualifizierung der Besatzungsmitglieder geschaffen
werden.

Der Einfihrung des in § 29 Abs. 3 See-BV-Entwurf vorgesehenen neuen
Befdhigungszeugnisses Kapitdan NK 100 stehen wir jedoch fiir den Bereich der gewerblichen
Fahrgastbeférderung kritisch gegeniber.

Das Ansetzen niedrigerer Mal3stdbe an die Ausbildung der Schiffsfiihrer dieser
Kleinfahrzeuge, die bis zu 12 Passagiere beférdern dirfen, ist nicht nachvollziehbar.

Der Schutz der Passagiere vor Gefahren der Seebeférderung und die Rettungsmoglichkeiten
sollten auf allen SchiffsgréRen den gleichen Stellenwert genieRen, unabhangig von der
Langenvermessung des Schiffs. Ein Wettbewerb um die niedrigsten Standards im
Passagierschiffsverkehr ist dringend zu vermeiden.

Entsprechende Kleinfahrzeuge unterliegen denselben hohen nautischen und
navigatorischen Anforderungen wie Fahrgastschiffe, welche in den gleichen Gewassern
Personen transportieren. Zum Zweck eines einheitlichen umfassenden und effektiven
Passagierschutzes missen die Schiffsfiihrer solcher Kleinfahrzeuge deshalb mit einem
Befahigungszeugnis ausgestattet sein, das eben diesen Anforderungen gerecht wird. Als
Mindeststandard miisste unseres Erachtens auch hier das kleine nationale A-Patent (<500
BRZ) gelten. Der in § 29 Abs. 3 See-BV-Entwurf enthaltene Zusatz ,,und mit héchstens 12
Fahrgdsten an Bord eingesetzt werden” miisste entsprechend gestrichen und folgender Satz
3 eingefligt werden: , Dieses Befdhigungszeugnis zum Kapitédn NK 100 berechtigt nicht zur
gewerbsmdifSigen Beférderung von Fahrgdsten®.

In diesem Zusammenhang soll auch erwahnt werden, dass ein Schiffsbesatzungszeugnis flr
diese gewerblich genutzten Kleinfahrzeuge ein zweites fachkundiges und wachbefahigtes
Besatzungsmitglied wetterunabhéangig unbedingt vorschreiben misste. Dies schon, um im
Notfall ein Kleinfahrzeug bewegungs- und navigationsfahig zu halten und parallel eine
eventuell notwendige Rettung und Betreuung von Passagieren sicherstellen zu kénnen.
Dies gilt insbesondere auch vor dem Hintergrund, dass auch auf Kleinfahrzeugen Fahrgaste
mit eingeschrankter Mobilitat befordert werden konnten, die schon im reguldren Betrieb
unbedingt einer besonderen Betreuung bediirfen, die von einem einzelnen Schiffsfihrer
nicht sichergestellt werden kann, wenn gleichzeitig eine sichere Navigation gewahrleistet
bleiben soll. In einer Not- bzw. Rettungssituation potenziert sich die Gefahr fiir Passagiere
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um ein Vielfaches, wenn aufler dem Schiffsfiihrer keine weitere Mannschaft an Bord ist, die

. . . . .. . Verband
sich firr eine Rettung der Passagiere einsetzen kann. Entsprechend missen fir ein
. . . . cs Deutscher
gewerblich genutztes Kleinfahrzeug mindestens zwei Mann Besatzung (Kapitan, Reed
eeder

Schiffsmann Deck) vorgeschrieben werden.

