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Beschreibung von Geschwindigkeit und

Verbrauch von Seeschiffen in Zeitcharter

Basis der folgenden Ausfihrungen ist ein
Vortrag, den der Verfasser am 05.12.1989 vor
den Mitgliedern und Gasten des Vereins fir
Internationales Seerecht gehalten hat. Der
Inhalt des Vortrages wurde bereits wdhrend
der Veranstaltung intensiv diskutiert und
sodann nochmals der Kritik von Technikern aus
Wissenschaft und Praxis unterworfen. Er wurde

dementsprechend korrigiertl.

Wahrend des IX. Internationalen Kongresses der
Seeschiedsrichter, der vom 19. - 21. September
1989 in Hamburg stattfand, waren die Consump-
tion Claims eines der Hauptthemen. Das Head-
paper zu diesem Thema lieferte der amerika-
nische Rechtsanwalt Howard M. McCormack. Nach
51 Seiten interessanter Ausfihrungen zu einer
ganzen Reihe - jedoch keineswegs aller -
Probleme, die sich unter diesem Theman ver-

einigen, kommt er zu folgendem Ergebnis:

1 Der Verfasser dankt Prof. Dr. Poehls,

Dr. W. Grabellus, Kapt. Dipl.-Ing. Kleinwéchter,
Dipl.-Ing. K. Sander und Dipl.-Ing. W. Zehm

fir ihre ungemein wertvollen Anregungen.



We continue to remain optimistic about
a solution being found to these never-
ending problems of consumption claims.

Und:

It is strongly suggested that the parties
attempt to resolve these matters by a
fuller understanding of the technical
issues involved concerning fuel,
consumption and the operation of the
vessel.

Dieser nachdricklichen Anregung zu folgen, ist
das Ziel dieses Versuches. Der Verfasser beab-
sichtigt mithin keineswegs, die Leser nochmals
mit dem "Trolley—Track—Syndrom"2 oder gar mit
der Frage zu langweilen, ob Mehrverbrduche auf
See mit Minderverbrduchen im Hafen verrechnet
werden kdnnen. Es geht ihm vielmehr darum, den
technischen Sachverhalt zu erklédren, der der
vertraglichen Vereinbarung iber Geschwindigkeit
und Verbrauch zugrunde liegt, und daraus SchluB-
folgerungen fiir die Formulierung solcher

Vereinbarungen zu ziehen.

Vorab sei jedoch eine Bemerkung zum wirtschaft-

lichen Hintergrund dieser BemUhung gestattet:

2 McCormack glossierte die Vorstellung mancher
Zeitcharterer, man kénne die Geschwindigkeit
eines Schiffes durch das Wasser dadurch
ermitteln, daB man die geographische Distanz
durch die Zeit dividiere, die das Schiff zu
deren Bew#dltigung verbraucht habe, als ob es
sich um eine StraBenbahn handele.



Es entspricht weitverbreiteter Ansicht, die
Speed and Consumption Claims wirden abnehmen,
weil die Bunkerpreise sich international zur
Zeit auf einem niedrigen Niveau bewegen. Letzte-
res ist zwar richtig, die daraus gezogene
SchluBfolgerung aber wohl falsch. Dies aus
folgendem Grund: Die Uberwiegende Anzahl der
heute auf den Weltmeeren verkehrenden Han-
delsschiffe verbrennen in ihren Hauptmaschinen
Erdélderivate hoher Viskositdt. Hierbei handelt
es sich um das Endprodukt in der Ausbeutung

des gewonnenen Erddls. Die Mineraldlfirmen
bezeichnen unsere Bunker - v&§llig zutreffend -
als "left-overs" und kennzeichnen damit den
Sachverhalt exakt: Die internationale See-
schiffahrt ist zum Abfallbeseitigungsunternehmen
fir die Mineraldlindustrie geworden. In den
"left-overs" nédmlich findet sich noch all das,
was man in den leichteren Derivaten des Erdéls
nicht haben wollte, wie Schwefel, Chrom, Nickel,
Zinn, Vanadium und andere Schwermetalle, und
zwar in Konzentrationen, die weit Gber das
hinausgehen, was nach deutschen oder anderen
nationalen Vorschriften fir die Verfeuerung

von Brennstoffen im Inland zul&ssig - ist. Diese
Brennstoffbestandteile, deren umweltschidigende
Wirkungen seit geraumer Zeit bekannt sind,
werden in den Hauptmaschinen der Handels-
schiffahrt auch nicht umgewandelt, sondern
verlassen die Schiffe durch deren Schornsteine.
Abgasfilteranlagen sind in der Handelsschiffahrt
nicht Gblich.



