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Liebe Leserinnen und Leser,
Schleswig-Holstein ist als Land zwischen
den Meeren naturgemäß in starkem Maße
und vielfältiger Weise von seinen Küsten,
Häfen und der Schifffahrt maritim beein-
flusst. Dabei kommt dem Aspekt der
Sicherheit eine besondere Bedeutung zu.
Die gestiegene Bedrohung durch den inter-
nationalen Terrorismus, mehr und größe-
re Schiffe im Seeverkehr und nicht zuletzt
der Klimawandel sind als Herausforderun-
gen für die Sicherheit vor unseren Küsten
tief im öffentlichen und politischen
Bewusstsein verankert.
Besonders deutlich wurde dies anlässlich
des 10. Jahrestages der PALLAS-Havarie
am 29. Oktober 2008, der ein weiteres Mal
die öffentliche Debatte um die vorhande-
nen maritimen Sicherheitsstrukturen und
die Notwendigkeit der Schaffung einer ein-
heitlichen nationalen Küstenwache befeu-
erte. Angesichts des dadurch ausgelösten
medialen Seegangs war es für Sie sicher
nicht immer einfach, den „Durchblick“ zu
behalten.
Ich freue mich daher besonders, noch ein-
mal die Position der Landesregierung
Schleswig-Holstein darstellen zu können.
Die Regierung ist der Überzeugung, dass
die maritimen sicherheitspolitischen Her-
ausforderungen ein fachgerechtes und
effektives staatliches Handeln unter ein-
heitlichen Kommandostrukturen erfor-
dern. Dazu müssen staatliche Kompeten-
zen soweit gebündelt werden, dass alle
staatlichen Organisationen unter Aus-
schluss lähmender Zuständigkeitskonflik-
te in jeder Lage effektiv, schnell und kon-
zertiert reagieren können.
Die Landesregierung hat erhebliche
Anstrengungen unternommen, um dieses
Ziel zu erreichen. Sie hält weiterhin am Ziel
einer einheitlichen deutschen Küstenwa-
che fest. Das schleswig-holsteinische
Modell stellt dabei die Kompetenzordnung

der Verfassung jedoch nicht in Frage! Poli-
zeibeamte, Boote und Zuständigkeiten sol-
len keinesfalls an eine neue Mammutbehör-
de des Bundes abgegeben werden. Dieses
würde neue Schnittstellen etwa bei der Ter-
rorabwehr schaffen, die wir nicht hinneh-
men können. Damit steht auch der Fortbe-
stand der Wasserschutzpolizei, die mit ihrer
großen maritim-polizeilichen Kompetenz
eine anerkannt wichtige Rolle innerhalb der
maritimen Sicherheitsbehörden einnimmt,
außer Frage. Der vorhandene rechtliche
Rahmen könnte aber noch besser genutzt
werden, um das gemeinsame Ziel von mehr
Sicherheit auf See zu erreichen. Ich denke
dabei zum Beispiel an eine zentrale Stelle
mit der Kompetenz, die notwendigen
Sofortentscheidungen für alle denkbaren
polizeilichen Anlässe auf See zu treffen. Wir
brauchen eine einheitliche Kommandos-
truktur nicht allein für die maritime Not-
fallvorsorge, sondern darüber hinaus auch
für den polizeilichen Alltag.
Im Bemühen um effektive Strukturen
haben wir schon viel erreicht:
Nach Einrichtung des Havariekommandos
(HK) im Jahr 2003 ist Deutschland zu einem
international beachteten Vorbild bei der
maritimen Notfallvorsorge geworden. Das
HK bündelt die Verantwortung für die Pla-
nung, Vorbereitung, Übung und Durchfüh-
rung aller Maßnahmen der maritimen Not-
fallvorsorge. Es hat im Einsatzfall die
Gesamtleitung in der notwendigen mono-
kratischen Führungsstruktur, es kann auf
Kräfte und Mittel der Partner direkt zugrei-
fen, ist im Einsatzfall weisungsunabhängig
und hat das Recht, endgütige Entscheidun-
gen zu treffen. In den vergangenen 5 Jah-
ren hat das Havariekommando in 20 grö-
ßeren Schadenslagen die Gesamtleitung
übernommen und sie erfolgreich bewältigt. 
Im September 2005 wurde die Verwal-
tungsvereinbarung zwischen dem Bund
und den Küstenländern für ein Maritimes

Sicherheitszentrum (MSZ) unterzeichnet.
Sie verbessert die Zusammenarbeit und
den Informationsaustausch der maritimen
Sicherheitsbehörden, um den Sicherheits-
standard auf See weiter auszubauen. Im
operativen Kern des MSZ, dem „Gemein-
samen Lagezentrum See“, ist die WSP-Leit-
stelle neben Havariekommando, Zoll,
Bundespolizei, Wasser- und Schifffahrts-
verwaltung sowie der Bundeswehr inte-
griert. Von dort werden alle relevanten
Daten und Informationen für die Partner
zur Verfügung gestellt, gemeinsame Lage-
bilder erstellt, die originär zuständigen
Behörden beraten, mit den Lagezentren
anderer Behörden und Einrichtungen
zusammengearbeitet und bei der Vorberei-
tung, Durchführung und Auswertung
gemeinsamer Übungen mitgewirkt. 
Das MSZ ist eine gute Plattform, um das
Netzwerk von Behörden noch enger zu
knüpfen und die Zusammenarbeit zu ver-
tiefen. Einer Änderung verfassungsrecht-
licher Grundlagen bedarf es auch ange-
sichts gestiegener Herausforderungen für
eine effektive maritime Sicherheitsarchitek-
tur nicht. Es sind allerdings weitere Ver-
handlungen erforderlich, um die von der
Landesregierung angestrebten Verbesse-
rungen zu erreichen.
Unterhalb dieser eher globalen Betrachtun-
gen freue ich mich, dass die Erneuerung
der Flotte der Wasserschutzpolizei Schles-
wig-Holstein durch die Umsetzung des
Bootskonzeptes weiter gute Fortschritte
macht. Mit der „FALSHÖFT“ wurde im
Frühjahr 2008 das erste große Küstenboot
in Betrieb genommen, das die hohen
Erwartungen im harten Alltagsbetrieb nicht
enttäuscht. Ich freue mich daher auf die im
März dieses Jahres in Husum geplante
Indienststellung des größten Schiffes des
Neubauprogramms, der „SYLT“.
Abschließend danke ich den Beamtinnen
und Beamten der Wasserschutzpolizei
Schleswig-Holstein für ihre mit großer
Motivation auf anerkannt hohem fachli-
chem Niveau geleistete Arbeit. Ich wünsche
allen Bediensteten für die Zukunft weiter-
hin viel Freude und Erfolg bei Ihrer inter-
essanten und anspruchsvollen Tätigkeit!

Lothar Hay
Innenminister

des Landes Schleswig-Holstein
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Insbesondere in den letzten beiden
Jahrzehnten hat sowohl die Berufsschiff-
fahrt, als auch die Sportschifffahrt auf den
deutschen Küstengewässern der Nord –
als auch der Ostsee erheblich zugenom-
men. Die gemeinsam genutzten Wasser-
flächen wurden dadurch naturgemäß
wesentlich enger. Die internationale Staa-
tengemeinschaft und (auch in Folge) die
Bundesrepublik Deutschland hat zur
Regelung der Verkehre auf dem Wasser
eine Vielzahl an Gesetzen und Verordnun-
gen (KVR, SSSO, etc.) erlassen, die in der
Regel auch fortlaufend den Bedürfnissen

geänderter Bedingungen angepasst wer-
den. Die Diskussion darüber, ob ein höhe-
res Verkehrsaufkommen in beiden oben
dargestellten Bereichen der Seeschifffahrt
dazu führen sollte, per Gesetz oder Ver-
ordnung regulativ (z. B. durch ein Verän-
dern der Vorfahrtsregeln) einzugreifen,
wird an vielen Orten sehr kontrovers
geführt. Bei all diesen Diskussionen wird
nach meinem Dafürhalten die Besinnung
auf das, was man als „guten und seemän-
nischen Brauch“ bezeichnet, allzu oft ver-
nachlässigt.
Begriffe wie realistische Selbsteinschät-

zung, erkennen von Handicaps Anderer
(Tiefgang, Manövriereigenschaften, Sicht-
behinderung durch Konstruktion oder
Ladung etc.) und gegenseitige Rücksicht-
nahme u.v.m. sind mit Sicherheit Grund-
lage eines guten und seemännischen
Brauchs. Daher stehen die gegenseitige
Akzeptanz und das gegenseitige Verste-
hen sowie das Wissen um die Sorgen des
Anderen im Mittelpunkt dieses Themas.
Von entscheidender Bedeutung ist die
gegenseitige Wahrnehmung nach dem
Motto „Sehen und gesehen werden“. Wer
sieht wen und wie?

