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1 Zusammenfassung des Seeunfalls

Am 28. Juni 2004 kurz nach 18:22 Uhr' lief das fiir den Schwefelsauretransport
konzipierte Binnentankmotorschiff ENA 2 innerhalb des Hamburger Hafens vom
Hauptfahrwasser Norderelbe kommend in den Parkhafen ein, um weiter in den
Petroleumhafen zu fahren.

Zur selben Zeit hatte das Containerschiff PUDONG SENATOR von seinem
Liegeplatz am Containerterminal Eurogate abgelegt und befand sich auslaufend aus
dem Waltershofer Hafen auf dem Weg Richtung Rotterdam.

Im Einmundungsbereich des Parkhafens in die Norderelbe kam es zur Kollision
zwischen beiden Fahrzeugen. Die PUDONG SENATOR uberstand die Kollision ohne
schweren Schaden, lief nach Genehmigung durch die Verkehrszentrale Hamburg in
das Elbe-Fahrwasser ein und setzte ihre Fahrt elbabwarts fort. Vor Brunsbuittel
wurde sie von Beamten der Wasserschutzpolizei von einem Boot vom Wasser aus
kontrolliert. Da aul3er Farbabschiurfungen keine weiteren Beschadigungen zu
erkennen waren, wurde dem Schiff die Weiterfahrt nach Rotterdam gestattet mit der
Auflage, dort von der Klassifikationsgesellschaft Germanischer Lloyd besichtigt zu
werden.

Das mit Schwefelsdure beladene Spezialtransportschiff ENA 2 wurde an seiner
Backbord-Seite beschadigt. Teile der Aulenhaut im Vorschiffsbereich wurden
deformiert, es kam zu einem Wassereinbruch im vorderen Backbord-Seitentank.
AuRRerdem wurde im Heckbereich der Backbord-Schottelantrieb durch die Kollision
mit der PUDONG SENATOR funktionsunfahig. Die ENA 2 blieb zunachst jedoch
schwimmfahig, lief aus eigener Kraft, ohne Verlust an Ladung, in den
Petroleumhafen ein und machte mit leichter Backbordschlagseite am vorgesehenen
Liegeplatz fest. Die Wasserschutzpolizei und zwei Léschboote der Feuerwehr eilten
zum Havaristen.

Ein Beamter der Wasserschutzpolizei Hamburg? bemerkte bei dem Schiffsfiihrer laut
Protokoll ,starken Atemalkoholgeruch®. Zu einer ,verstdndlichen Auskunft* zum
Unfallhergang sei er nicht in der Lage gewesen.® Seine erhebliche Alkoholisierung
wurde im Ergebnis der sofort angeordneten Blutentnahme bestatigt.

Die Feuerwehr versuchte vergeblich, die ENA 2, deren Backbord-Schlagseite immer
mehr zunahm, schwimmfahig zu halten. Gegen 19:05 Uhr kenterte die ENA 2 durch
und schwamm kieloben im Hafenbecken. Nunmehr kam es zum Austritt von
Schwefelsaure.

In den folgenden Tagen wurde durch ein Bergungsunternehmen die Sicherung und
spatere Wiederaufrichtung der ENA 2 durchgefiihrt. Wegen der hochaggressiven
Ladung und des Explosionsrisikos, das durch chemische Reaktionen und die damit
einhergehende Bildung geféahrlicher Gase entstanden war, musste bei den
BergungsmalRnahmen mit aul3erster Vorsicht vorgegangen werden. Die unter der
Leitung der Hamburger Feuerwehr und mit Beteiligung des Eigners, des Betreibers,
des Oberhafenamtes, der Wasserschutzpolizei und verschiedener Fachbehodrden
organisierte Bergung konnte schlieBlich am Abend des 3. Juli 2004 mit der

! Alle Uhrzeiten im Bericht sind Ortszeit = Mitteleuropaische Sommerzeit = UTC + 2h.
% Nachfolgend kurz WSP.
® Im Einsatzbericht der WSP heift es wortlich: ,Eine verstandliche Auskunft war nicht méglich.
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Aufrichtung der ENA 2 und der Wiederherstellung ihrer Schwimmfahigkeit erfolgreich
abgeschlossen werden. Es war zwischenzeitlich ein GrofR3teil der Ladung in das
Hafenwasser gelangt. Die dortige schnelle Verdinnung der Saure fihrte jedoch
dazu, dass die zunachst beflirchteten gréf3eren Umweltschaden ausblieben.

Der umsichtigen Leitung und Koordination der Bergungsmaf3hahmen durch die
Hamburger Feuerwehr und dem konstruktiven Zusammenwirken aller oben
genannten involvierten Entscheidungstrager und sonstigen Parteien war es zu
verdanken, dass Menschen im Rahmen der sehr gefahrlichen Sicherung und
Aufrichtung der ENA 2 nicht zu Schaden kamen.

2 Unfallort
Art des Ereignisses: Sehr schwerer Seeunfall
Datum: 28. Juni 2004
Uhrzeit: ca. 18:22 Uhr
Ort: Hamburger Hafen:
Einmindungsbereich Parkhafen in das Hauptfahrwasser
Norderelbe (Kollisionsort)
Petroleumhafen (Ort des Kenterns der ENA 2)
Breite/Lange: ¢ 53°32,2'N X 009°54,2°E (ungeféahrer Kollisionsort)

Ausschnitt aus Seekarte 3268, BSH
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Abbildung 1: Unfallort
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3 Schiffsdaten

3.1 Foto MS PUDONG SENATOR

Abbildung 2: MS PUDONG SENATOR

T e e

unmittelbar nach Kollision mit der ENA 2 (Foto: Gyde Thénnessen)

3.2 Schiffsdaten

Schiffsname:
IMO-Nummer:
Schiffstyp:
Nationalitat/Flagge:
Heimathafen:
Unterscheidungssignal:
Reederei:

Baujahr:
Bauwerft/Baunummer:

Klassifikationsgesellschaft:

Lange U.a.:

Breite U.a.:

Tiefgang:

Freibord:
Bruttoraumzahl:
Tragfahigkeit:
Maschinenleistung:
Hauptmaschine:
Geschwindigkeit:
Anzahl der Besatzung:

PUDONG SENATOR
9141261
Containerschiff
Bundesrepublik Deutschland
Rostock
DQVI
Reederei F. Laeisz, Rostock
1997
Hyundai Heavy Industries Co., Ltd. / 1006
Germanischer Lloyd
294,09 m

32,20 m

12,55 m

4,385 m

53.324 gt

63.551t

41.040 kW
HHI Co.,Ltd. Engine&Machinery Division/Type 9K9OMC-C
23,7 kn
25 + 2 (Hafen- und Elblotse)
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3.3 Foto TMS ENA 2
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Abbildung 3: TMS ENA 2

kurz nach Kollision mit der PUDONG SENATOR (Foto: Gyde Thénnessen)

3.4 Schiffsdaten

Schiffsname:

Amtliche Schiffsnummer:

Schiffstyp:
Nationalitat/Flagge:
Heimathafen:

Nummer der Registrierung:

Reederei:

Eigner:
Baujahr/Umbaujahr:
Bauwerft:
Umbauwerft:
Schiffsatteste:

Lange U.a.:

Breite U.a.:
Tiefgang:
Tragfahigkeit:
Ladetankvolumen:
Maschinenleistung:
Hauptmaschine:
Geschwindigkeit:

Anzahl der Besatzung:

ENA 2
5101140
(Binnen)Tankmotorschiff, Typ N offen
Bundesrepublik Deutschland
Hamburg
BSR Nr. 21088
Hanseatische Tanklogistik HTL
Norddeutsche Affinerie
1972 /1994
Brodogradiliste, Novi Sad, Jugoslawien
Hitzler Werft, Lauenburg, Deutschland
Nr. HH 220, Zentrale Schiffsuntersuchungskommission
Nr. H5058, Hafenfahrzeugattest Oberhafenamt Hamburg
62,48 m

9,52m

2,62 m
1000,197 t
4 x125 m?3

480 kw

2 x Schottel Ruderpropeller
10 kn
2
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4 Unfallhergang

41 TMSENA 2

Die ENA 2 war 1972 als nicht selbst fahrender Tankschubleichter gebaut worden.
1994 wurde sie umgebaut, erhielt zwei Schottel-Ruderpropelleranlagen, ein
Ruderhaus sowie alle notwendigen nautischen Anlagen und konnte seither aus
eigener Kraft fahren. Hierzu wurde sie von der Klassifikationsgesellschaft
Germanischer Lloyd besichtigt, sowohl im Hinblick auf die nautische und technische
Ausristung als auch beztglich der Sicherheit der Innentanks. Die Umschreibung als
Tankmotorschiff, Typ N offen, im Binnenschiffsregister erfolgte am 17. Oktober 1994.
Am 25. September 2002 wurde die ENA 2 vom Germanischen Lloyd im Auftrag der
Untersuchungskommission Hamburg zur Verlangerung der Gultigkeit des
Schiffsattestes besichtigt und aufgrund des Untersuchungsergebnisses die Gultigkeit
des Attestes bis zum 31. Juli 2007 verlangert. Die letzte jahrliche Uberwachung vor
dem Unfall fand im September 2003 statt, es wurden klassenseitig keinerlei
Einschrankungen oder Beanstandungen festgestellt.

Die ENA 2 wurde Uberwiegend fir den Schwefelsauretransport im Hamburger Hafen
eingesetzt. Die Saure wird von der Norddeutschen Affinerie®, wo sie als
Nebenprodukt bei der Kupfergewinnung anfallt, zum Petroleumhafen transportiert.
Dort wird die Saure in grofRen Tanks gesammelt und zwischengelagert, bevor ihr
Weitertransport auf anderen Verkehrstragern erfolgt. Daneben transportierte die
ENA 2 Schwefelsaure auch bis nach Brunsbuittel oder gab die Ladung direkt an
Seeschiffe ab.

Gemeinsam mit dem Schwesterschiff ENA 1 wurden im Schnitt taglich vier dieser
Fahrten durchgefuhrt, wobei jeweils bis zu 960t 96 %-ige Schwefelsaure
transportiert wurden. Dies entsprach mit 97 % dem maximal zuldssigen
Tankfiillungsgrad gemaR ADNR®. Das Beladen der Schiffe bei der NA dauerte
durchschnittlich zwei bis drei Stunden, der anschlieRende Transport zum
Petroleumhafen etwa 60 Minuten, das dortige Entladen im Schnitt erneut zwei bis
drei Stunden.

Abbildung 4: Fahrtroute ENA 2 im Hamburger Hafen

* Nachfolgend kurz NA.
® Verordnung uber die Beforderung gefahrlicher Giter auf dem Rhein (ADNR), Kapitel 3.2, Tabelle C.
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In der Woche vor dem Unfall waren der Schiffsfihrer und der Decksmann zur
Frihschicht eingeteilt. Sie hatten Montag, Dienstag, Donnerstag und Freitag
tagsiber von 06:00 Uhr bis 14:00 Uhr und am Mittwoch und Samstag von 08:00 Uhr
bis 17:00 Uhr auf der ENA 1 oder der ENA 2 gearbeitet, der Sonntag war frei. Am
Unfalltag (Montag, 28. Juni 2004) sollten Schiffsfiihrer und Decksmann der ENA 2
ihren Dienst (Spéatschicht) um 14:00 Uhr antreten.

Nach Aussage der beiden Besatzungsmitglieder wurde die leere ENA 2 am
Holthusenkai tUbernommen. Wegen der Wasserstandsverhéltnisse war das Schiff
dort und nicht auf dem Betriebsgelande der NA festgemacht worden, weil die
Freihafenbriicke noch nicht passierbar gewesen sei. Der Schiffsfhrer und der
Decksmann seien mit einem Betriebsauto der Reederei vom Inspektor zum
Liegeplatz gebracht worden und gegen 14:30 Uhr an Bord gegangen.

Nach einer kurzen Ubergabe am Kai sei zunachst das Schiff kontrolliert worden. Da
alles in Ordnung gewesen sei und sich die Wasserstandsverhaltnisse
zwischenzeitlich geéndert hatten, sei nunmehr der Liegeplatz Tank 9 auf dem
Betriebsgelande der NA angesteuert worden. Die Beladung des Schiffes habe dort
um ca. 15:00 Uhr begonnen. Nach Abschluss der Ladearbeiten sei der Liegeplatz mit
960 t Schwefelsaure an Bord gegen 17.30 Uhr verlassen worden.

4.2 MS PUDONG SENATOR

Das 1997 gebaute Vollcontainerschiff PUDONG SENATOR lauft auf seinen
Rundreisen regelmallig im Dreimonatsrhythmus Hamburg an und macht im
Waltershofer Hafen fest. Klassifikationsgesellschaft ist der Germanische Lloyd. Im
Jahr 2002 war die Klasse erneuert und am 27. Juni 2004 die jungsten jahrlichen
Uberwachungen durchgefiihrt worden. Das Schiff war regelmaRig von
Hafenstaatkontrollbehdrden weltweit besichtigt worden, es wurden keine
Festhalteverfligungen ausgesprochen. Beim Hafenaufenthalt am 27. und 28. Juni
2004 lag die PUDONG SENATOR mit Backbord-Seite an Liegeplatz 5 und 6 des
Predohlkais in Fahrtrichtung zum Auslaufen. Nach Abschluss der Ladearbeiten am
28. Juni 2004 um 17:50 Uhr wurden die Stationen an Bord besetzt und der
Heckschlepper CONSTANT festgemacht, um 18:06 Uhr waren alle Leinen los. Um
18:07:40 Uhr wurde die CONSTANT informiert, es ginge los, was von dem Schlepper
quittiert wurde.®

4.3 Kollisionsentwicklung

Neben den Radaraufzeichnungen der Verkehrszentrale Hamburg Port Traffic’, den
Aufzeichnungen des elektronischen Seekartensystems® der PUDONG SENATOR
und den Zeugenaussagen war fur die Rekonstruktion des Unfallgeschehens die
Auswertung der Dokumentation des Funkverkehrs von wesentlicher Bedeutung. Da
die Kommunikation zwischen den beteiligten Fahrzeugen untereinander und auch
diejenige zwischen den Schiffen und der VKZ Uberdies im Rahmen der Analyse des
Seeunfalls (s. u. Pkt. 6 des Berichtes) noch naher zu betrachten sein wird, soll
nachfolgend zum besseren Verstandnis ein allgemeiner Uberblick tiber Organisation
und Aufgaben der VKZ gegeben werden (4.3.1). AnschlieRend werden die Regeln fur
die Abwicklung des Funkverkehrs im Hamburger Hafen (bestehende Meldepflichten,

® Quelle: Funkdokumentation UKW-Kanal 74 Verkehrszentrale Hamburg.
" Nachfolgend kurz VKZ.
® Installiertes Electronic Chart System (ECS): TRANSAS MARINE NAVI-SAILOR 2400.
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zu nutzende Funk-Kanéle) aufgezeigt (4.3.2). Danach folgt die Darstellung des
konkreten Unfallhergangs anhand der oben genannten Quellen (4.3.3).

4.3.1 Organisation und Aufgaben der Verkehrszentrale Hamburg

Die VKZ ist eine von drei Abteilungen der Nautischen Zentrale des Oberhafenamtes
der Freien und Hansestadt Hamburg, die weiteren Abteilungen sind das
Hafenbetriebsbiiro und die Radarzentrale. Die Aufgaben des Hafenbetriebsbiros
umfassen unter anderem das Liegeplatz- und Tidefenstermanagement. Die
Radarzentrale wird bei verminderter Sicht oder auf gesonderte Anforderungen eines
Seeschiffes durch einen bis maximal sechs Hafenlotsen besetzt und unterstitzt die
Lotsen und Schiffsflhrungen bei der Navigation im Hafengebiet. Da zum
Unfallzeitpunkt sehr gute Sichtverhaltnisse herrschten, war die Radarzentrale nicht
besetzt.

Mit dem Ziel der Gewahrleistung der Sicherheit, Leichtigkeit und Umwelt-
vertraglichkeit des Schiffsverkehrs sowie der Verhitung von der Schifffahrt
ausgehender Gefahren und Umweltbeeintrachtigungen nimmt die VKZ Aufgaben des
Informations-, Verkehrsuberwachungs- und -regelungsdienstes wahr. Mit der
Dienstabwicklung in der VKZ sind regelmafig ein Nautiker vom Dienst und ein
nautischer Assistent betraut. Zur Radariiberwachung stehen diesen beiden Nautikern
14 Radarstationen im Bereich des Hamburger Hafens zur Verfigung. In
Abhé&ngigkeit von der jeweiligen Verkehrssituation entscheiden die Nautiker, welche
Radarbilder auf die insgesamt vier Computerbildschirme der VKZ geschaltet werden.
Dem Hafenbereich mit der kritischsten Verkehrslage und/oder dem grofdten
Verkehrsaufkommen wird dementsprechend Prioritat eingeraumt.

4.3.2 Vorbemerkungen zum Funkverkehr im Hamburger Hafen

Gemal § 8 der Verordnung uber den Verkehr im Hamburger Hafen und auf anderen
Gewassern (Hafenverkehrsordnung — HVO) haben die vom Oberhafenamt
bezeichneten See- und die mit UKW ausgerusteten Binnenschiffe beim Ein- und
Auslaufen sowie beim Verholen im Hafen Positionsmeldungen in deutscher Sprache
abzugeben. Diese Meldungen mit Angaben Uber Name und Fahrtrichtung haben auf
UKW-Kanal 74° zu erfolgen und erfassen das Ablegen im Hamburger Hafen, das
Verlassen eines Hafenbeckens oder Fahrwassers, das Queren eines Fahrwassers
sowie das Passieren festgelegter Punkte innerhalb des Hamburger Hafens.
Zusétzlich sind fiir Seeschiffe auf UKW-Kanal 14'° Meldungen an die VKZ
vorgeschrieben bei ein- und ausgehendem Passieren der Hamburgischen
Landesgrenze sowie bei An- und Ablegen im Hamburger Hafen.

Der Nautiker vom Dienst und der nautische Assistent Uberwachen in der VKZ die
beiden UKW-Arbeitskanéale 14 und 74. Wie auch bei der Radariiberwachung missen
die Nautiker der VKZ hierbei zwangslaufig Schwerpunkte setzen. Der Kanal 74 ist
Arbeitskanal fur alle sich im Hafenbereich bewegenden Fahrzeuge, insbesondere
auch fir die Vielzahl kleinerer Hafenfahrzeuge und deren Kommunikation

® Funkkanal, der sowohl fir die Schiff-Schiff-, als auch fiir die Schiff-Land-Kommunikation vorgesehen
ist; arbeitet im Simplex-Verfahren d.h. Senden und Empfangen erfolgen auf derselben Frequenz.

19 Schiff-Land-Kanal, arbeitet im Duplex-Verfahren; d.h. Senden und Empfangen erfolgen auf zwei
verschiedenen Frequenzen, die Sendefrequenz der Schiffsfunkstelle(n) entspricht der
Empfangsfrequenz der Kistenfunkstelle und umgekehrt. Daraus folgt, dass eine direkte Schiff-Schiff-
Kommunikation Gber diesen Kanal technisch nicht mdglich ist.
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untereinander. Kanal 14 wird demgegeniber vornehmlich von ein- und ausgehenden
Seeschiffen genutzt und dient vorrangig dem gezielten Informationsaustausch
zwischen der VKZ und dem jeweiligen Schiff. Kanal 14 hat mithin Vorrang fur die
Nautiker der VKZ bei der Aufgabenwahrnehmung.

4.3.3 Kollisionsentwicklung TMS ENA 2 — MS PUDONG SENATOR

Um 18:08:00 Uhr'! meldete die PUDONG SENATOR auf UKW-Kanal 74, sie lege
vom Predohlkai 5 abgehend ab.

Das Binnentankmotorschiff ALMERODE befand sich auf dem Weg aus dem
Kohlbrand in die Norderelbe und weiter zum Parkhafen und in den Petroleumhafen.
Um 18:09:00 Uhr gab die ALMERODE eine entsprechende Meldung auf Kanal 74
ab. Sie fuhr zu diesem Zeitpunkt in einem zeitlichen Abstand von wenigen Minuten
vor der ENA 2.

Um 18:14:00 Uhr rief die VKZ die PUDONG SENATOR auf Kanal 74 an und teilte ihr
mit, ,Ja, wenn Sie ansetzen, alles frei draul3en. Im Augenblick nichts aufkommend.”
Die PUDONG SENATOR antwortete, sie setze dann an. Der Kapitdn hatte
verstanden, dass alles frei sei, und er deshalb die Erlaubnis habe, in das Elberevier
einzulaufen. An den genauen Wortlaut der Erlaubnis, insbesondere daran, dass sich
die Information ,alles frei“ nur auf den aufkommenden Verkehr bezogen habe, konnte
sich der Kapitan spater nicht mehr erinnern. Das Ablegemandver wurde mit
Unterstitzung des Achterschleppers CONSTANT und unter Einsatz des
Bugstrahlruders durchgefiihrt. Unmittelbar nachdem das Schiff frei von dem
vorausliegenden GrofR3containerschiff HANJIN BRUSSELS war, wurde die
Hauptmaschine um 18:15:14 Uhr auf ,Voraus Ganz Langsam* gelegt.

Um 18:15:20 Uhr meldete die ALMERODE erneut auf Kanal 74, sie liefe jetzt von
oben in den Parkhafen ein. Kurz darauf, um 18:15:50 Uhr, gab die ENA 2 auf dem
selben Kanal unter Nennung des eigenen Schiffsnamens die neue Schlepperbriicke
als aktuelle Position an und kindigte an, ebenfalls von oben in den Parkhafen
einlaufen zu wollen.

Um 18:17:00 Uhr wurde die ALMERODE vom Schiffsfihrer der ENA 2 angerufen,
+ALMERODE kommst du da rein?“, was diese mit dem Hinweis ,ALMERODE kommt
rein und geht weiter zum Petroleumhafen* bestatigte. Der Mitschnitt des
Funkverkehrs enthalt unmittelbar darauf die Ankindigung des Schiffsfihrers
der ENA 2 ,Ja st gut. Ich auch, hinter dir her.”

Zu beachten ist allerdings, dass der Schiffsflihrer der ENA 2 beide Funkspriiche, also
sowohl die oben zitierte an die ALMERODE gerichtete Frage als auch die spatere
Meldung, der ALMERODE folgen zu wollen, ohne Nennung des eigenen
Schiffsnamens absetzte.

Nachdem der Assistenzschlepper CONSTANT die PUDONG SENATOR beim
Ablegen unterstitzt hatte, wurde er um 18:17:20 Uhr vom Hafenlotsen des
Containerschiffes aus dem Schleppvorgang entlassen und angewiesen, mitzulaufen

' Die fett gedruckten Uhrzeiten in diesem Abschnitt stammen, wenn nicht anders angegeben, aus
den Funkprotokollen der UKW-Kandle 14 bzw. 74 der Verkehrszentrale Hamburg Port Traffic sowie
vom Manoverschreiber der PUDONG SENATOR.
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und beim Lotsenwechsel ,Lee zu machen“!?. Die CONSTANT positionierte sich
dementsprechend Steuerbord achteraus von der PUDONG SENATOR.

Die ALMERODE hatte den Parkhafen gequert und meldete um 18:18:00 Uhr auf
Kanal 74, sie liefe nunmehr in den Petroleumhafen ein.

Um 18:18:45 Uhr wurde die Hauptmaschine der PUDONG SENATOR auf ,Voraus
Langsam* gelegt, um bei dem herrschenden Westwind mit Starken von 6 bis 7 Bft
die Steuerfahigkeit sicherzustellen.

Der Kapitan gibt an, kurz darauf von Steuerbord kommend, einige Motorbargen
ausgemacht zu haben. Die oben erwahnten, nachweislich abgegebenen UKW-
Meldungen der ALMERODE und der ENA 2 hatte der Kapitan offensichtlich tberhort,
denn in seinem der BSU vorliegenden Bericht sagt er aus, dass die fraglichen
Fahrzeuge nicht iber UKW angekiindigt worden seien.

Aul3er der ENA 2, deren Name dem Kapitan zu diesem Zeitpunkt noch unbekannt
gewesen sei, hatten die Motorbargen ihre Kurse geandert oder seien auf
klargehenden Kursen geblieben. Die ENA 2 habe jedoch einen Kollisionskurs
gesteuert und diesen beibehalten.*

Auch die Meldung der ENA 2 auf Kanal 74 um 18:19:00 Uhr ,ENA 2 an der 136 von
oben in den Parkhafen, anschlieBend Petroleumhafen”, die in unmittelbarem
zeitlichen Zusammenhang mit der optischen Wahrnehmung des Tankschiffes durch
den Kapitan gestanden haben muss, wurde von diesem demnach nicht gehort.

Die Angaben des Lotsen zum Unfallhergang in seinem Bericht, insbesondere zur
zeitlichen Abfolge, sind nur zum Teil mit dem tatsdchlichen (zeitlichen)
Geschehensverlauf in Ubereinstimmung zu bringen.’* Dabei ist allerdings zu
beachten, dass die Ereignisse sich insgesamt in einem sehr engen zeitlichen
Korridor zugetragen haben. Zwischen dem Ablegen und der Kollision lagen nur 14
Minuten. Besonders zu berlcksichtigen ist, dass bereits das Ablegemandver als
solches bei der SchiffsgroRe der PUDONG SENATOR, der Notwendigkeit sich
hierbei von dem am voraus befindlichen Liegeplatz festgemachten Containerschiff
HANJIN BRUSSELS frei zu halten und der Enge des zur Verfigung stehenden
Fahrwassers hochste Konzentration sowohl vom Lotsen als auch vom Kapitan
erforderte. Das spatere Erinnerungsvermégen an das Unfallereignis, aber auch die
Frage, welche Informationen zum Unfallzeitpunkt tats&chlich registriert und
bertcksichtigt wurden, missen unter diesem Aspekt betrachtet werden.