DaB diese konstante Umweltverschmutzung groBten
AusmaBes in absehbarer, wenn nicht sehr kurzer
Zeit international unterbunden werden wird,
erscheint jedoch ebenso wahrscheinlich wie
zwingend .notwendig. Das aber bedeutet, daB die
internationale Handelsschiffahrt zum Antrieb
ihrer Schiffe die sauberen, aber jetzt bereits
teureren, leichteren Olderivate wird verwenden
missen. Deren Preis aber wird sich weiter er-
heblich erhdhen, weil die Olgesellschaften in
Zukunft nicht nur auf den Erlds aus dem Ver-
kauf ihres Abfalles werden verzichten, sondern
dariber hinaus erhebliche Kosten werden auf-
wenden missen, um sich desselben zu entledigen.
Diese zusatzlichen Kosten aber, sowie der
Fortfall deé nicht mehr erzielbaren Erldses

aus dem Verkauf der schweren Bunker, missen

den Preisen fiUr die leichteren Derivate
zwangslaufig zugeschlagen werden, um Voll-

kostendeckung zu erreichen.

Das Problem ist selbstverstdndlich in der
Mineraldlindustrie nicht unbekannt. Man
rechnet dort mit einer "Gnadenfrist" von

noch ca. 3 bis 5 Jahren.

Wenn der geneigte Leser bis hierher gefolgt
ist, wird er es mdglicherweise auch in der
SchluBfolgerung tun: Wir stehen nicht am
Ende, sondern Gberhaupt erst am Anfang der
pProblematik um die Speed and Consumption

Claims.



Am Beginn eines jeden Versuches, den
technischen Sachverhalt mit dem oben
beschriebenen Ziel zu erklaren, steht der
Propeller des Schiffes. Dieser sollte als
selbstdndiges Triebwerk gedacht werden. Unter
Verwendung des auf ihn Ubertragenen Dreh-
moments der Hauptmaschine erzeugt der Pro-
peller Differenzen im Druck des Wassers, das
ihn anstrémt, und dem "hinter" ihm. Diese
Druckdifferenzen erzeugen den Schub, der das
Schiff vorantreibt. Die exakten physikalischen
Vorgédnge, die sich hierbei abspielen, sind
auBerordentlich komplex und kdnnen hier deshalb

nicht dargestellt werden.

Zur Erklérung der Wirkungsweise des Propellers
wird deshalb eine Beschreibung benutzt, die
zwar von der Wissenschaft nicht mehr, von

den Praktikern der Seefahrt aber noch als
hinreichend genau anerkannt wird und die

zudem den Vorteil hat, aufgrund ihrer
einfachen Bildhaftigkeit die Diskussion um

die Verbesserung der vertraglichen Verein-
barungen zu Geschwindigkeit und Verbrauch

voranzutreiben.

Der Leser stelle sich also bitte vor, er
wolle eine einfache Holzschraube in Holz
drehen. Bei diesem Vorgang legt die Schraube
einen bestimmten Weg zurick. Dieser wird
allein durch die Steigung des Gewindes der

Schraube bestimmt.



Der Leser stelle sich nunmehr bitte vor, der
Schiffspropeller, der ja auch Schiffsschraube
genannt wird, bewege sich ebenfalls durch ein
festes Medium. Im Gegensatz zur Holzschraube
hat der Schiffspropeller - aufgrund der Ge-
staltung seiner Fligel - jedoch sich kontinuierlich
dndernde Steigungen, die von der Narbe

zu den Propellerspitzen abnehmen. Gleich-

wohl kann daraus eine mittlere Propeller-
steigung errechnet werden. Diese - in der
englischen Sprache "pitch" genannt - wird in
metrischer L&ngeneinheit (Millimeter oder
Meter) gemessen und bezeichnet den Weg,

den der Schiffspropeller - in der theoretischen
Annahme, er bewege sich durch ein festes

Medium - bei einer Umdrehung zuricklegt.

Multiplizieren wir diese Kennzahl mit den
Umdrehungen des Propellers, so wissen wir,
welchen theoretischen Weg der Propeller - in

festem Medium - zurlckgelegt héatte.

Multiplizieren wir die mittlere Propeller-
steigung mit den Umdrehungen pro Minute, so
sind wir auf der Geschwindigkeitsachse und er-
kennen den theoretischen Weg pro Zeiteinheit
Minute, also die theoretische Fortschrittsge-

schwindigkeit des Propellers.

In der tatsdchlichen Welt legt der Propeller
jedoch einen anderen Weg zurick. Dies schon
deshalb, weil er sich nicht in einem festen

Medium, sondern in Wasser bewegt.



Das Verhdltnis zwischen dem theoretischen Weg
und dem effektiven Weg nennt man den "slip".
Er wird in Prozenten vom theoretischen Weg

angegeben.

Die Wissenschaft vom Schiffbau verwendet die
Begriffe "scheinbarer”", "nomineller" oder
"ideeller" Slip. Der "scheinbare" Slip ist
auf die Geschwindigkeit des Schiffes durch
das Wasser bezogen, der "nominelle" auf die
Propelleranstrdmgeschwindigkeit des Wassers
und der "ideelle" auf den Nachstrom. In der
Schiffahrtspraxis sind die BezugsgrdBen
dieser wissenschaftlichen Begriffe jedoch
nicht mit hinreichender Genauigkeit oder gar
nicht meBbar. Die Messung von Geschwindigkeit
durch das Wasser durch Logs ist unzuver-
ldssig und die Anstrdmgeschwindigkeit des
Propellers kann die Schiffsleitung so wenig
messen wie den Nachstrom. Was sie aber - mit
Hilfe der allgemein eingefilhrten Satelliten-
navigation - exakt messen kann, ist die
geographische Distanz, die das Schiff zurick-
gelegt hat. Der effektive Weg ist deshalb fir
diesen Versuch definiert als die geogra-
phische Distanz und der "slip" als das Ver-
hdltnis zwischen theoretischem und diesem

effektivem Weg.