NUTZUNG GEMEINSAMER
WASSERFLÄCHEN 
durch Berufs- und Sportschifffahrt

Kpt. Hans-Hermann Lückert, 
Ältermann der Lotsenbrüderschaft NOK II, Kiel, Lübeck und Flensburg Schifffahrt
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Hier spielen die Dimensionen d. h. die
Größe des einzelnen Verkehrsteilnehmens
eine große Rolle. Auf welcher Augenhö-
he befindet sich der Sehende? Von der
Warte eines Ausgucks auf einem Bulkcar-
rier von 200 Metern Länge und einer
Augenhöhe von 30 Metern wird eine 15-
Meterjacht zum leicht übersehbaren
Punkt, während der Bulkcarrier durch den
Segler im großen Abstand schon wahrge-
nommen wird. Eine Problematik, die
weniger in Küstennähe sondern eher auf
See von Bedeutung ist. Ich möchte mich
allerdings eher auf die Küstengewässer,
nämlich da, wo die gemeinsam genutz-
ten Wasserflächen wirklich eng werden,
beschränken.
Die Definition, was ein großes Schiff und
was ein enges Fahrwasser ist, stehen in
einem direkten Zusammenhang. In der
Regel ist das eine Frage des zur Verfügung
stehenden Manövrierraums. Hier eignet
sich als Beispiel besonders der Nord-Ost-
see-Kanal, der insbesondere in den Som-
mermonaten von vielen Sportschiffern
genutzt wird. Im östlichen Teil des Kanals
ist die Gesamtbreite eben über 100 Meter
breit, während die Solenbreite, nur die

Schifffahrt
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kann von der Berufsschifffahrt genutzt
werden, 45 Meter Breite aufweist. Hier
wird ein vermeintlich kleines Schiff von
100 Metern Länge schon ziemlich groß,
zumindest so groß, dass es an die Solen-
breite gebunden ist. Dies bedeutet für den
Sportschiffer, sich nach Möglichkeit nicht
im Bereich der Solenbreite aufzuhalten.

Es verbleiben dafür immerhin ca. 20 Meter
nutzbarer Raum an jeder Seite des Kanals.
Für den Sportschiffer auf dem Kanal ist es
besonders wichtig zu wissen, dass Kauf-
fahrteischiffe durch ihre Ladung als auch
Konstruktion oftmals ein eingeschränk-
tes Sichtfeld haben und sich entsprechend
defensiv verhalten sollten. Jeder Segler
kennt die Problematik des eingeschränk-
ten Sichtfeldes z. B. bei „Hoch am Wind-
Kursen“ und dem entsprechenden Aus-
reiten. Ein Bereich von z. T. über 90° ist
dann nach Lee hin nicht einsehbar. Die-
ses „Handicap“ muss von anderen Ver-
kehrsteilnehmern erkannt werden. Die
Verkehrsregeln ändern sich dadurch
nicht, die Erkenntnis über diese Umstän-
de erhöht allerdings die eigene Sicher-
heit. Und das ist maßgeblich! 
In den letzten beiden Jahrzehnten hat es
gewaltige Entwicklungen hinsichtlich der
Schiffsgrößen gegeben. Insbesondere die
Tiefgänge dieser Schiffsriesen führten
zu Fahrwasservertiefungen der europäi-
schen Flussreviere. Bezogen auf deutsche
Reviere sind hier besonders die Weser
und die Elbe zu nennen. Die Wasserflä-
chen der Außenbereiche der beiden Flüs-

se sind grundsätzlich auch nutzbare Was-
serflächen, zumindest für die Sportschiff-
fahrt. Eine Vielzahl der Berufsschifffahrt
ist allerdings auf Grund der Tiefgänge auf
das betonnte Fahrwasser angewiesen.
Besonders tiefgehende Containerriesen
sind zudem an eine Fahrrinne innerhalb
des Fahrwassers gebunden, dem s. g.

„Track in the Track“. Auch der Track in
the Track ist für außergewöhnliche Tief-
gänge noch nicht ausreichend. Diese
Schiffe nutzen das s. g. Tidenfenster, dem
höchsten Wasserstand des auflaufenden
Wassers, um z. B. Hamburg anzulaufen.
Diese Tatsache schränkt die Manövrier-
fähigkeit der Schiffe erheblich ein. Nicht
nur sind sie an die Fahrrinne (Track in the
Track) gebunden, sondern sie müssen
auch exakt die Geschwindigkeit des
Tidenfensters einhalten und haben nicht
die Möglichkeit, ihre Geschwindigkeit
wesentlich zu reduzieren. Diese Kennt-
nis sollte das Verhalten anderer Verkehrs-
teilnehmer maßgeblich zu ihrer eigenen
Sicherheit beeinflussen. 
Es gibt auch Reviere an unseren Küsten,
auf denen für das Revier außergewöhn-
lich tiefgehende Schiffe wegen ihres Tief-
gangs das Fahrwasser kurzfristig verlas-
sen müssen. Die Flensburger Förde inner-
halb der Holnisenge bei Rinkenaes ist hier
zu nennen. Schiffe mit einem Tiefgang
von mehr als 8 Metern sind hiervon
betroffen. Es handelt sich hier oft um s.
g. Kohlenschuber, denen man ihren Tief-
gang in der Regel nicht ansieht. Hier ist

unbedingt auf die gesetzten Signale der
Schiffe zu achten.
Die größte Gefahr bei der Begegnung von
Sportschiffen mit großen und vor allen
Dingen tiefgehenden Schiffen in engen
Revieren sind die hydrodynamischen
Effekte. Rund um das fahrende Schiff
bauen sich, je nach Geschwindigkeit,
Masse, Tiefgang und Enge der Wasser-
straße, erhebliche Druckgebiete auf, die
einer Jacht sehr gefährlich werden kön-
nen. Es ist daher für den Führer eines
Sportbootes sehr wichtig, diesen Nahbe-
reich grundsätzlich zu meiden. Zu beach-
ten ist ferner, dass durch diese hydrody-
namischen Effekte in Flachwassergebie-
ten bei relativ schnell fahrenden Frach-
tern der Wasserstand in der Nähe des
Schiffes um Einiges gesenkt wird. Dies ist
nicht nur in engen Gewässern der Fall,
sondern auch bei Untiefen, wie z. B. das
Gabelsflach nordöstlich des Kieler
Leuchtturms. Dort ist zwar ausreichend
Wassertiefe für die Sportschifffahrt vor-
handen, aber durch 9 Meter tiefgehende
und schnell fahrende Frachter wird ein
gewaltiger Schwell mangels ausreichen-
dem Wasser unter dem Kiel des Frachters
erzeugt, was durchaus zu einer Gefah-
rensituation für den Segler führen kann.
Aber nicht nur fahrende größere Schiffe
bergen ein gewisses Gefahrenpotenzial
in sich. Der s. g. ruhende Verkehr bedeu-
tet nicht, dass nicht eine Gefährdung von
größeren Schiffen ausgehen kann.  Hier
sind insbesondere die Schleusen des
Nord-Ostseekanals zu nennen. Die über-
wiegende Mehrzahl der Kauffahrteischif-
fe verfügt über eine Verstellpropelleran-
lage. Eine solche Anlage zeichnet sich
dadurch aus, dass der Vortrieb durch ein
Verstellen der Propellerflügel stattfindet
und somit eine Steigung des Propellers
erfolgt, während die Umdrehung des Pro-
pellers konstant bleibt. Das hat zur Fol-
ge, dass bei s. g. „gestoppter Maschine“
der Propeller unvermindert dreht, aber
die Steigung gleich null ist, also kein Vor-
trieb vorhanden ist. Mithin entstehen auf
Grund der Propellerrotation am Heck des
Schiffes mitunter starke Sogwirkungen,
die für Sportboote insbesondere beim
Einlaufen in die Schleuse zum Verhäng-
nis werden können. Dem kann man nur
durch sehr zügiges Einlaufen mit respek-
tablem Abstand zum Frachter oder durch
rechtzeitiges Abbrechen des Einlaufvor-
ganges begegnen. Auch hier gilt im
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Grundsatz: Die richtige Einschätzung auf
Grund der Kenntnis der Gegebenheiten
schützt vor Schaden!  
All die o. g. Probleme können meiner
Meinung nach nicht durch die Verände-
rung der Regelwerke gelöst werden, son-

dern nur durch gegenseitiges Verständ-
nis der Situation des Anderen. Dies gilt
gleichermaßen für die Berufsschifffahrt
wie für die Sportschifffahrt. Nur ist es lei-
der so, dass in engen Revieren das von
der Berufsschifffahrt ausgehende Gefah-

renpotenzial ungleich höher ist als umge-
kehrt. Eine Sensibilisierung für diese Tat-
sache dient der Sicherheit aller, die die
Wasserflächen vor unseren Küsten
gemeinsam nutzen!