Im Gegensatz zum Kapitan hat der Loste der PUDONG SENATOR die Meldung der
VKZ, dass ,alles frei“ sei, inklusive der nachgeschobenen Einschrankung, richtig
verstanden, denn in seinem Bericht weist er ausdricklich darauf hin, von der VKZ
informiert worden zu sein, dass die Elbe von unten (!) frei sei.

12 Der Schlepper sollte sich so positionieren, dass das Lotsenboot im Windschatten liegt, um dadurch
das Ubersteigen des Lotsen zu erleichtern.

3 In der Stellungnahme zum Entwurf des vorliegenden Berichtes hat der Kapitan erganzend betont,
dass die optische Wahrnehmung der ENA 2 erst gegen 18.20 Uhr mdglich gewesen sei, weil sich die
ENA 2 zuvor in dem durch den Athabaskakai und das dort festgemachte Schiff verdeckten Bereich
der Norderelbe befunden habe. Die ENA 2 habe sich zu diesem Zeitpunkt im Ubrigen noch in der
Backborddrehung befunden, so dass ihr spéater offensichtlich werdender Kollisionskurs zunéachst
weder erkannt wurde noch erkannt habe werden kénnen.

% vgl. dazu im Einzelnen unten Pkt. 6.2.2.
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Nach dem Loswerfen des Schleppers kindigte der Lotse um 18:19:30 Uhr auf
Kanal 74 den ,in Kurze* bevorstehenden Abgang aus dem Parkhafen an.

Die zeitlich davor liegenden, oben zitierten Positionsmeldungen der ENA 2 von
18:15:50 Uhr und 18:19:00 Uhr hat auch der Lotse nach eigenen Angaben nicht
gehort, obwohl er betont hat, jederzeit auf Kanal 74 uneingeschrankt hérbereit
gewesen zu sein. Zur Kenntnis genommen hat er allerdings die oben bereits
erwahnte Ankindigung der ALMERODE um 18:17 Uhr, in den Parkhafen und weiter
zum Petroleumhafen eindrehen zu wollen, inklusive der nachfolgenden Mitteilung
eines fur ihn zunachst unbekannten abwartsfahrenden Fahrzeuges, dieser folgen zu
wollen. Der Lotse habe das Fahrzeug spater per Fernglas als ENA 2 identifiziert, es
aber zunachst nicht direkt angesprochen. Grund hierfir sei die um 18:19:10 Uhr auf
Kanal 74 mitgehorte und offensichtlich an die ENA 2 gerichtete Warnung eines
unbekannten Fahrzeugs gewesen ,Kommt ein Grof3er raus!“. Diese Warnung wurde
um 18:19:50 Uhr wiederholt. Wahrend bei der ersten Warnung weder ein Absender
noch ein Empfanger ausdricklich genannt wurden, war beim zweiten Anruf der
Schiffsfihrer der ENA 2 mit seinem Vornamen angesprochen worden. Schiffsnamen
wurden jedoch wiederum nicht Gbermittelt.

Weiter erklarte der Lotse in seinem Bericht, die ENA 2 vorsorglich ununterbrochen
beobachtet zu haben. Erst als er bei einer Distanz zwischen den Steven der beiden
Fahrzeuge von 400 bis 500 Metern eine stehende Peilung festgestellt habe und
Gegenmalinahmen der ENA 2 nicht erkennbar geworden seien, habe er das
Tankschiff auf Kanal 74 angesprochen und gefragt, was dieses nun vorhabe. Nach
dem Funkprotokoll erfolgte der entsprechende Anruf ,ENA 2, was ist denn da los?"
um 18:21:40 Uhr.

Der Kapitan der PUDONG SENATOR hatte die sich anbahnende Annaherung der
beiden Fahrzeuge zunéchst ebenfalls nicht als eine besondere Gefahrensituation
eingeschatzt. Er gibt an, der Lotse habe Gber UKW fir ihn, den Kapitan, im Detall
nicht verstandlichen Funkverkehr gefiihrt, der Lotse habe ihm jedoch sinngemaf
erklart, dass er die ENA 2 dreimal uber UKW angesprochen, diese sich aber nicht
gemeldet habe. AuRer dem oben zitierten Anruf des Losten um 18:21:40 Uhr sind
allerdings dem Funkprotokoll keine weiteren vor- oder nachgelagerten Versuche der
Kontaktaufnahme von Seiten der PUDONG SENATOR zu entnehmen.*®

In unmittelbarem zeitlichen Zusammenhang mit dem Anruf um 18:21:40 Uhr wurden
auf der Bricke der PUDONG SENATOR aktiv MalRRnahmen ergriffen, um der
nunmehr erkannten akuten Kollisionsgefahr noch entgegenzuwirken. Mit dem
Typhon wurden mehrere kurze Schallsignale gegeben. Die Maschine wurde um
18:21:39 Uhr zunachst auf ,Voraus Ganz Langsam® und um 18:21:59 Uhr auf
~Stopp” gelegt.

Kurz danach kam es im Bereich der Back auf der Steuerbord-Seite zu der Beriihrung
zwischen den beiden Fahrzeugen. Diese war, so der Kapitan, auf der Briicke zwar zu
spuren, konnte aber selbst von der Steuerbord-Nock aus optisch nicht erfasst
werden.

> GemaR den vorliegenden insoweit Ubereinstimmenden Stellungnahmen des Lotsen und des
Kapitdns zum Entwurf des Untersuchungsberichtes soll es sich hinsichtlich der angeblich drei Anrufe
des Lotsen um ein Missversténdnis gehandelt haben. Richtig sei vielmehr, dass es insgesamt drei an
die ENA 2 gerichtete Anrufe gegeben habe, zwei durch unbekannte Fahrzeuge und einen durch den
Lotsen selbst.

Seite 17 von 78



Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung
Az. 155 / 04 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

Das Schadensbild der ENA 2,*® die Lage der Fahrzeuge zueinander vor und
insbesondere nach der Kollision und die Zeugenaussage des Schiffsfihrers des
Achterschleppers CONSTANT lassen den Schluss zu, dass die ENA 2 mit ihrer
Backbord-Seite an der Steuerbord-Seite der PUDONG SENATOR entlang rutschte,
bevor beide Fahrzeuge etwa parallel zueinander liegend mit gleicher Fahrtrichtung
wieder voneinander freikamen (vgl. Abb. 2).

Der Schiffsfihrer der ENA 2 hat in seiner fir die BSU abgefassten schriftlichen
AuBerung zu dem Seeunfall darauf hingewiesen, dass er sein Ansteuerungsmandéver
Richtung Parkhafen nach den jeweiligen Verkehrs- und Stromungsverhéltnissen auf
der Elbe richte. Am Unfalltag habe er kurz vor Erreichen der Einfahrt zum Parkhafen
die Fahrwassermitte angesteuert, die Fahrt zurickgenommen und begonnen, in den
Parkhafen einzudrehen. Wegen des ablaufenden Wassers, das ihn elbabwarts
versetzt habe, sei es notwendig gewesen, rechtzeitig mit dem Eindrehen zu
beginnen. Auf seiner Fahrwasserseite Steuerbord Voraus sei ein weiteres Fahrzeug
gelaufen, weitere Schiffe auf der Elbe, insbesondere Gegenverkehr, seien im
relevanten Streckenabschnitt nicht vorhanden gewesen. Der Schiffsfihrer hat betont,
dass aus seiner Sicht das Einlaufen problemlos mdglich gewesen sei. Das Radar
habe er wegen der guten Sichtverhaltnisse nicht in Betrieb gehabt. Da er auf seine
Meldungen auf Kanal 74 keine Antwort erhalten habe, hétte seinem Kurs nichts
entgegengestanden. Auch die VKZ habe sich nicht bei ihm gemeldet.

Als der Schiffsfihrer wahrend des Eindrehmandvers auf der Elbe die Spitze des
Athabaskahoftes querab hatte, habe er von seinem Steuerhaus aus Einblick in den
hinteren Bereich des Parkhafens bekommen und nunmehr den Bug der PUDONG
SENATOR ausmachen konnen. Umgehend habe er das Einfahrmandver
abgebrochen, weil er erkannt habe, dass ihm das Containerschiff nicht den insoweit
notwendigen Raum lassen wirde. Mit beiden Schottelantrieben sei sofort ,Hart-
Steuerbord-Ruder® gegeben worden, wobei die Drehzahl beider Schottelantriebe
erhoht wurde. Auf diese Weise habe er die Backbord-Drehung des Schiffes
auffangen und die ENA 2 hart Gber Steuerbord drehen wollen. Ziel sei es gewesen,
den Kurs der PUDONG SENATOR nicht mehr zu kreuzen, sondern vor ihr noch nach
Steuerbord wegzudrehen.

Der Schiffsfuhrer habe dann aber kurze Zeit spater erkannt, dass das Steuerbord-
Mandver die Kollision nicht mehr wirde verhindern kdénnen und deshalb die
Schottelantriebe auf ,Voll Zurtck® gelegt, um das Vorschiff vom Containerschiff
freizuhalten. Die Kollision sei jedoch nicht mehr zu verhindern gewesen, weil die
PUDONG SENATOR mit unveranderter Geschwindigkeit weitergefahren sei.

Das konkrete Kollisionsgeschehen wurde von den in der Nahe befindlichen
Fahrzeugen und auch von der VKZ, wie sich aus dem Funkmitschnitt ergibt, nicht
sofort wahrgenommen:

Die oben bereits erwdhnte HANJIN BRUSSELS meldete kurz vor der Kollision um
18:20:40 Uhr ihr Vorhaben, vom Liegeplatz Predéhlkai 7 zum Abgang abzulegen,
und bekam von der VKZ die Antwort ,Wenn Sie gleich rauskommen, im Augenblick
sieht das flr Sie gut aus, nichts los drauf3en.”

Das Elbefahrschiff REEPERBAHN fuhr, aus dem Kohlfleet kommend, elbaufwarts
und passierte zum Unfallzeitpunkt die Ausfahrt des Parkhafens. Um 18:22:30 Uhr

'® Dazu spater im Einzelnen mehr; vgl. Pkt. 5.
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rief die REEPERBAHN ,Das Fahrzeug aus dem Parkhafen, das Fahrschiff
REEPERBAHN geht ganz riiber in die Nord“.'” Die PUDONG SENATOR antwortete
.Der aus dem Parkhafen ist die PUDONG SENATOR" und fragte anschlieRend
.Sehen Sie da die ENA 2 an meinem Steven?* Die REEPERBAHN antwortete ,Am
Steven? Da kann ich nichts sehen.”

Der Schiffsfuhrer des Achterschleppers CONSTANT hatte die Kollision von der
standby-Position Steuerbord achtern der PUDONG SENATOR beobachtet.

Nach seinen Angaben habe sich die PUDONG SENATOR ca. in der Mitte des
Wendekreises im Parkhafen befunden, als, von der Elbe aus Richtung Athabaskahoft
kommend, die ENA 2 mit Kurs auf das Bubendey-Ufer in den Parkhafen eingelaufen
sei. Die PUDONG SENATOR hatte bereits Fahrt aufgenommen. Der Schiffsfihrer
der CONSTANT habe bemerkt, dass die ENA 2 versuchte, die Kurslinie der
PUDONG SENATOR zu kreuzen. Unmittelbar danach sei es zu dem frontalen
Zusammenstol3 mit dem vorderen Drittel der Backbord-Seite der ENA 2 gekommen.
Letztere sei an die Steuerbord-Seite des Grol3schiffes herangeklappt, anschlie3end
sei am Heck der ENA 2 der backbordseitige Schottelantrieb deformiert worden. Kurz
vor und wahrend des Zusammenstol3es habe der Lotse die ENA 2 gerufen und
gefragt, was sie da mache.’® Nach der Kollision sei die ENA 2 innerhalb des
Parkhafens wieder freigekommen, Uber Kanal 74 habe sie angekindigt, zum
Petroleumhafen zu laufen und festzumachen. Da kein Notruf abgesetzt worden sei,
habe die CONSTANT die ENA 2 passiert und sei weiter planmaf3ig mit der PUDONG
SENATOR mitgelaufen.

7 Gemeint ist die nordliche Fahrwasserseite des Hauptfahrwassers.
'8 \gl. den oben zitierten Anruf um 18:21:40 Uhr.
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Abbildung 5: ECS der PUDONG SENATOR kurz vor der Kollision

Um 18:23:10 Uhr informierte der Hafenlotse der PUDONG SENATOR die VKZ auf
Kanal 14 daruber, dass ihnen gerade die ENA 2 vor den Steven gelaufen sei. Auf die
Nachfragen der VKZ ,Hatten Sie da eine Berihrung gehabt? Konnten Sie da was
feststellen?” antwortete der Lotse ,Ja, angeblich eine leichte Beriihrung im Vorschiff,
ich kann den ja nicht mehr sehen.” Die VKZ teilte der PUDONG SENATOR mit, sich
um den Vorfall zu kimmern, und wies sie um 18:23:30 Uhr an, erst mal weiter zu
fahren. Daraufhin sei die Maschine der PUDONG SENATOR auf ,Voraus Ganz
Langsame* beordert und das Ausdrehen aus dem Parkhafen fortgesetzt worden.

Um 18:24:40 Uhr erkundigte sich die HANJIN BRUSSELS auf Kanal 74 bei der
ENA 2, ob sie in der Einfahrt liegen bliebe. Die ENA 2 antwortete, in den
Petroleumhafen laufen zu wollen, um dort alles Weitere mit der Wasserschutzpolizei
zu klaren. Um 18:25:00 Uhr rief die VKZ die ENA 2 mit der Aufforderung an, sich auf
Kanal 14 zu melden. Die ENA 2 entgegnete, erst mal anlegen zu wollen. Dies wurde
von der VKZ gestattet und mit der Aufforderung verbunden, sich nach dem
Festmachen auf Kanal 14 zu melden.

Die PUDONG SENATOR rief um 18:26:50 Uhr erneut die VKZ auf Kanal 14, um
mitzuteilen, dass die ENA 2 weiterhin vor dem Parkhafen treibe. Die VKZ erwiderte,
die ENA 2 weiter zu beobachten und informierte die PUDONG SENATOR
gleichzeitig Uber einige kleinere Fahrzeuge Hohe Bubendey-Ufer. Der Hafenlotse
antwortete, bereits auf der Elbe zu sein, worauf die VKZ erwiderte ,,Ach so, sorry. Ich
dachte Sie waren gerade noch drinne.” (Anm.: Wahrscheinlich hatte der Nautiker
vom Dienst in der VKZ kurzzeitig die PUDONG SENATOR mit der nachfolgenden
HANJIN BRUSSELS verwechselt, denn Letztere befand sich zum fraglichen
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Zeitpunkt innerhalb des Parkhafens.) Die Verkehrszentrale bestatigte erneut, die

ENA 2 unter Kontrolle zu haben, woraufhin die PUDONG SENATOR endgdltig ihren

Weg elbabwarts fortsetzte.
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Abbildung 6: Ubersicht Kollisionsverlauf

Etwa zur gleichen Zeit wurde auch die ENA 2 von zwei weiteren Fahrzeugen
angerufen, was sie vorhabe, da sie hin und her drehe. Die ENA 2 bestatigte
ihrerseits, in den Parkhafen drehen und anschlieBend in den Petroleumhafen
einlaufen zu wollen.

Auf der auslaufenden PUDONG SENATOR war zwischenzeitlich der 1. Offizier mit
der Schadensbegutachtung beauftragt worden, aufl3er Farbabschirfungen sei jedoch
nichts festgestellt worden. Bei der laufenden Kontrolle der Ballastwassertanks im
Steuerbord-Vorschiff seien keine Veranderungen erkennbar geworden.

Auch auf der ENA 2 wurde unmittelbar nach der Kollision versucht, das Ausmalf der
Beschadigungen in Erfahrung zu bringen. Der Decksmann sei zu diesem Zweck
angewiesen worden, samtliche Raume auf etwaigen Wassereinbruch und das
Austreten von Ladung (Saure) hin zu tUberprifen. Der Schiffsfuhrer steuerte wahrend
dieser Zeit mit dem funktionstiichtig gebliebenen Steuerbord-Schottelantrieb die
ENA 2 in den Parkhafen und anschlie@end in den Petroleumhafen zum
vorgesehenen Liegeplatz.
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4.4 Kenterung, Ladungsverlust und Bergung der ENA 2

Gegen 18:40 Uhr hatte die ENA 2 an Bricke 1 im Petroleumhafen mit Steuerbord-
Seite als Landseite und zunachst nur leichter Schlagseite nach Backbord
festgemacht. Unmittelbar danach erreichte das mit drei Feuerwehrbeamten besetzte
Feuerldschboot OBERBAURAT SCHMIDT (LB 11) den Havaristen und machte
achtern langsseits an der ENA 2 mit zwei Leinen fest.

Ein Beamter stieg auf das Tankschiff Gber. Dort war der Decksmann noch mit der
Kontrolle der Seitentanks auf mégliche Beschadigungen, mit der er auf Anweisung
des Schiffsfuhrers bereits unmittelbar nach der Kollision begonnen hatte und die
zwischenzeitlich wegen des Anlegemandévers unterbrochen worden war, beschaftigt.
Der Schiffsfihrer der ENA 2 kontrollierte nach dem Anlegen die Seitentanks im
achteren Schiffsbereich auf Leckagen und offnete dort zu diesem Zweck die
entsprechenden Einstiegsluken und Uberpriifte aul3erdem den Maschinenraum.
Wassereinbruch konnte er jeweils nicht feststellen.

Der Feuerwehrbeamte begleitete den Decksmann bei der Kontrolle der in das
Gangbord eingelassenen vorderen Einstiegsluken zu den Seitentanks auf der
Backbord-Seite. Da das Gangbord bereits ca. 30 cm unter Wasser stand, wurde der
Weg zum Vorschiff auf dem Ladetankdeck zuriickgelegt. Nach dem Offnen der
vordersten Einstiegsluke zum Seitentank an Backbord-Seite bemerkte der Beamte
dort Stromungsgerausche und sah Flussigkeit in der Luke. Zwischenzeitlich gegen
18:48 Uhr hatte das mit neun Feuerwehrleuten besetzte Feuerldschboot
BRANDDIREKTOR KIPPING (LB 35) die ENA 2 erreicht und ging in Hohe des
geoffneten Lukeneinstiegs langsseits. Der Zugfuhrer des Loschzuges 35 Ubernahm
die Einsatzleitung. Dem auf der ENA 2 tatigen Beamten wurden auf dessen
Anforderung vom LB 35 aus zwei E-Tauchpumpen heribergereicht. Die
Tauchpumpen wurden durch die gedffnete Einstiegsluke in den Seitentank
hinabgelassen. Es wurde umgehend mit dem Lenzen des Tankraumes begonnen.
Bordseitige LenzmalBhahmen mit den beiden fest installierten Lenzpumpen
(Standorte: Backbord-Gangbord mittschiffs und Maschinenraum) waren nach
Aussage des Schiffsfiihrers der ENA 2 nach der Kollision nicht eingeleitet worden. Er
begriindete dies gegeniber der BSU damit, dass unmittelbar nach der Kollision noch
gar nicht klar gewesen sei, ob es Uberhaupt zu einem Wassereinbruch oder einem
Leck in den Sauretanks gekommen war. Nach dem Erreichen des Liegeplatzes und
der Lokalisierung des leckgeschlagenen Seitentanks habe die Feuerwehr sofort mit
ihren LenzmalRnahmen begonnen. Im Ubrigen héatte zum Betrieb der Pumpe(n) erst
noch ein Generator gestartet werden mussen. Zwischenzeitlich seien aber die
Schieber und kurz darauf auch der Schalter der grof3en Lenzpumpe am Backbord-
Gangbord bereits unter Wasser gewesen.

Von Land aus war, zeitgleich mit dem Beginn des Einbringens der (externen)
Lenzpumpen, ein weiterer Feuerwehrbeamter auf die ENA 2 Ubergestiegen, der
Stoffinformationen Uber die Ladung ermitteln sollte. Zur selben Zeit wie das LB 35
waren auch zwei Funkstreifenboote der Wasserschutzpolizei (ELBE 20 und ELBE
39) beim Liegeplatz der ENA 2 eingetroffen. Es wurde mit den polizeilichen
Ermittlungen begonnen. Bei einer ersten informatorischen Befragung des
Schiffsfihrers der ENA 2 durch die Wasserschutzpolizei stellte ein Beamter starken
Atemalkoholgeruch fest. Der Beamte begab sich daraufhin zurick auf das
Polizeiboot, um das Alkoholtestgerat zu holen.
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Abbildung 7: Einstiegsluke Seitentank

Nachdem die beiden Tauchpumpen gestartet worden waren, wurden vom LB 35 aus
weitere Lenzmal3nhahmen vorbereitet. Diese mussten allerdings abgebrochen
werden, weil die Schlagseite der ENA 2 sich immer mehr verstéarkte und letztlich so
groR wurde, dass die Offnung der Einstiegsluke zum Seitentank vom Hafenwasser
Uberflutet wurde. Der Einsatzleiter auf dem LB 35 erkannte die akute Kentergefahr
und gab sofort den Befehl zur Evakuierung sowie zum Ruckzug der Léschboote. Die
beiden noch an Bord befindlichen Feuerwehrbeamten haben spater ausgesagt, dass
sie den Schiffsfiihrer energisch auffordern mussten, mit ihnen gemeinsam die ENA 2
zu verlassen. Der Schiffsfihrer befolgte aber letztlich die Anweisungen und begab
sich ebenfalls zu der Spundwandleiter an der Kaimauer. Diese war vom Schiff aus
Uber eine Landgangsleiter zu erreichen. Im letzten Moment gelang es dem
Schiffsfihrer mit Hilfe des vor ihm bereits auf die Spundwandleiter Gibergestiegenen
Beamten sich in Sicherheit zu bringen, bevor die ENA 2 zu kentern begann. Den
Zeitraum vom Beginn des Einstromens des Wassers in die Einstiegsluke des
Seitentanks bis zum Durchkentern hat der Feuerwehreinsatzleiter spater auf ca. 30
Sekunden geschatzt.

Die Feuerwehrbeamten haben ausgesagt, dass es bis zum Kentern der ENA 2
keinerlei Austritt von S&aure gegeben habe. Weder chemische Reaktionen noch
Geruchsbelastigungen seien bemerkt worden.

Erst nach dem Durchkentern des Schiffes seien mittschiffs an der Backbord-Seite
Blasen aufgestiegen. Nun habe sich auch der typische Schwefelsauregeruch
ausgebreitet, tote Fische seien aufgetrieben. Heftige Reaktionen des Wassers mit
der Saure (so genanntes ,kochendes Wasser”) seien in dem genannten Bereich
erkennbar gewesen. Die frei werdenden Gase verursachten bei 11 Personen
Reizungen der Atemwege, die arztliche Behandlung erforderlich machten. Bei der
spateren Erkundung der gekenterten ENA 2 durch Taucher wurde festgestellt, dass
von den insgesamt vier Luken der beiden vorderen Ladetanks jeweils eine Tankluke
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offen stand. Bei den hinteren Ladetanks (vgl. unten Abbildung 8 Nr. 1 und 4) waren
alle Luken ordnungsgemal verschlossen. Ungeklart blieb, insbesondere wegen der
insoweit letztlich unergiebigen Zeugenaussagen, ob die Tankluken sich erst nach
dem Kentern gedffnet hatten oder ob diese bereits im Rahmen der
Schadensfeststellung nach der Kollision gedffnet und nicht wieder verschlossen
wurden. Denkbar ist auch, dass die fraglichen Lukendeckel schon vor der Kollision
nicht ordnungsgemafR verriegelt worden waren. Letztgenannter Annahme
widerspricht aber zum einen die Aussage des Schiffsfuihrers und des Decksmanns
der ENA 2, die beide betont haben, dass das Verriegeln durch den Betreiber
ausdrucklich vorgeschrieben und deshalb auch standige Praxis sei. Aul3erdem
spricht die Tatsache, dass die Luken der beiden achteren Tanks alle
ordnungsgemal verriegelt waren, zunachst dafur, dass auch die vorderen Luken,
zumindest wahrend der Uberfahrt, noch verschlossen gewesen waren.

Da die beiden vorderen Tanks somit relativ gro3e Austrittséffnungen fur die Saure
boten, ist davon auszugehen, dass die in ihnen befindliche Ladung (ca. 480 Tonnen)
nach dem Kentern in einem kurzen Zeitraum auslief bzw. sich innerhalb der Tanks
sehr stark mit Elbwasser vermischte. Die Saure in den hinteren beiden Tanks konnte
dagegen nur Uuber die Luftungsstutzen entweichen und sich mit Elbwasser
vermischen. Der gesamte Auslaufquerschnitt der insgesamt vier Liftungsstutzen
(vgl. Abb. 8 Nr. 2) betrug ca. 100 cm?2. Dies entspricht etwa 1,4 % der insgesamt vier
Lukenoffnungen der beiden hinteren Tanks. Das Auslaufen muss demnach ab dem
Kenterzeitpunkt stetig Uber einen Zeitraum von mehreren Tagen erfolgt sein.