In den "slip" gehen eine Fille von Faktoren
ein, die der Verfasser jedenfalls andeu-

tungsweise und nur insoweit, als sie zur



Formulierung eines juristischen Tatbestandes
relevant sind, darzulegen haben wird. Vorab
sei jedoch bemerkt, daB sie alle eines
gemeinsam haben: Sie stellen alle Widerstande

dar, die der Propeller zu Uberwinden hat.

Dargestellt nach ihrer Bedeutung fir den
"slip" ergeben sich diese Widerstande aus

folgendem:

der Form und Fl&che des Unterwasser-

schiffes,
- dem Seegang,
~ dem Wind in Stérke und Richtung,
- dem Bewuchs,
- dem Trimm des Schiffes,
- der Rauhigkeit des Propellers.
Dazu im einzelnen:
a) Der Widerstand, den das Unterwasserschiff
bei stromlosem, ruhigem, tiefem Wasser dem
Praopeller bietet, 1&Bt sich durch eine

Schleppversuchsserie auf verschiedenen

Tiefgdngen und entsprechenden optimalen



Trimmlagen3 theoretisch ermitteln und
sodann auf den ersten Fahrten des neuen
Schiffes in der Praxis in aller Regel
verifizieren4. Werden diese Werte fest-~
gehalten, so haben wir einen "slip" unter
diesen Bedingungen, den wir hinfort den

"Nullslip™ nennen.

b) Die Erhdhung des Widerstandes und damit
des "Nullslips", die der Seegang verur-
sacht, ist ebenso bedeutend wie schwierig
zu quantifizieren. Zum einen werden sie
entscheidend durch die GrdBe des Schiffes
bestimmt. So kénnen kleine Schiffe, die
vom Seegang stark beeintrdchtigt werden,
zusatzlichen Widerstand von bis zu 100 %
erfahren, was dazu fUhren kann, daB sie
trotz voller Leistung der Hauptmaschine
auf den Propeller "auf der Stelle treten”,
also keine Vorwértsbewegung durch das Wasser

mehr erzielen, widhrend bei voll abgeladenen

3 Sofern die Schleppversuche auch bei
verschiedenen Trimmlagen durchgefihrt worden
sind.

4 Zutreffend ist, daB bei der Ubertragung von
Modgllversuchen auf die GroBausfihrung
Diskrepanzen vorhanden sind. Deren GrdBen-
ordnung dirfte aber empirisch erfaBbar sein.



c)

d)
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Supertankern sich bei gleichem Seegang der
"Nullslip” kaum verdndern kann. Zum
anderen aber ist die Stédrke, die Richtung
und die Art des Seeganges (insbesondere
die Wellenldnge) von entscheidender,

aber hier im einzelnen nicht darzulegen-
der, weil aufBlerordentlich komplexer
Bedeutung. (Den Herren Befrachtern sei bei
dieser Gelegenheit ins Stammbuch geschrie-
ben, daB man Seegang nicht nach der
Beaufort-Skala, sondern nach der Douglas-
Skala bemiBt.)

Die Widerstandserhdhung durch den Wind ist
insbesondere dann von entscheidender Be-
deuvtung, wenn es sich um seitlich angrei-
fenden Wind handelt. Dabei drickt dieser
das Schiff um seine - gedachte - Mittel-
hochachse. Dieses Giermoment muB durch
Gegensteuvern ausgeglichen werden, um das
Schiff auf Kurs zu halten. Unmittelbar
einsichtigt ist, daf3 das schrdag gelegte
Ruder den Widerstand, den der Propeller zu
Uberwinden hat - und damit den "Null-

slip" - erhdht.

Eine sehr gravierende und zudem vdllig
unkalkulierbare Widerstandserhdéhung folgt
aus dem Bewuchs eines Schiffes. Diese
Tatsache ist jedoch allgemein bekannt,
weshalb der Bewuchs von jeder Inspektion

mit Nachdruck beké&mpft wird.



e) Selbstverstadndlich beeinfluBt auch der
Trimm des Schiffes den Widerstand. Jedes
Schiff hat bei jedem Beladungszustand und
jeder Geschwindigkeit einen optimalen
Trimm. Jede Abweichung davon stellt des-

halb eine Erhdhung des Widerstandes dar.

f) In ihrer Bedeutung Uberwiegend unter-
schitzt wird die Widerstandserhdéhung durch
die mit der Alterung des Schiffes zu-~
nehmende Rauhigkeit des Unterwasser-
schiffskdérpers. Ihre Ursache liegt in
ElektrolysefraB (pittings), Unebenheiten
im Schiffsboden durch Grundberihrungen,
Unebenheiten im Unterwasserschiff durch
das Auswechseln von Platten oder das
Ausbessern von Unterwasseranstrichen und

dergleichen mehr.

g) Die Rauhigkeit des Propellers ist dagegen
ein hdufig lberschidtzter Faktor. Zumal die
immer haufiger verwendeten Propeller aus
Ni-Al-Bronze - wie Versuchsreihen ergeben
haben - nach ldngerem Betrieb teilweise
glattere Oberfldchen aufweisen als im

Neuzustand.