Schifffahrt
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WSPS, Wasserschutzpolizei-Schule in
Hamburg, nicht von Hamburg. Ein kleiner
feiner Unterschied, der vieles deutlich
macht. Die Schule befindet sich in Hamburg,
mitten im Freihafen. Dort werden jedoch
nicht nur Hamburger, sondern alle Beam-
ten und Beamtinnen der Wasserschutzpoli-
zeien, etwa 3100 aus allen Bundesländern
(außer Thüringen, welches keine WSP hat)
aus- und fortgebildet. Die Sprachvielfalt ist
entsprechend und ein „Moin“ oder „Grüß
Gott“ wird von Neulingen manchmal
erstaunt belächelt. Aber man spricht den-
noch eine gemeinsame Sprache oder erlernt
diese an der WSPS.
Schon 1945 wurde der Schulbetrieb in dem
unter Denkmalschutz stehenden Backstein-
gebäude am Veddeler Damm aufgenom-
men. Seit 1974 bildet ein Abkommen der
Bundesländer über die Aufgaben und
Finanzierung der WSPS die rechtliche
Grundlage und 1992 traten die neuen
Bundesländer hinzu. Der Bund mit der
Bundespolizei ist nicht beteiligt.
Mehr als 30 verschiedene Lehrgänge- und
Seminare mit einer Dauer von drei Tagen
bis drei Monaten werden angeboten. Etwa

1200 Lehrgangsteilnehmer/innen besuchen
pro Jahr über 90 Lehrveranstaltungen der
WSPS.  Das gesamte fachliche Spektrum der
WSPen in den Bundesländern von der Küs-
te an Nord- und Ostsee bis zur Donau spie-
gelt sich in den Inhalten wieder. Viele Län-
der stellen nicht mehr direkt zur Wasser-
schutzpolizei ein, so dass in vielen Bundes-
ländern aus dem Kreis vorhandener Beam-
ter und Beamtinnen der Schutz- und Kri-
minalpolizei Wasserschutzpolizisten
gesucht werden. Die WSPS wählt deshalb
auch kein Personal aus oder stellt ein, dies
fällt ausschließlich in die Zuständigkeit der
jeweiligen Landespolizei.
Die Beamten und Beamtinnen werden vor
der endgültigen Übernahme in die Was-
serschutzpolizei in speziellen Fachlehr-
gängen für den Bereich Binnen oder See
drei Monate mit dem nötigen Grundlagen-
wissen versorgt. Die Fachlehrgänge ver-
langen das Bestehen von drei fachbezoge-
nen Klausuren aus den Bereichen Ver-
kehrsrecht, Schifffahrtsrecht und Schiffs-
technik, jeweils auf die Bereiche Binnen
oder See bezogen und schließen mit einer
schriftlichen und mündlichen Prüfung. So

durchlaufen alle Wasserschutzpolizisten
Deutschlands die WSPS und kommen
während ihrer beruflichen Laufzeit immer
wieder zu weiteren Schulungen an die die
WSPS zurück. Der Anteil der Frauen steigt
übrigens langsam, aber stetig.
Eine spezielle Ausbildung können die Beam-
tinnen und Beamten u.a. in den Bereichen
Radar, Funk, ECDIS, Schiffstechnik, Mee-
resumweltschutz, Maritime Sicherheit,
Maritimes Englisch, Gefahrguttransport
erlangen.
Ein Schwerpunkt bildet die Ausbildung im
WSPS-eigenen Radarsimulator. In einem
vom Germanischen Lloyd und der Fachstel-
le für Verkehrstechniken (FVT) zertifizier-
ten Radarsimulator erlernen die Lehrgangs-
teilnehmer/innen Grundlagen der Radar-
technik, den Umgang mit dem Radargerät,
die Bildauswertung und Beweissicherung.
Die drei Fahrstände im Simulator entspre-
chen originalgetreu den Geräten eines Strei-
fenbootes: Eine Radaranlage, die in der
Optik und der Darstellung einer echten
Radaranlage in nichts nachsteht, Funkgerät,
Ruder, Maschinentelegraph, Magnetkom-
pass, Wendeanzeiger, Ruderlagenanzeiger,
Voyage Data Recorder, AIS Transponder und
sogar ein drehzahlabhängiges Maschinen-
geräusch machen die Anlage sehr realistisch.
Und wer meint, es handele sich um ein
lockeres Computerspiel wird in der Regel
mit Schweißperlen auf der Stirn nach spä-
testens 10 Minuten eines besseren belehrt.
Nicht nur der Simulator selbst, auch die Aus-
bildung zum Erwerb des auf Binnenschiff-
fahrtstraßen obligatorischen Radarpatentes
ist von der FVT zertifiziert. Der Lehrgang
endet mit einer theoretischen und prakti-
schen Prüfung und trägt somit nicht uner-
heblich zur Professionalisierung der WSP
bei. Darüber hinaus werden Radarzusatz-
lehrgänge für die  Bereiche See und Binnen,
z.B. auch Inland-ECDIS (Radarüberlagerte
elektronische Flusskarte) angeboten. 
Boot fahren lernen kann man allerdings an
der WSPS nicht. Dies ist Voraussetzung der

DIE WASSERSCHUTZ-
POLIZEI-SCHULE 
stellt sich vor

WSPS
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Lehrgangsteilnehmer/innen, die in ihrem
Land die Berechtigung zum Führen von
Dienstbooten vor dem Besuch der WSPS
erwerben müssen.
Der ECDIS-Lehrgang (Electronic Chart Dis-
play and Information System) wird eben-
falls in einer Simulationsanlage durchge-
führt. Insbesondere der Part Beweissiche-
rung und Fehler und Auswirkungen in der
Darstellung der Signale und Karte bilden
einen Schwerpunkt.
In der Regel müssen auch die entsprechen-
den Funkzeugnisse vor dem Besuch dieser
Lehrgänge erworben werden. Doch auch
dies wird an der WSPS vermittelt. Wer auf
Binnenschifffahrtstraßen fährt, kann ein
UKW-Sprechfunkzeugnis Binnen (UBI)
erwerben. Wer am Seefunk teilnimmt, kann
ein beschränkt gültiges Betriebszeugnis für
Funker (ROC) erwerben. Beide Lehrgänge
wurden inhaltlich geprüft und von den
jeweils zuständigen Behörden, der FVT und
dem Bundesamt für Seeschifffahrt und
Hydrographie (BSH) zertifiziert, so dass die
Fachlehrer der WSPS auch Prüfungen
abnehmen dürfen.
Maschinentechnische Lehrgänge, Semi-
nare zur Beförderung gefährlicher Güter
auf See- und Binnenschiffen, Seminare
zum Marpol-Übereinkommen ( Interna-
tionales Übereinkommen zur Verhütung
der Meeresverschmutzung durch Schif-
fe), ein Schiffsunfallermittlungsseminar,

Maritimes Englisch, aber auch eine all-
gemeinfachliche Fortbildung zu Neue-
rungen in Technik und Recht werden
angeboten. Die theoretischen Unter-
richtsinhalte können in einer Maschi-
nenhalle an original Schiffsdieselmoto-
ren, Separatoren, Pumpen und Entöler-
anlagen durch Zerlegen und
Zusammensetzen ausprobiert werden.
Technische Defekte wie z.B. Kühlwas-
serüberhitzung oder Öldruckabfall kön-