Nach dem Kentern der ENA 2 stand fir die die Bergungsmal3nahmen koordinierende
Gesamteinsatzleitung der Feuerwehr und alle sonstigen insoweit Beteiligten
(Wasserschutzpolizei, Oberhafenamt, Bergungsunternehmen, Eigner und Betreiber
der ENA 2, Umweltbehtrde) die sichere Bergung des kieloben schwimmenden
Binnentankmotorschiffes im  Vordergrund. Zur Durchfihrung wurde der
Schwimmkran ENAK aus Bremerhaven angefordert, der am 29. Juni 2004 spat
abends eintraf.

Bei der Gefahrenabschatzung waren zwei Hauptrisiken gegeneinander abzuwéagen,
einerseits das Austreten weiterer Ladung mit zu erwartenden chemischen
Reaktionen und damit verbundene mogliche Schadigungen fur Gesundheit und
Umwelt, andererseits das sich in der Tankatmosphare bildende explosive
Wasserstoff-Luft-Gemisch. Bei der Saure an Bord handelte es sich um sogenannte
.Saubere” Schwefelsaure, insbesondere ohne Arsenanteile. Auch bei Austritt
grolRerer Mengen bestand deshalb keine toxische Gefahrdung, aber starke
Veratzungsgefahr. Die Risikobewertung ergab, dass die weitaus schwereren
Konsequenzen von einer Explosion zu erwarten waren. In den Ladetanks war infolge
chemischer Reaktionen Wasserstoff freigesetzt worden. Durch die Vermischung des
Wasserstoffes mit Sauerstoff bildeten sich Gasblasen innerhalb der Ladetanks,
deren genaue Groéf3e und Zusammensetzung weder bekannt noch abschatzbar war.
Jedenfalls konnte nicht ausgeschlossen werden, dass die fir die Bildung eines
hochexplosiven Gasgemisches notwendige Wasserstoffkonzentration in dem
insoweit relevanten Bereich zwischen 4 und 75 % lag.
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Als weitere Gefahren wurden ein Auseinanderbrechen beim Drehen des Schiffes
aufgrund struktureller Schwachen und begiinstigt durch Korrosion'® sowie ein
mogliches Austreten von Kraftstoff® aus den Kraftstofftanks und den Bilgen
angesehen. Vorbeugend wurden Olsperren, das Olbekampfungsschiff WILM sowie
Feuerléschboote zum Einsatz gebracht. Die explosiven Gasblasen, die sich in den
Ladetanks gebildet hatten, konnten durch das Einblasen von Stickstoff, der das
wasserstoffhaltige Gas aus den Tanks verdrangte, eliminiert werden.

Mit dem Abendhochwasser am 3. Juli 2004 gegen 18:00 Uhr wurde der Havarist,
dessen Gasfreiheit zwischenzeitlich sichergestellt worden war, mit Hilfe der beiden
Schwimmkrane ENAK und WAL kontrolliert gedreht.

In den achteren Ladetanks befand sich nach dem Wiederaufrichten des Schiffes
noch schwefelsaure Flussigkeit, ebenso in den Seitentanks der ENA 2, insgesamt
handelte es sich um etwa 130 t Flussigkeit mit etwa 8 bis 10 t Schwefelsaureanteil.
Dieses schwefelsaure Gemisch wurde abgepumpt, die Tanks anschlie3end gespdult
und beliftet, um die Gasfreiheit herzustellen. Dartiber hinaus wurden alle Schmierdl-
und Kraftstofftanks abgepumpt und anschliel3end abgedichtet.

Am 4. Juli 2004 um 10:00 Uhr wurde die ENA 2 vom Bergungsunternehmen im
schwimmfahigen Zustand an die Eigner zurtickgeliefert, das Schiff war 6l- und
gasfrei, ein Gasfreiheitszertifikat erstellt. Auf Grund der auch in den Seitentanks
aullerhalb der Ladetanks festgestellten schwefelsauren Flissigkeit wurde
entschieden, die ENA 2 in den Miuiggenburger Kanal zu schleppen und den
Schiffskérper zu spulen, da das anfallende kontaminierte Wasser dort fachgerecht
entsorgt werden konnte. Am 7. Juli 2004 wurde der Havarist zur Grube Werft in
Moorfleet geschleppt und dort trocken gestellt.

Y Bei Vermischung der urspringlich hochkonzentrierten Schwefelsdure mit Hafenwasser entseht
schwefelsaure Flissigkeit, die bei einer Konzentration von weniger als ca. 75 % Kkorrosive
Eigenschaften aufweist.

20 Zum Zeitpunkt des Unfalls befanden sich etwa 3 t Gasol an Bord der ENA 2.
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Abbildung 8: Tankéffnungen ENA 2%

1. Inspektionsluken: Eine je Ladetank, kein regulérer Einstieg in den Tank, vorgeschrieben als
zweite Tankoffnung, wenn im Tank gearbeitet wird; werden im Ubrigen zur
Probenentnahme und/oder Fullstandskontrolle verwendet; sind nicht nur wahrend der
Fahrt, sondern auch beim Be- und Entladen grundsétzlich geschlossen zu halten (gem.
Rundschreiben des Betreibers an alle Besatzungen).

2. Lifter mit Feuchtigkeitsfilter:** Zwei je Ladetank; einzige Be- und Entlaftungsmaoglichkeit
beim Be- und Entladen, nicht verschlieBbar, permanent offen, nach dem Durchkentern der
ENA 2 eine Austrittsmdglichkeit fir die Schwefelsaure.

3. Peilrohre: Eins je Ladetank, wahrend des Be- und Entladens grundséatzlich verschlossen,
werden nach Ende der Beladung geotffnet, der Tankinhalt mit dort eingehéangter Peilstange
gepeilt.

4. Lukeneinstiege: Einer je Ladetank, mit Leiter zum Begehen des Tanks; sind beim Be- und
Entladen und wahrend der Fahrt grundsatzlich geschlossen zu halten (gem.
Rundschreiben des Betreibers an alle Besatzungen); werden im Hafen zur
Probenentnahme und zur Kontrolle des Fullstandes geé6ffnet; jeweils ein Einstieg zu den
vorderen Tanks war bei der durchgekenterten ENA 2 nach Aussage der Taucher getffnet.

5. Lade- und Ldscheinrichtungen: Eine mittschiffs angeordnete Einheit fir alle vier Tanks,
Beladen bei der NA (mit Pumpen von Land) und Entladen im Petroleumhafen mit je einer
Deep Well Pumpe (blau) pro Ladetank; Gber ein bordseitiges als Ausleger konzipiertes
Rohrsystem; Entladen in Brunsbittel oder direkt an Seeschiffen erfolgt Uber
Schlauchanschliisse Backbord und Steuerbord (vgl. auch Abb. 9 unten).

6. Seitentankeinstiege: Zwei je Seitentank, mit Leiter zum Begehen des Tanks; diese Tanks
dienen der Stabilitdt des Schiffes und isolieren die Ladetanks von der Aufenhaut; ein
Seitentank hat die Lange eines Ladetanks und reicht bis mittschiffs unterhalb des
Ladetanks; keine Querschotten, kein Ausgleich mit gegentuber liegendem Seitentank.

21 Bildausschnitt zeigt hinteren Teil der ENA 2 nach der Aufrichtung des gekenterten Schiffes; der
nicht abgebildete vordere Teil des Schiffes ist noch einmal mit jeweils denselben Tankdffnungen
ausgestattet.

?2 Der Feuchtigkeitsfilter des Liifters an Backbord fehlt (wahrscheinlich bei der Bergung abgerissen).
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Abbildung 9: Lade-/Léscheinrichtungen ENA 2%

5 Schadenszusammenfassung

5.1 Schaden MS PUDONG SENATOR

Die Kollision war von der Bricke der PUDONG SENATOR aus kaum
wahrzunehmen. Selbst von der Back aus konnte die eigentliche Kollision nicht
beobachtet werden, da sie sich im toten Winkel des Vorschiffes ereignete. Personen
an Bord des Containerschiffes kamen nicht zu Schaden.

Der um 21:35 Uhr absteigende Elblotse hatte zwei leichte Eindellungen an
Steuerbord-Seite des Vorschiffes im Bereich der Wasserlinie und kurz daruber
bemerkt. Etwa zur selben Zeit wurde die PUDONG SENATOR durch die
Wasserschutzpolizei vor Brunsbittel angewiesen, in Rotterdam als nachstem
Zielhafen die Klasse bestatigen zu lassen. Die Steuerbord-Seite des
Containerschiffes wurde um 21:40 Uhr von einem Boot der Wasserschutzpolizei
zusatzlich abgefahren. Aul3er Farbabschirfungen wurden keine weiteren
Beschadigungen entdeckt. Am 30. Juni 2004 wurde die PUDONG SENATOR durch
den Germanischen Lloyd besichtigt. Im Bereich des Steuerbord-Seitentanks Nr. 1
zwischen den Spanten 291 und 297 wurden die beiden Eindellungen bestatigt und
mit 1600 x 700 x 25 mm und 1400 x 800 x 25 mm vermessen. Auf3erdem wurden
Verformungen der Spanten 354, 358 und 362 Backbord im Vorpiektank festgestellt®*.
Die Beschadigungen sind bis spatestens zur Klassenerneuerung im Juni 2007
permanent zu reparieren.

%% Bild entstand nach der Bergung der ENA 2; auf der linken Bildhélfte (= Backbord-Seite der ENA 2)
ist Bergeponton erkennbar.
% Diese Verformungen stehen nicht im Zusammenhang mit der Kollision.
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5.2 Schaden TMS ENA 2

Das Binnentankmotorschiff ENA 2 kollidierte am Backbordsteven mit dem Vorschiff
des Containerschiffes PUDONG SENATOR. Bei der Besatzung der ENA 2 kam es
zu keinen Personenschaden. Durch die Kollision wurde das kleinere Schiff
herumgedrtckt, wodurch auch das Backbord Achterschiff der ENA 2 mit der
Bordwand des Containerschiffes kollidierte. Der Sauretransporter wurde kurz von
dem Grol3schiff mitgeschleppt, etwa zwei Minuten spater hatten sich beide Schiffe
wieder voneinander gelost.

Auf der ENA 2 waren unmittelbar durch die Kollision das Antriebshaus des Backbord
Schottel-Ruderpropellers deformiert worden und mehrere Risse und Verformungen
im Backbord Vorschiff entstanden, die Ladetanks blieben allerdings unbeschadigt.
Dem Schiffsfuhrer gelang es noch, aus eigener Kraft in den Petroleumhafen
einzulaufen. Mittelbar durch die Kollision und den dadurch verursachten
Wassereinbruch in den Seitentank kenterte die ENA 2 an ihrem dortigen Liegeplatz
und wurde dabei zuséatzlich stark beschadigt.

Aufgrund einer chemischen Reaktion zwischen einem Teil der Saureladung und dem
Hafenwasser wahrend des Kenterns, kam es bei elf Personen der Einsatzkrafte
beziehungsweise umliegender Hafenbetriebe zu Reizungen. Eine verletzte Person
blieb Uber Nacht zur Beobachtung im Krankenhaus, alle anderen Verletzten wurden
nach ambulanter Behandlung wieder entlassen. Am Abend des 2. und am Morgen
des 3. Juli 2004 waren sowohl von Mitarbeitern eines umliegenden Hafenbetriebes
als auch von Anwohnern noérdlich der Elbe Geruchsbelastigungen wahrgenommen
worden. Sieben Mitarbeiter des Hafenbetriebes wurden kurzzeitig im Krankenhaus
untersucht, wo jedoch keinerlei Vergiftungen festzustellen waren. Spurtrupps von
Polizei und Feuerwehr untersuchten die gemeldeten Geruchsbelastigungen und
konnten an einigen Stellen unkritische Mengen Schwefelwasserstoff in der
Atmosphare nachweisen. Aufgrund der vorherrschenden Windrichtung konnte jedoch
die ENA 2 als mdglicher Emittent nahezu ausgeschlossen werden. In der
Vergangenheit waren bei entsprechender Windlage bereits Geruchsbelastigungen
gemeldet worden. Mdgliche Verursacher waren eine Reihe von Hafenbetrieben des
Hamburger Hafens, von denen jedoch keiner einwandfrei identifiziert werden konnte.

Die Bergungstaucher fanden die Einstiegsluken am vorderen Ladetank Steuerbord
halb, am vorderen Ladetank Backbord vollstandig geoffnet vor. Zudem waren auch
die achteren Ladetanks des Schiffes tber die Be- und Entluftungsstutzen nach oben
offen. Nahezu die gesamte Ladung von 960 t Schwefelsdure war aus der kieloben
schwimmenden ENA 2 ausgelaufen. Aufgrund der Pufferwirkung des Hafenwassers
kam es hierbei jedoch zu keinen weiteren heftigen chemischen Reaktionen. Die
Schwefelsaure enthielt keine toxischen Bestandteile, und durch den tidenbedingten
Wassermassenaustausch der Elbe wurde die Saure zudem schnell auf eine
unschadliche Konzentration verdinnt. Umweltschaden traten dadurch nur lokal
begrenzt im Petroleumhafen in Form eines Fischsterbens auf. Im weiteren Bereich
der Elbe wurden keine Umweltschaden registriert. Kraftstoff oder sonstige 6lhaltige
Stoffe oder Rickstande traten aus dem Havaristen nicht aus.
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Neben den unmittelbar kollisionsverursachten Sachschaden traten an der ENA 2
weitere durch die Kenterung hervorgerufene Schaden auf. Die Backbord-
Seitentanks, der Maschinenraum sowie die Decksaufbauten waren mit zum Teil
schwefelsaurer Flussigkeit geflutet worden. Auch in den Ladetanks bildete sich nach
der Kenterung schwefelsaure Flussigkeit. Uber die Wasserschaden hinaus
entstanden hierbei Beschadigungen durch die korrosiven Eigenschaften dieser
Flassigkeit.

Wirtschaftliche Schaden entstanden im Ubrigen durch die lageabhéngige Aktivierung
des bis zu 1000 m weiten Sperrradius, wodurch es zu Einschrankungen und
Ausfallen in den angrenzenden Hafenbecken und bei umliegenden Hafenbetrieben
kam.

Abbildung 11: Briicke der ENA 2
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Abbildung 13: Schottel-Ruderpropeller
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6 Analyse

Die Analyse des Seeunfalls setzt zunachst eine Auslotung der fir das Gebiet des
Hamburger Hafens mal3geblichen unfallrelevanten verkehrsrechtlichen Vorgaben
und deren Anwendung auf die konkrete Unfallkonstellation voraus (6.1).

Darauf aufbauend erfolgt in Punkt 6.2 eine zusammenfassende Bewertung der
gewonnenen Erkenntnisse. Hierbei wird der Frage nachgegangen, ob und inwieweit
die festgestellten VerstoRe gegen bestehende Verkehrsregelungen ursachlich fur
den Zusammenstol3 der beiden Fahrzeuge waren und welche sonstigen Faktoren
die Kollision bedingt haben. Auf die Problematik, ob das spatere Kentern der ENA 2,
die trotz der Kollision noch aus eigener Kraft den vorgesehenen Liegeplatz im
Petroleumhafen erreicht hatte, vermieden hétte werden kénnen, wird im Rahmen der
Unfallanalyse bewusst nur am Rande eingegangen (6.3). Grund hierfur ist, dass
diesbeziglich eine tiefer gehende Befassung mit Stabilitatsfragen der ENA 2
notwendig gewesen ware. Da es sich bei der ENA 2 jedoch um ein Binnenschiff
handelt, war der gesetzlich definierte Untersuchungsauftrag und -umfang der BSU
insoweit begrenzt.

6.1 Verkehrsrechtliche Vorgaben

6.1.1 Anwendbares Recht

Im Bereich der Elbe innerhalb der Hamburger Landesgrenzen gilt vorrangig das
Hafenverkehrs- und Schifffahrtsrecht der Freien und Hansestadt Hamburg.?®

Uber § 21 Abs. 1 Nr. 2 Hafenverkehrs- und Schifffahrtsgesetz?® in Verbindung mit § 1
Abs. 1 Hafenverkehrsordnung (HVO)?’ sind ergéanzend, sowohl die nationalen
(bundesrechtlichen) als auch die internationalen  Schifffahrtsvorschriften
anzuwenden, wobei die jeweils spezielleren den Vorrang haben. Fir die
verkehrsrechtliche Beurteilung der hier zu untersuchenden Kollision sind demnach
die Seeschifffahrtsstrallen-Ordnung (SeeSchStrO) und die Internationalen Regeln
von 1972 zur Verhiitung von ZusammenstéRRen auf See?® heranzuziehen, sofern die
Hamburger HVO keine abweichenden Regelungen enthalt.

6.1.2 Vorfahrtsregelung

Der Kollisionsort befand sich am Ubergang vom Parkhafen in die Norderelbe, etwa
auf der gedachten Linie zwischen den beiden Leuchtfeuern auf den Molenkodpfen von
Athabaskahoft und Bubendey-Ufer und somit im Einmindungsbereich des

® Hier: Hafenverkehrs- und Schifffahrtsgesetz, Verordnung tber den Verkehr im Hamburger Hafen
und auf anderen Gewassern (Hafenverkehrsordnung), Hafenfahrzeugverordnung, Verordnung Uber
Befahigungszeugnisse zum Fuhren von Hafenfahrzeugen (Hafenpatentverordnung),
Hafensicherheitsverordnung (HSVO).

% Verordnungserméachtigung, insbesondere fiir die Verkehrsregelung. Auf die jeweilige Nennung
dieser Ermachtigungsnorm wird im Folgenden zu Gunsten einer besseren Lesbarkeit der
Ausfiihrungen regelmaRig verzichtet.

27 Verweisungsnorm, wird im Folgenden soweit fur entbehrlich erachtet ebenfalls zu Gunsten einer
besseren Lesbarkeit der Ausfihrungen weggelassen.

%8 Convention on the International Regulations for Preventing Collisions at Sea, 1972 (COLREGS), im
weiteren Kollisionsverhiutungsregeln (KVR).
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Nebenfahrwassers Parkhafen in das Hauptfahrwasser Norderelbe gemal § 4 Abs. 1
HVO.
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Abbildung 14: Fahrwassergrenze

Von besonderer Bedeutung fur die Beurteilung der am Kollisionsort zu beachtenden
Vorfahrtssituation ist die Tatsache, dass nach 8 1 Abs. 1 HVO i. V. m. § 25 Abs. 1
SeeSchStrO in den Fahrwassern des Hamburger Hafens von der Regel 9
Buchstaben b bis d und den Regeln 15 und 18 Buchstaben a bis ¢ KVR
abweichende Vorfahrtsregelungen gelten.

Hinzuweisen ist hierbei insbesondere auf die Verdrangung der Regel 15 KVR, nach
der bei kreuzenden Kursen zweier Maschinenfahrzeuge an sich grundséatzlich
dasjenige ausweichen muss, welches das andere an seiner Steuerbord-Seite hat.

6.1.2.1 Vorfahrtsrecht der ENA 2 aus 8 25 Abs. 2 SeeSchStrO?
Nach 8§ 25 Abs. 2 SeeSchStrO haben, die KVR insoweit verdrdngend, de

Fahrwasserverlauf folgende Fahrzeuge Vorfahrt gegeniber in das Fahrwasser
einlaufenden oder das Fahrwasser querenden Fahrzeugen. In § 20 Abs. 3 Nr. 1
HVO ist erganzend (!) zu dieser Vorschrift festgelegt, dass Fahrzeuge, die das
Hauptfahrwasser benutzen, Vorrang vor den aus Nebenfahrwassern kommenden

Fahrzeugen haben.

Die ENA 2 ,benutzte* zunachst das Hauptfahrwasser. Fraglich ist aber, ob von einem
.Benutzen“ im Sinne von § 20 Abs. 3 Nr. 1 HVO und einem darauf in Verbindung mit
8 25 Abs. 2 SeeSchStrO basierenden Vorfahrtsrecht gegentiber der unzweifelhaft
aus dem Nebenfahrwasser kommenden PUDONG SENATOR auch dann noch
ausgegangen werden konnte, als die ENA 2 mit dem Eindrehen in den Parkhafen
begann. Dem (Haupt-)fahrwasserverlauf folgte die ENA 2 nun jedenfalls nicht mehr.
Da es sich aber bei 8 20 Abs. 3 Nr. 1 HVO ausdricklich um eine ergénzende
Vorschrift handelt, die nur § 25 Abs. 2 SeeSchStrO in Bezug nimmt, der wiederum
nur das Vorfahrtsrecht der dem Fahrwasserverlauf folgenden Schiffe regelt, ist davon
auszugehen, dass ein ,Benutzen“ des Fahrwassers im Sinne von 8 20 Abs. 3 Nr. 1
HVO nur zu bejahen ist, solange ein Fahrzeug dem Fahrwasserverlauf folgt.
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Ein auf § 20 Abs. 3 Nr. 1 HVO i. V. m. 8 25 Abs. 2 SeeSchStrO zu stlitzendes
Vorfahrtsrecht hatte die ENA 2 folglich nicht mehr, als sie vom Fahrwasserverlauf
abweichend in den Parkhafen eindrehte.

(Anm.: Der in verschiedenen Stellungnahmen zum Entwurf des vorliegenden Berichtes
vorgebrachten beziehungsweise mitgetragenen These, § 20 Abs. 3 Nr. 1 HVO stelle eine den §
25 Abs. 2 SeeSchStrO ausschlieBende und den Regelungsgehalt von § 25 Abs. 2 und 4
SeeSchStrO im Einmindungsbereich von Haupt- und Nebenfahrwassern vollstandig
verdrangende Spezialregelung dar, kann die BSU nicht folgen. Gegen diese Rechtsauffassung
spricht der eindeutige Wortlaut des Eingangssatzes von 8§ 20 Abs. 3 HVO. Dort heilst es
wortlich: ,Erganzend zu 8 25 Absatz 2 der SeeschifffahrtsstraBen-Ordnung gelten fiir die
Vorfahrt folgende Regeln...“ Die Anordnung in 8 25 Abs. 4 SeeSchStrO mit dem dort statuierten
Vorrang der Fahrzeuge im Fahrwasser gegentber solchen, die in dieses Fahrwasser einlaufen,
wird dagegen von § 20 Abs. 3 HVO gerade nicht in Bezug genommen.

Auch der vorgebrachte Einwand, die Kollision habe sich (méglicherweise) gar nicht im
Hauptfahrwasser Norderelbe, sondern im Nebenfahrwasser Parkhafen ereignet, woraus sich
wiederum ein Vorfahrtsrecht der PUDONG SENATOR aus § 25 Abs. 2 Nr. 1 SeeSchStrO ergéabe,
muss im Ergebnis zuriickgewiesen werden. Grundsatzlich richtig ist, dass innerhalb eines
Nebenfahrwassers im Hamburger Hafen tGber § 1 Abs. 1 Nr. 1, § 4 Abs. 1 Nr. 2 und Abs. 2 HVO
in Verbindung mit § 25 Abs. 2 und Abs. 4 SeeSchStrO ein Vorfahrtsrecht von Fahrzeugen im
(Neben-)fahrwasser gegentiber in dieses (Neben-)fahrwasser einlaufenden Fahrzeugen besteht.
Der Unfall ereignete sich hier aber im Einmindungsbereich zwischen einem Haupt- und einem
Nebenfahrwasser. Auf welcher Seite der Grenze zwischen den genannten Fahrwassern sich
der Kollisionspunkt der beiden Fahrzeuge letztlich genau befunden hat, lasst sich nur sehr
schwer rekonstruieren. Auf diese Frage kommt es jedoch auch nicht an. Aus § 20 Abs. 3 Nr. 1
HVO ergibt sich, dass der Normgeber im Hamburger Hafen den das Hauptfahrwasser
benutzenden Verkehr gegeniber dem aus dem Nebenfahrwasser kommenden privilegieren
will. Oben wurde zwar herausgearbeitet, dass aus § 20 Abs. 3 Nr. 1 HVO in direkter Anwendung
im hier zu untersuchenden Seeunfall kein Vorfahrtsrecht zu Gunsten der dem
Hauptfahrwasserverlauf nicht mehr folgenden ENA 2 abgeleitet werden kann. Dies &ndert aber
nichts daran, dass die Privilegierung der urspringlich dem Hauptfahrwasserverlauf folgenden
ENA 2 innerhalb des Einmindungsbereiches zwischen Haupt- und Nebenfahrwasser jedenfalls
partiell nachwirkt (Nachwirksektor). Eine gegenteilige Auffassung wirde dazu fiihren, dass
bestehende Vorfahrtsrechte gegebenenfalls unmittelbar auf einer (gedachten) und praktisch
kaum genau zu lokalisierenden Grenzlinie ,umkippen“ kdénnten. Dies ware mit einer
praktikablen und sicheren Verkehrsfiihrung im Grenzbereich von Haupt- und Nebenfahrwasser
nicht zu vereinbaren. Im Ergebnis ist somit der Einmindungsbereich zwischen Haupt- und
Nebenfahrwasser als so genannter Nachwirksektor einzustufen, so dass die ENA 2 insoweit
noch (fiktiv) als im Hauptfahrwasser fahrend anzusehen ist und die PUDONG SENATOR als ein
in das Hauptfahrwasser einlaufendes Fahrzeug.)

6.1.2.2 Vorfahrtsrecht der ENA 2 aus 8 25 Abs. 4 SeeSchStrO?

Nach § 25 Abs. 4 SeeSchStrO haben Fahrzeuge im Fahrwasser?®, unabhangig
davon, ob sie dem Fahrwasserverlauf folgen, Vorfahrt vor Fahrzeugen, die in dieses
Fahrwasser aus einem abzweigenden oder einmindenden Fahrwasser einlaufen.