Bewerten wir die gegeniUber dem "Nullslip”
entstehenden Erhdhungen des Widerstandes nach
unseren juristischen Kriterien, so stellen
wir fest, daB sie, soweit sie éurch Seegang
oder Wind verursacht worden sind, alleine in

den Verantwortungsbereich des Charterers



fallen, wihrend sie alleine dem Reeder zuzu-
ordnen sind, soweit sie durch Bewuchs,
Rauhigkeit der UnterwasserauBenhaut oder
Rauhigkeit des Propellers entstanden sind.
Solche Widerstandserhéhungen zu vermeiden,
ist der Reeder namlich nach den Ublichen

Maintenance-Klauseln verpflichtet.

Beim Trimm des Schiffes wird die Abweichung

von der optimalen Trimmlage in der Regel

durch die Beladung des Schiffes verursacht,

ist also dem Charterer zuzurechnen. Eine Aus-
nahme erfahrt dieser Grundsatz jedoch, wenn es
der Schiffsleitung mdglich gewesen wére, den
Trimm durch die Aufnahme von Wasserballast
wiederum zu optimieren, sie dies aber ohne
triftigen Grund unterlassen hat, was vorkommen
soll. Der Reeder ist namlich verpflichtet, mit
den Brennstoffen des Charterers so sparsam wie
mbglich umzugehen. VerstdBt er schuldhaft gegen
diese vertragliche Nebenpflicht, so hat er dem
Charterer den diesem dadurch erwachsenen Schaden

zu ersetzen.

Die obigen Ausfihrungen gelten uneinge-
schrankt nur fUr den Festpropeller. Fir
diesen gilt, daB er bei jeder Drehzahl einen
bestimmten, konstanten Wirkungsgrad hat und
daB jede durch Widerstandserhdhung entstehen-
de UbermiBige Belastung der Maschine durch
eine Reduktion seiner Drehzahl ausgeglichen

wird.
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Fir den Verstellpropeller gilt dagegen, dafB
dessen "pitch" heruntergeregelt wird, wenn er
der Maschine zur Uberwindung von Widersténden
mehr Kraft abfordert, als diese abgeben soll.
Dies deshalb, weil der Verstellpropeller das
Kind des Wellengenerators ist, der einge-
fihrt wurde, weil man glaubte, die Brenn-
stoffékonomie gebiete es, den an Bord notwen-
digen Strom unter Verwendung von billigerem
Schwerdl zu erzeugen. Dazu war aber bisher
eine gleichméBige Drehzahl des Wellengene-
rators - und damit des Propellers - erforder-
lich, weil nur derart eine konstante Frequenz
erzeugt werden konnte. In der Zwischenzeit
ist die Entwicklung von thyristorgesteuerten
Wellengeneratoren, die Strom konstanter Fre-
quenz auch bei schwankender Drehzahl er-
zeugen kdnnen, so weit fortgeschritten, daf}
diese im Verbund mit Festpropellern an Boden
gewinnen, wozu auch beitrégt, daB ihr Preis
erheblich nachgegeben hat. Eine Festpro-
pelleranlage mit thyristorgesteuertem Wellen-
generator ist heute etwa gleich teuer wie eine
Verstellpropelleranlage mit einem "einfachen”
Generator. Der wesentlich bessere optimale
Wirkungsgrad des Festpropellers verbunden mit
erheblich geringerem Wartungsaufwand dirfte
deshalb dazu fihren, daB die Verwendung von

Verstellpropellern wieder rickldufig wird.

Wird der "pitch" des Verstellpropellers
heruntergeregelt, so verringert sich sein

Wirkungsgrad entsprechend. Fir diese Betrach-



tung wird jedoch von der - wehl realistischen
Annahme ausgegangen, auch eine Verstellpro-
pelleranlage werde in der Regel auf offener
See unter normalen Bedingungen mdglichst nahe
am Auslegungspunkt des Propellers, d. h. im
Bereich von dessen optimalem Wirkungsgrad,
gefahren. Einzurdumen ist dabei allerdings,
daB bei bestimmten und hier im einzelnen nicht
weiter zu erlduternden Konfigurationen der
Steuverung eines Verstellpropellers diese

Annahme unrichtig sein kann.