WSPS
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nen an den Motoren simuliert werden.
Dank fachkundiger Anleitung funktio-
niert jede Anlage nach der „Reparatur“
bis heute tadellos.
In enger Kooperation mit ma-co, dem
maritimen competenzzentrum e.V. in
Hamburg, werden Seemannschaftslehr-
gänge und von der SeeBerufsgenossen-
schaft zertifizierte See-Sicherheitslehr-
gänge durchgeführt. Auch Führungs-
kräfte auf der Ebene der Leiter der Was-



serschutzpolizeien nutzen die WSPS
zum Erfahrungsaustausch und zur Füh-
rungsfortbildung.
Bis zu 120 Lehrgangsteilnehmer/innen
können gleichzeitig in 75 Zimmern, teils
mit eigener Dusche/WC an der Schule
untergebracht werden. 
Die hauseigene Küche versorgt mit ihren
7 Mitarbeitern und Mitarbeiterinnen die
Lehrgangsteilnehmer/innen und Mitar-
beiter/innen der Schule (gegen Entgelt)
mit drei Mahlzeiten am Tag. Immerhin
kommen so ca. 50.000 Mahlzeiten im Jahr
zusammen. Unglaublich gute kalt-warme
Büffets, deftige Eintöpfe und Salate wer-
den zu besonderen Anlässen hergerichtet.
Eine Messe für den abendlichen Klön-
schnack steht ebenso zur Verfügung wie
kostenlos auszuleihende Fahrräder, ein
Billiardtisch, Fernsehraum, eine Sporthal-

le und einige Fitnessgeräte. Der Internet-
zugang an drei Rechnern ist kostenlos und
ein Zugang zum web über WLan wird
demnächst für alle zur Verfügung gestellt.
Und wer möchte, kann mit den Segel-
booten des Fördervereins der WSPS auf
der Alster segeln (lernen).
Irgendjemand muss natürlich den Unter-
richt leisten und die Schule verwalten. 12
Fachlehrer, Wasserschutzpolizisten des
gehobenen Dienstes aus ganz Deutsch-
land und ca. 40 nicht fest angestellte Refe-
renten von Universitäten, Industrieunter-
nehmen, Behörden und Länderpolizeien
unterrichten an der WSPS. 21 weitere Mit-
arbeiter/innen in der Küche und der all-
gemeinen Verwaltung bewältigen den
sonstigen Schulbetrieb.
Das Budget der Schule wird von allen 15
Bundesländern (ohne Thüringen) finan-

WSPS
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ziert. Der jeweilige vom Land zu zahlen-
de Beitrag richtet sich nach der Anzahl der
Wasserschutzpolizeibeamten im Land. So
zahlt das Saarland mit 10 Beamten einen
sehr kleinen Anteil und Hamburg mit über
500 Beamten einen größeren Teil in den
Haushalt von etwa 2.7 Mio. € ein. Die
Dienstaufsicht der Schule liegt in der
Behörde für Inneres in Hamburg, die Fach-
aufsicht führen die Innenministerien der
Bundesländer. Letztere bilden mit ihren
Vertretern und Vertreterinnen und den
Leitern der Wasserschutzpolizeien der
Länder ein Kuratorium. Die Schule ist
gegenüber dem Kuratorium rechen-
schaftspflichtig über die ordnungsgemä-
ße Verwaltung der Einnahmen und Aus-
gaben. Hinsichtlich der Durchführung der
Lehrveranstaltungen führt das Kurato-
rium u.a. durch eine jährliche Zielverein-
barung mit der Schule die Fachaufsicht.
Die Schule steht in begrenztem Umfang
auch externen Lehrgangsteilnehmern
offen. So konnten in den letzten Jahren
auch Mitarbeiter/innen von Feuerweh-
ren, dem Zoll und anderen Behörden an
der Schule begrüßt werden.
Die noch vor einigen Jahren für Sport-
schiffer angebotenen und durchgeführ-
ten Lehrgänge mussten aufgrund ver-
stärkter Aus- und Fortbildungsbedarfe
der Länder jedoch eingestellt werden.
Um auch zukünftig allen Anforderungen
des wasserschutzpolizeilichen Vollzuges
gerecht zu werden, muss man natürlich
ständig am Ball bleiben und sich auf die
Zukunft einstellen. Deshalb erfährt derzeit
die ECDIS-Simulationsanlage ein Upgra-
de, es gibt erste Überlegungen zu einer
Modernisierung der Unterkünfte und ein
Internetauftritt der WSPS wird erarbeitet.
Sehen Sie doch dann einfach mal rein.



Die wenigsten Skipper können sich
sichtlich nicht so recht vorstellen welche
interessante, bunte artenreiche und schüt-
zenswerte Welt kurz unter der Wasser-
oberfläche beginnt. Sie erscheint auf dem
ersten Blick eher grau und trüb, langwei-
lig, unnahbar. Doch die Ostsee ist ein geo-
logisch wie biologisch hoch spannendes
Mittelmeer.
Die Ostsee ist rund 10.000 Jahre alt. Aus

erdgeschichtlicher Sicht, wo das Entste-
hen von Meeren meist in Jahrmillionen
berechnet wird, hat sie gerade erst das
Licht der Welt erblickt. 
Vor 15.000 Jahren herrschte die letzte Eis-
zeit in Nordeuropa. Eine fast 3000 Meter
dicke Schnee- und  Eisdecke drückte das
Land darunter zusammen. Das Eis begann
schließlich an zu tauen. Eine neue Warm-
periode begann. Die Folge waren giganti-
sche Landhebungen und -Senkungen im
gesamten Skandinavischen Raum.
Vor rund 10.000 Jahren war das Eis fast
endgültig geschmolzen. Vom Atlantik
kommendes Salzwasser ergoss sich in das
so entstandene Becken. 
Die Ostsee lag aber lange noch nicht in
ihren heutigen Ufern. Z.B. war  in der
nordischen Steinzeit (ganz grob 3000 vor
Christi Geburt) der Meeresspiegel etwa 5
Meter niedriger als heute!
Im Vergleich zu den bis zu 4 Milliarden
Jahren alten Weltmeeren ist die Ostsee eher
ein sehr junges Meer. Wen verwundert es,
dass alle hier vorkommenden Lebewesen
Zustrom aus dem Atlantik und den in die
Ostsee mündenden Flüssen sind. Eine
eigene Evolution finden wir hier nicht. 
Die Ostsee macht es Ihren Bewohnern
nicht gerade leicht zu leben.
Sie ist nur durchschnittlich 52Meter tief,
hat zumeist wenig Strömung, vor allem
relativ wenig größere Steine und fast gar
keine Felsen. Zudem ist sie in bestimm-
ten Schichten und Bereichen sehr sauer-
stoffarm. Durch den stetigen Zufluss von

Süßwasser und dem geringen Wasseraus-
tausch mit dem Atlantik ist der Salzge-
halt unterdurchschnittlich. Alles zusam-
men Faktoren für ein problematisches
Lebensumfeld.
Trotz alledem erlebt der Schnorchler oder
Taucher eine wunderschöne Unterwasser-
welt. Ganz klar: das Mittelmeer, das Rote
Meer oder die Karibik  sind weitaus far-
benfroher, artenreicher und zeichnen sich
durch wesentlich besseres Unterwasser-
sichten  aus. Auch gibt es dort zahlreiche
Großfische die bei Tauchern so begehrt
sind. Die Ostsee gibt ihre Reize erst bei
genauerer Betrachtung preis. Man muss
schon sehr bewusst hinsehen um die
Schönheiten zu entdecken.  
Viel Leben finden wir in den hellen Flach-
wasserbereichen mit den wunderschönen
Seegraswiesen. Seesterne, Krabben, Gar-
nelen und weitere Krebstieren, Quallen,
Jung- und Kleinfische tummeln sich in die-
ser Region. Das Seegras bietet zum einen
Schutz vor Fressfeinden aber zum ande-
ren auch reichlich Nahrung. 
Wer einmal langsam und schwerelos glei-
tend über und durch die bis über 1 Meter
langen „Wälder“ von Seegrashalmen, die
langsam im Rhythmus der Wellen hin und
her schwingen, getaucht ist, wird all die
Bilder die er sah wohl nie mehr los. Wun-
derschön sind gerade bei Sonnenlicht die
Farben und Lichtreflexe. Man kann zum
Beispiel beobachten, wie nur etwa 1 – 2 cm
kleine Meerasseln, eine Art der Krebstier-
chen, die Blätter der Seegraswiesen nach
Nährstoffen systematisch 
abgrasen. Oder die farbenfrohe Ostseegar-
nele wie sie zwischen den Halmen Schutz
findet. Junge Seesterne heften sich dazwi-
schen.
Etwas tiefer treffen wir auf zahlreiche
Miesmuschelbänke die bis etwa maximal
10m hinab reichen. Hier wird es schon
deutlich dunkler. Eine gute Lampe kann
hilfreich sein um die farbigen Ein- und