Wie bereits oben bei dem Begriff ,benutzen” stellt sich wiederum die Frage, ob die
ENA 2 ein Fahrzeug ,im Fahrwasser" im Sinne von § 25 Abs. 4 SeeSchStrO war und
daraus ein Vorfahrtsrecht fur sich ableiten konnte. Schwierigkeiten bereitet die
Beantwortung dieser Frage =zunéchst deshalb, weil im Gegensatz zum
Adressatenkreis von 8§ 25 Abs. 2 SeeSchStrO, der durch die Formulierung ,dem
Fahrwasserverlauf folgende Schiffe* eindeutig bestimmt wird, die Bezeichnung ,im
Fahrwasser” sehr weit geht und deshalb im Gesamtkontext des fraglichen
Absatzes 4 auslegungsbediirftig erscheint. Zwar wurde durch den Verordnungsgeber

29 Anm.: Hierzu gehort auch der oben definierte Nachwirksektor.
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der Versuch unternommen, die Formulierung ,im Fahrwasser” durch den sich
anschlieBenden Satzteil ,unabhéangig davon, ob sie dem Fahrwasserverlauf folgen*
genauer zu spezifizieren, jedoch wirde eine Interpretation der Vorschrift, die allein
diesen Wortlaut im Blick hat, zu kurz greifen.

Auch die HVO enthalt keine weitergehende Auslegungshilfe, denn anders als Absatz
2 des 8§ 25 SeeSchStrO, der durch § 20 Abs. 3 Nr. 1 HVO ausdrucklich erganzt und
damit auf die Verhaltnisse im Hamburger Hafen angepasst wurde, gibt es fur Absatz
4 keine erganzende Konkretisierung innerhalb der HVO. Ein einschrankungslos
gewahrtes Vorfahrtsrecht fur Fahrzeuge im Fahrwasser, unabhangig von der Art und
Weise, wie sie sich darin bewegen, widersprache allerdings dem Sinn und Zweck
von 8§ 25 Abs. 4 SeeSchStrO. Diese Vorschrift, die ihrerseits in Verbindung mit § 2
Abs. 1 Nr. 1 SeeSchStrO eine Spezialisierung der Regel 9 KVR darstellt, dient
insgesamt der Flussigkeit des durchgehenden Verkehrs, insbesondere im Interesse
der tideabhangigen Schifffahrt.?*® Der Erreichung des genannten Zieles wiirde es
jedoch widersprechen, wenn ausnahmslos alle Fahrzeugbewegungen im Fahrwasser
privilegiert wurden. Alle Fahrzeuge, die beispielsweise in dieses Fahrwasser
einlaufen oder es verlassen wollen, missen in die Lage versetzt sein, das gesamte
Verkehrsgeschehen im fraglichen Streckenabschnitt verlasslich beurteilen zu
kénnen. Nur dann haben sie die Mdglichkeit, ihre Mandver vorschriftsmafig unter
Wahrung etwaiger Vorrechte anderer Fahrzeuge durchzufihren.

(Anm.: Die in einer anwaltlichen Stellungnahme zum Entwurf des vorliegenden Berichtes
gedulerte Ansicht, § 25 Abs. 4 SeeSchStrO kdnne auf die vorliegende Begegnungssituation
grundsatzlich keine Anwendung finden, ist rechtsfehlerhaft. Begrindet wurde die
Nichtanwendbarkeit der genannten Norm in der schriftlichen AuBerung sinngemaR
folgendermallen:

§ 25 Abs. 4 setze eine Begegnungssituation voraus, bei der sich ein Fahrzeug innerhalb eines
Fahrwassers befindet und ein anderes Fahrzeug in dieses Fahrwasser einlauft. Sowohl die
ENA 2 als auch die PUDONG SENATOR hétten sich aber im selben Fahrwasser befunden. Dies
ergabe sich aus § 4 Abs. 2 HVO. Dort sei festgelegt, dass alle Verkehrswege und —flachen
innerhalb des Hamburger Hafens Fahrwasser im Sinne der Seeschifffahrtsstralen-Ordnung
sind. Mithin seien sowohl die Elbe als auch der Parkhafen ein (und dasselbe) Fahrwasser im
Sinne der Seeschifffahrtsstrallen-Ordnung. Es liege deshalb bei der zu untersuchenden
Kollision kein Fall einer Begegnungssituation zwischen einem Fahrzeug innerhalb des
Fahrwassers und einem solchen, dass in dieses Fahrwasser einlauft vor.

Ursache fir die aufgezeigte und im Ergebnis fehlerhafte Argumentation ist offensichtlich ein
Missverstandnis der in 8§ 4 Abs. 2 HVO enthaltenen Regelung. Wértlich heif3t es dort ,Alle
Verkehrswege und- flachen gelten als Fahrwasser im Sinne der Seeschifffahrtsstral3en-
Ordnung.” Die Formulierung lautet aber gerade nicht ,...Verkehrswege und —flachen gelten als
ein und dasselbe Fahrwasser ...“ Ein solches verengendes Verstandnis kann dieser Norm auch
nicht im Wege der Auslegung entnommen werden. Im Gegenteil, sowohl in der HVO als auch in
der SeeSchStrO wird der Begriff Fahrwasser zwar einerseits als zusammenfassender
Oberbegriff verwendet, andererseits aber das Nebeneinander verschiedener Fahrwasser
gerade vorausgesetzt. Dies ergibt sich unzweifelhaft aus den genannten Formulierungen
innerhalb der HVO und der SeeSchStrO.)

Fur die Beantwortung der Frage, ob der Schiffsfihrer der ENA 2 sich auf ein
Vorfahrtsrecht aus 8 25 Abs. 4 SeeSchStrO berufen durfte, ist deshalb also
entscheidend, ob er sich seinerseits normgerecht im Sinne der einschlagigen
Bestimmungen der HVO und der SeeSchStrO verhalten hat.

% vgl. Graf/Steinicke, SeeSchStrO, S. 79.
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Bevor dies geprift wird, muss aber zunadchst geklart werden, ob das etwaige
Vorfahrtsrecht nicht ohnehin durch vorrangige sonstige Regelungen ausgeschlossen
war.

6.1.2.2.1 Vorfahrtsrecht der PUDONG SENATOR als Wegerechtschiff?

Eine entscheidende Einschrdnkung des 8 25 Abs. 4 SeeSchStrO ergibt sich im
Bereich des Hamburger Hafens inshesondere aus § 20 Abs. 2 HVO. Nach dieser
Bestimmung mussen alle in Fahrt befindlichen Fahrzeuge einem Wegerechtschiff
ausweichen.

Gemall 8§ 2 Nr. 9 HVO sind Wegerechtschiffe Fahrzeuge, die wegen ihres
Tiefganges, ihrer Lange oder anderer Eigenschaften gezwungen sind, den tiefsten
Teil der Verkehrswege und -flachen in Anspruch zu nehmen. Sie gelten als
mandvrierbehinderte Fahrzeuge im Sinne von Regel 3 Buchstabe g KVR.

Im Wesentlichen inhaltsgleich wird der Begriff des Wegerechtschiffes in § 2 Abs. 1
Nr. 13 SeeSchStrO definiert. Dartber hinaus wird in Verbindung mit § 60
SeeSchStrO alternativ zu dem oben zitierten Erfordernis, allerdings nur fur den
Bereich der Bundeswasserstral3en, die Moglichkeit erdffnet, durch die jeweils 6rtlich
zustandige Wasser- und Schifffahrtsdirektion (WSD) Abmessungen bekannt zu
machen, die die Wegerechteigenschaft eines Schiffes begriinden. Von dieser
Mdglichkeit hat die WSD Nordwest fiir die Weser Gebrauch gemacht. Im Ubrigen
haben die WSDen Nord und Nordwest fur denjenigen, der das Wegerecht in
Anspruch nimmt, eine gesonderte Anzeigepflicht gegenuber der jeweils zustandigen
Verkehrszentrale  angeordnet.  Weitergehende  Konkretisierungen,  welche
Voraussetzungen vorliegen mussen, damit ein Schiff zum Wegerechtschiff wird, sind
bislang nicht erfolgt.

Fur die hier zu beurteilende Situation im Hamburger Hafen bleibt es demnach bei der
eingangs zitierten allgemeinen Definition, nach der darauf abzustellen ist, ob ein
Schiff wegen bestimmter Eigenschaften gezwungen ist, den tiefsten Teil der
Verkehrswege und -flachen zu benutzen.

Im Parkhafen und im Bereich seiner Einmindung in das Hauptfahrwasser gibt es
jedoch, anders als im Hauptfahrwasser der Norderelbe, keinen ausgewiesenen
tiefsten Teil des Verkehrsweges. Eine groRRenbedingt notwendige Nutzung des
Jiefsten Teils des Verkehrsweges* und, (nur) darauf aufbauend, ein etwaiges
Wegerecht im Sinne von 8 20 Abs. 2 HVO fur ein grof3es Containerschiff, wie die
PUDONG SENATOR, ist somit nicht ohne Weiteres denkbar.

Umgekehrt wird aber durch die Verknipfung von 8 2 Nr. 9 HVO mit Regel 3
Buchstabe g KVR ausdricklich ein uneingeschréankter Zusammenhang zwischen der
Mandvrierbehinderung eines Schiffes und seiner (moéglichen) Einstufung als
Wegerechtschiff hergestellt. Beide Fahrzeugkategorien werden im Wege gesetzlicher
Fiktion gleichgestellt.

Der Ausdruck ,manévrierbehindertes Fahrzeug® in den KVR erfasst seinerseits
Fahrzeuge, die durch die Art ihres Einsatzes behindert sind, so zu mandvrieren, wie
es an sich vorgeschrieben ware, und daher anderen Fahrzeugen nicht ausweichen
konnen.
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Die nicht abschlieBende Aufzahlung in Regel 3 Buchstabe g KVR verweist
beispielhaft auf Fahrzeuge, die

Seezeichen, Unterwasserkabel oder Rohrleitungen auslegen,

baggern, Forschungs-, Vermessungs- oder Unterwasserarbeiten ausfiihren,

Versorgungsmanover ausfihren,

Minen rGumen,

wahrend Schleppvorgangen erheblich behindert sind, vom Kurs abzuweichen.
Im Unterschied dazu resultiert die Manoévrierbehinderung eines Wegerechtschiffes in
erster Linie aus seinen Abmessungen im Verhaltnis zum zur Verfigung stehenden
Raum im Fahrwasser, kann aber gemafll 8 2 Nr. 9 HVO ausdricklich auch auf
anderen, nicht ndher definierten Eigenschaften basieren.

Durch die GréfRe und damit einhergehende eingeschrankte Mandvrierfahigkeit im
Verhéltnis zum vorhandenen Mandvrierraum, die durch Aspekte, wie insbesondere
Seitenwindanfalligkeit und Sichtbehinderung durch Deckscontainerladung, zusatzlich
beeintrachtigt wird, kann ein GrolRcontainerschiff nach Verlassen seines Liegeplatzes
im Hamburger Hafen mindestens ebenso erheblich behindert sein, vom Kurs
abzuweichen, wie beispielsweise ein Fahrzeug und sein Anhang wahrend eines
Schleppvorganges.®

Ein Aufstoppen innerhalb des Einmundungsbereiches vom Nebenfahrwasser
Parkhafen in das Hauptfahrwasser Norderelbe oder ein wie auch immer geartetes
Ausweichmanodver zu Gunsten der ENA 2 war der PUDONG SENATOR wegen der
spezifischen geografischen Gegebenheiten und der bereits angedeuteten, insoweit
stark eingeschrankten Manovrierméglichkeiten praktisch nicht moéglich.

Daran andert auch die theoretische Option eines kurzfristigen Ankermanévers, zu
dem die PUDONG SENATOR gemall 8 21 Abs. 3 SeeSchStrO im Fahrwasser
standig bereit sein musste, nichts. Ein solches Notmandver (!) muss wegen der ihm
anhaftenden Risiken, insbesondere der erheblichen Gefahrdungen des mit der
Durchfilhrung des Manévers auf der Back beauftragten Seemanns®, als ,ultima
ratio“ betrachtet werden und kann demzufolge nur im Ergebnis einer
Gefahrenabwégung durchgefuhrt werden. Als reguléares ,Anhaltemanéver® zum
Beachten einer allgemeinen Wartepflicht und/oder eines Vorfahrtsrechtes ist es
ungeeignet.

Aber auch ein Warten durch Aufstoppen/Fahrt Zuriick-Mandver im Ausgangsbereich
des Parkhafens hatte zu einem unvertretbaren Verlust an Steuerfahigkeit gefiihrt und
damit zu unabschatzbaren Risiken, wie etwa einer Kollisionsgefahr mit dem
Athabaskakai. Der vorherrschende Wind aus WNW, der in Bben vereinzelt Starken
von 6 bis 7 Bft erreichte,® verstérkte die Gefahr des Vertreibens dabei besonders.
Die PUDONG SENATOR erfullte somit grundsatzlich die (faktischen!)
Voraussetzungen fir die Inanspruchnahme eines Wegerechtes.

Problematisch ist allerdings, dass das nach 8 12 Abs. 3 HVO insoweit
vorgeschriebene Sichtzeichen an Bord des Containerschiffes nicht gesetzt worden
war. Wegen der Gleichstellung eines Wegerechtschiffes mit einem
mandvrierbehinderten Fahrzeug (vgl. 8 2 Nr. 9 HVO) bestand formal fir die

%1 vgl. Regel 3 Buchstabe g, Ziff. (vi) KVR.

%2 Solite der Anker bei einer Fahrt tiber Grund von ca. 7 kn tatsachlich fassen, ware wegen der

Ealijtzlichen starken Belastung ein Bruch der Kette und/oder der Bremseinrichtung kaum zu vermeiden.
Quelle: Amtliches Gutachten des Deutschen Wetterdienstes im Auftrag der BSU.
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PUDONG SENATOR die Verpflichtung, die gemall Regel 27 Buchstabe b KVR
vorgeschriebenen Signale zu fiihren. Die entsprechenden Sichtzeichen, die im
Hamburger Hafen gemani § 12 Abs. 3 HVO auf Anordnung der VKZ oder - soweit es
um ein Wegerecht geht - des Hafenlotsen zu fuhren sind, haben dabei nicht allein
deklaratorische, sondern auch konstitutive Wirkung, denn erst die Kundgabe an den
dbrigen Verkehr, sich auf ein Wegerecht zu berufen, ermdglicht den anderen
Fahrzeugen, dieses Recht zu beachten und zu respektieren.

Eine grundsatzliche Anordnung mit dem Regelungsinhalt, beispielsweise Schiffe ab
einer bestimmten GroRe oder eines bestimmten Typs als Wegerechtschiffe
einzustufen und fur diese Fahrzeuge das Fuhren der entsprechenden Sichtzeichen
obligatorisch zu machen, wird vom Oberhafenamt nicht fur praktikabel gehalten.
Vielmehr fihrte die Behorde auf Nachfrage der BSU an, durch derartige
Festlegungen entstiinden im Gegenteil neue Unklarheiten bei der Beurteilung von
Vorfahrtssituationen. Entsprechende Regelungen wirden unter Umstanden zu einer
ausufernden Anzahl von Wegerechtschiffen in einzelnen Hafenabschnitten fuhren.
Die Frage nach dem Vorfahrtsrecht wiirde dann nicht erleichtert, sondern zusatzlich
erschwert. Das Gewdahren der Vorfahrt von kleineren Fahrzeugen mit besseren
Mandvriereigenschaften gegentber groBeren Schiffen  mit  eingeschrankten
Mandvriereigenschaften sei demgegenuber allgemein anerkannte, gangige und
bewahrte Praxis im Hamburger Hafen, auch wenn dies im Hafenverkehrs- und
Schifffahrtsrecht fur den Hamburger Hafen nicht explizit festgeschrieben sei.

Auch der Bundesverband der See- und Hafenlotsen (BSHL) hat gegentber der BSU
nachdrucklich vor den negativen Folgen einer inflationaren® Ausweitung von
Wegerechtsbefugnissen gewarnt.

» Als Zwischenergebnis bleibt festzuhalten, dass der PUDONG SENATOR

grundsatzlich ein Wegerecht zugestanden hétte. Das Nichtsetzen der
entsprechenden Sichtzeichen und der Verzicht auf die zugehoérige
Ankundigung Uber Kanal 74 schrénkt aber formal die mit dem Wegerecht
verbundene Rechtsposition der PUDONG SENATOR stark ein. Dies gilt
zunéchst unabhangig von der spater noch zu vertiefenden Frage, ob der
Schiffsfuhrer der ENA 2 auf dem von ihm gewahlten Kurs die fraglichen
Sichtzeichen aus seiner Position (niedrige Augeshohe, Sichtbeeintrachtigung
durch Umschlagseinrichtungen etc. am Athabaskakai) Uberhaupt rechtzeitig
hatte wahrnehmen und darauf reagieren konnen.
Das zumindest bei extensiver Auslegung von § 25 Abs. 4 SeeSchStrO formal
begrindbare Vorfahrtsrecht der ENA 2 wird demnach (allein) dadurch, dass
die PUDONG SENATOR die Voraussetzungen erflllte, sich im
unfallrelevanten Streckenabschnitt zum Wegerechtschiff zu erklaren, nicht
entscheidend verdrangt.

6.1.2.2.2 Begrenzung von 8§ 25 Abs. 4 SeeSchStrO durch geltende Fahrregeln

Gemal 88 1 Abs. 4, 22 SeeSchStrO i. V. m. Regel 9 Buchstabe a KVR besteht im
Fahrwasser grundsatzlich ein Rechtsfahrgebot. Diese Verpflichtung wird durch § 20
Abs. 1 HVO auch fur den Bereich des Hamburger Hafens statuiert und konkretisiert:
.Fahrzeuge haben nach Madglichkeit auf allen Verkehrswegen und —flachen die
rechte Seite des Fahrwassers zu halten und dabei so zu fahren, dass sie die
Verkehrswege nicht mehr und nicht langer als nétig in Anspruch nehmen. Die
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Benutzung der linken Fahrwasserseite ist fir Fahrzeuge im Lotsenversetzdienst,
beim Mandvrieren mit GroRschiffen, im Ubrigen nur auf kurzen Strecken zwischen
benachbarten Hafenbecken, Einfahrten oder Liegeplatzen und unter der
Voraussetzung zulassig, dass die Gefahrdung der durchgehenden Schifffahrt
ausgeschlossen werden kann.” Die Anordnungen bauen auf 8 5 Hafenverkehrs- und
Schifffahrtsgesetz und § 3 Abs. 1 SeeSchStrO** auf, die als Grundregeln fiir das
Verhalten im Verkehr alle Verkehrsteilnehmer verpflichten, mit ihrem Verhalten die
Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs zu gewéhrleisten. Schadigungen,
Gefahrdungen oder mehr als nach den Umstanden vermeidbare Behinderungen oder
Belastigungen sind dementsprechend verboten.

Die vorgenannten Normen sind somit im Rahmen der Auslegung und Anwendbarkeit
von § 25 Abs. 4 SeeSchStrO zu bertcksichtigen. Nur solange und soweit sich ein
Fahrzeug ,im Fahrwasser® an diese Regeln halt, kann es demnach das fragliche
Vorfahrtsrecht uneingeschrankt fur sich reklamieren.

Die Auswertung der Radaraufzeichnungen der VKZ, die Beschreibungen des
Fahrtverlaufes der ENA 2 durch die Zeugen und nicht zuletzt Kollisionsort und
Kollisionswinkel belegen aber, dass die ENA 2 bei der Ansteuerung des Parkhafens
die vorgeschriebenen Fahrregeln verletzt hat.

Fir ein von der Norderelbe kommendes Fahrzeug ergibt sich aus den oben
genannten Fahrregeln, dass ein Mandver zum Queren des Hauptfahrwassers und
zum anschlielRenden Einlaufen in das Nebenfahrwasser des Parkhafens so angelegt
sein muss, dass das Queren mdoglichst rechtwinklig zur Fahrtrichtung des
Hauptfahrwassers erfolgt und auf einer Position, die ein anschlieRendes Einlaufen
auf der rechten Fahrwasserseite des Nebenfahrwassers ermoglicht. Dazu hatte die
ENA 2 bis anndhernd Hohe Tonne 134 auf der ndrdlichen Fahrwasserseite der
Norderelbe fahren missen. Abgesehen davon, dass nur auf diese Weise dem
Erfordernis eines zlgigen Verlassens des Hauptfahrwassers Rechnung hatte
getragen werden koénnen, hatte der Schiffsfihrer der ENA 2 aul3erdem bei einer
Weiterfahrt bis zur Tonne 134 den bei Tonne 136 noch nicht gewéahrleisteten
hinreichenden optischen Einblick in den Parkhafen und auf den von dort kommenden
Verkehr gehabt.

6.1.2.3 Zwischenergebnis zur Frage der Vorfahrtsregelung

Eine Reduzierung der Unfallanalyse auf die Frage ,Wer hatte Vorfahrt?“ und deren
Beantwortung im Sinne einer eindeutigen Zuweisung der Verantwortung® fir die
Kollision an die PUDONG SENATOR oder die ENA 2 ist auf der Grundlage der zu
bertcksichtigenden rechtlichen und tatsachlichen Aspekte nicht ohne Weiteres
maoglich.

Die Betrachtung der rechtlichen Vorgaben zur Vorfahrtsregelung im Hamburger
Hafen hat gezeigt, dass bei deren Anwendung ein komplexes Ineinandergreifen
verschiedener Normen zu beachten ist. Hinzu kommt, dass der Kollisionsort genau
auf der Grenze zwischen einem Haupt- und einem Nebenfahrwasser liegt, was die
Klarung der Vorfahrtsfrage, allerdings nur auf den ersten Blick, erschwerte.
Gewohnheitsrechtliche, den praktischen Erfordernissen nach einer reibungslosen

** In Verbindung mit § 1 Abs. 1 Nr. 1 HVO.
% Beachte Hinweis auf S. 2.

Seite 38 von 78



U=BSU

Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung
Az. 155 / 04 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

Verkehrsabwicklung im Hafen Rechnung tragende Gepflogenheiten und
geschriebenes Recht befinden sich tber dies nur bedingt im Einklang.

Die der Bundesstelle fir Seeunfalluntersuchung vorliegenden rechtlichen
Bewertungen der konkreten Verkehrssituation durch die anwaltlichen Vertreter der
am Unfallgeschehen ,Beteiligten**® aber auch durch die Wasserschutzpolizei
Hamburg wichen teilweise erheblich von der im Entwurf des vorliegenden
Untersuchungsberichtes dargelegten Einschatzung der Rechtslage durch die BSU
ab. Alle kritischen Einwande wurden intensiv geprift. Da die vorgebrachten
Argumente allerdings nicht zu Uberzeugen vermochten, hélt die BSU an ihrer oben
aufgezeigten Beurteilung der Vorfahrtssituation vollumfanglich fest.*’

6.1.3 Verkehrslenkung

Da sich die Kollision im Bereich des durch die VKZ des Hafens Hamburg zu
uberwachenden Verkehrs ereignet hat, sollen im Folgenden auch die fur die
Verkehrslenkung malRgeblichen Rechte und Pflichten erlautert werden.

8 8 Abs. 1 HVO regelt diesbezuglich allgemeine und Abs. 2 (in Verbindung mit 88§ 30
und 58 SeeSchStrO) fur bestimmte Fahrzeuge erweiterte Schifffahrtspolizeiliche
Meldepflichten fur den Bereich des Hamburger Hafens. § 30 SeeSchStrO bestimmt
besondere Fahrbeschrankungen fir Tankschiffe und Schub- und Schleppverbéande,
welche speziell festgelegte gasformige Guter, flissige Chemikalien oder flissige
Guter als Massengut befordern.

Weder die PUDONG SENATOR noch die ENA 2 unterlagen besonderen
Fahrbeschrankungen, beide Fahrzeuge hatten lediglich die allgemeinen
Meldepflichten gegenuber der VKZ zu erfillen. Fir die ENA 2 waren dies
Positionsmeldungen unter Angabe der Fahrzeugart, des Namens und der
Fahrtrichtung auf UKW-Kanal 74 bei Passage Norderelbbriicken, Amerikahoft,
Uberseebriicke, Vorhafen und Tonne 135/KS1 sowie auf demselben Kanal
Positionsmeldungen beim Ablegen, vor dem Verlassen eines Hafenbeckens oder
Fahrwassers sowie vor dem Queren eines Fahrwassers.

Die PUDONG SENATOR als Seeschiff hatte Meldungen auf UKW-Kanal 14
abzugeben Uber das Ablegen unmittelbar vor Abgang unter Angabe von Name,
Tiefgang und Bestimmungshafen. Auf Kanal 74 waren von ihr gefordert
Positionsmeldungen beim Ablegen, vor dem Verlassen des Hafenbeckens, bei
Passage des Parkhafens und Verlassen des Nebenfahrwassers.

Die Auswertung der Funkprotokolle hat ergeben, dass von beiden Fahrzeugen alle
vorgeschriebenen Meldungen abgegeben wurden, lediglich die Angabe der
Fahrzeugart auf Kanal 74 war jeweils unterblieben.

Mit Resolution A.857(20) hat die Internationale Schifffahrtsorganisation Richtlinien fir
Verkehrszentralen herausgegeben.®® Hierin werden drei mogliche Aufgaben einer

% Der Begriff ,Beteiligter hat in den von der Tatigkeit der BSU streng zu trennenden

Seeamtsverfahren, deren Aufgabe es ist, individuelles seemannisches Fehlverhalten festzustellen und
gof. zu sanktionieren eine legaldefinierte Bedeutung (vgl. 8 22 Abs. 3 SUG). Formulierungen wie
Lunbeteiligt* oder ,beteiligt* in BSU-Berichten sind hingegen untechnisch, d.h. im reinen Wortsinne zu
verstehen und deshalb nicht zwingend mit der Seeamtsdiktion identisch.