Es war der Altmeister der internationalen
Seeschiedsgerichtsbarkeit, Cedric Barclay,
der ja bekanntlich auch Ingenieur war, der
zum ersten Mal die Idee entwickelt hat, man
solle Geschwindigkeitsvereinbarungen in
Charterparties gar nicht mehr treffen,
sondern vielmehr den "pitch" des Propellers,
dessen Umdrehung pro Minute und den "Null-
slip" festlegen. Er fahrt sodann fort: "The
slip-factor will automatically take care of
weather. Perusal of the engine-logs will

immediately show any deficiencies".5

5 Das Zitat stammt aus einem gedruckten Vor-
trag Barclay's, von dem der Verfasser jedoch
nicht feststellen konnte, wann er ihn wo ge-
halten hat.
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Aus dem oben gesagten ergibt sich, daB diese
SchluBfolgerung von Cedric Barclay nicht ganz
richtig ist. Widerstandserhdhungen ergeben
sich eben nicht nur aus dem Wetter. Gleich-
wohl bietet diese Idee einen Ansatzpunkt fir
eine Vereinbarung in Charterparties, die dem
ihr zugrunde liegenden Sachverhalt jedenfalls
anndherungsweise gerecht wird und zudem von
objektiven und Reeder wie Charterer gleicher-

maBen bekannten Fakten ausgeht.

Der Reeder eines jeden Schiffes kann nicht
mehr "liefern" - und sollte grundsatzlich
deshalb auch nicht mehr zusagen - als eine
bestimmte Anzahl von Umdrehungen seines Pro-
pellers in einer bestimmten Zeit mit einer
festgelegten mittleren Propellersteigung. Der
Charterer dagegen will wissen, unter welchen
Umweltbedingungen auf See der Reeder seine
versprochene Leistung erbringen kann. Diese
Bedingungen wiederum kdnnen vereinbart werden
und der Reeder, der das Verhalten seines
Schiffes ja kennt (jedenfalls aber kennen
muB), vermag sein grundsdtzliches Versprechen
dementsprechend zu qualifizieren. Dies
geschieht, indem er auf Basis der verein-
barten Umweltbedingungen auf See den "Null-
slip" errechnet und mit dem Charterer verein-

bart.

Auf dieser Basis 138t sich sodann der ver-
traglich geschuldete effektive Weg des

Schiffes mit hinreichender Genauigkeit



ermitteln, soweit die Umweltbedingungen auf
See nicht von denen abweichen, die vertrag-
lich vereinbart und deshalb fir die

Ermittlung des "Nullslips" verwendet wurden.

Die vertraglich vereinbarte Geschwindigkeit
des Schiffes unter diesen Bedingungen

berechnet sich sodann nach der Formel:

V =S x NS
t x 100
V = vertraglich vereinbarte Geschwin-
digkeit
S = theoretischer Weg
t = Zeit
NS = "Nullslip" in Prozent

Jede Verdnderung des Widerstandes fihrt
primdr zu einer Ver&dnderung des Slips und
erst im ProzeB der Umrechnung zu einer Ver-
dnderung der Geschwindigkeit. Untersucht man
aber zuerst die primére Ver&dnderung, so 1&Bt
sich aus dem Ergebnis dieser Untersuchung

- wie oben dargelegt - schon schliefien, wem
sie - nach juristischen Kriterien - zuzu-

rechnen ist.

Versuchen wir die oben gewonnenen Erkennt-
nisse in eine Vertragsklausel fir eine Zeit-

charterpartie zusammenzufassen, so miBte



diese wohl wie folgt lauten:

"The pitch of the propeller of the vessel

is .... meters. Owners warrant ... rpm of
the propeller, subject to head winds not
exceeding Bft. ... and sea not exceeding

Douglas ... The vessel's slip in calm,
deep, currentless water with head winds
not exceeding Bft. 4 and/or sea not
exceeding Douglas 3 and with a draft of

. m on even keel is ... %, resulting in
a speed of the vessel under said condi-
tions of ... kn."

Dazu im einzelnen:

1) The pitch of the propeller of the vessel is

... meters.

Bei Festpropellern ist in diesem ersten Satz

der Klausel die mittlere Propellersteigung
einzusetzen. Bei Verstellpropellern die mitt-

lere Propeliersteigung im Auslegungspunkt, wobei -
wie bereits erwdhnt - hier davon ausgegangen

wird, daB die Auslegung der Antriebsanlage des
Schiffes derart erfolgt, daB der Verstellpropeller
durch dessen Steuerung wdhrend normaler See-
bedingungen méglichst lange in dieser Stei-

gung, d. h. bei seinem optimalen Wirkungs-

grad, "festgehalten" wird.

2) Owners warrant ... rpm of the propeller,
subject to head winds not exceeding Bft. ...

and sea not exceeding Douglas ...



Bei den Angaben zur Drehzahl pro Minute, zu
Wind und Seegang im zweiten Satz der Klausel,
sind jene Werte einzusetzen, bei denen die
durch Wind und Seegang verursachten Widersténde
nach der Auslegung der Antriebsanlage eine
Reduktion der Propellerdrehzahl beim Fest-
propeller und eine Verdnderung des "pitch"

beim Verstellpropeller noch nicht erforderlich

machen.

3) The vessel's slip in calm, deep, currentless
water with head winds not exceeding Bft. 4
and/or sea not exceeding Douglas 3 and with a

draft of ... m on even keel is ... %.