Ausströmöffungen der Muscheln in vol-
ler Pracht bewundern zu können. Zwi-
schen den Muscheln entdecken wir Sand-
grundeln die in den Hohlräumen zwi-
schen den Muscheln ihren Unterschlupf
haben. Grundeln sind scheue Kleinstfische
(ca. 3-12 cm lang). Wer einige Zeit gut aus-
tariert, quasi im Schwebezustand über der
Miesmuschelbank verharrt, der wird
belohnt durch immer mehr neugieriger
Blicke der Grundeln. 
Aber auch die Strandkrabben sind hier
gerne aktiv. Bei so viel Nahrung! Span-
nend ist es zu beobachten, mit welchen
Greif-, Tast- und Schneidewerkzeuge so
ein „Dwarslöper“ (Seitenläufer) aufwar-
ten kann. Wer weiß schon, dass eine Krab-
be mit ihren Stielaugen einen fast 360 Grad
Rundumblick realisieren kann…
Finden wir einen festen Untergrund in
Verbindung mit etwas Strömung, so sehen
wir Schwämme und Blumentierchen.
Schwämme zum Beispiel sind niedere Tie-
re ohne Sinnesorgane und Nervensyste-
me. Die Farben gehen von Gelb über Rot
bis hin zum Grün. Oder die Blumentier-
chen mit ihren Nesselbehafteten Fangar-
men. Artgenossen der Korallen. Sie sitzen
mit ihrer Haftscheibe fest am Meeresgrund
und fangen vorbeischwebende Nährstof-
fe auf. Und dann noch die glasigen See-
scheiden. Diese Tiere sitzen zum Teil zu
abertausenden unter Schwimmbrücken…
Als Taucher sieht man leider immer weni-
ger Fische. Mal einen Aal, oder einen
Dorsch. Häufiger mal einen im Sandgrund
liegenden Plattfisch. Vor allem bei den
beliebten Nachttauchgängen sehen wir
im Schein der Taucherlampe einen
Fisch. Fische sind meistens sehr
scheu. Doch im Lichtkegel der
Lampe bleiben die Fische
häufig* gebannt liegen.
Nun hat man Zeit
sich das Tier
genauer anzu-
sehen. Wie der
Fisch mit den
fein abgestimm-

„DIE WELT UNTER
MEINEM KIEL“
Unterwasserwelt der Flensburger Förde
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ten Bewegungen seiner zahlreichen Flos-
sen seine Position genau beibehält oder
auch davon schwimmt. Sehr schön
bewundern kann mein seine Augenbewe-
gungen oder die Arbeit der Kiemen.
Unsere Förden sind mit anderen Worten
weder trüb und schmutzig, tot und nur

schlammig. Hier befindet sich ein erhal-
tenswerter, interessanter Lebensraum.
Nur wenige Zentimeter unter unserm
Kiel!

Tauchen in Flensburg:
z.B. WAL Tauchsport, Wassersleben

Vorträge und Projekte
Unterwasserwelt der Flensburger Förde
Wracks vor unseren Küsten

Auf Tauchstation
Historischer Hafen Flensburg/ archäolo-
gische Tauchgänge

Ein Beitrag von Thomas Raake, Flensburg Unterwasserwelt
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Nahaufnahmen einer Miesmuschel

junger AalStrandkrabbe, Nahaufnahme

Blasentang im Flachwasser junge Seesterne in der Seegraswiese

junger Seestern auf Islandmuschel



Lübeck ist der größte Ostseehafen
Deutschlands. Kaum 80 Kilometer vom
wirtschaftlichen Oberzentrum und größ-
tem Überseehafen Deutschlands, dem
Hamburger Hafen, entfernt, ist Lübeck
das Tor zum Norden und zum Osten.
Stellt der Hamburger Hafen mit 130 Milli-
onen Tonnen Umschlag jedoch mittler-
weile einen Containerhafen mit einem
Containerisierungsgrad von 97,8% dar,
liegt die überwiegende Ausrichtung des
Lübecker Hafens im RoRo1-Verkehr, dem
auf eigener Achse rollenden Verkehr und

der Verschiffung mit speziellen Schiffs-
typen. 
32.6 Millionen Tonnen Umschlag in den
Häfen von Lübeck im Jahre 2007, 1,32
Millionen CTU2, davon 985.587 Ladungs-
einheiten allein am Skandinavienkai in
Lübeck-Travemünde, Europas größtem
Fährhafen mit ständig steigenden
Umschlagszahlen. Der Containerum-
schlag fiel im letzten Jahr mit 140.000
TEU3 dagegen noch scheinbar bescheiden
aus . Doch die neuen Containertermi-
nals sind eröffnet, die Zuwachsraten, dem
Hamburger Beispiel folgend, zweistellig.
Zukünftig kommen moderne ConRo4-
Schiffe zum Einsatz. Von den 20 Lübecker
Hafenanlagen aus führen Schifffahrtsli-
nien nach Finnland, Schweden, Russland,
Estland und Lettland.

Größter der 8 Großterminals des Lübe-
cker Hafens ist der Skandinavienkai. Von
den insgesamt 32,6 Millionen Tonnen
Umschlag der Lübecker Hafengesell-
schaft im Jahre 2007, wurden 22 Millio-
nen Tonnen Güter hier umgeschlagen
und 350.000 Passagiere abgefertigt. An
den mittlerweile 9 Anlegern finden pro
Woche 90 An- und Abfahrten von dieser
669.000m² großen und 2065 Meter langen
Kaianlage statt. Die neueste Generation
der RoPax-Schiffe weist eine Kapazität
von 4600 Lademetern, das entspricht fast
200 Sattelzügen, und 500 Passagieren auf,
und das pro Abfahrt!
Hohe Umschlagszahlen bedeuten speziel-
le Anforderungen in der Hafensicherheit.
Ca. 10% aller beförderten Güter sind
Gefahrgüter. In den Lübecker Häfen wur-

HAFENSICHERHEITSDIENST
des WSPR Lübeck-Travemünde

Hafensicherheit
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Der zentrale 

Roland Liedtke
Fotos: Frank Teller, Roland Liedtke

1RoRo – Roll on/Roll off
2CTU – Cargo Transport Unit
3TEU – Twenty Feet Equivalent Unit; 
20-Fuß Standardcontainer
4ConRo – Kombination aus Container- 
und RoRo-Schiff



den im Laufe des Jahres 2007 586.555 Ton-
nen Gefahrgüter umgeschlagen, der größ-
te Anteil davon am Skandinavienkai. Das
begründet eine Schwerpunktsetzung in
der Umschlagsüberwachung mit speziell
ausgebildeten MitarbeiterInnen, die
sowohl im Gefahrgut, als auch im Schiffs-
sicherheitsrecht fit sind.
Seit der Verkehr im Jahre 1962 am Skandi-
navienkai mit einem Schiff und einem
Anleger aufgenommen wurde, war die
Wasserschutzpolizei am Skandinavienkai
präsent. Zunächst nur mit einem Mitarbei-
ter, der seinen Schreibtisch in einer Holz-
hütte am Kai besaß, wuchs mit dem Aus-
bau der Schifffahrtslinien die Anzahl der
Mitarbeiter bis auf 5 im Jahre 1998. Mit
der Neuorganisation der Wasserschutzpo-
lizei im Jahre 2002 wurden im Hafensicher-
heitsdienst am Skandinavienkai die Hafen-
sicherheitsdienste Lübecks als zentraler
Dienst zusammengefasst und gleichzeitig
die Rund-um-die-Uhr-Besetzung einge-
führt. In Lübecks größtem Hafenteil ange-
siedelt, wird von hier aus die Umschlags-
überwachung in Lübeck gewährleistet.
Gleichzeitig kam als neue Aufgabe die
Gewährleistung der „Zentralen Gefahrgut-

auskunftsstelle der Landespolizei Schles-
wig-Holstein (ZGA)“ hinzu. Die Sollstär-
ke der Dienststelle wuchs auf 19 Mitarbei-
terInnen an. Rund um die Uhr stehen die
Mitarbeiter anderen Dienststellen, Organi-
sationen und Firmen für Auskünfte in
Sachen Gefahrgutrecht zur Verfügung.
Hierbei betreiben wir kein „Call-Center“,
die MitarbeiterInnen sind vielmehr durch
technische Hilfsmittel in der Lage, diese
Auskunft auch „aus dem Streifenwagen
heraus“ zu leisten, ob als Hilfestellung bei
Gefahrgutkontrollen als auch als Beitrag
zur Eigensicherung bei Gefahrgutzwi-
schenfällen oder als Service-Leistung der
Polizei.
Die 3 Säulen des Hafensicherheitsdien-
stes sind somit
• die Wahrnehmung der Gefahrgut- und

Umschlagsüberwachung mit der Ziel-
richtung Schiffssicher-
heit/Transportsicherheit

• die Gewährleistung der Aufgaben der
„ZGA“

• die Wahrnehmung wasserschutzpoli-
zeilicher Aufgaben in den Terminals,
außerhalb der Dienstzeiten anderer Or-
ganisationsbereiche für den gesamten

Revierbereich des WSPR Lübeck-Tra-
vemünde.