§8§ 31 Abs. 2, 40 Abs. 2 See-BV-Entwurf

Der Einfihrung der Anforderungen flir den Erwerb der Befahigungsnachweise
Wachbefdhigung und Vollmatrose fiir schiffsbetriebstechnische Assistenten (SBTA) steht
der VDR kritisch gegeniiber. Damit wiirde nicht nur der 1983 mit der Einfiihrung des
Ausbildungsberufs Schiffsmechaniker in Deutschland abgeschaffte Matrose wiederbelebt,
sondern dem SBTA, der eine schulische Bildung mit praktischen Anteilen nach Landerrecht
erfahrt, die weder der Kontrolle der BBS noch des BSH unterliegt, wiirde eine
Facharbeiterqualifikation zukommen, die ihn in Konkurrenz zum Schiffsmechaniker setzen
kénnte. Der Verband hat sich im Dezember 2015 gegeniiber dem
Bundesverkehrsministerium verpflichtet, bei Umsetzung des MaRnahmenpakets zur
Starkung der Wettbewerbsfahigkeit am Standort Deutschland (s.0.) weiterhin
Schiffsmechaniker auf hohem Niveau auszubilden. Die Umsetzung dieser Verpflichtung
wirde bei Einfiihrung eines parallelen Ausbildungsweges gefdhrdet und ist deshalb aus
ausbildungspolitischen Erwagungen abzulehnen. Alternativ misste die SBTA-Ausbildung
zumindest der Aufsicht und Kontrolle der BBS unterstellt werden.

§ 51 Abs. 1 See-BV-Entwurf

Der neue § 51 Abs. 1 sieht vor, dass nicht nur die Fahrgastsicherheitsausbildung fiir
Seeleute, die Fahrgésten in Fahrgastraumen unmittelbare Dienste leisten (Abschnitt A-V/2
Absatz 2 STCW-Code), sondern auch die Einfilhrungsunterweisung an Bord ohne
Einschrankung fir alle Besatzungsmitglieder eines Fahrgastschiffes (Abschnitt A-V/2 Absatz
1 STCW-Code) verpflichtend sein soll. Damit geht der See-BV-Entwurf lber die Vorgaben
des STCW-Codes hinaus, der die Einfihrungsunterweisung nur fiir Besatzungsmitglieder in
internationaler Fahrt vorschreibt. Ein Grund fir diese deutsche Sonderregelung erschlieRt
sich dem VDR nicht, insbesondere sind die in Abschnitt A-V/2 Absatz 1 STCW-Code
vorgesehenen Sprachkenntnisse in der nationalen Fahrt in der Praxis nicht zwingend
erforderlich. Vor diesem Hintergrund sollte nicht liber die Vorgaben des STCW-Codes
hinausgegangen und auf die Durchfiihrung der Einfiihrungsunterweisung fir
Besatzungsmitglieder auf Fahrgastschiffen in nationaler Fahrt verzichtet werden.

§ 64 Abs. 3 See-BV-Entwurf

Der VDR ist der Ansicht, dass § 64 Abs. 3 um folgenden Satz 2 ergdnzt werden mdisste: ,Das
gilt nicht fiir Schiffsfiihrer, die gewerbsmdfig Fahrgdste beférdern.” Bisher wurden die sog.
Wasser- oder Inseltaxis, die gewerbsmaRig Fahrgaste insbesondere zu und von einigen
Nordseeinseln im deutschen Kiistengebiet befordern, von Schiffsfiihrern ohne
Anforderungen an die Befahigung gefahren. Es wurde mithin eine Gesetzesliicke
ausgenutzt, die es nicht gerechtfertigt erscheinen ldsst, eine Ubergangslésung

bis zum 31.12.2023 zu schaffen, da insoweit kein schutzwirdiger Vertrauenstatbestand
besteht.
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Anlage 2 Nr. 2 Satz 2 See-BV-Entwurf Verband

Deutscher

Ausdricklich begriRt wird vom VDR, dass die Vorgabe, Lehrgédnge fiir Kapitane als Reed
eeder

Prasenzlehrgange und grundsatzlich in deutscher Sprache durchzufiihren, entfallen soll,

womit den seemannischen Gepflogenheiten in der Praxis Rechnung getragen wird.
Redaktionelles
Nr.5 Diein § 6 Abs.2 eingefiigten Nummern mussten ,,6 bis 8 und nicht ,,7 bis 9“ heiRen.

Nr.50 In §50 Abs. 4 misste Nr. 1 gestrichen werden, da keine Nr. 2 folgt.

Flr Rickfragen stehen wir gern zur Verflgung.

Mit freundlichen GriRen

VERBAND DEUTSCHER REEDER