¥ Die maligeblichen Einwdnde wurde im Bericht oben im jeweils relevanten Zusammenhang
behandelt. Hinzuweisen ist darauf, dass das Oberhafenamt (Vertreter des Normgebers!) die rechtliche
Beurteilung der Vorfahrtssituation durch die BSU nicht beanstandet hat.

% MO Resolution A.857(20) ,Guidelines for Vessel Traffic Services*.
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VKZ unterschieden, Verkehrsinformation,® -unterstiitzung* sowie -regelung,** wobei
es der Verantwortung der benannten Stelle eines Vertragsstaates unterliegt, Art und
Umfang der Aufgaben einer VKZ festzulegen.

Die Verantwortung fur die Hafen an den Bundeswasserstrallen liegt bei den
jeweiligen Bundeslandern. Verantwortliche (benannte) Stelle fir den Hamburger
Hafen ist das Hamburgische Oberhafenamt. Art und Umfang der Dienste der VKZ
Hamburg Port Traffic sind in der ,Dienstanweisung tUber den Betrieb der Nautischen
Zentrale des Oberhafenamtes” niedergelegt.

GemaR § 1 dieser Dienstanweisung® hat die Nautische Zentrale Aufgaben des
Informations-, des Verkehrsiiberwachungs- sowie des Verkehrsregelungsdienstes fir
den Hamburger Hafen wahrzunehmen. In den 88 26 bis 28 werden die Aufgaben
Information, Unterstiutzung und Regelung, in Anlehnung an die oben erwdhnte IMO
Resolution, ndher beschrieben. Zusatzlich wird in den Begriffsbestimmungen nach
8 3 der Dienstanweisung die ,Kontinuierliche Beobachtung/Auswertung“ von der
~ununterbrochenen Beobachtung/Auswertung” unterschieden. Nach den jeweiligen
Legaldefinitionen meint ,kontinuierlich® dabei ,in solch zeitlichen Abstanden, die
einen generellen Uberblick tber die Situation im Revier ermdglichen”. Im Gegensatz
soll ,ununterbrochen* bedeuten ,die im Einzelfall als notwendig erkannte andauernde
Beobachtung, um einer sich anbahnenden Gefahr rechtzeitig mit den vorhandenen
Mitteln begegnen zu kénnen®.

Nach § 26 handelt es sich bei Verkehrsinformationen um ,Einzelinformationen, die
auf den bekannten Arbeitskanalen bei Bedarf oder auf Anforderung an die Schifffahrt
gegeben werden"“.

Verkehrsunterstitzungen gemafR § 27 ,sind Hinweise und Warnungen an die
Schifffahrt und Empfehlungen im Rahmen einer Schiffsberatung”. Die Hinweise und
Warnungen sollen dabei die Aufmerksamkeit der Verkehrsteilnehmer auf
gefahrentrachtige Gegebenheiten lenken.

Verkehrsregelungen nach 8 28 schlie3lich ,sind schifffahrtspolizeiliche Verfigungen
im Einzelfall und werden erteilt, soweit unterstitzende MalRnahmen nicht
ausreichen”. Dabei ist zu beachten, dass in Bereichen, in denen Mandver von
Schiffen nicht mehr im Hinblick auf den angestrebten Erfolg analysiert werden
konnen, seitens der VKZ nicht in das Fahrverhalten der Fahrzeuge eingegriffen
werden darf. Allerdings werden gemall §28 Warnungen an die betroffenen
Schiffsfihrungen von der genannten Einschrankung ausdrtcklich nicht erfasst.
Gemall § 25 Abs. 2 der Dienstanordnung stehen Information, Unterstiitzung und
Regelung in einem Stufenverhéltnis, wobei die n&chsthbhere Malinahme dann zu
ergreifen ist, wenn das gesteckte Ziel durch die vorgelagerte MalRnahme nicht
erreicht werden konnte. Abs. 3 erlautert dariiber hinaus, dass die Nautiker der VKZ
eine Prioritatenwahl durchzufiihren haben, sofern die Lagebeurteilung gleichzeitig
mehrere Gefahrensituationen offenbart.

Im Bereich des Hamburger Hafens sind nach Auskunft des Hamburger
Oberhafenamtes jahrlich etwa 39.000 Seeschiffsbewegungen zu verzeichnen. Neben

% Information service: ,a service to ensure that essential information becomes available in time for on-

board navigational decision-making".

40 . . . . N . . . . .. .
Navigational assistance service: ,a service to assist on-board navigational decision-making and to

monitor its effects".

*! Traffic organization service: ,a service to prevent the development of dangerous maritime traffic

situations and to provide for the safe and efficient movement of vessel traffic within the VTS area“.

*2vgl. auch § 55a SeeSchsStrO.
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allgemeinen Informationen Uber die Verkehrslage beschranken sich die in der VKZ
diensttuenden Nautiker demzufolge auf die Verkehrsunterstitzung von Seeschiffen.
Diese Unterstitzung fur ausgehende und einkommende Schiffe erfolgt auf UKW-
Kanal 14 dergestalt, dass Zu- und Abgange von Grof3schiffen in Abh&ngigkeit von zu
berticksichtigenden Tidenfenstern, Liegeplatzen und moglichen Begegnungen
untereinander geplant und koordiniert werden. Die Nautiker der VKZ bedienen sich
hierbei einer kontinuierlichen Beobachtung und Auswertung der Radarbilder und des
Funkverkehrs auf Kanal 74.

Verkehrsinformationen Uber sonstige Fahrzeuge, insbesondere Hafenfahrzeuge und
Binnenschiffe, erhalten die Seeschiffe und deren an Bord befindliche Lotsen
regelmafig durch das Abhdren von Kanal 74, wobei die dort von diesen Fahrzeugen
abgegebenen Meldungen durch die VKZ nicht weiter aufbereitet werden. Umgekehrt
erhalten auch die Hafenfahrzeuge und Binnenschiffe ihre Verkehrsinformationen
Uber andere Fahrzeuge, einschlie3lich der Informationen Uber Seeschiffe, nur Uber
die vorgeschriebenen Meldungen auf Kanal 74. Fur diese Fahrzeuggruppe stellt die
VKZ insoweit ausschlie3lich einen Informationsdienst dar. Verkehrsabsprachen
zwischen einzelnen Fahrzeugen, auch zwischen Seeschiffen und Hafenfahrzeugen
oder Binnenschiffen, sollen die Fahrzeugfihrer bzw. Lotsen direkt untereinander auf
Kanal 74 bzw. individuell zu vereinbarenden Arbeitskanélen treffen.

Eine Uber die Verkehrsinformation sowie die begrenzte Verkehrsunterstitzung fir
Seeschiffe hinausgehende, alle oder einzelne Fahrzeuge betreffende, umfassende
Verkehrsunterstitzung durch die VKZ im Hamburger Hafen erfolgt nur in
Ausnahmesituationen, etwa bei unsichtigem Wetter, wenn bis zu sechs Hafenlotsen
die Radarzentrale in der Nautischen Zentrale besetzen und den Schiffsverkehr
unterstitzen, auf Einzelanforderung eines Schiffes, wobei dann ein Hafenlotse
ausschlief3lich dieses Fahrzeug von der Radarzentrale in der Nautischen Zentrale
aus betreut oder wenn die Nautiker der VKZ eine gefahrliche Situation erkennen und
nach ihrem Ermessen einschreiten. In diesen Situationen wird auch die oben
beschriebene ,ununterbrochene Beobachtung/Auswertung" relevant.

Eine dartber hinausgehende Verkehrsregelung, die Schiffsfihrer zu einem
bestimmten Tun, Dulden oder Unterlassen mittels schifffahrts- und/oder
strompolizeilicher Verfiigungen veranlasst, erfolgt nur, wenn Verkehrsunterstitzungs-
mafnahmen allein nicht ausreichen.

6.1.4 Promillegrenze

Nach dem Festmachen der ENA 2 stellten die Beamten der Wasserschutzpolizei bei
deren Schiffsfihrer starken Atemalkoholgeruch fest und ordneten die Entnahme
einer Blutprobe an. Die Probe wies nach der Kollision eine Blutalkoholkonzentration
(BAK) von 2,1 % auf, woraus sich eine Konzentration von 2,2 % zum
Unfallzeitpunkt errechnen lie3. Nach 8 3 Abs. 4 SeeSchStrO darf, wer eine
Blutalkoholkonzentration von 0,8 oder mehr Promille oder eine Alkoholmenge im
Kdrper hat, die zu einer solchen Blutalkoholkonzentration fuhrt, weder ein Fahrzeug
fihren noch dessen Kurs oder Geschwindigkeit selbstandig bestimmen. #3

“3 Der hier zu untersuchende Unfall hat eine politische Diskussion angestof3en, die darauf abzielt, die
Promillegrenze zu reduzieren. Im Gesprach sind sowohl ein vollstdndiges Alkoholverbot (vgl.
entsprechende Gesetzesinitiative der Freien und Hansestadt Hamburg im Bundesrat) als auch die
Absenkung der Promillegrenze auf den Wert 0,5.
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Diese Bestimmung tragt der Tatsache Rechnung, dass durch die Wirkungen des
Alkohols das subjektive Leistungsgefuhl und die Risikobereitschaft nachweislich
gesteigert  werden. Dem steht  gegenuber, dass  Aufmerksamkeit,
Auffassungsfahigkeit, Konzentration, Umstellungsfahigkeit, Geschicklichkeit und
Reaktion abnehmen.

Die fur Kraftfahrzeugfiihrer von der Rechtsprechung fur die Frage der Strafbarkeit
des Fahrens unter Alkoholeinfluss entwickelte Unterscheidung zwischen absoluter
Fahruntuchtigkeit (fester Promille-Grenzwert als insoweit unwiderlegbares Indiz) und
relativer Fahruntlchtigkeit  (BAK unter  absolutem Grenzwert  plus
Ausfallerscheinungen) ist grundsatzlich auch im Schifffahrtsbereich von Bedeutung.
Allerdings hat sich hier bis jetzt kein fester Promille-Grenzwert herausgebildet. Die
gerichtlichen Vorgaben schwanken insoweit zwischen einer analogen Anwendung
der Regeln fiir Kraftfahrzeugfiihrer (Grenzwert 1,1 %qo0) auf der einen und 2,5 %y auf
der anderen Seite.**

Im Rahmen der ausdricklich nicht strafrechtlichen Beurteilung und Bewertung des
Unfallgeschehens durch die BSU* kommt dem festgestellten BAK-Wert des
Schiffsfuhrers der ENA 2 mithin zumindest Indizwirkung zu. Seine sich in jedem Fall
im Grenzbereich zur absoluten Fahruntiichtigkeit bewegende Alkoholisierung und die
dadurch bedingte Einschrankung der Aufmerksamkeit, des Reaktionsvermégens
sowie der Einschatzbarkeit und Vorhersehbarkeit der eigenen und fremden
Schiffsbewegungen haben den Unfallhergang entscheidend gepréagt.

(Anm.: An der vorstehenden Beurteilung &ndert auch der anwaltlich erhobene Einwand nichts,
mit dem der kausale Einfluss der erheblichen Alkoholisierung des Schiffsfihrers auf das
Unfallgeschehen bestritten wird. Begriindet wurde die entsprechende Behauptung damit, dass
es dem Schiffsfihrer immerhin gelungen sei, die schwer beschadigte ENA 2 nach der Kollision
mit nur einem verbliebenen Schottelantrieb noch sicher zum Liegeplatz zu manévrieren und
dort ordnungsgeman anzulegen. Diese Argumentation verkennt jedoch das sowohl nach der
allgemeinen Lebenserfahrung bekannte als auch wissenschaftlich belegte Phanomen® des
Erntchterungseffektes. Dieser Effekt fiihrt nachweislich dazu, dass alkoholbedingte
Ausfallerscheinungen durch den Eintritt besonderer Umsténde, wie beispielsweise eine akute
Lebensgefahr, kurzfristig zuriickgedrangt werden. Auch der Schiffsfuhrer der ENA 2 befand
sich durch die Kollision mit der PUDONG SENATOR plétzlich in einer lebensbedrohlichen
Situation. Fur die anschlieBende Fahrt zum Liegeplatz und das konzentrierte Anlegemandver
gibt es folglich eine plausible Erklarung, ohne gleichzeitig die Ursachlichkeit der erheblichen
Alkoholisierung fur die Unfallentstehung ernsthaft in Zweifel ziehen zu missen.

Nur am Rande sei dariiber hinaus darauf hingewiesen, dass die fragliche Argumentation schon
in sich wenig schlissig ist. Es wird mit Nachdruck behauptet, die Blutalkoholkonzentration von
2,2 Promille (1) habe keinerlei Einfluss auf das Fahrverhalten des Schiffsfihrers der ENA 2
gehabt. Folgt man dieser Bewertung, die einen naheliegenden Ausniichterungseffekt
offensichtlich ignoriert, so wirde dies zwangslaufig bedeuten, dass der Schiffsfihrer in
besonderem MalRe an den Genuss groRRerer Mengen von Alkohol gewdhnt gewesen sein
musste. Das stiunde aber wiederum in einem eklatanten Widerspruch zu der im gleichen
Schriftsatz behaupteten sorgfaltigen Auswahl des Schiffsfiihrers durch den Betreiber der ENA
2 und der Aussage, alkoholbedingte Auffalligkeiten seien im Rahmen der kontinuierlichen, fast
taglichen  betriebsinternen  Anleitung und Uberwachung des ,erprobten und
verantwortungsvollen Schiffsfiihrers*’ (iber einen Zeitraum von mehreren Jahren noch nicht
beobachtet worden.)

**vgl. hierzu die Ausfiihrungen und Nachweise in Strafgesetzbuch, Tréndle/Fischer, § 316 Rn. 6.

> vgl. Hinweis auf S. 2 des Berichtes.

“6 Quelle: Auskunft von Prof. Dr. K. Piischel; Institut fir Rechtsmedizin, Universitatsklinikum Hamburg-
Eppendorf, Geschéftsfiihrender Direktor.

" Originalzitat
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6.2 Zusammenfassende Beurteilung der Kollisionsentwicklung

Der Grol3teil der Fahrten der ENA 2 waren Pendelfahrten zwischen der
Norddeutschen Affinerie und dem Petroleumhafen. Schiffsfihrer und Decksmann
waren unter dem vorherigen und seit Ubernahme unter dem jetzigen Management
auf der ENA 2 und dem Schwesterschiff ENA 1 eingesetzt. Sowohl das Schiff mit
seinen Mandvriereigenschaften und schiffbaulichen Besonderheiten als auch die
Fahrtstrecke und Verkehrsvorschriften im Hamburger Hafen waren bekannt.

Das Queren des Hauptfahrwassers zwischen Tonne 136 und Tonne 134 mit
anschlieBender Durchfahrt durch den Parkhafen musste wegen des
Verkehrsaufkommens sowohl im Hauptfahrwasser als auch auslaufend aus dem
Waltershofer Hafen als besonders kritischer Fahrtabschnitt eingeschatzt werden,
zumal vom Steuerhaus der ENA 2 die Sicht wegen der niedrigen Augeshéhe deutlich
eingeschrénkt war. (Auf Abbildung 15 wird deutlich, wie sehr der Athabaskakai die
Sicht auf den Parkhafen versperrte). Besondere Beachtung des UKW-
Sprechfunkverkehrs schon vor Erreichen der Tonne 136 war hier geboten, ebenso
wie das Sicherstellen eines gehoérigen Ausgucks. Mit dem Einsatz der Radaranlage
an Bord der ENA 2 hatte der optisch erst sehr spat einsehbare Einmindungsbereich
des Nebenfahrwassers Parkhafen in das Hauptfahrwasser Norderelbe frihzeitig auf
ausgehende Fahrzeuge hin beobachtet werden kdnnen.

Vorschiff MS PUDONG SENATOR MS HANJIN BRUSSELS

Abbildung 15: ENA 2 am Unfalltag beim Eindrehen in den Parkhafen

(Foto: Reinhard Foerster)

Die PUDONG SENATOR lief in Dreimonatsabstéanden regelmaflig den Hamburger
Hafen an und machte im Waltershofer Hafen fest. Die Reederei setzte die
Besatzung, inshesondere das Schiffsfiihrungspersonal, regelméRig auf diesem Schiff
ein. Der Schiffsfihrung unter Leitung des erfahrenen Kapitans waren somit
Mandvriereigenschaften des Fahrzeugs und Besonderheiten des Hafens ebenfalls
vertraut. Die Schiffsfihrung wurde von einem erfahrenen Hafenlotsen beraten.

Das Ablegemandver und anschlieBende Einlaufen in das Elbehauptfahrwasser
erforderte seitens der PUDONG SENATOR besondere Konzentration, insbesondere
bei ungunstigen Wind- und Strombedingungen. Auch hier gebot dariber hinaus die
eingeschrankte Sicht auf das Hauptfahrwasser der Norderelbe, Richtung Bubendey-
Ufer, durch Baume (= elbabwarts), aber auch Richtung Athabaskakai (= elbaufwarts)
durch  Hafen-/Containerumschlagseinrichtungen sowie gegebenenfalls  dort
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festgemachte Schiffe verursacht, eine besondere Beachtung des UKW-
Sprechfunkverkehrs und das Sicherstellen eines gehoérigen Ausgucks.

Abbildung 16: Blick aus dem Briickenfenster der PUDONG SENATOR™

Die Bildserie unten (Abb. 17), die beim nachsten Hafendurchlauf der PUDONG
SENATOR am 18. September 2004 entstand und von der Steuerbord-Nock aus
aufgenommen wurde, zeigt exemplarisch das ,Verschwinden“ eines den Parkhafen
Richtung Norderelbe (elbaufwarts) fahrenden Fahrzeuges mit einer der ENA 2
vergleichbaren GroRe hinter dem Athabaskakai, selbst wenn dort kein grof3eres
Schiff festgemacht hat.

Abbildung 17: Athabaskakai als optische Barriere...

*® PUDONG SENATOR beim nachsten Hafendurchlauf (09/2004) am Preddhlkai liegend: linker Bildteil
Bubendey-Ufer, rechter Bildteil Athabaskakai; am Unfalltag versperrte zusatzlich ein am Athabaskakai
liegendes Containerschiff die Sicht (vgl. insoweit Abb. 15 im Vordergrund).
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6.2.1 Fahrtverlauf der ENA 2 bis zur Kollision

Unter Missachtung der geltenden Fahrregeln (vgl. oben Pkt. 6.1.2.2.2), wonach das
Queren eines Fahrwassers mdglichst rechtwinklig zu erfolgen hat und ansonsten die
rechte Fahrwasserseite zu benutzen ist, steuerte der Schiffsfihrer die ENA 2 bereits
kurz nach Passieren der Schlepperstation Neumuihlen um 18:16 Uhr in Richtung
Einmundungsbereich des Parkhafens.

Das Verlassen der nordlichen Fahrwasserseite schon deutlich vor Erreichen der
Tonne 136 und die Ansteuerung des Einmindungsbereichs Parkhafen-Norderelbe
mittig zwischen den Molenkoépfen Athabaskahéft und Bubendey-Ufer bei
angekundigtem auslaufenden Verkehr aus dem Parkhafen war dabei vor allem
deshalb gefahrlich, weil der Schiffsfihrer der ENA 2 wegen der geringen Augeshdhe
und dem Fehlen eines Radarbildes zu diesem Zeitpunkt noch keinerlei Einblick in
den Parkhafen hatte. Selbst unbeteiligte Fahrzeuge erkannten die sich abzeichnende
Kollisionsgefahr, wie die mehrfache vom Schiffsfihrer der ENA 2 ignorierte Warnung
Uber Kanal 74 ,Kommt ein Grof3er raus!" deutlich belegt.

Bei Berucksichtigung der Tatsache, dass die PUDONG SENATOR auf Grund ihrer
eingeschrénkten Mandovrierfahigkeit faktisch auf die Mitte des Fahrwassers
angewiesen war, wurde nicht nur die Wahrscheinlichkeit eines Zusammenstol3es
erhoht, sondern auch die zum Ergreifen wirksamer Gegenmal3nahmen zur
Verfligung stehende Zeit erheblich verringert.

Es hatte in jedem Fall einer frihzeitigen Absprache auf dem UKW-Arbeitskanal,
beispielsweise ber ein Passieren griin an griin,*® mit dem angekiindigten
abgehenden Containerschiff bedurft, um allen Beteiligten (Schiffsfihrung, Lotse,
VKZ), aber auch dem tbrigen Verkehr, rechtzeitig das ausnahmsweise (!) Abweichen
von den vorgeschriebenen Fahrregeln mitzuteilen. Es fehlte aber nicht nur an den
notwendigen Absprachen, sondern schon an einer besonderen Verkehrssituation, die
es Uberhaupt nur gerechtfertigt hatte, von den grundsatzlich zu beachtenden
Fahrregeln in der von der ENA 2 geplanten Art und Weise abzuweichen. Hinweise,
die Verkehrslage zum Unfallzeitpunkt habe ein Ansteuern des Parkhafens auf dem
von der ENA 2 gewahlten Kurs erforderlich gemacht, liegen jedenfalls nicht vor. An
dieser Beurteilung andert auch die Argumentation des Schiffsfihrers der ENA 2 in
seiner schriftlichen Stellungnahme gegenitber der BSU nichts. Zwar verweist er
darauf, dass wegen des ablaufenden Wassers, das ihn elbabwaérts versetzt habe, ein
rechtzeitiges Eindrehen in den Parkhafen geboten gewesen sei. Diese Tatsache
allein rechtfertigte aber nicht das vom Schiffsfliihrer der ENA 2 sinngemal’ selbst
eingeraumte anfanglich ,blinde* Ansteuern des Parkhafens.>

Die ENA 2 verfligte mit den beiden achtern Steuerbord und Backbord angeordneten
Schottel-Ruderpropellern Gber zwei besonders komfortable Antriebs- und
Steueraggregate, so dass trotz des ablaufenden Wassers unproblematisch ein

“ D.h. Passage Steuerbord an Steuerbord, im Gegensatz zur grundsatzlich vorgeschriebenen
Passage Backbord an Backbord.

% Der Schiffsfiithrer insoweit wortlich: ,Als ich das Eindrehmanéver auf der Elbe begonnen hatte, die
Spitze des Athabaskahdéfts querab lag und ich von meinem Steuerhaus in den hinteren Bereich des
Parkhafens Einblick hatte, sah ich den Bug eines ausfahrenden grol3en Containerschiffes.”
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spaterer Beginn des Eindrehmandévers méglich gewesen ware.® Uberdies hatte,
wenn schon auf die Benutzung des Radars verzichtet wurde, der Einsatz des
Decksmanns als Ausguck fiur eine Entlastung des Schiffsfihrers bei der
Beobachtung der Verkehrslage dienen kdnnen.

Die Aussage des Schiffsfihrers der ENA 2, er habe auf seine UKW-Anrufe auf Kanal
74 von anderen Schiffen keine Antwort erhalten, weshalb er davon habe ausgehen
dirfen, seinem Kurs stinde nichts entgegen, tiberzeugt nicht.

Ihr steht in tatsachlicher Hinsicht der insoweit protokollierte Funkverkehr entgegen.
Unmittelbar nach seiner Meldung ,ENA 2 an der 136 von oben in den Parkhafen,
anschlieBend Petroleumhafen* war durch ein unbekanntes Fahrzeug die Warnung
.Kommt ein Grol3er raus!” erfolgt. Nur 20 Sekunden danach meldete die PUDONG
SENATOR selbst ,In Kirze aus dem Parkhafen, zum Abgang die PUDONG
SENATOR*®. Wiederum kurz darauf wurde die Warnung vor dem entgegen
kommenden grofRen Fahrzeug wiederholt, diesmal wenn auch wiederum nicht unter
ausdrucklichem Anruf der ENA 2, so doch zumindest unter Nennung des Vornamens
ihres Schiffsfiihrers. Dieser kann sich also kaum darauf berufen, sich die ganze Zeit
nicht angesprochen gefihlt zu haben.

Aber auch argumentativ beruht die oben zitierte Schlussfolgerung des Schiffsfiihrers
auf einem entscheidenden Fehler. Selbst wenn man namlich unterstellt, er habe die
Warnungen und die Abgangsmeldung der PUDONG SENATOR nicht gehort oder
diese zumindest nicht als im Widerspruch zu seiner geplanten Fahrtroute stehend
interpretieren brauchen, so verkennt der Schiffsfihrer dann aber jedenfalls, dass
seine Ankundigung ,ENA 2 an der 136 von oben in den Parkhafen, anschlie3end
Petroleumhafen” viel zu pauschal formuliert war, als dass sie zwingend sofort einen
.Protest® hétte auslésen muissen. Die Art und Weise, wie die ENA 2 das
Hauptfahrwasser verlassen wirde, war dieser Meldung gerade nicht zu entnehmen.
Allein auf Grund der unterstellten Annahme, entscheidende (Protest-)Reaktionen auf
seine Ankindigung zum Einlaufen in den Parkhafen seien ausgeblieben, durfte der
Schiffsfihrer der ENA 2 folglich nicht davon ausgehen, ,Freie Fahrt“ zu haben.