Der Dienst wird im Schwerpunktdienst in
4 Dienstgruppen verrichtet. Ähnlich wie
bei den Hafensicherheitsbeamten der WSP
in Hamburg, liegt hier mehr der Schwer-
punkt bei der Fracht der Schiffe, dem rol-
lenden Verkehr. Man kann sich ausrech-
nen, wie viele Schwerlastfahrzeuge nur
den Skandinavienkai am Tag passieren,
wenn jährlich fast 1 Million CTU am Skan-
dinavienkai, in ganz Lübeck insgesamt 1,3
Millionen, umgeschlagen werden. 
Somit spielt sich die polizeiliche Praxis des
Hafensicherheitsdienstes, eigentlich für die
Wasserschutzpolizei untypisch, überwie-
gend an Land ab. Die Streifenfahrt mit dem
Boot ist die absolute Ausnahme, auch
wenn alle MitarbeiterInnen selbstverständ-
lich den Befähigungsnachweis dafür besit-
zen und ihre wasserschutzpolizeiliche
Laufbahn im „klassischen“ WSP-Dienst
begonnen haben.
Die Aufgabeerfüllung beim Hafensicher-
heitsdienst deckt ein breites Feld poli-
zeilicher Arbeit ab, die von den Mitarbei-
terInnen ein hohes Maß an Flexibilität
abfordert. 
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Kuriose Ladungssicherung für 
den Weg nach Nigeria auf 

eigenen Rädern

Tägliche Gefahrgut-Kontrollen, damit dieser Fall die Ausnahme bleibt

Mängel in 
der Ladungs-
sicherheit bei

Gefahrgut-
transporten, 

tägliches Brot 
beim Hafen-

sicherheitsdienst

Roland Liedtke
Fotos: Frank Teller, Roland Liedtke



Langsam steigt die blutrote Sonne
über den östlichen Horizont. Das schlan-
ke neue Küstenboot der Wasserschutz-
polizei Kiel gleitet vorbei am Leuchtturm
Schleimünde, mit östlichem Kurs, hin-
aus auf See. An diesem Morgen geht eine
Nachtstreife zu Ende.
Die neuen Motoren vibrieren leise und
kraftvoll. Auf dem Schirm des Radar-
gerätes und auf dem Monitor der
elektronischen Seekarte tauchen sofort
die AIS-Signale der anderen Schiffe im
Seeraum westliche Ostsee auf. Auf dem
Notebook an Bord, das über UTMS-
Technologie mit dem Landesnetz ver-
bunden ist, kann ebenfalls sofort abge-
lesen werden, welche Fischereifahrzeu-
ge sich im Nahbereich aufhalten und

für eine Bordkontrolle auf See in Frage
kommen.
Anders als auf dem Vorgängerboot
mit gleichem Namen hat die Crew
durch große Panoramascheiben einen
ausgezeichneten Rundumblick.
Die  „Falshöft“, so heißt auch das neue
Küstenboot für das Wasserschutzpo-
lizeirevier Kiel, ist durch ihre modern-
ste Ausstattung auch zukünftigen
Aufgaben gewachsen.
Nach der Indienststellung der beiden
neuen 18-Meter Streckenboote „Greif“
und „Glücksburg“ im August 2007
wurde das neue, größere Küstenboot
im Frühjahr an die Wasserschutzpoli-
zei Schleswig-Holstein übergeben.
Am 21. April 2008 fand die Taufe des neu-

en Wasserschutzpolizei-Küstenbootes
„Falshöft“ bei der Fassmer-Werft im
niedersächsischen Berne/Motzen statt. 
Diese Werft hat im Rahmen eines euro-
paweiten Ausschreibungsverfahrens den
Zuschlag erhalten insgesamt zwei Stre-
ckenboote und vier Küstenboote für
Schleswig-Holstein zu bauen.
Die Bürgermeisterin der am südlichen
Eingang der Flensburger Förde gelege-
nen Gemeinde Falshöft, Frau Renate Mie-
lenz, übernahm als Taufpatin den offi-
ziellen Akt der Schiffstaufe. 
Mit der „Falshöft“ erhält die Wasser-
schutzpolizei Schleswig-Holstein (WSP
SH) ein nach neuesten technischen Stan-
dards entwickeltes Küstenboot. Die
„Falshöft“ ist das Erste einer Serie von

DIE NEUE „FALSHÖFT“
– ein neues Küstenboot der WSP 
Schleswig-Holstein

Bernhard Kaczenski, Polizeihauptkommissar, 1. Küstenbootsführer Küstenboot Falshöft
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insgesamt vier Neubauten von Küsten-
booten.
Die Ansteuerungstonne Schleimünde
pendelt in der durch nördlichen Wind
aufgewühlten Ostsee. Die „Falshöft“
nimmt Fahrt auf und geht vor der Küs-
ten Angelns auf Südkurs.
Bei der starken Kursänderung neigt sich
das Boot so gut wir gar nicht zur Seite.
Eine optimierte Rumpfform ermöglicht
eine maximale Geschwindigkeit von 24
Knoten, wenig Neigung bei großen
Ruderlagen und eine extrem kurze
Stoppstrecke.
Durch den höheren Freibord bleibt das
Deck in der Regel trocken. 
Für die Kontrollen von Sportbooten und
Fischkuttern auf See setzt die fünfköpfi-
ge eingespielte Besatzung ein schnelles
Schlauchboot aus. Hier kommt der
bewährte Typ Avon-Searider zum Ein-
satz. Angetrieben wird das Boot von
einem leistungsstarken 60 PS Vierzylin-
der Außenbordmotor. Damit können im

Einsatz zwei Kontrollbeamte auf das zu
kontrollierende Fahrzeug übergesetzt
werden. Ausgesetzt wird das Boot mit
einem modernen Bordkran der über eine
Funk-Fernbedienung gesteuert werden
kann. So kann der Kranführer die jeweils
für ihn günstigste Position einnehmen.
Zu den Aufgaben des Küstenbootes zäh-
len z. B. die Überwachung der Einhal-
tung nationaler und internationaler
Schifffahrtsvorschriften, der Schutz der
Meeresumwelt, die Fischereiaufsicht auf
See im Bereich des schleswig-holsteini-
schen Küstenmeeres sowie die Gewähr-
leistung der Rahmenpräsenzstreifen auf
der Ostsee. 
In Höhe des Ostseebades Damp, der eis-
kalte Nordwind hat weiter zugenom-
men, läuft die „Falshöft“ vor dem Wind
durch zweieinhalb Meter hohe Wellen.
Westlich der Untiefe Stollergrund trei-
ben zwei Angelkutter aus Laboe. An
Deck befinden sich eine Vielzahl von
Sportfischern. Die erfahrene und einge-

spielte Crew der „Falshöft“ bringt das
Schlauchboot auch bei dieser Wellenhö-
he sicher zu Wasser. Dabei dreht der
Bootsführer das Boot in den Wind. Das
leistungsstarke Bugstrahlruder sowie die
schnell reagierende Ruderanlage ermög-
lichen das Küstenboot in der gewünsch-
ten Position zu halten. 
Drei Beamte, bekleidet mit ihren Fischer-
eikontroll-Anzügen, besetzen das
Schlauchboot und fahren zu einem der
beiden Angelkutter. Bei den Fischerei-
kontroll-Anzügen handelt es sich um
professionelle „Überlebensanzüge“ die
den Beamten individuell angemessen
wurden und persönlich zugewiesen sind.
Auch bei widrigsten Wetterverhältnissen
bieten diese Anzüge einen akzeptablen
Schutz vor Kälte und Nässe.  Die Kon-
trolle an Bord dauert, in Folge der gro-
ßen Zahl der Sportfischer an Bord, eine
ganze Weile an. 
Der Wind nimmt weiter zu. Bei einer
Wellenhöhe von jetzt ca. drei Metern

Bernhard Kaczenski, Polizeihauptkommissar, 1. Küstenbootsführer Küstenboot Falshöft
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kann das Schlauchboot nicht mehr auf
See aufgenommen werden. Der Boots-
führer entscheidet sich den nahen Hafen
von Damp anzulaufen. Das Schlauch-
boot, besetzt mit einem erfahrenen Kol-
legen, folgt dem Küstenboot. Im Hafen
von Damp wird das Schlauchboot wie-
der an Deck des Küstenbootes genom-
men und dort seefest gelascht.  Kaum ist
das stabile Schlauchboot mit festem
Rumpf an Deck festgezurrt, kommt ein
junger Kite-Surfer auf den Anlegesteg
gelaufen. Der Surfer hat im Brandungs-
bereich sein Board verloren. Das hoch-
wertige Kohlefaser-Board ist abgetrieben
und vom Strand durch einen Schwim-
mer nicht mehr erreichbar.
Sofort ist die Besatzung der „Falshöft“
zu einer schnellen Hilfeleistung bereit.
Wieder wird das Schlauchboot mit rou-
tinierten Handgriffen zu Wasser
gebracht. Mit dem Kite-Surfer an Bord
verlässt das Schlauchboot in schneller
Fahrt den Hafen. Vor der Steinmole von
Damp gelingt es, nach kurzer Suche, das
Board wieder aufzufischen.
Freudestrahlend bedankt sich der junge
Kite-Surfer mit dem festen Versprechen
zukünftig besser auf sein Board aufzu-
passen. 
Die zwei Besatzungsmitglieder der
„Falshöft“ die für eine Kontrolle an Bord
des Angelkutters gefahren wurden,
befinden sich noch immer dort an Bord.
Infolge der Wetterverschlechterung stellt
der Kapitän des Angelkutters seine Akti-
vitäten ein und läuft zurück in seinen
Heimathafen Laboe. Die „Falshöft“ folgt
dem Kutter, nachdem das Schlauchboot
jetzt zum zweiten Mal an Deck verzurrt
wurde. Im Hafen von Laboe werden die
zwei Kollegen nach Ende ihrer Kontrol-
le wieder an Bord des Küstenbootes
genommen. 
Der schnelle Kopierer auf der Komman-
dobrücke ermöglicht es, einige der zu