Dieser erste Teil des letzten Satzes der Klausel
beschreibt den "Nullslip" unter den Bedin-
gungen, die in der Seeschiffahrt allgemein
blich sind. Dabei muB der Tiefgang und der
Trimm natUrlich dem entsprechen, der sich aus
den Schleppversuchen und deren spéterer Veri-
fikation mit dem Schiff ergibt. Die vorge-
schlagene Klausel geht zum Trimm davon aus,

daB bei dem angegebenen Tiefgang die Trimm-

lage "ebener Kiel" die optimale ist.

Die Umdrehungen pro Minute, die Wind- und
Seegangsverh#dltnisse, bei denen noch mit
voller Drehzahl gefahren werden kann, sowie
den "Nullslip" hat ~ wie bereits gesagt - die
technische Inspektion des Reeders festzu-
legen. Sie hat dabei jede Méglichkeit, aus

dem Betrieb des Schiffes gewonnene Erkennt-



nisse zu beridcksichtigen. So kann sie z. B.
den "aging factor" des Schiffes durch eine
Verdnderung des "Nullslips" ebenso berick~
sichtigen, wie einen AlterungsprozeB der

Maschine durch Verdnderung der Drehzahl,.

4) Resulting in a speed of the vessel under said

conditions of ... kn.

Dieser letzte Halbsatz der vorgeschlagenen
Klausel stellt klar, daB die vertraglich
vereinbarte Geschwindigkeit nichts anderes ist,
als die theoretische Fortschrittsgeschwindigkeit
des Schiffes multipliziert mit dem verein-
barten "Nullslip" und daB sie nur unter den
vereinbarten Bedingungen vom Reeder "geschul-

det" wird.

Wie wendet man die Klausel nun in der Praxis

an?

In einer 24-Stunden-Periode, bei der die
Wind~- und Seeverh&dltnisse in etwa denen ent-
sprechen, die im ersten Teil des letzten
Satzes der Klausel beschrieben sind, werden
die Umdrehungen des Propellers (nicht die
Umdrehungen pro Minute) vom Drehzahlmesser an
der Hauptmaschine abgelesen und festgehalten.
Sie werden sodann mit dem "pitch"™ in Metern
multipliziert. Daraus ergibt sich der theo-
retische Weg, den der Propeller bei Bewegung

in festem Medium zurlickgelegt haben miBte.
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Dieses Ergebnis wird unter Zuhilfenahme des
vereinbarten "Nullslips" nunmehr korrigiert.
Sodann ist durch 1852 zu teilen, um den Pro-
pellerweg auf Seemeilen umzurechnen. Der
derart ermittelte Wert ist mit dem effektiven
Weg zu vergleichen, den das Schiff in den
genannten 24 Stunden zurickgelegt hat. Diese
Berechnung muB die -Schiffsleitung ohnehin
durchfihren, da der "slip" von ihr in das

Tagebuch einzutragen ist.

Ergibt sich bei dem Vergleich zwischen dem
effektiven Weg und dem unter Verwendung des
"Nullslips™ errechneten theoretischen Weg, daB
die letztere grdBer und damit der "slip" hd&her
war, so kann die Schiffsleitung am ehesten auf-
grund der ihr bekannten Bedingungen von Schiff
und Umwelt Grinde fUr die Erhdhung des "slips"
feststellen. Da die Erkennbarkeit dieser
Grinde in der Sphare des Reeders und nicht

des Charterers liegt, fdllt dem Reeder auch
die Pflicht zu, objektive Grinde fir eine
Minderung der von ihm geschuldeten - weil
vereinbarten - bLeistung darzulegen und im
Zweifel zu beweisen. Zuzugeben ist aller-
dings, daB dies mit vollsténdiger Exaktheit
nicht geschehen kann, weil es den Schiffs-
leitungen an MeBmdglichkeiten fir Wider-
standserhthungen fehlt. Diese kdnnen also nur
geschitzt und dementsprechend zugeteilt
werden. Barclay ist deshalb der zutreffenden

Ansicht, es misse eine MeBtoleranz von 2 - 3%



der geographischen Distanz zugestanden

werden.

Somit ergibt sich folgende Formel:

————— - NS ¢ Sm + 3%

= effektive Umdrehungen in 24 Stunden
= mittlere Propellersteigung ("pitch")
in Metern
NS
Sm

"Nullslip" in Prozent

effektiver Weg in 24 Stunden in

nauvutischen. Meilen.

Entsprechen sich die beiden Seiten der Formel
bei den mit der Klausel vereinbarten Wind-
und Seebedingungen - jedoch unter Berick-
sichtigung der Strdmung - nicht und befindet
sich das Schiff in optimaler Trimmlage, so
spricht eine nahezu unwiderlegliche Vermutung
dafir, daB die weiteren Widerstandserhdhun-
gen, die zu diesem Ergebnis gefthrt haben, zu

Lasten des Reeders gehen.