Auch auf ein einschrankungslos in jedem Falle bestehendes Vorfahrtsrecht konnte
der Schiffsfuhrer der ENA 2 sich bei seinem friihzeitigen Eindrehen in den Parkhafen
nicht berufen:

Seine gegentber der BSU auf die Frage nach der allgemeinen Vorfahrtssituation bei
der Einfahrt in den Parkhafen gedul3erte Ansicht, die Vorfahrtsregelung im
Hamburger Hafen richte sich danach, ob er ein Haupt- oder ein Nebenfahrwasser
benutze und demgemald hatte er als Benutzer des Hauptfahrwassers Vorrang vor
Fahrzeugen aus dem Nebenfahrwasser gehabt, belegt sein Fehlverstandnis der
bestehenden Vorschriften.

*1 |n einer anwaltlichen Stellungnahme zum Entwurf des vorliegenden Berichtes wurde diese Aussage
u.a. mit dem Hinweis auf einen wissenschaftlichen Aufsatz von Urban (vgl. Quellenverz.) in Zweifel
gezogen. Hierzu ist zu bemerken, dass sich die fragliche Abhandlung mit Azipod-Antrieben befasst
aber keine Aussagen zur Mandvrierfahigkeit von Fahrzeugen mit Schottel-Ruderpropellern enthalt.
Fur die auBerordentlich vorteilhaften Mandvriereigenschaften auf Grund der installierten
Ruderpropeller spricht auch die Tatsache, dass die ENA 2 selbst nach dem 50 %-igen (!) Verlust der
zur Verfigung Antriebs- und Steuerkraft (Verlust des Backbord-Propellers) noch ausreichend
mandvrierfahig war.
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Die zum Ausdruck kommende Rechtsauffassung widerspricht zunachst dem oben
erlauterten Grundsatz, nach dem das entsprechende Vorfahrtsrecht die Einhaltung
der Fahrregeln voraussetzt.>

AulRerdem wird verkannt, dass die fur allgemeingultig erklarte Grundregel gegenuber
Wegerechtschiffen gemal § 20 Abs. 2 HVO gerade nicht gilt. Zwar wurde bereits
festgestellt, dass die PUDONG SENATOR nur die faktischen Voraussetzungen fur
die Inanspruchnahme eines Wegerechtes erflillte, jedoch die formal notwendigen
Sichtzeichen nicht zeigte.>® Das andert aber nichts daran, dass selbst, wenn das
Containerschiff die vorgeschriebenen Sichtzeichen gefuhrt hatte, die ENA 2 die
spatestens dadurch bedingte Aufhebung des beanspruchten Vorfahrtsrechtes zum
Zeitpunkt des Eindrehbeginnes wegen der beschriebenen Sichtbeeintrachtigung
noch gar nicht hatte wahrnehmen konnen.

Im Ubrigen ignoriert das rigorose Beharren des Schiffsfiihrers der ENA 2 auf seinem
Vorfahrtsrecht, selbst wenn man dessen formale Voraussetzungen als erflllt ansieht,
die gewohnheitsrechtlichen Gepflogenheiten im Hamburger Hafen. Als Ausfluss von
8 5 Hafenverkehrs- und Schifffahrtsgesetz und § 3 SeeSchStrO in Verbindung mit
8 1 Abs. 1 Nr. 1 HVO st es allgemein anerkannte und fir den reibungslosen
Verkehrsfluss geradezu unverzichtbare tagliche Praxis, dass kleine, gut
mandvrierbare (Hafen-)Fahrzeuge gegeniber grof3en und in ihrer Beweglichkeit
eingeschrénkten (See-)Schiffen auf formale Rechtspositionen im Interesse von
Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs im Einzelfall verzichten. Auch wenn also
unterstellt wiirde, dass die ENA 2 ein formales Vorfahrtsrecht gehabt hatte, so ware
das kompromisslose Bestehen auf diesem aber jedenfalls rechtsmissbrauchlich
gewesen. Der Schiffsfihrer der ENA 2 konnte also wegen all der vorgenannten
Aspekte gerade nicht davon ausgehen, in jedem Falle vorfahrtsberechtigt zu sein.

Kritisch hinterfragt werden muss auch die Aussage des Schiffsfihrers der ENA 2, er
habe sein Einfahrmanéver sofort abgebrochen, als er den Bug der aus dem
Parkhafen kommenden PUDONG SENATOR ausgemacht hatte und habe sofort mit
beiden Schottel-Propellern ein ,Hart-Steuerbord-Mandver* gefahren.

Die Radaraufzeichnungen der VKZ, die eine Rekonstruktion des Unfallhergangs
ermoglichten, aber auch die Aussagen verschiedener Zeugen, stitzen diese
Behauptung nicht.

Die fraglichen Radarbilder (vgl. unten Abb. 18 bis 21) zeigen vielmehr, dass um
18:21 Uhr die ENA 2 klar von dem d&stlichen Molenkopf des Parkhafens
(Athabaskakai) frei war und ungehinderte Sicht auf den auslaufenden Verkehr, selbst
vom achtern angeordneten Briickenhaus, bestanden haben muss. Der Schiffsfuhrer
raumt weiterhin selbst ein, sofort nach der optischen Wahrnehmung der PUDONG
SENATOR erkannt zu haben, dass das Containerschiff ihm keinen Platz mehr fur
sein beabsichtigtes Manover lassen wirde. Zu diesem Zeitpunkt betrug der Abstand
zwischen beiden Fahrzeugen allerdings noch mehr als 2 kbl,>* so dass es der ENA 2
noch immer moglich gewesen ware, durch eine Backbordkursanderung und
Passieren des Einmiundungsbereiches nahe am Athabaskakai eine Passage grin an
grin mit der PUDONG SENATOR zu ermdglichen und diese tber UKW-Kanal 74
davon in Kenntnis zu setzen.

%2 \/gl. oben Pkt. 6.1.2.2.2.
%3 \vgl. oben Pkt. 6.1.2.2.1.
> 2 kbl = 370 m.
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Selbst wenn man zu Gunsten der ENA 2 unterstellt, diese sei formal
vorfahrtsberechtigt gewesen oder habe sich zumindest in der entsprechenden
Rechtsposition gewahnt, hatte auch die dann zu beachtende Regel 17 Buchstabe ¢
KVR einer solchen Vorgehensweise nicht entgegengestanden.

(Anm.: Die Frage, ob trotz 8 25 Abs. 1 SeeSchStrO (i. V. m. 8 1 Abs. 1 HVO) und der dort
statuierten Nichtgeltung von Regel 15 KVR fir die Regeln 16 und 17 KVR im Fahrwasser
Uberhaupt ein Anwendungsbereich verbleibt, ist zu bejahen. Gegen die Anwendbarkeit von
Regel 17 kdnnte zwar sprechen, dass die in den Spezialregelungen § 25 Abs. 2 und 4 fir
Fahrwasser angeordneten Vorfahrtsrechte und Wartepflichten die allgemeinen Ausweich- bzw.
Kurshaltepflichten méglicherweise verdrangen.” Fiir die Anwendbarkeit der fraglichen Regel
streitet jedoch der eindeutige Wortlaut von § 25 Abs. 1 SeeSchStrO, nachdem ausdriicklich
Regel 15 und 18, also gerade nicht Regel 15 bis 18 durch die nachfolgenden Absétze der
Vorschrift verdrangt werden. Im Ubrigen ist kein zwingender Grund fir das Erfordernis einer
vollstdndigen(!) Verdrangung von Regel 17 KVR durch § 25 Abs. 2 und 4 SeeSchStrO
erkennbar. Dem Begriffspaar , Kurshalter/Ausweichpflichtiger® innerhalb der KVR entspricht im
Anwendungsbereich von 8§25 SeeSchStrO das Begriffspaar ,Vorfahrtsberechtigter/
Wartepflichtiger”. Beide Begriffskategorien dienen letztlich dem gleichen Zweck, namlich eine
eindeutige definitorische und damit rechtliche Abgrenzung zu ermdéglichen, zwischen den
Fahrzeugen, denen im Verkehrsgeschehen Vorrang eingeraumt werden soll und denjenigen,
die das entsprechende Recht zu beachten haben. Wenn aber eine solche Einordnung einmal
vorgenommen worden ist, so muss sichergestellt werden, dass diese auch Bestand hat. Dies
gebietet der Vertrauensgrundsatz. Durch Regel 17 KVR wird das beschriebene Prinzip
ausdriucklich in den Kollisionsverhitungsregeln verankert. Fir die Fahrwasser im
Geltungsbereich der Seeschifffahrtsstralen-Ordnung kann nichts anderes gelten. Der
Norminhalt von Regel 17 KVR ist demgemaf im Lichte von 8§ 25 Abs. 2 und 4 SeeSchStrO im
Bereich der nationalen Fahrwasser dahingehend auszulegen, dass der Vorfahrtsberechtigte

1. alles zu unterlassen hat, was Zweifel an seinem Recht aufkommen lassen kénnte

2. zum Manover des letzten Augenblicks verpflichtet ist, sobald klar wird, dass die Gefahr

eines ZusammenstofRes durch MalBnahmen des ,, Gegners" allein nicht beseitigt wird
3. zur Vermeidung eines Zusammenstofles seinen Kurs, sofern die Umstande es zulassen,
gegenliber dem ,Gegner* nicht nach Backbord andern darf.*®)

Zwar schreibt Regel 17 Buchstabe c¢ vor, dass bei kreuzenden Kursen der
Kurshalter, sofern es die Umstande zulassen, seinen Kurs gegeniber einem
Fahrzeug an seiner Backbord-Seite nicht nach Backbord @andern darf. Das Verbot
einer Backbord-Kursédnderung gilt aber eben ausdricklich nur ,sofern es die
Umstande zulassen®.

Diese Bedingung war jedoch nicht erflillt. Die ENA 2 hatte von der PUDONG
SENATOR, als Letztere fur sie sichtbar wurde, nur noch einen Abstand von etwa 2
kbl. Wegen der relativ hohen Annaherungsgeschwindigkeit der beiden Fahrzeuge
war es hochst fraglich, ob die ENA 2 durch ein entschlossenes ,Hart-Steuerbord-
Manover* die drohende Kollision tatsachlich noch hatte abwenden kdnnen. Diese
Einschatzung hat mdoglicherweise der Schiffsfuhrer der ENA 2 geteilt, denn ein
entscheidendes ,Hart-Steuerbord-Manéver” wurde von ihm, wie oben bereits
angedeutet, - jedenfalls zunachst - offensichtlich nicht eingeleitet. Seiner oben
zitierten gegenteiligen Behauptung steht der durch die Radaraufzeichnung (siehe
unten Abb. 18 bis 21) dokumentierte Fahrtverlauf der ENA 2 entgegen. Eine
durchgreifende Anderung des Kurses nach Steuerbord ist nicht erkennbar. Auch der

*® S0 grundsatzlich vertreten von Graf/Steinicke, SeeSchStrO, S. 79.

% Zu dem Ergebnis, dass Regel 17 KVR letztlich doch (analog) im Bereich des Fahrwassers
anwendbar ist kommt, wenn auch mit abweichender Begriindung auch Graf/Steinicke; vgl.
Kommentierung a.a.O.
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Decksmann an Bord der ENA 2 hat die Steuerbord-Kursénderung nicht bestatigt. Er
hat ausgesagt, dass er sich wahrend des Unfallgeschehens in der alten Briicke, dem
Aufenthaltsraum des Schiffes, aufgehalten und von dort aus nach vorne und zur
Seite habe sehen kdnnen, da die (neue) Briicke hochgefahren war. Aul3er der hohen
Drehzahl der Motoren habe er kurz vor der Kollision nichts bemerkt. Die AuRRerung
des Schiffsfuhrers des Achterschleppers CONSTANT, er habe beobachtet, dass die
ENA 2 mit hoher Geschwindigkeit versucht habe, vor der PUDONG SENATOR noch
zu kreuzen, widerspricht ebenfalls der These von einem frihzeitigen ,Hart-
Steuerbord-Mandver* an Bord der ENA 2. Dafir, dass die ENA 2 statt dessen auch
nach dem Insichtkommen des Containerschiffes ihren gewdéhlten Kurs zunachst
unbeirrt beibehalten hat, sprechen auch die Aussagen des Lotsen und des Kapitdns
der PUDONG SENATOR. Beide haben bekundet, dass die ENA 2 keine
Kursadnderungen eingeleitet habe. Das angeblich eingeleitete ,Hart-Steuerbord-
Manover* héatte im Ubrigen in jedem Fall zu einer signifikanten und demzufolge
sowohl in der Radaraufzeichnung der VKZ als auch fur die sonstigen
Beteiligten/Zeugen erkennbaren Drehbewegung der ENA 2 fuhren missen.
Begriinden lasst sich diese Annahme zum einen mit der Tatsache, dass die ENA 2
uber zwei schnell ansprechende Schottel-Ruderpropeller verflugte, die durch
entsprechende Stellung der Propeller zueinander zumindest theoretisch sogar ein
Drehen auf der Stelle oder ein Traversieren mit vollem Schub erméglichen.>” Dariiber
hinaus hétte das ablaufende Wasser die eingeleitete Steuerbord-Drehung der zu
diesem Zeitpunkt noch dem vollen Ebbstrom ausgesetzten ENA 2 zusatzlich
unterstatzt.

Abbildung 18: Radarbild der VKZ um 18:20:10 Uhr

" vgl. Scharnow (Hrsg.), Seemannschaft 3, Schiff und Manéver, S. 342 f., Produktbroschiire Schottel
Ruderpropeller (inklusive der zahlreichen dort dargestellten Anwendungsgebiete fir Fahrzeuge mit
besonders hohen Anforderungen an die Mandvrierfahigkeit).
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Abbildung 19: Radarbild der VKZ um 18:20:39 Uhr
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Abbildung 20: Radarbild der VKZ um 18:21:09 Uhr
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Abbildung 21: Radarbild der VKZ um 18:21:45 Uhr

(Anm.: Der im Rahmen einer anwaltlichen Stellungnahme zum Entwurf des vorliegenden
Berichtes erhobene Einwand, die Radaraufnahmen der VKZ wirden den von der BSU
festgestellten Fahrtverlauf der ENA 2 nicht stiitzen, sondern im Gegenteil die von ihrem
Schiffsfihrer behaupteten KollisionsverhitungsmalBhahmen sogar eindeutig bestatigen,
Uberzeugt nicht.

Anhand zweier Radaraufnahmen wurde versucht zu beweisen, dass das vom Schiffsfihrer der
ENA 2 behauptete frihzeitige Hart-Steuerbord-Mandver tatséchlich durchgefiihrt worden sei.
Zu diesem Zweck wurden in der Radaraufnahme von 18:21:03 Uhr die ,Kurslinien* des
Vorausechos von 18:20:39 Uhr und des Radarechos von 18:21:03 Uhr jeweils verléangert (vgl.
Abbildung 22). Der ermittelte Winkel zwischen den divergierenden Linien von etwa 4°, der in
dem kurzen Zeitraum von 24 Sekunden entstanden sei, sollte als unumstoRlicher Beleg fir das
eingeleitete Hart-Steuerbord-Rudermandéver dienen.

Zu dieser Vorgehensweise ist zundchst anzumerken, dass der ermittelte Wert in jedem Falle
mit Ungenauigkeiten behaftet ist, die in der Qualitat des jeweiligen Echos begriindet sind. Im
Ubrigen muss eine moglicherweise tatsachlich kurzfristig zu verzeichnende Kurséanderung von
so geringer Gr6Re ihre Ursache keineswegs in einem Hart-Steuerbord-Mandver haben.
Vielmehr dirfte es sich insoweit, wenn nicht um eine kleinere Kurskorrektur, um eine
natirliche Kursschwankung (iber Grund) gehandelt haben, die entsprechend dem Einfluss
von Strom und Wind selbst dann auftritt, wenn der Kurs durchs Wasser an sich unveréandert
gesteuert wird. Auch ein madglicher ,Schlingerkurs” ist Uberdies bei Berlicksichtigung der
erheblichen Alkoholisierung des Schiffsfiihrers eine keineswegs fernliegende mdégliche
Begrindung fur die angeblich nachgewiesene Steuerborddrehung.

Inshesondere aber die nachfolgende Radarbildaufnahme von 18:21:57 Uhr und die in ihr
dokumentierte Lage der ENA 2 im Fahrwasser macht nochmals deutlich, dass ein friihzeitiges
Hart-Steuerbord-Mandver nicht durchgefihrt wurde. Um dies zusatzlich zu unterstreichen, hat
die BSU sich die an sich zweifelhafte, oben beschriebene Vorgehensweise ausnahmsweise zu
eigen gemacht und die ,Kurslinie* des Vorausechos von 18:20:39 Uhr nunmehr mit derjenigen
des Radarechos von 18:21:57 Uhr verglichen (vgl. Abb. 23). Die Darstellung verdeutlicht
nochmals, dass das behauptete frihzeitige Hart-Steuerbord-Mandver des Schiffsfiihrers der
ENA 2 gerade nicht durch die Radaraufzeichnungen der VKZ nachvollzogen werden kann.
Auch das angeblich frihzeitig eingeleitete Notstoppmandver wird durch die sichergestellten
Radaraufzeichnungen entgegen den mit demselben anwaltlichen Schriftsatz vorgetragenen
Behauptungen nicht bestatigt. Wiederum ist hierbei auf system- und darstellungsbedingte
Ungenauigkeiten hinzuweisen, die einer verlasslichen, allein radarbildgestiitzten
Geschwindigkeitsfeststellung grundséatzlich entgegenstehen. Davon abgesehen ist zwar
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richtig, dass die von der ENA 2 zwischen den einzelnen Radarechos zurickgelegten Wege,
wenn man den unterschiedlichen zeitlichen Abstand der aufeinanderfolgenden Bilder korrekt
einbezieht, jedenfalls eine Fahrtverringerung der ENA 2 erkennen lassen. Hierbei ist aber zu
berticksichtigen, dass ihr Schiffsfuhrer selbst eingerdumt hat, im Rahmen der Durchfiihrung
des Eindrehmandvers die Geschwindigkeit der ENA 2 (planmé&Rig) reduziert zu haben. Hinzu
kommt die Tatsache, dass die strombedingte Unterstiitzung der Vorausfahrt Giber Grund sich
zwangslaufig immer mehr verringerte, als die ENA 2 mit ihrem Kurs von der

Stromungsrichtung der Elbe abwich.)

ursy  Legging  Map Fditer  Mrsoures CdEor

Abbildung 23: Entschlossenes Hart-Steuerbord-Mandver???
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» Zusammenfassend ist festzustellen, dass die Auswertung aller der BSU zur
Verfiigung stehenden Erkenntnisquellen ergeben hat, dass die ENA 2 bei der
Wahl ihres Kurses zur Ansteuerung des Petroleumhafens gegen die zu
beachtenden Fahrregeln verstoRen hat. Auf ein einschrdnkungslos
bestehendes Vorfahrtsrecht konnte ihr Schiffsfihrer sich dementsprechend
nicht berufen.

> Das Beharren auf einer etwaigen Bevorrechtigung ware im Ubrigen
rechtsmissbrauchlich gewesen. Hafen- und Kleinfahrzeugen sind, dem
Bediurfnis der Praxis nach einem moglichst reibungslos verlaufenden
Hafenverkehr Rechnung tragend, verpflichtet, gegeniber den grofRen
seegehenden Schiffen besonders ricksichtsvoll zu navigieren. Dieses
Erfordernis ist im Hamburger Hafen nicht nur gewohnheitsrechtlich statuiert,
sondern entspricht im Ubrigen den allgemeinen Grundsatzen guter
Seemannschaft und wird von § 5 Hafenverkehrs- und Schifffahrtsgesetz
flankiert.

» Die vom Schiffsfihrer der ENA 2 behaupteten MalRhahmen zur Abwendung
der Kollision werden durch die Radaraufzeichnungen und die Aussagen der
sonstigen Beteiligten und Zeugen nicht bestatigt. Insbesondere aber seine
Einschatzung, nach Insichtkommen der PUDONG SENATOR sofort alles
getan zu haben, um die Kollision noch zu verhindern, ist objektiv nicht
nachvollziehbar.

» Der Beweis des ersten Anscheins, dass die erhebliche Alkoholisierung des
Schiffsfihrers und seine damit verbundene Fahruntiichtigkeit haupturséachlich
fur die Kollisionsentwicklung waren, wurde durch die von der BSU
ausgewerteten Erkenntnisquellen nicht erschittert, sondern zusatzlich
erhartet. Nur mit einer deutlich herabgesetzten Konzentrations- und
Reaktionsfahigkeit lasst sich das Fahrverhalten des Schiffsfihrers der ENA 2
plausibel erklaren. Seine dargelegten Fehleinschatzungen bezlglich eines
bestehenden Vorfahrtsrechtes haben mdglicherweise das Unfallgeschehen
begilnstigt. Naher liegt allerdings der Verdacht, dass es sich insoweit in erster
Linie um einen nachtraglichen Versuch handelt, die Verantwortung fur die
Kollision abzuwaélzen.

6.2.2 Fahrtverlauf der PUDONG SENATOR bis zur Kollision

Angesichts der Schiffsabmessungen war die PUDONG SENATOR auf die
Benutzung der Fahrwassermitte an der Einmindung des Parkhafens in die
Norderelbe angewiesen. Die auch formale Inanspruchnahme des Wegerechtes
durch Setzen der entsprechenden Sichtzeichen hatte auf Anordnung des
Hafenlotsen erfolgen missen. Dass eine solche MalRnahme, verbunden mit einer
entsprechenden Ankindigung lUber Kanal 74, die Kollision letztlich vermieden hatte,
ist allerdings im Ergebnis der Untersuchung als sehr unwahrscheinlich zu erachten.

Bei den vorherrschenden Windverhaltnissen und den Mandvriereigenschaften,
insbesondere der Windanfalligkeit durch die Deckscontainerladung, erscheint die
Erh6hung der Fahrtstufe der PUDONG SENATOR von ,Voraus Ganz Langsame* auf
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Lvoraus Langsame“ um 18:18:45 Uhr der Forderung gemald Regel 6 KVR nach
Einhaltung einer sicheren Geschwindigkeit nicht zu widersprechen.

(Anm.: Fir die PUDONG SENATOR ergibt sich aus den der BSU vorliegenden
Manéverunterlagen®®, dass (allerdings bei gestopptem Propeller) die minimale Geschwindigkeit
zum Halten eines Kurses 6,2 Knoten betragt. Diese Angabe gilt aber gemafR ausdricklichem
Warnhinweis nur, solange die Windgeschwindigkeiten unterhalb von 10 Knoten (also maximal
Starke 3 Bft) liegen und bei Aulerachtlassung von Stromungseinflissen. Laut amtlichem
Gutachten des Deutschen Wetterdienstes herrschte zum Unfallzeitpunkt eine mittlere
Windstarke von 5 Bft. Vereinzelt traten Bden der Starke 7 Bft auf. Die Wirkung solcher nicht
vorhersehbaren Bden wird besonders deutlich, wenn man berlicksichtigt, dass der auf die
groRe Segelflache eines abgeladenen Containerschiffes einwirkende Winddruck mit dem
Quadrat der Windgeschwindigkeit zunimmt. Dies bedeutet, dass schon die
Windgeschwindigkeit zwischen 5 und 7 Bft nichtlinear um ca. 65 Prozent steigt, der Winddruck
aber gleichzeitig sogar um nahezu 300 Prozent. Eine Erhdhung der Fahrtstufe von Voraus Ganz
Langsame, die theoretisch (!) eine maximale Geschwindigkeit von 7,9 kn ermdglicht, auf
Voraus Langsame (Vmax = 11,4 kn), die zudem nicht zu einer sprunghaften, sondern
allmahlichen Erhéhung der Geschwindigkeit fiihrt®®, war also auf Grund der vorherrschenden
Witterungsverhaltnisse zum Erhalt der Steuerfahigkeit der PUDONG SENATOR notwendig.>)

Als die Kollisionsgefahr auf der Briicke der PUDONG SENATOR offenkundig wurde,
wurde die Maschine um 18:21:39 Uhr auf ,Voraus Ganz Langsam” und kurz darauf
um 18:21:59 Uhr auf ,Stopp* zuriickgenommen und das Schallsignal nach Regel 34
Buchstabe d KVR mit dem Typhon gegeben. Fraglich ist, ob ein vollstandiges
Aufstoppen des Containerschiffes zu einem Zeitpunkt, als an der Absicht der ENA 2
die Kurslinie der PUDONG SENATOR schneiden zu wollen, auch objektiv keine
Zweifel mehr Dbestehen hatten darfen (durch Fahrt Zurick und/oder
Notankermandver), die Kollision hatte verhindern kénnen. Selbst wenn man namlich
unterstellt, dass ein Notstoppmandver (durch Umsteuerung der Maschine auf Voll
Zurick) etwa eine Minute eher eingeleitet worden ware, hatte die Stopp-Strecke der
PUDONG SENATOR bei einer zu dieser Zeit gefahrenen Geschwindigkeit von ca. 5
Knoten kaum ausgereicht, um die Kollision zu verhindern. Insoweit ist auf3erdem zu
berticksichtigen, dass eine solche Fahrtverzégerung der PUDONG SENATOR bei
Zugrundelegung des Fahrtverhaltens der ENA 2 unter Umstanden sogar
kontraproduktiv gewesen wére. Es kann nicht ausgeschlossen werden, dass der
(erste) Anstol3 zwischen den beiden Fahrzeugen dann nicht im Vorschiffsbereich der
ENA 2 erfolgt ware, sondern weiter achtern. Eine Kollision zwischen dem Bug der
PUDONG SENATOR und dem Mittschiffsbereich oder dem Achterschiff der ENA 2
hatte moglicherweise zu weitaus dramatischeren Unfallfolgen gefiihrt.®* Wie bereits
oben erlautert, stand einem Notstoppmanéver Uberdies das Risiko gegenuber,
anschlieBend nahezu mandévrierunfahig im Parkhafen zu treiben, was bei den

*% Hier insbesondere Briickenposter (engl. Fachausdruck wheelhouseposter) und pilot card.