beanstandenden Schiffspapiere sofort zu
kopieren. Telefonisch ist die neue „Fals-
höft“ mit einem Mobilfunktelefon und
Faxgerät, einem schnurlosen Telefon für
Festsetz-Anschluss am Heimatliegeplatz
und einem Satteliten-Telefon ausgestat-
tet. Notwendige Absprachen mit den
maritimen Fachbehörden können schnell
und direkt von Bord aus durchgeführt
werden.  Darüber hinaus gibt es an Bord
des neuen Küstenbootes fünf Hand-
sprechfunkgeräte für den bordinternen
Funk, zwei eingebaute und zwei mobile
Seefunkgeräte, ein eingebautes und drei
mobile Polizeifunkgeräte der modern-
sten Analoggenration. Eine Grenzwel-
len-Anlage mit der telefoniert, gefaxt und
gemailt werden kann komplettiert die
Kommunikationsmöglichkeiten an Bord
des neuen Bootes. 
Mit der fast vollständigen Erneuerung
der Flotte der Wasserschutzpolizei
Schleswig-Holstein wird die Bedeutung
einer funktionierenden, modernen und
schlagkräftigen Wasserschutzpolizei für
das Land zwischen den Meeren noch-
mals unterstrichen. 
Um auf den gewachsenen Schiffsverkehr
und den internationalen Terrorismus,
welcher auch vor maritimen Zielen nicht
halt macht, entsprechend reagieren zu
können, war es unumgänglich, dass die
WSP SH neue Einsatzmittel für das Küs-
tenmeer erhält.
Mit den verschiedenen Bootsneubauten,
darunter vier Küstenboote, zwei Stre-
ckenboote sowie neun Streifenboote,
wird bis zum Jahr 2013 fast die gesamte
WSP-Flotte Schleswig-Holsteins erneu-
ert. Hierfür setzt die Landesregierung
insgesamt über 25 Mio. Euro ein. Ange-
sichts der Haushaltslage stellt dies ein
deutliches Signal an die Schifffahrt und
die Bevölkerung im Hinblick auf den
Stellenwert der wasserschutzpolizei-
lichen Aufgabenwahrnehmung dar. Es
ist aber auch ein klares Votum der Lan-
desregierung für den Bestand der Was-
serschutzpolizei Schleswig-Holstein.

Leistungsdaten:

Die „Falshöft“ hat eine Länge über alles
von 27,20 Metern, eine Breite von 6,36

Meter bei einem Tiefgang von 1,60
Meter.
Angetrieben wird das Küstenboot von
zwei Zehn-Zylinder V-Motoren mit
jeweils 900 kW Leistung. Bei Volllast
erreicht die „Falshöft“ eine Geschwin-
digkeit von maximal 24 kn. Die Antriebs-
anlage ist jedoch auch für langsamste
Fahrt im Revier und für Manöver.
In engen Fahrwassern und Hafenanla-
gen konzipiert. Der gesamte Rumpf und
die Aufbauten bestehen aus seewasser-
beständigem Aluminium. Die „Fals-
höft“ ist unter der Aufsicht und nach
den Vorgaben des Germanischen Lloyd
und der Seeberufsgenossenschaft
gebaut worden. Insoweit sind – von der
Technik bis zum Arbeitsschutz – alle
Standards, denen auch die Berufsschiff-
fahrt unterliegt, in den Bau eingeflos-
sen. Das Festrumpf-Schlauchboot  des
Typs „Avon-Searider“ mit einem 44 kW-
Außenbordmotor als zusätzliches
schnelles Einsatzboot befindet sich stän-
dig einsatzbereit an Deck im Heckbe-
reich des Bootes. 
Am frühen Nachmittag, bei jetzt hoch
stehender Sonne und strahlend blauem
Himmel läuft die neue „Falshöft“
zurück nach Kiel. Ein langer anstren-
gender aber auch erfolgreicher Streifen-
tag geht zu Ende.
Mit der Indienststellung des neuen Küs-
tenbootes „Falshöft“ wurde die alte
„Falshöft“ abgelöst, die knapp 42 Jahre
lang mit wechselnden Besatzungen auf
ihren Streifenfahrten einen hervorragen-
den Beitrag zur Sicherheit und Leichtig-
keit des Schiffsverkehrs geleistet hat.
Sie war in dieser für ein Boot der Was-
serschutzpolizei ausgesprochen langen
Dienstzeit stets eine verlässliche Basis,
von der aus engagierte und kompetente
wasserschutzpolizeiliche Arbeit, unzäh-
lige Einsätze sowie Hilfeleistungen
erfolgreich durchgeführt werden konn-
ten. In Verbindung mit einer stets vor-
bildlichen Seemannschaft hat sich das
alte Kieler Küstenboot auf diese Weise
einen herausragenden Namen gemacht,
der nicht nur bei den Mitarbeitern der
Wasserschutzpolizei Schleswig-Holstein
sondern auch in weiten Kreisen der
Schifffahrt und Sportschifffahrt in sehr
guter Erinnerung bleiben wird.

Bernhard Kaczenski, Polizeihauptkommissar, 1. Küstenbootsführer Küstenboot Falshöft
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Der exklusive Briefbeschwerer mit der 3-D Abbildung der
neuen Küstenstreifenbootsklasse in feinster Ausführung. 
Der Briefbeschwerer mit den Maßen: 
9,5 x 3 x 6 cm und einem Gewicht von 435 g wird in einer 
repräsentativen Geschenkbox geliefert und kann für 29 € beim
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Die akustischen Anforderungen im
modernen Schiffbau steigen stetig. So
gehört es zum erwarteten Komfort auf
einem Kreuzfahrtschiff, dass der Erho-
lungseffekt nicht durch störende Geräu-
sche gemindert wird. Im Bereich der Kabi-
nen einer Mega-Yacht haben die zahlreich
verbauten Systeme und Aggregate für den
Passagier nahezu unmerklich zu arbeiten.
Bei Forschungs- oder Marineschiffen ist
ein ausgewogenes schalltechnisches
Gesamtkonzept sogar eine Voraussetzung
für den zielführenden Einsatz auf See.
Dabei sind die akustischen Verhältnisse
bei einem Schiff äußerst komplex. Die
Hauptschallquellen an Bord, wie Antriebs-
und Manövriereinrichtungen, Stromer-
zeugungsaggregate, hydraulische Anla-
gen und Klimaanlagen im Wohnbereich,
werden in der Regel hinsichtlich der Leis-
tungsanforderungen ausgelegt. Die typi-
schen Schiffsstrukturen sowie Leitungs-

und Kanalsysteme bieten Schall und
Schwingungen geradezu ideale Ausbrei-
tungsbedingungen. Zudem ist meist schon
aus Platz- und Gewichtsgründen das Port-
folio technischer Gegenmaßnahmen
begrenzt. In diesem Spannungsfeld gilt
es durch kompetente Planung, schalltech-
nische Prognosen und Messungen die
Risiken abzuschätzen und das Konzept zu
optimieren. 