Der Charterer kann mit Hilfe der Formel
relativ schnell und einfach Uberprifen, ob
das von ihm gecharterte Schiff den verein-
barten Zusagen des Reeders entspricht. Er
braucht sich ndmlich lediglich vom Kapitédn in
regelméBigen Abstédnden die Umdrehungszahl
(nicht die Umdrehungen pro Minute) wdhrend 24
Stunden guten Wetters (maximal Bft. 4 von

vorne bzw. Douglas 3) und den wédhrend dieser
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Zeit zurlckgelegten effektiven Weg

avfgeben und bestdtigen zu lassen, daB der
Fortschritt des Schiffes von Strdmungen nicht
beeinfluBt war. Er figt die Werte sodann in
die Formel ein und kann damit selber fest-
stellen, ob das Schiff den vertraglichen
Bedingungen entspricht. Sollte das Schiff
gegen eine Strdémung angefahren sein, so ist
deren Geschwindigkeit {iber Grund mal 24 von
97% der geographischen Distanz zu subtrahie-
ren. Gegenteilig ist zu rechnen, wenn die
Stromung mit dem Schiff lief.

Einige Beispiele aus der Praxis:

Schiffsdaten (z.B. 0BQO)

NS = 5,5 %
P = 4,45 m

1. Beispiel
R = 145070, Sm = 321

145070 x 4,45
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321 + 3% 330,6 sm

329,4 € 330,6, also ist die Klausel erfillt.

2. Beispiel
R = 144180, Sm = 335

144180 x 4,45
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327,4 L 345,1, der theoretische Weg ist
kleiner als der effektive,
also ist die Klausel erfillt.

3. Beispiel
R = 138050, Sm = 284

138050 x 4,45
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284 sm + 3% 292,5 sm

313,5 sm nicht 4‘292,5 sm, also ist die Klausel
nicht erfillt und der
Charterer hat AnlaB,
den Reeder nach der
Ursache zu befragen.

Darauf hinzuweisen ist, dafl die mit der
Klausel vereinbarte Geschwindigkeit eine
Ableitung aus vereinbarten Parametern
(Seegang, Wind, Tiefgang, Trimm) ist. Daraus
folgt - wie dargelegt -, daB jede Ver-
schlechterung dieser Bedingungen zu Lasten
des Charterers geht, jede Verbesserung jedoch
zu Gunsten des Reeders. Ist dagegen eine
Minderung der Geschwindigkeit nicht auf eine
Verschlechterung der vereinbarten Parameter
zurlckzufihren, so geht sie - wie ebenfalls
bereits dargelegt - ausschlieBlich zu Lasten

des Reeders.

Der Vorteil der Klausel liegt darin, daB sie
objektive und sachgerechte Tatsachen zur
Grundlage der Vereinbarung erhebt. Wir nehmen
also bewuBt Abschied von jenen heute noch

gebrduchlichen Charterklauseln zu Geschwin-



digkeit und Verbrauch, die Brockmann® kirz-
" lich zu dem véllig berechtigten Ausruf ver-

anlaBt haben: "Welcher Unsinn!"

Diese Qualifikation juristisch kaufm@nnischer
Beschreibungen durch den Techniker Brockmann
bezog sich auch auf Bunkerklauseln, und sie

ist auch insoweit zutreffend.

Noch einmal sei ein Ausflug in das Reich der
Technik gestattet. Der spezifische Kraft-
stoffverbrauch des Hauptmotors wird auf dem
Prifstand unter ISO-Bedingungen gemessen. Es
handelt sich dabei um optimale Bedingﬁngen,
die in aller Regel wédhrend des normalen See-
betriebes unterschritten werden, was zur
Folge hat, daB der spezifische Brennstoffver-
brauch fir die Erzielung derselben Motor-
leiktung steigt. Der spezifische Brennstoff-
verbrauch wird in Gramm pro KW oder PS ge-
messen. Er 1&Bt sich damit leicht auf Tonnen
pro Tag umrechnen, jedoch sollte dabei der
eben als erforderlich bezeichnete Zuschlag
fir effektive Bedingungen auf See nicht ver-

gessen werden, was-jedoch h&ufig geschieht.

6 Hansa 1989/156/158



Entscheidend ist jedoch der Heizwert des
Brennstoffes, denn nur dieser bringt
Leistung. Der Standardheizwert wird in
Kilojoule pro Kilogramm gemessen und betrégt
42.700 kj/kg. Der Ublicherweise von den
Bunkerlieferanten gelieferte schwere Brenn-
stoff ("left-overs") hat jedoch nur einen Heizwert
(calorific value) von 90 - 95% der Norm von
42.700 kj/kg.’ Diese Tatsache ist bei der
Angabe des Reeders zum Verbrauch "seiner"
Maschinenanlage zu beridcksichtigen, wird

jedoch hdufig tbersehen.