* Aus den gespeicherten Daten der ECS ergibt sich, dass die PUDONG SENATOR nach dem
Ablegen eine maximale Geschwindigkeit von 7,1 Knoten erreichte.

% vgl. hierzu auch Scharnow (Hrsg.), Seemannschaft 3, Schiff und Manéver, S. 185 ff.

®. Beachte: Mit dem zuletzt dargestellten fiktiven Ablauf der Geschehnisse ist ausdriicklich nicht
allgemein die Empfehlung von Fahrterhhungen verbunden, um einen etwaigen Unfallort noch vor
einem drohenden Zusammensto3 zu passieren. Es soll nur deutlich gemacht werden, dass der
anwaltlich erhobene Einwand, durch ein Aufstoppen im Parkhafen hatte die PUDONG SENATOR den
Unfall in jedem Fall verhindern kénnen, das fehlerhafte und nicht vorhersehbare Fahrtverhalten der
ENA 2 nicht hinreichend berlicksichtigt.
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vorherrschenden Windverhéltnissen unter anderem zu einer Kollision mit dem
Athabaskakai hatte fuhren konnen.

In der letzten Phase vor der Kollision wurden von der Schiffsfihrung und dem Lotsen
der PUDONG SENATOR keine vermeidbaren unfallkausalen Fehler gemacht. Einer
kritischen Wirdigung muss allerdings deren vorgelagertes kommunikatives Verhalten
unterzogen werden. Die sich anbahnende Gefahrensituation wurde zun&chst
unterschatzt.

Dem 3. Offizier als Verantwortlichem auf der Back fur das Ablegemandver wurde
zusatzlich zu dieser Funktion die Aufgabe eines Ausgucks zugewiesen. In dieser
Eigenschaft beobachtete er wahrend des Ablegemandvers insbesondere das sichere
Passieren an Backbord-Seite der am Liegeplatz vor der PUDONG SENATOR
festgemachten HANJIN BRUSSELS. Der zur Verfligung stehende Mandvrierraum
war insoweit anfanglich sehr gering. Die Beobachtung des Einmundungsbereichs
des Parkhafens in das Elbefahrwasser war demgegeniber nicht der Schwerpunkt
seiner Ausgucktatigkeit. Hinzu kam, dass der Kapitan auf der Briicke der PUDONG
SENATOR den Hinweis der VKZ um 18:14:00 Uhr ,Ja, wenn Sie ansetzen, alles frei
drauRen. Im Augenblick nichts aufkommend.” dahingehend verstanden hatte, dass
alles frei sei, also auch aus Richtung Athabaskakai kein das Ablegen
beeintrachtigender Schiffsverkehr zu erwarten sei.

Ein solches Verstandnis dieser Meldung entspricht zwar nicht deren Wortlaut, denn
es wird ja nur das Nichtvorhandensein aufkommenden Verkehrs bestétigt. Trotzdem
lasst sich inhaltlich der fraglichen Mitteilung durchaus die Information entnehmen,
einem Einlaufen der PUDONG SENATOR in das Hauptfahrwasser stiinde aus Sicht
der VKZ insgesamt nichts entgegen. Selbst wenn man aber der Interpretation des
Kapitans der PUDONG SENATOR folgt und die fragliche Meldung der VKZ als
Genehmigung, in das Elberevier einlaufen zu dirfen, auslegt, so ergibt sich daraus
aber nicht zwangslaufig ein unerschitterlicher Vertrauenstatbestand daftir, faktisch
.Freie Fahrt" fir das Eindrehen in das Hauptfahrwasser zu haben.

Insbesondere die Ankindigungen der ENA 2 auf UKW-Kanal 74 um 18:15:50 Uhr
.ENA 2 neue Schlepperbriicke, von oben in den Parkhafen“ und um 18:19:00 Uhr
.ENA 2 an der 136 von oben in den Parkhafen, anschlieRend Petroleumhafen” hatte
dazu fihren mussen, die Mdglichkeit einer sich anbahnenden Gefahrensituation im
Verlauf des bevorstehenden Eindrehmanévers in Betracht zu ziehen. Zu
berticksichtigen ist dabei auch, dass die optische Wahrnehmung der ENA 2 und
ihres riskanten Kurses fiur den Lotsen und die Schiffsfihrung der PUDONG
SENATOR sogar zu einem friiheren Zeitpunkt erfolgt sein muss, als dies umgekehrt
dem Schiffsfuhrer der ENA 2 mdglich gewesen war. Diese Schlussfolgerung ergibt
sich aus den sehr unterschiedlichen Augeshdhen und Blickwinkeln von den Briicken
beider Fahrzeuge auf den jeweiligen Entgegenkommer und der Tatsache, dass auf
der Bricke der PUDONG SENATOR zusétzlich die Radaranlage benutzt wurde.

Der Lotse des Containerschiffes raumt in seinem Bericht im Ubrigen selbst wortlich
ein, ,...Auf Hohe Athabaska 8% konnte ich ein (elb-)abwérts fahrendes Fahrzeug
sehen, dass dem vorgenannten Fahrzeug (ALMERODE, der Verf.) folgte. Uber

%2 Gemeint ist der auRerste (westlichste) Liegeplatz am Athabaskakai; vgl. markierten Bereich in
Abb. 16.
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UKW-Kanal 74 erklarte dieses Fahrzeug auch sinngemaf3, dass es dem vorweg
fahrenden Binnenschiff folgen werde. Ich konnte den Namen durch das Fernglas als
ENA 2 identifizieren.”.

Der letztgenannte Funkspruch wurde von der ENA 2 gemé&fR Funkprotokoll um
18:17:00 Uhr ohne Angabe des eigenen Namens auf UKW-Kanal 74 mit dem Inhalt
»~Ja ist gut. Ich auch, hinter dir her* abgesetzt.

Anschliel3end heil3t es in dem Bericht ,Ich behielt die ENA 2 ununterbrochen in Sicht,
sprach sie aber auf UKW-Kanal 74 zunachst nicht direkt an, weil zu diesem Zeitpunkt
ein anderes Fahrzeug die ENA 2 uber UKW-Kanal 74 ansprach und sinngemal
erklarte ,Pass auf, da kommt ein Grof3er aus dem Parkhafen!" Wegen dieses
Funkspruches habe ich es unterlassen, dieselbe Meldung Uber Funk zu
wiederholen.*

Gemeint sein kann insoweit nur die Meldung eines unbekannten Fahrzeuges auf
Kanal 74 um 18:19:10 Uhr ,Kommt ein Grol3er raus!” oder deren Wiederholung ,X.
da kommt ein GroRRer gerade raus* um 18:19:50 Uhr.®3

Folgt man den zitierten Ausfihrungen des Lotsen, ergibt sich der logische Schluss,
dass dieser die ENA 2 bereits um 18:17 Uhr identifiziert haben musste. In seiner
Stellungnahme zum Entwurf des vorliegenden Untersuchungsberichtes betont er
allerdings, dass er die ENA 2 erst nach 18:20:10 Uhr optisch habe wahrnehmen
konnen. Grund hierfir sei das am Liegeplatz Athabaska 8 festgemachte
Containerschiff gewesen, das die Sicht auf den dstlichen Bereich des
Elbefahrwassers und die sich anndhernde ENA 2 zunichst versperrt habe.®® Die
Radaraufzeichnungen der VKZ wiirden diese Aussage zusétzlich bestatigen.®

Die Richtigkeit der zeitlichen Zuordnung der letztgenannten Wahrnehmungen im
Lotsenbericht und in der genannten Stellungnahme muss trotzdem, zumindest
teilweise, in Zweifel gezogen werden. Dies ergibt sich aus folgenden Erwagungen.

In seinem Bericht hat der Loste zum einen ausgefihrt, er habe die Position und das
geplante Auslaufen der PUDONG SENATOR aus dem Parkhafen auf Kanal 74
gemeldet und kurze Zeit darauf die Meldung eines Binnenschiffes gehért, welches
angekundigt habe, in den Parkhafen und weiter in den Petroleumhafen einzudrehen.
Er gibt auRerdem an, die Ankindigung eines weiteren Fahrzeuges gehdrt zu haben,
welches sinngemald erklart habe, dem vorgenannten Fahrzeug zu folgen. Aus den
Protokollen des Funkverkehrs auf Kanal 74 ergibt sich aber, dass die vom Lotsen
gehorten Ankindigungen der beiden Fahrzeuge, bei denen es sich um die oben
zitierten Meldungen der ALMERODE und der ENA 2 gehandelt haben muss, bereits
um 18:17:00 Uhr gesendet worden waren. Die eigene Abgangsmeldung erfolgte
dem gegeniber nachweislich um 18:19:30 Uhr und somit nicht vor, sondern
unzweifelhaft erst nach den besagten Meldungen der Binnenschiffe.

Die Aussage des Losten, er habe erst nach 18:20:10 Uhr die ENA 2 optisch
wahrgenommen, ist auch aus einem weiteren Grund widerspruchlich. Er rédumt
namlich ein, die in Sicht befindliche ENA 2 zun&chst insbesondere deshalb nicht

% Wwahrend bei der ersten Warnung weder ein Absender noch ein Empféanger ausdriicklich genannt
wurden, war beim zweiten Anruf der Schiffsfilhrer der ENA 2 mit seinem Vornamen angesprochen
worden. Schiffsnamen wurden jedoch wiederum nicht Ubermittelt.

% \gl. hierzu die Abbildungen 15, 16 und 17 oben in Pkt. 6.2.

%5 vgl. hierzu insbesondere Abbildung 18 oben in Pkt. 6.2.1.
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direkt angesprochen zu haben, weil diese bereits von einem unbekannten Fahrzeug
gewarnt worden wére. Diese Warnungen erfolgten aber, wie oben dargestellt, um
18:19:10 Uhr und 18:19:50 Uhr.

Aus der durch die Funkprotokolle belegten zeitlichen Abfolge der Meldungen ergibt
sich daher, dass auf der Briicke der PUDONG SENATOR die ENA 2 spéatestens ab
dem Zeitpunkt der zweiten Warnung, also seit 18:19:50 Uhr, optisch in Sicht
gewesen sein muss.

Fest steht also nach alledem, dass auf der Briicke der PUDONG SENATOR bereits
seit ca. 18:17 Uhr die Absicht der ENA 2, in den Parkhafen einlaufen zu wollen,
bekannt war und diese spatestens ab 18:19:50 Uhr auch optisch identifiziert worden
sein muss. Zu diesem Zeitpunkt musste spatestens deutlich werden, dass das
Binnentankschiff sich offenbar auf einem Eindrehkurs Richtung Parkhafen befand,
der fur die PUDONG SENATOR gefahrlich war oder doch zumindest gefahrlich
werden konnte.

Oben wurde bereits festgestellt, dass die ENA 2 die von dritter Seite an sie
gerichteten Warnungen offensichtlich ignorierte und ihren Kurs Richtung Parkhafen
unverandert fortsetzte. Trotzdem vergingen aber, von der zweiten Warnung an
gerechnet, noch fast zwei Minuten, bis der Lotse der PUDONG SENATOR die ENA 2
um 18:21:40 Uhr direkt anrief, um zu fragen ,ENA 2, was ist denn da los?" Zwar
wurde in diesem Untersuchungsbericht bereits mehrfach darauf hingewiesen, dass
praktische Mdglichkeiten fur die PUDONG SENATOR, die sich anbahnende Kollision
aktiv zu verhindern, aul3erst eingeschrénkt, wenn nicht sogar ausgeschlossen waren,
trotzdem verstrich durch das erst sehr spéte direkte Ansprechen der ENA 2 wertvolle
Zeit, in der moglicherweise das Tankschiff doch noch von der notwendigen Passage
grin an grun hatte iberzeugt werden kdnnen.

» Das Setzen der vorgeschriebenen Sichtzeichen als Wegerechtschiff und die
entsprechende Meldung an die Schifffahrt auf Kanal 74 héatte formal die
Rechtsposition der PUDONG SENATOR im Rahmen des Eindrehmandévers in
das Hauptfahrwasser gestarkt. Dieses Unterlassen war allerdings nicht
unfallkausal.

» Die Entscheidung auf der Bricke der PUDONG SENATOR, die ENA 2 nicht
frihzeitig auf Kanal 74 anzurufen und eine direkte Verkehrsabsprache zu
initiieren, muss als unfallbegiinstigend gewertet werden. Wiederum ist
allerdings fraglich, ob ein solcher Versuch der Kontaktaufnahme den Unfall
tatsachlich vermieden hatte, denn sowohl die Warnungen von dritter Seite als
auch das Insichtkommen der PUDONG SENATOR hatten die ENA 2 nicht von
dem Ansinnen abgebracht, die Kurslinie des Containerschiffes schneiden zu
wollen.

» Das schwierige Verhaltnis zwischen den rechtlichen Vorgaben im
Einmindungsbereich auf der einen Seite und den dort zu beachtenden
praktischen Erfordernissen und Gegebenheiten andererseits sowie das zu
lange Vertrauen darauf, dass das kleinere (Hafen-)Fahrzeug den
Gepflogenheiten im Hamburger Hafen entsprechend ausweichen werde,
haben gegebenenfalls das Zdgern beim Einsatz des Sprechfunks mit
verursacht und waren insoweit ebenfalls begunstigend fur die Kollision.
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6.2.3 Bewertung der Tatigkeit der VKZ

Der Nautiker vom Dienst und der nautische Assistent der VKZ haben die
vorgeschriebenen Meldungen der PUDONG SENATOR auf den UKW-Kanalenl14
und 74 mit der Rickmeldung Uber die Verkehrslage beantwortet, sich dabei
allerdings darauf beschrankt, mitzuteilen, dass kein aufkommender Verkehr
vorhanden sei.

Die Positionsmeldungen der ENA 2 auf Kanal 74 wurden von der VKZ nicht
gesondert bestatigt. Nach Auskunft des Oberhafenamtes handelt es sich bei den
Positionsmeldungen und sonstigen Uber diesen Kanal verbreiteten Hinweisen um
Informationen, die ein Fahrzeug an alle Ubrigen Verkehrsteilnehmer richtet.
Ruckmeldungen auf solche Funkspriche bzw. Bestatigungen der entsprechenden
Meldungen durch die VKZ seien grundsatzlich nicht vorgesehen. Um 18:14 Uhr teilte
die VKZ der PUDONG SENATOR in der oben schon mehrfach zitierten Meldung auf
Kanal 74 mit ,..wenn Sie ansetzen, alles frei drauf3en. Im Augenblick nichts
aufkommend.” Zu diesem Zeitpunkt hatte die ENA 2 die Schlepperstation Neumuhlen
noch nicht passiert. Die Verkehrslage bezuglich der ENA 2 und der PUDONG
SENATOR schien sich zu einer alltdglichen Begegnungssituation ohne besonderes
Gefahrenpotential zu entwickeln. Die Nautiker der VKZ Uberwachten die weitere
Annéherung beider Fahrzeuge dementsprechend nicht mit oberster Prioritat. Um
18:20:40 Uhr meldete mit der HANJIN BRUSSELS ein weiteres Containerschiff
seinen bevorstehenden Abgang vom Predoéhlkai auf Kanal 74, woraufhin auch hier
die Antwort der VKZ war ,Wenn Sie gleich raus kommen, im Augenblick sieht das fur
Sie gut aus. Nichts los draufRen.” Die beiden zwischenzeitlichen Warnrufe des
unbekannten Fahrzeuges um 18:19:10 Uhr und 18:19:50 Uhr, wonach ein Grol3er
rauskame, hatten die Lagebeurteilung offenbar nicht beeinflusst. Insoweit ist
allerdings nochmals zu betonen, dass beide Meldungen weder einen ,Absender*
noch einen eindeutig zuzuordnenden ,Empfanger* beinhalteten. Moglicherweise war
dies ein Grund dafir, dass die fraglichen Meldungen die Aufmerksamkeit des
Nautikers in der VKZ nicht in gesteigertem Mal3e auf den Einmindungsbereich des
Parkhafens in die Norderelbe richteten.

Das Radarbild der Radarstation Parkhafen zeigte zu diesem Zeitpunkt die ENA 2
ndrdlich vom Molenkopf Athabaskahoft. Wenngleich sich das Binnentankschiff damit
auf der falschen Fahrwasserseite zum Einlaufen in den Parkhafen befand, schien zu
diesem Zeitpunkt eine Passage grin an grin mit der auslaufenden PUDONG
SENATOR mdglich, was ein weiterer und entscheidender Grund dafiir gewesen sein
durfte, dass die bevorstehende Begegnungssituation seitens der VKZ noch immer
nicht als gefahrlich eingestuft wurde.
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Abbildung 24: Radarbild der VKZ um 18:20:39 Uhr

Im Rahmen der allgemeinen Lagebildauswertung durch die VKZ wurden die
fraglichen Fahrzeugbewegungen offensichtlich deshalb nicht mit besonderer Prioritat
beobachtet, weil auch hier darauf vertraut wurde, dass entsprechend den
gewohnheitsrechtlichen Gepflogenheiten im Hamburger Hafen das kleinere
Fahrzeug dem grolReren Fahrzeug rechtzeitig Platz machen werde. Ein direkter
Anruf an die PUDONG SENATOR und/oder die ENA 2 zur Klarung, ob eine
entsprechende Verkehrsabsprache tatsachlich getroffen worden war, erfolgte
deshalb nicht.

Insbesondere wurde auf eine verkehrsunterstiitzende MafRnahme im Sinne von § 27
der Dienstanweisung Uber den Betrieb der Nautischen Zentrale des
Oberhafenamtes, die in einem Hinweis und/oder einer Warnung an die ENA 2 und
die PUDONG SENATOR hétte bestehen kdnnen, verzichtet.

Nach 8§ 25 Absatz 2 der genannten Dienstanweisung hatten die Warnungen/
Hinweise den beiden Fahrzeugen allerdings auch so rechtzeitig Gbermittelt werden
mussen, dass diese die zur Abwehr von Gefahren erforderlichen Mal3nahmen durch
unmittelbare Absprache untereinander und entsprechendes Fahrverhalten selbst
hatten treffen konnen. Eine Gefahr in diesem Sinne ist nach § 3 Absatz 1 der
Dienstanweisung die bei ungehindertem Geschehensablauf erkennbare Moglichkeit
des Schadenseintritts in absehbarer Zukunft. Es muss mit hinreichender Wahr-
scheinlichkeit mit der Beeintrachtigung der Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs
oder der Beeintrachtigung des Hafens als Verkehrsweg zu rechnen sein.

Es ist schwierig, im Nachhinein zu bewerten, ab welchem Zeitpunkt die Moglichkeit
des Schadenseintritts im Sinne der zitierten Vorschriften in der zu beurteilenden
Situation fur den Nautiker in der VKZ als hinreichend wahrscheinlich hétte gelten
missen. Dies gilt umso mehr, wenn man das nachvollziehbare Vertrauen des
Nautikers vom Dienst, dass solche alltdglichen Begegnungssituationen grundsatzlich
unproblematisch ablaufen, in Betracht zieht.

Anhand der Radaraufzeichnungen vom relevanten Einmindungsbereich,
insbesondere ab etwa 18:20:40 Uhr (vgl. oben Abb. 24), hatte allerdings deutlich
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werden muissen, dass eine gefahrliche Annaherung zwischen einem auslaufenden
Grol3containerschiff und einem einlaufenden, querenden, kleineren Fahrzeug im
Einmundungsbereich des Parkhafens unmittelbar bevorstand. Fraglich ist allerdings,
ob die spatestens jetzt indizierte VerkehrsunterstitzungsmalRnahme im Sinne von
§ 27 der oben genannten Dienstanweisung die Kollision nun tatséchlich noch hatte
verhindern kdnnen, also noch rechtzeitig im Sinne des oben genannten 8§ 25 Abs. 2
der Dienstanweisung hatte erfolgen kénnen.

Zu beriicksichtigen ist auch, dass die beiden Nautiker der VKZ die Uberwachung und
Regelung des Schiffsverkehrs im gesamten Hafenbereich durchzufiihren haben und
dabei neben der standigen radargestitzten Beobachtung diverser Fahrzeug-
bewegungen in den verschiedenen Hafenbereichen zusatzlich die Funktion als
Kistenfunkstelle Hamburg Port Traffic und die damit verbundene Kontrolle und
Abwicklung des Funkverkehrs wahrnehmen mussen.

» Die Meldung des Nautikers vom Dienst, dass ,alles frei sei, hat
moglicherweise das Vertrauen auf der Briicke der PUDONG SENATOR, dem
Eindrehen in das Hauptfahrwasser stinde nichts entgegen, verstarkt. Fest
steht allerdings auch, dass sich zumindest der Lotse der Einschrankung, dass
sich diese Meldung nur auf den aufkommenden Verkehr bezog, bewusst war.

» Die unterlassene Warnung vor der bevorstehenden geféahrlichen Annéherung
zwischen der ENA 2 und der PUDONG SENATOR, die wahrscheinlich im
Vertrauen darauf, dass beide Fahrzeuge bei den sehr guten
Sichtverhéltnissen diese Routinesituation unproblematisch untereinander
regeln wirden, getroffen wurde, hat das Kollisionsgeschehen begunstigt.

» Einer objektiv wiinschenswerten starkeren Konzentration des Nautikers vom
Dienst auf gefahrgeneigte Anndherungssituationen, wie die vorliegende, steht
das praktische Erfordernis gegenuber, bei der Verkehrsiberwachung und
-lenkung wegen der personellen Besetzung Prioritaten setzen zu mussen.

» Es bestehen in jedem Fall erhebliche Zweifel, ob eine verkehrsunterstitzende
Malnahme (Hinweis/Warnung) durch die VKZ zu dem Zeitpunkt, als die
Gefahrensituation offenkundig wurde, die Kollision tats&chlich noch hatte
verhindern kénnen.

6.2.4 Alkohol am Arbeitsplatz (Randbedingung)

Das strenge betriebsinterne Alkoholverbot der Norddeutschen Affinerie (NA) und
die damit korrespondierenden Regelungen im Arbeitsvertrag zwischen der
Betreibergesellschaft Hanseatischen Transport Logistik (HTL) und dem Schiffsftihrer
der ENA 2 haben den Eintritt des Unfallereignisses nicht verhindern kénnen.

Der im Entwurf zum vorliegenden Untersuchungsbericht von der BSU daraus
gezogene Schluss, dass es Versaumnisse bei der Umsetzung der bestehenden
Vorgaben gegeben haben muisse, die wiederum mitursachlich fiur das
Unfallgeschehen seien, wurde sowohl vom Eigentimer der ENA 2 (NA) als auch von
deren Betreiber (HTL) in den jeweiligen Stellungnahmen energisch zurtickgewiesen.
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Die NA hat in ihrer Stellungnahme zunachst auf 8 7 Nr. 7 ihrer geltenden
Arbeitsordnung und das dort festgelegte Verbot der Verrichtung von Tatigkeiten in
alkoholisiertem Zustand hingewiesen.

Wortlich heit es nach Angaben der NA in der genannten Vorschrift:
.ErfahrungsgemanR ist der Genuss von Alkohol héufig die Ursache schwerer
Arbeitsunfélle. Nach den Vorschriften der Berufsgenossenschaft (UVV) dirfen
Mitarbeiter sich durch Alkoholgenuss nicht in einen Zustand versetzen, durch den sie
sich oder andere gefahrden kodnnen. Fur bestimmte Tatigkeiten (insbesondere
Fuhren von Fahrzeugen, Kranen u.s.w.) besteht absolutes Alkoholverbot.”

Dieses das gesamte Hamburger Werk und die Konzerntdchter betreffende
Alkoholverbot werde vom Werkschutz der NA sowie der Abteilung
Gesundheitsschutz konsequent in allen Unternehmensbereichen durchgesetzt.
Arbeitnehmer, die auf dem Werksgelande Anzeichen einer Alkoholisierung zeigten,
wirden umgehend einer Atemalkoholkontrolle unterzogen und mussten im Falle der
Feststellung einer Alkoholisierung das Werksgelande unverzlglich verlassen.
Weitere Konsequenzen seien die Folge.