Auswirkungen von
Geräuschbelastungen und
gesetzliche Grundlagen

Schall- und Schwingungen beeinflussen
den menschlichen Organismus. Je nach
Ausprägung und Wechselwirkung der
Einflussgrößen kann es zu nachweisbaren
Beeinträchtigungen kommen, sowohl psy-

chisch, durch Verärgerung, Anspannung,
Nervosität, als auch physisch, durch z.B.
Herz-Kreislauf-Probleme oder Magen-
Darm-Erkrankungen.
Bereits bei relativ niedrigen Schalldruck-
pegeln kann die Leistung des Menschen
beeinträchtigt werden, und zwar um so
eher, je komplexer die zu bewältigende
Tätigkeit ist. Geräusche wirken dabei
besonders störend, wenn sie aufgrund
ihrer physikalischen Charakteristika
(Ton-, Informations- oder Impulshaltig-
keit) die Aufmerksamkeit ablenken. 
Für die Arbeitssicherheit sind zudem Sig-
nalerkennung, Ortungsvermögen und
sprachliche Kommunikation von Bedeu-
tung, weil das Unfallrisiko steigt, wenn die
Konzentration nachlässt oder fremde und
warnende Geräusche nicht oder nicht recht-
zeitig wahrgenommen werden können.
Aus diesen Gründen sind akustische Kri-
terien in diversen nationalen und inter-
nationalen Normen und Richtlinien defi-
niert, u.a. in der UVV See, der Rhein-
SchUO, den IMO-Standards sowie diver-
sen Bauvorschriften. Parallel dazu gibt es
von Klassifikationsgesellschaften Richt-
werte zur Einteilung von Kabinen in Kom-
fort-Klassen, oft werden in Spezifikatio-
nen zudem Sondervereinbarungen zwi-
schen der Werft und dem Eigner oder der
Reederei getroffen. In der Regel sind
Grenzwerte zu A-bewerteten Schalldruck-
pegeln in den Räumen oder auf dem offe-
nen Deck bei Betrieb des Schiffs auf See
und im Hafen definiert. Darüber hinaus
werden die Schwingschnellen im unteren

Beim Bau moderner Schiffe haben sich die Anforderungen an die Schall- und

Lärmreduzierung an Bord deutlich erhöht. Wichtige Gründe für akustische

Optimierungsmaßnahmen sind Gesundheitsaspekte sowie verbesserte Kom-

fortbedingungen für Besatzung und Passagiere. Aber auch die Sicherstellung

der Nutzungs- und Einsatzmöglichkeiten von Schiffen kann eine wesentliche

Rolle spielen.

AKUSTISCHE OPTIMIERUNG
– ein unverzichtbarer Aspekt 
beim Bau moderner Schiffe

Jens Tatan, Andreas Müller Technik
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Frequenzbereich limitiert, dies dient
gleichzeitig dem Schutz der Geräte vor
Schäden durch Vibrationen. 
Vorgaben zum Wasserschall dienen der
Beschränkung der vom Schiff verursach-
ten Wasserschallpegel an Loten und Sonar-
anlagen (Eigenstörpegel) im Hinblick auf
deren Reichweite und Funktion sowie der
Reduzierung der Wasserschallemission
bzgl. der Detektierbarkeit des Schiffs. Auf-
grund des deutlich gestiegenen Schiffsver-
kehrs steht auch die Lärmbelästigung in
den Weltmeeren immer intensiver zur Dis-
kussion, diverse Interessengruppen for-
dern bereits die Limitierung des Wasser-
schalleintrags von Schiffen zum Schutz
der Meeresbewohner.

Berechnungen und 
Modellierung

Die Aufgabe des Akustikers besteht
zunächst darin, die Anforderungen bzgl.
Schall und Schwingungen zu bilanzieren
und in Abhängigkeit der Systemverant-
wortlichkeit geeignete Schnittstellen zu defi-
nieren. Bei Kenntnis der Quellpegel, der
Eigenschaften der akustischen Isolierung
und der räumlichen Gegebenheiten kann
beispielsweise eine Prognose zur Schallaus-
breitung in Räumen erstellt werden.

Kennzeichen einer ganzheitlichen Analy-
se ist die Einbeziehung sämtlicher Schall-
Übertragungswege. In unmittelbarer
Nähe zur Schallquelle spielt die Luftschall-
Übertragung eine wesentliche Rolle, in
größerer Entfernung dominiert meist der
Beitrag des Körperschalls. Dabei entschei-
den eine Vielzahl von Einzelfaktoren über
den resultierenden Schallpegel im jewei-
ligen Raum. So erfolgt die Reduzierung
der Schwingungen in Abhängigkeit der
Lagerung des Aggregats, der Länge des
Ausbreitungswegs, der schiffbaulichen
Struktur sowie der Eigenschaften der
umgesetzten Isoliermaßnahmen. Zudem

Der Teufel steckt im Detail

Eine weitere wichtige Aufgabe ist es, Kon-
struktionsdetails und Änderungen in der
Bauphase des Schiffs hinsichtlich des Ein-
flusses auf die Akustik zu bewerten, die
Ausführung von Installations- und Isolier-
maßnahmen in jeder Bauphase zu kontrol-
lieren und somit Risiken zu minimieren.
Hierbei liegt besonderes Augenmerk auf
der Vermeidung von Körperschallbrücken
und die korrekte Schwingungsentkopp-
lung der Aggregate, inklusive der Neben-
wege (Kompensatoren, Rohrhalterungen,
Schalldämpfer). 

Messungen und
Troubleshooting 

Ob einfache Erfassung von Schalldruck-
pegeln oder aufwändige Untersuchungen
mit einer Vielzahl von Sensoren – die Mes-
sung der akustischen Bedingungen an
Bord ist zum Einen ein Abnahmekriterium
und ermöglicht gleichzeitig den Abgleich
mit den Eingangsdaten der zuvor erstell-
ten Prognosen. Bei Überschreitung der
Vorgaben ist der Verursacher bzw. der
dominante Übertragungsweg zu finden,
geeignete Abhilfemaßnahmen sind vor-
zuschlagen. Eine systematische Vorge-
hensweise ist Voraussetzung zur Lösung
des Problems, u.U. sind die relevanten
Luft-, Wasser- oder Körperschalldaten
durch die gleichzeitige Aufzeichnung von
Betriebsparametern (Drehzahlen, Tem-
peraturen, Drücke, etc.) zu ergänzen.
Moderne Tools wie die Transferpfadana-
lyse können zudem bei der Detektierung
helfen. 

Die Autoren:
Dipl.-Ing. Jens Tatan, Dr. Andreas Müller,
Müller-BBM GmbH, 
Niederlassung Hamburg, 
Bramfelder Str. 110b, 22305 Hamburg, 
Telefon: +49 (40) 69 21 45-0, 
Telefax: +49 (40) 69 21 45-11, 
www.MuellerBBM.de
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Übertragungswege zwischen Sende und
Empfängerraum. Zuverlässige Prognose der
Schallausbreitung.

Gesamtmodell eines Schiffskörpers

beeinflussen die
Absorptionseigen-
schaften der Räume
selbst den resultieren-
den Schallpegel. Je
nach Größe des Raums, Wandauf-
bau und Möblierung kann der einfallen-
de Schall durch Reflexionen verstärkt oder
durch Absorption verringert werden.
Numerische Ausbreitungsmodelle zur
Beschreibung der Schallausbreitung im
Freien schaffen die Möglichkeit, aus den
gegebenen Schalldaten von Lüftungsöff-
nungen, Abgaskaminen oder im Außenbe-
reich aufgestellten Aggregaten detaillierte
Schallkarten für einzelne Abschnitte oder
ganze Decks zu generieren. Durch eine
dreidimensionale Modellierung der Decks-
abschnitte und die Zuordnung der Refle-
xions- und Absorptionseigenschaften der
verwendeten Elemente entsteht ein exak-
tes Abbild der akustischen Verhältnisse. Die
an Bord vorherrschenden Abschirmungen,
Reflexionen sowie Überlagerungs- und
Beugungseffekte werden dabei einbezogen.
Somit lassen sich die schalltechnischen
Maßnahmen bereits in der Planungsphase
optimieren, noch ehe der erste Bauabschnitt
gestartet ist. Dieses Verfahren wird übli-
cherweise auch zur Beurteilung von See-
Ufern, Hafenbereichen oder Industrieanla-
gen eingesetzt. 
Bei bestimmten Fragestellungen, wie der

Berechnung propelle-
rerregter Druckschwan-
kungen an der Außen-
haut eines Schiffs oder
der Simulation globaler
Schwingungen von
Schiffsstrukturen wer-

den die Finite-Elemente-Methode (FEM)
und die Randelemente-Methode (BEM) ein-
gesetzt. Grundlage einer korrekten Berech-
nung ist bei der FEM stets die exakte Defi-
nition der Strukturelemente hinsichtlich
Material, Geometrie und Randbedingun-
gen. Anhand von Stahlbauplänen des Schiffs
oder Detailzeichnungen von Bauteilen
erfolgt der Aufbau eines Simulationsmo-
dells. Mit Hilfe der Untersuchungen kön-
nen zeitnah und kostensparend Verbesse-
rungen an der untersuchten Struktur nach
Kriterien wie  z.B. Übertragungsverhalten,
Eigenfrequenzen, abgestrahlter Schalleis-
tung, Masse oder Festigkeit vorgenommen
werden. Änderungsmaßnahmen können so
schnell bewertet und optimale Auslegun-
gen gefunden werden.
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