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PRESSEMITTEILUNG 11/13

Die Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung (BSU) teilt mit, dass der
summarische Untersuchungsbericht Nr. 53/13 am 18. Dezember 2013
veroffentlicht wurde. Der Bericht befasst sich mit der Kollision der HERM
KIEPE und der EMPIRE in Brunsbuttel im Nord-Ostsee-Kanal am 2. Marz 2013.

Auf Anfrage bei der BSU kann der Bericht zugesandt werden. Alternativ
besteht die Mdglichkeit diesen, wie alle bisherigen Berichte, im Internet unter
http://www.bsu-bund.de einzusehen und herunterzuladen.

Kurzfassung:

Seeunfall — Kollision HERM KIEPE - EMPIRE

Am 2. Marz 2013 um Nord-Schleuse befand sich Seite mit dem Bug der
10:49 Uhr  kollidierten im die ebenfalls ostgehende HERM KIEPE und verlor
dichten Nebel das unter der KLENODEN. Zunéachst vier Container. Ein
Flagge von Antigua & verlieR die CREMONA, Container landete auf der
Barbuda fahrende west- dann die KLENODEN und Back der HERM KIEPE.
gehende Containerschiff zuletzt die EMPIRE die Beim Unfall wurde niemand
HERM KIEPE mit dem Schleusen. Bei den Begeg- verletzt und es traten keine
ostgehenden, unter nieder- nungen kam es wabhr- Schadstoffe aus. Der Kanal
landischer Flagge fahrenden scheinlich Zu hydro- wurde gesperrt und die
Containerschiff EMPIRE im dynamischen Interaktionen treibenden bzw. gesun-
Binnenhafen Brunsbuttel der Schiffe. Die HERM kenen Container geortet und
des  Nord-Ostsee-Kanals. KIEPE machte Drehbe- gesichert.

Die HERM KIEPE wartete in wegungen zur Kanalmitte

der Ausweiche, um in die hin. Die danach folgende Der Untersuchungsbericht
grof3e Nord-Schleuse einzu- EMPIRE fuhr vom Leitwerk wurde am  18. Dezem-
laufen. In der groRen Nord- bis zum etwa 500m ber 2013 durch die
Schleuse befanden sich entfernten  Anleger  der Bundesstelle fir Seeunfall-
ostgehend vorne die Ausweiche eben ndrdlich untersuchung veroffentlicht
CREMONA und dahinter die der Fahrwassermitte. Dabei und ist unter www.bsu-

EMPIRE. In der kleinen kollidierte sie an Backbord- bund.de zu finden.



Langfassung:

Seeunfall — Kollision der HERM KIEPE mit der EMPIRE in Brunsbdttel im Nord-Ostsee-Kanal
am 2. Marz 2013

Am 2. Méarz 2013 um 10:49 Uhr kollidierten im dichten Nebel das unter der Flagge von Antigua &
Barbuda fahrende westgehende Containerschiff HERM KIEPE mit dem unter niederlandischer Flagge
fahrenden ostgehenden Containerschiff EMPIRE im Binnenhafen Brunsbittel mittig im Fahrwasser
des Nord-Ostsee-Kanals (NOK) am Ende der nérdlichen Dalbenreihe der Ausweiche. Die HERM
KIEPE wartete entlang der Dalbenreihe und bugsierte mit Maschinenkraft, um ihre Position zu halten
und in die groRe Nord-Schleuse einzulaufen, sobald sie freigegeben wirde. In der grof3en Nord-
Schleuse befanden sich ostgehend vorne die CREMONA und dahinter die EMPIRE. In der kleinen
Nord-Schleuse befand sich die ebenfalls ostgehende KLENODEN. Nach Absprache zwischen der
Verkehrszentrale (VKZ), Schleusenmeister und Lotsen verlie3 zuerst die CREMONA, dann die
KLENODEN und zuletzt die EMPIRE die Schleusen. Die CREMONA passierte die HERM KIEPE in
einem geschatzten Abstand von 30 m, wahrend die KLENODEN weiter sidlich fuhr. Bei beiden
Begegnungen kam es wahrscheinlich zu hydrodynamischen Interaktionen der Schiffe. Die HERM
KIEPE machte Drehbewegungen zur Kanalmitte hin, die sie mit Ruder, Hauptmaschine und
Bugstrahlruderanlage auszugleichen versuchte. Die kurz danach folgende EMPIRE fuhr vom
Leitwerk bis zur Dalbenreihe eben nérdlich der Fahrwassermitte. Dabei kollidierte sie an Backbord-
Seite etwa Achterkante Back mit dem Bug der HERM KIEPE und verlor vier Container. Ein
Container landete auf der Back der HERM KIEPE. Beide Schiffe waren mit Lotsen und jeweils
zwei Kanalsteurern besetzt. Beim Unfall wurde niemand verletzt und es traten keine Schadstoffe
aus. Der Kanal wurde gesperrt und die treibenden bzw. gesunkenen Container geortet und
gesichert.