SchlieBlich ist zu bertcksichtigen, daB die
von den Bunkerlieferanten gelieferten
schweren Brennstoffe heute in nicht uner-
heblichem AusmaB Wasser (bis zu 1%) und Teile
enthalten, die in den Brennstoffaufberei-
tungssystemen ausgesondert werden missen,
weil sie einem Dieselmotor nicht zutrédglich
sind. Dazu gehdren alle Anteile, die ein
spezifisches Gewicht von mehr als 1 haben,
sowie Metalloxyde, die als Rickstédnde des
katalytischen Raffinierungsprozesses im "left

over" verbleiben, sowie schliefilich anderer

Er ist nicht an Bord, sondern nur durch
Analysen im Labor festzustellen, denen die
Bunkerproben vom Reeder Ubersandt werden.
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Schmutz, der sich in diesem Brennstoff
findet. ZusammengefaBt wird dies allgemein
unter dem Begriff "sludge", und die Er-
fahrung lehrt, daB bei schweren Brennstoffen
- abhingig von der Intensitdt der Brennstoff-
aufbereitung an Bord - bis zu 3% der gelie-
ferten Menge aus solchem "sludge" bestehen.

Bei MDO entspricht der Heizwert fast immer
der Norm und "sludge” ist in diesem leich-
teren Mineraldlprodukt grundsdtzlich Uber-
haupt nicht enthalten. Das Problem liegt also
ausschlieBlich bei den heute verwendeten
schweren Brennstoffen. Es ist nach Ansicht
des Verfassers nur dadurch zu ldsen, daB
Eigner und Charterer sich auf eine bestimmte
Brennstoffspezifikation einigen, und der
Charterer verpflichtet wird, nur Brennstoff

solcher Spezifikation zu liefern.

Solche Standardspezifikation steht seit

1987 mit dem Iso-Standard 8217 zur Verfigung.
Er legt verbindlich fest, daB es sich bei dem
gelieferten Brennstoff lediglich um Mischun-
gen (blends) aus dem Raffinierungsprozef von
Erdél handeln darf. Damit ist ausgeschlossen,
daB Brennstoff zur Verbesserung der
Viskositadt z. B. mit Ldsungsmitteln versetzt
wird, oder daB andere Materie - wie z. B.
Abfallhydraulikél - durch Vermischung mit
schwerem Brennstoff "beseitigt" wird. Dariber
hinaus - und entscheidend - legt dieser Stan-

dard die zugelassenen Maximalanteile von
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Wasser, Schwefel, Vanadium und Metalloxyden
sowie die Testmethoden fir deren Ermittlung
fest. Er bestimmt auch die Berechnungsmethode
fir den Heizwert und stellt sie tabellarisch

dar.

Der Iso-Standard 8217 klassifiziert die Ublichen
Brennstoffe mit einem Code aus Buchstaben und
Ziffern.

Der Brennstoffverbrauch wird von der Leistung
der Hauptmaschine bestimmt. Diese wiederum
aber richtet sich nach den Anforderungen, die
der Propeller an sie richtet. Vorgeschlagen
wird, als ReferenzgrdBe hier jene Umwelthe-
dingungen festzulegen, die sich im zweiten
Satz der Geschwindigkeitsklausel finden. Bis
zu den dort beschriebenen Seegangs- und Wind-
verhdltnissen kann der Propeller seine
normale Drehzahl halten, ohne der Maschine
mehr Leistung abzufordern, als diese nach
Festlegung des Reeders abgeben soll. Auf
diese Leistung aber 1&Bt sich der Brennstoff-

verbrauch mit einiger Genauigkeit berechnen.

Ich schlage deshalb folgende Bunkerklausel

vor:

"Under conditions as described in clause

., second sentence, the vessel will
consume ... mts of fuel per 24 hours.
The Charterer warrants, however, that
the fuel delivered to the vessel
complies with:... of the Iso-Standard
8217."
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Bei der Verbrauchsangabe ist der Anteil
"sludge" zu berilcksichtigen, d. h. prozentual
aufzuschlagen. GleichermalBlen ist zu
verfahren, wenn der Reeder nur die Ver-
brauchsangaben des Motorherstellers nimmt,
der sich nach dem Iso-Standard 8217 ergebende

Heizwert aber geringer ist als 42.700 kj/kg.

Einzufigen ist schlieBlich die Klassifikation
des Brennstoffes nach dem Iso-Standard 8217.

AbschlieBend sei noch ein Hinweils gestattet:
Wo immer in Zusammenhang mit Geschwindig-
keits- oder Brennstoffklauseln Begriffe wie
MCR (Maximum Continuous Rating) oder sea-
margin oder BHP (Break horse power) oder
dergleichen gefunden wird, ist &uBerste
Vorsicht geboten. Sd&mtliche dieser Begriffe
sind ndmlich Kriterien fir die Auslegung der
Antriebsanlage eines Schiffes vor dessen Bau.
Im effektiven Betrieb des Schiffes ist fir
dessen Vortrieb allein entscheidend der
Propeller, und dessen Leistung wird nach dem
hier vorgestellten Denkmodell ausschlieBilich

durch seine mittlere Steigung bestimmt.

Der Brennstoffverbrauch der Hauptmaschine
wird ausschlieBlich durch die von ihr abge-
forderte Leistung bestimmt. Zwischen dieser
und der des Propellers bestehen jedoch eine
FUlle von Korrelationen, deren Bestimmung wir
Juristen aber besser den fachkundigen Tech-

nikern Uberlassen.