Die Kollision erfolgte, weil die EMPIRE situationsbedingt nicht auf die siidliche Seite der Leitlinie des
Mittelleitwerks der gro3en Nordschleuse gefahren ist und die HERM KIEPE ihre parallele Position an
den Dalben unter wahrscheinlich hydrodynamischen Effekten des Gegenverkehrs in Warteposition
nicht halten konnte und in Richtung Leitlinie des Mittelleitwerks mandvrierte. Der Abstand zwischen
dem Mittelleitwerk und der Unfallstelle betrug etwa 500 m. Der gewiinschte Effekt der HERM KIEPE,
sich nach Norden parallel an die Dalben zu bewegen, soweit es der Tiefgang zulasst, trat in dieser
Phase jedoch nicht durchgreifend ein, da die Kurslage des Fahrzeuges selbst zu sehr nach Siiden
geneigt war. Dies war fur den Lotsen in Auswertung des Radarbildes schwer erkennbar.
Méoglicherweise ging der Lotse, wie Ublich, von einem linksdrehenden Verstellpropeller aus und fuhrte
danach die Mandver aus, d.h. Ruder Hart-Backbord, Bugstrahlruder nach Steuerbord mit
angemessenen Vorwarts-und Rickwartsfahrtstufen. Tatséchlich handelt es sich um einen
rechtsdrehenden vierfligligen Verstellpropeller mit einem Durchmesser von 5,7 m. In der Lotsenkarte
ist dieses fur das Mandvrieren wichtige Merkmal falsch als linksdrehend eingetragen. Ein
rechtsdrehender Verstellpropeller hat andere Mandévrierwirkungen als ein linksdrehender Propeller.
Bei Ruckwartsschub wirde das Schiff nach Backbord drehen. Ein rechtsdrehender Verstellpropeller
hatte das Bugsieren nach Steuerbord begunstigen kénnen. Andererseits war dem Lotsen die HERM
KIEPE von friiheren Lotsungen bekannt, weil sie regelméaRig den NOK durchlauft.

Bei dieser Kollision wurde das Unfallrisiko zusatzlich erhéht, weil von den vier Schleusen aufgrund
ungentgender Wartung nur zwei in Betrieb waren und die groRe Nord-Schleuse zudem Probleme mit
dem Betrieb des AuRentores hatte. Die Lotsen mussten Verzdgerungen durch Anpassen der
Geschwindigkeiten und zusatzliche Wartezeiten in den Weichen standig ausgleichen. Schlief3lich war
eine weitere langere Wartezeit im Binnenhafen Brunsbuttel notwendig. Aufgrund der von der
Generaldirektion Wasserstral3en und Schifffahrt initiilerten Risikoanalyse tber den Raumbedarf des
Schiffsverkehrs mit angekindigten umfangreichen hydrodynamischen Untersuchungen sowie
Schleppversuchen sieht die BSU zunachst davon ab, weitere Sicherheitsempfehlungen bezuglich des
NOK-Managements abzugeben.

Volker Schellhammer
Direktor der Bundesstelle