Weiter betonte die NA ihre fehlende rechtliche Handhabe. Der Schiffsfihrer der
ENA 2 sei nicht Mitarbeiter der NA, sondern, genau wie der eingesetzte Decksmann,
Beschaftigter der Betreibergesellschaft HTL. Die NA sei ,lediglich* Eigentimerin des
Schiffes. Ausweislich des zwischen HTL und der NA geschlossenen Bareboat-
Charter-Vertrages vom 12. Dezember 2003 lage die Verantwortung fur die
Sauretransporte allein bei der HTL. Die NA habe sich zuvor umfassend von der
Zuverlassigkeit des  Vertragspartners HTL  Uberzeugt.  Arbeitsrechtliche
Einwirkungsmoglichkeiten auf die Schiffsbesatzung wirden auf Grund der genannten
Konstellation nicht bestehen.®

Aber auch tatsachliche Einflussmaéglichkeiten auf die von HTL gestellte Besatzung
und deren Verhalten seien nicht gegeben. Die tatsdchlichen Umstdnde an der
Saureverladestelle (,Saureverladung Elbe") lieBen die Wahrnehmung einer etwaigen
Alkoholisierung der Kapitane der S&ureschiffe nicht zu. Die Saureverladung Elbe
liege aulerhalb des Betriebsgelandes der NA an der Norderelbe. Der
Verladevorgang folge stets dem gleichen Ablauf. Das S&ureschiff mache an den
dafir vorgesehenen Vorrichtungen fest. Daraufhin werde seitens der
Schiffsbesatzung ein Verladearm zur Verladestelle geschwenkt, der dann vom Dienst
habenden NA-Mitarbeiter Uber eine Schnellkupplung an die Saurepipeline
angeschlossen werde. Vor Beginn des Verladevorgangs Klettere in der Regel der
Bootsmann (Decksmann) lber eine Leiter auf die Verladestation und Uberreiche dem
NA-Mitarbeiter die zuvor vom Schiffsfihrer ausgeflllte ADNR-Checkliste. Diese
werde vom NA-Mitarbeiter ergdnzt und gegengezeichnet. Dann beginne der
Verladevorgang. Der Schiffsfuhrer wiirde seine Kajute/die Bricke nur kurz zum An-
und Abschlagen des Verladearms verlassen. Nach Abschluss des ca. zwei Stunden
dauernden Verladevorgangs wirde das Saureschiff die Verladestation verlassen, um
den Transport der Schwefelsdure aufzunehmen. Die Briicke des Schiffes befinde
sich ca. 20 bis 30 m von der Verladestation entfernt. Der NA-Mitarbeiter habe den
Verladevorgang von der Landseite zu Uberwachen. Aus Sicherheitsgriinden sei es
ihm nicht gestattet, die Verladestation zu verlassen und beispielsweise das Schiff zu

% Anm.: Das Bestehen arbeitsrechtlicher Einwirkungsmoglichkeiten der NA auf den Schiffsfiihrer der
ENA 2 wurde von der BSU zu keiner Zeit behauptet.
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betreten. Er habe auf der Ladestation sicherzustellen, dass der Ladevorgang bei
auftretenden Schwierigkeiten jederzeit abgebrochen werden konne. Auf Grund der
genannten Umstdnde bekomme der NA-Mitarbeiter den Schiffsfuhrer des
Saureschiffes, wenn tberhaupt, nur kurz zu Gesicht.

Am Unfalltag sei der Verladevorgang in der beschriebenen Art und Weise
abgelaufen. Die Dienst habenden NA-Mitarbeiter hatten den Verladevorgang von der
Landseite aus Uberwacht. Einen direkten Kontakt habe es lediglich mit dem
Decksmann gegeben, als dieser die ADNR-Checkliste zur Gegenzeichnung
Uberreichte. Der Schiffsfihrer selbst habe sich einem der beiden NA-Mitarbeiter
kurzfristig beim Anschlagen des Verladearms auf ca. 10 Meter genahert und sei
ansonsten ca. 20 bis 30 Meter weit entfernt an Bord, auf der Bricke und zeitweise
unter Deck geblieben. Ein auffélliges Verhalten oder eine Alkoholisierung des
Kapitdans hatten beide Mitarbeiter der NA anlasslich der stets nur kurzen
Sichtkontakte nicht wahrnehmen kdnnen. Auch der An- und Ablegevorgang sei vollig
unauffallig verlaufen.

Die NA habe mithin weder rechtliche Moglichkeiten gehabt, auf die Besatzung der
ENA 2 zuzugreifen, noch hatte in tatsachlicher Hinsicht die am Unfalltag bestehende
Alkoholisierung des Kapitans der ENA 2 bemerkt werden kdnnen.

Die anwaltliche Vertretung des Betreibers der ENA 2 hat ebenfalls jede
(organisationsbedingte) Mitverantwortung fir die Alkoholfahrt des Schiffsfihrers der
ENA 2 zurickgewiesen.

Verwiesen wird auf die gegentber der WSP gemachten Aussagen der Zeugen, die
am Unfalltag mit dem Schiffsfiihrer vor dessen Erreichen der ENA 2 und spéater an
Bord des Schiffes mit ihm Kontakt hatten oder ihn sahen. Alle Zeugen hétten
einschrankungslos ausgesagt, dass das Verhalten des Schiffsfihrers véllig normal
und in keiner Weise auffallig gewesen sei. Keiner der befragten Zeugen habe
Alkoholgeruch, alkoholbedingte Ausfallerscheinungen oder sonstige fehlerhafte, auf
Alkohol hinweisende Verhaltensweisen des Schiffsfihrers festgestellt. Niemand habe
einen Verdacht auf Alkohol geschopft.

Nicht bekannt sei bisher au3erdem, wann und wo der Schiffsfuhrer den Alkohol zu
sich genommen habe. Denkbar sei, dass er bereits vor dem Anbordkommen
getrunken habe, genauso sei es aber auch mdglich, dass der den Alkohol erst an
Bord, beispielsweise in Form von hochprozentigen Getranken, konsumiert habe.
Jedenfalls sei es mdglich, dass der Schiffsfihrer den Alkohol unbemerkt habe mit an
Bord bringen konnen. Fur dies ausschlieRende Korperkontrollen gébe es keine
rechtliche Handhabe, zumal es bisher keinerlei alkoholbedingte Auffalligkeiten des
erprobten und als verantwortungsvoll und, insbesondere in Sicherheits-
angelegenheiten, sehr engagierten Schiffsfihrers gegeben habe.

Das strikte Alkoholverbot sei dartber hinaus, wie bei allen Mitarbeitern der HTL,
ausdrucklich in den Arbeitsvertrag mitaufgenommen und im Rahmen der Vertrags-
unterzeichnung auch mundlich betont worden. Der Schiffsfiihrer habe tagsuber in
unregelmaRigen Abstdnden, wie alle Schiffsfihrer, unter standiger Beobachtung
gestanden. Darauf, dass ein moglicher Alkoholkonsum unentdeckt bleiben wirde,
habe er deshalb nicht vertrauen kdnnen.

Schliel3lich wird darauf verwiesen, dass alle Mitarbeiter der HTL immer wieder in
Fortbildungskursen mit Sicherheitsfragen vertraut gemacht und dabei auch tber das
Thema Alkohol am Arbeitsplatz gesprochen wirde.
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Betrachtet man die von der NA und der HTL vorgetragenen Argumente, scheint es
tatsachlich keine vorwerfbaren Versdumnisse hinsichtlich der Alkoholpolitik beider
Unternehmen gegeben zu haben.

Der oben bereits skizzierte Widerspruch, zwischen der Behauptung, die erhebliche
Alkoholisierung des Schiffsfihrers der ENA 2 sei in keiner Weise unfallursachlich
gewesen, was nur mit hochst bedenklichen Trinkgewohnheiten und einer sich
daraus ergebenden besonderen Alkoholgewdhnung begrindbar ware und dem
gleichzeitig mit Nachdruck vertretenen Hinweis auf die funktionierenden
Kontrollmechanismen und das besondere Verantwortungsbewusstsein des
Schiffsfihrers, ist allerdings nicht aufgelost worden.

Auch ein weiterer Widerspruch blieb ungeklart. Sowohl die NA als auch die HTL
betonen in glaubhafter Weise, dass festgestellte Alkoholverstoie auf dem
Betriebsgelande und auf den Saureschiffen zu harten Konsequenzen fir die
Betroffenen fuhren wirden und dass auch dem Schiffsfihrer der ENA 2 die
entsprechenden Folgen sehr deutlich gemacht worden seien. Im anwaltlichen
Schriftsatz der HTL heil3t es hierzu wortlich: ... Er (der Schiffsfiihrer) wusste aus
dem Vorstellungsgesprach, dass dies (Alkoholgenuss am Arbeitsplatz) zu einer
sofortigen Kundigung fuhren wirde mit der Folge, dass er im Hamburger Hafen keine
vergleichbare Anstellung mehr bekommen wirde.” Die HTL hat darlber hinaus klar
gestellt, dass (auch) der Schiffsfihrer der ENA 2 standigen und unvorhergesehenen
Kontrollen ausgesetzt gewesen sei.

Trotzdem hat dieser die eindeutigen Warnungen und das Risiko, uberfuhrt zu
werden, offenbar vollstandig ignoriert. Seine dadurch dokumentierte offenkundige
Renitenz gegentber den existenzbedrohenden (!) Folgen eines festgestellten
Alkoholversto3es kann deshalb nur schwerlich als einmalige und unbedachte
Ubertretung bestehender  Vorgaben eines ansonsten pflicht- und
verantwortungsbewussten Mitarbeiters qualifiziert werden.

Schiffsfihrer und Decksmann sollten ihren Dienst am Unfalltag gegen 14:00 Uhr auf
dem Betriebsgelande der Norddeutschen Affinerie (NA) antreten. Da die ENA 2 sich
noch in Warteposition am Holthusenkai befand, wurden der Schiffsfihrer und der
Decksmann durch einen Inspektor des Betreibers mit einem PKW zum Liegeplatz
gebracht und gingen ca. 14:30 Uhr an Bord. Nach dem Verholen zur NA und dem
dortigen Beladen verliel3 das Fahrzeug dann gegen 17:30 Uhr den Stammliegeplatz.
Als nach der Kollision die Beamten der Wasserschutzpolizei an Bord gingen,
bemerkten sie erheblichen Atemalkoholgeruch bei dem Schiffsfihrer der ENA 2, die
angeordnete Blutentnahme ergab eine auf den Unfallzeitpunkt zuriickgerechnete
Blutalkoholkonzentration von 2,2 %g. Es erscheint nach wie vor wenig glaubhaft,
dass der hierzu erforderliche Alkoholkonsum erst nach dem Ablegen Richtung
Petroleumhafen erfolgt sein soll. Vielmehr ist anzunehmen, dass der Schiffsflhrer
seine Arbeit entweder bereits alkoholisiert begonnen hatte oder dass er wahrend der
drei Stunden vor Verlassen des Ladeplatzes grof3ere Mengen Alkohol konsumiert
hatte. In beiden Féallen bleibt es schwer nachvollziehbar, dass keinem Mitarbeiter die
starke Alkoholisierung des Schiffsfuhrers aufgefallen sein soll.

Hinsichtlich der Zeugenaussagen, nach denen entsprechende Wahrnehmungen
ausdricklich nicht gemacht worden sein sollen, ist zu bericksichtigen, dass
jedenfalls die an der Verladestelle tatigen Mitarbeiter der NA offenbar selbst
eingerdumt haben, keinen fur eine verlassliche Wahrnehmungsféahigkeit notwendigen
engen und direkten Kontakt zum Schiffsfihrer gehabt zu haben. Aber auch die
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Glaubhaftigkeit der Aussagen der Personen, die sich vor dem Unfall tatsachlich in
unmittelbarer Nahe zum Schiffsfihrer aufgehalten haben, muss kritisch gewdirdigt
werden. Insoweit ist namlich zu bertcksichtigen, dass mit einem nachtraglichen
Eingestandnis mdglicher Verdachtsmomente auf eine Alkoholisierung des
Schiffsfuhrers fur den jeweiligen Zeugen zwangslaufig eine nicht nur moralische
Mitverantwortung fur das spatere Unfallgeschehen einhergehen wirde.

Letztlich ist noch darauf hinzuweisen, dass die von NA-Seite beschriebene tagliche
Ubung, nach der ein personlicher Kontakt zwischen den Schiffsfilhrern der
Saureschiffe und dem Verladepersonal, insbesondere bei der Ubergabe der ADNR-
Checkliste, nicht stattfinde, problematisch erscheint. Hierdurch beraubt sich der
Befrachter selbst der im Interesse aller Beteiligten wirksamsten Kontrollmdglichkeit
derjenigen Person, die anschlielend fur den sicheren Transport der
hochgefahrlichen Ladung die volle Verantwortung tragt.

» Die Bundesstelle legt Wert auf die Feststellung, dass nicht geklart werden
konnte, in welchem Zeitraum und mit welchen Getranken (Menge,
Promillegehalt) sich der Schiffsfihrer der ENA 2 in den nachgewiesenen
Alkoholisierungszustand versetzt hat. Unwahrscheinlich ist allerdings, dass
der insoweit notwendige Alkoholkonsum erst nach dem Ablegen vom
Liegeplatz der NA erfolgte.

» Erhohte Aufmerksamkeit und eine noch starkere Sensibilisierung fur die
Gefahren, die von alkoholisierten Mitarbeitern, insbesondere von solchen, die
mit dem Umschlag und eigenverantwortlichen Transport geféahrlicher Ladung
betraut sind, ausgehen, hatten unter Umstéanden die Durchfiihrung der
Alkoholfahrt verhindern konnen.

> Das bestehende Kontroll- und Uberwachungsregime von Eigner und Betreiber
der ENA 2 hat trotz der allen Mitarbeitern fir den Fall von Alkoholverst63en
bekannten harten Konsequenzen nicht ausgereicht, die zur Kollision fihrende
Fahrt zu unterbinden oder den Schiffsfihrer von seinem Alkoholkonsum abzu-
schrecken. Hierbei ist allerdings auch zu berticksichtigen, dass eine 100 %-ige
Kontrolldichte und eine in jedem Falle erfolgreiche Verhinderung von
Alkoholfahrten beim derzeitigen Stand der Technik bei keinem Verkehrstrager
erreicht werden kann.

6.3 Kentern der ENA 2 im Petroleumhafen

Es wurde bereits darauf hingewiesen, dass die finalen Ursachen, die zum Kentern
der ENA 2 am Liegeplatz gefiihrt haben, nicht Gegenstand der Untersuchung des
Seeunfalls waren, da die insoweit im Vordergrund stehenden Fragen der Stabilitat
eines Binnenschiffes nicht zum gesetzlich bestimmten Untersuchungsauftrag der
BSU gehoren.

Die folgenden Ausfiihrungen beschranken sich demgemaR darauf, einen Uberblick
Uber die der BSU im Rahmen der Untersuchung des Seeunfalles bekannt
gewordenen, den Kentervorgang betreffenden Informationen/Stellungnahmen zu
geben und auf offene Widerspriche hinzuweisen. Zur Vermeidung von
Wiederholungen wird Uberdies erganzend auf die Punkte 1, 4.1, 4.4 und 5.2 des
vorliegenden Untersuchungsberichtes verwiesen.
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Der Schiffsfihrer und der Decksmann der ENA 2 haben Ubereinstimmend berichtet,
dass der Decksmann unmittelbar nach der Kollision mit der Schadensfeststellung
beauftragt worden sei. Hinsichtlich der Ausfiihrung dieses Auftrages weichen die
Stellungnahmen des Schiffsfuhrers und des Decksmann allerdings deutlich
voneinander ab.

Nach Angaben des Schiffsfihrers habe der Decksmann zunachst gemeldet, dass er
im Maschinenraum keinen Wassereinbruch festgestellt habe. Der Schiffsfihrer fuhrt
in seiner Stellungnahme fur die BSU weiter aus: ,, ... Dann kontrollierte der Matrose
die Wallgange, also die Lufttanks an den Seiten des Schiffes. Zwischenzeitlich
musste der Matrose P. mir aber beim Anlegen helfen. Dann hat er festgestellt, dass
vorne an Backbord Wasser in den Wallgang bzw. den Lufttank an der Seite lief. Zu
diesem Zeitpunkt legte die Feuerwehr neben uns an. ... “

Der Decksmann hat die Frage der WSP, was er alles getan habe, bis die ENA 2 am
Liegeplatz anlegte, demgegeniber folgendermal3en beantwortet: ,Ich bin nach vorn
gerannt und habe den Wingtank®” vorn Backbord aufgemacht. Da habe ich dann
gesehen, dass dort Wasser reinlauft. Dies habe ich dem Schiffsfiihrer dann gesagt.
Den Wingtank habe ich dann wieder geschlossen mit einem Knebel. Mittschiffs habe
ich dann gewartet, bis das Schiff an Briicke 1° war.*

Auf die Fragen, ob er (nach dem Festmachen) die Ladetanks auf etwaigen
Ladungsverlust hin kontrolliert habe, antwortete der Decksmann gegenuber der
WSP: ,Nein, ich nicht. M.°® hat den Ladetank Backbord hinten kontrolliert am
Tankdom. Den hat er wieder zugeknebelt.”

Der Decksmann erganzte auf die Frage, welche Tanks noch kontrolliert wurden: ,M.
hat die Wingtanks hinten kontrolliert und den Maschinenraum auch. Wie er den
Maschinenraum kontrolliert hat, weil3 ich nicht. Er sagte aber: ,Der Maschinenraum
ist trocken.” Ich habe den vorderen Wingtank kontrolliert an den Einstiegsluken.”

Bei einer Gegenuberstellung der Aussagen des Decksmanns und des Schiffsfihrers
hinsichtlich der Frage, zu welchem Zeitpunkt das Leck im vorderen
Backbordseitentank festgestellt wurde, ergeben sich gravierende Unterschiede. Aus
der Stellungnahme des Schiffsflihrers folgt, dass der Wassereinbruch im vorderen
Backbordseitentank vom Decksmann erst nach dem Anlegen festgestellt worden
sein soll. Der Decksmann selbst fiuhrt aber aus, dass er das fragliche Leck schon
kurz nach der Kollision und noch vor dem Festmachen im Petroleumhafen lokalisiert
und auch gemeldet habe.

Dieser Schilderung des Geschehensablaufes ist der Vorzug zu geben. Zum einen ist
es objektiv kaum nachvollziehbar, dass das offenkundig und primar von der Kollision
betroffene Backbord Vorschiff vom Decksmann erst nach dem Anlegen, also ca. 18
Minuten nach der Kaollision, aufgesucht und auf Schéaden hin kontrolliert worden sein
soll. Im Ubrigen ist kein plausibler Grund erkennbar, warum der Decksmann die
entsprechende und eindeutig formulierte Frage der WSP falsch beantwortet haben
sollte. Vielmehr drangt sich der Verdacht auf, dass der SchiffsfiUhrer der ENA 2 mit
seiner Behauptung, das Leck im vorderen Backbordseitentank sei erst zu einem viel

®” Wingtank = Seitentank.
% Briicke 1 = vorgesehener Liegeplatz im Petroleumhafen.
% Gemeint ist der Schiffsfiihrer.
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spateren  Zeitpunkt lokalisiert ~worden, das Unterlassen frihzeitiger
LeckwehrmalRnahmen zu rechtfertigen versucht. Er selbst betont namlich in seiner
Stellungnahme auf die Frage nach dem Einsatz der bordeigenen Lenzpumpen®,
dass diese (nach dem Festmachen und der Lokalisierung des Wassereintrittes) nicht
mehr zum Einsatz gekommen seien, weil die Feuerwehr ihre Pumpen schon bereit
gehabt hatte. AufRerdem hétte zuerst einer der Generatoren gestartet werden
missen. Die Schieber und kurz darauf auch der Schalter der Lenzpumpe auf dem
Wallgang an Backbord seien ,da schon unter Wasser* gewesen.

Die Zuganglichkeit der Lenzeinrichtungen war aber vor dem Festmachen noch nicht
eingeschréankt. In diesem Zusammenhang ist vielmehr bedeutsam, dass der
Decksmann, der als einziges Besatzungsmitglied neben dem das Schiff steuernden
Schiffsfihrer an Bord war, und demzufolge allein fur die Inbetriebnahme und korrekte
Einstellung der Lenzeinrichtungen hétte herangezogen werden kdnnen, noch nicht
einmal von deren Existenz wusste. Dies belegt seine folgende Antwort auf die Frage,
ob nach der Kollision bordseitige Leckwehrmal3hahmen eingeleitet wurden: ,Nein.
Ich wisste nicht, dass es eine Lenzpumpe an Bord gibt. Wenn, dann haben wir mit
einer Tauchpumpe bei Bedarf gelenzt.”

Unabhangig von der weder vom Untersuchungsauftrag der BSU gedeckten noch zu
kommentierenden Fragestellung, ob frihzeitige bordseitige Lenzmalihahmen ein
Kentern der ENA 2 letztlich tatsdchlich verhindert héatten oder nicht, bleibt
festzuhalten:

» Das Leck im vorderen Backbordseitentank war schon vor dem Anlegen der
ENA 2 im Petroleumhafen lokalisiert worden.

» Technische Voraussetzungen fur bordseitige Lenzmalinahmen waren an
Bord in Form von zwei fest installierten Lenzpumpen vorhanden.

> Der Schlepper CONSTANT hatte nach der Kollision um Hilfe, beispielsweise
in Form der Ubergabe von Tauchpumpen, gebeten werden kdnnen.

» Der Schiffsfuhrer hat auf die Einleitung bordseitiger Lenzmal3nahmen
verzichtet.

> Der Decksmann verfugte nicht Uber die notwenigen Kenntnisse zur
Inbetriebnahme der bordseitig fest installierten Lenzpumpen.

70 Anmerkung: Auf der ENA 2 ist eine grof3e Lenzpumpe mittschiffs am Backbordwallgang installiert.
Sie wird Uber einen dort angebrachten elektrischen Schalter und die Schieber fiir die jeweiligen
Ré&ume und den Auslass bedient. Fur den Betrieb ist Kraftstrom erforderlich, so dass zunéchst einer
der beiden Bordgeneratoren gestartet werden muss. Eine zweite Lenzpumpe, die ebenfalls Kraftstrom
bendtigt befindet sich im Maschinenraum und wird von dort aus bedient.
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7 Sicherheitsempfehlungen

7.1 Alkohol am Arbeitsplatz

Der Norddeutschen Affinerie als Produzent und Verschiffer der Schwefelsaure
sowie als Schiffseigner und der Hanseatischen Transportlogistik als Betreiber wird
empfohlen, die Umsetzung ihrer hohen innerbetrieblichen Sicherheitsstandards
beziuglich des Verbotes von Tatigkeiten unter Alkoholeinfluss auf mogliche
Schwachstellen zu tberprufen .

Den Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern aller Hafen- und Reedereibetriebe muss
immer wieder klar gemacht werden, dass alkoholisierte Kolleginnen und Kollegen
auch und insbesondere an Bord von Schiffen nicht nur sich selbst, sondern vor allen
Dingen auch andere Personen und die Umwelt in besonders erheblichem Mal3e
gefahrden. Bei Zuwiderhandlungen missen deshalb kompromisslos MalRnahmen
ergriffen werden, um eine weitere Tatigkeitsaustibung alkoholisierter Kolleginnen und
Kollegen zu verhindern.

7.2 Promillegrenze im Schiffsverkehr

Die Bundesstelle beteiligt sich nicht an der durch die Kollision zwischen der ENA 2
und der PUDONG SENATOR entfachten politischen Diskussion um eine Anderung
der Promillegrenze innerhalb der Seeschifffahrtsstral3en-Ordnung (vgl. 8 3 Abs. 4
SeeSchStrO).

Eigner und Betreiber von Schiffen werden allerdings aufgefordert, unabhangig vom
Ergebnis etwaiger Modifizierungen der rechtlichen Vorgaben, ernsthaft die
Mdoglichkeit eines vollstandigen Alkoholverbotes zumindest fir das wachhabende
Personal zu prufen.

Kapitanen, Offizieren, Ingenieuren und allen Ubrigen Besatzungsmitgliedern
wird empfohlen, unabhangig von aktuellen und zukinftigen rechtlichen und
betrieblichen Vorgaben, beim Alkoholkonsum an Bord verantwortungsvoll gegen sich
und andere zu handeln.

7.3 Gehoriger Ausguck

Dem Oberhafenamt der Freien und Hansestadt Hamburg und den jeweils
zustandigen Behorden in den sonstigen deutschen Hafen wird empfohlen zu
uberprifen, ob unter besonderen Umstanden das Stellen eines Ausgucks fur Klein-
und Hafenfahrzeuge im Hafen, gegebenenfalls in Abhéngigkeit von deren Ladung
und Brickenhthe, in der HVO bzw. den jeweils mal3geblichen Vorschriften
verpflichtend gemacht werden sollte

Die Vielzahl von Schiffsbewegungen in H&fen, die Gefahrdung dieser Fahrzeuge
durch geringe eigene Augeshdhe in Kombination mit schlechterer Erkennbarkeit von
Seiten der Grol3schiffe und die nur beschrankt mogliche Verkehrsunterstitzung
durch die VKZ sind Tatsachen, die fir die Notwendigkeit einer personellen
Entlastung des Schiffsfuhrers im Rahmen seiner Verkehrsbeobachtung sprechen.

In die gleiche Richtung zielt die Empfehlung, den Gebrauch an Bord vorhandener
Radaranlagen obligatorisch zu machen.
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7.4 Fahrregeln

Allen Eignern und Betreibern von Hafenfahrzeugen und Binnenschiffen wird
empfohlen, ihre Schiffsfihrer auf die Einhaltung der Fahrregeln nach der
Hafenverkehrsordnung Hamburg bzw. der im jeweiligen Hafen malRgeblichen
Verkehrsvorschriften und der SeeSchStrO nachdricklich hinzuweisen. Muss von
diesen Fahrregeln aufgrund der Verkehrslage im Einzelfall abgewichen werden, so
ist dies uUber die dafir vorgesehenen UKW-Arbeitskanale unmissverstandlich
mitzuteilen. Zusatzlich sind, wenn nétig, klare Einzelverkehrsabsprachen mit anderen
Fahrzeugen zu treffen.

7.5 Wegerecht

Schiffsfuhrungen und Hafenlotsen von Grol3schiffen wird empfohlen, die

Inanspruchnahme des Wegerechts, verbunden mit dem Fihren des Sichtzeichens

fur manovrierbehinderte Fahrzeuge gemald KVR (im Hafen Hamburg in Verbindung

mit § 12 Abs. 3 HVO), ernsthaft in Erwégung zu ziehen, wenn und soweit

» ein Fahren gegen die allgemeinen Regeln zwingend erforderlich ist, weil
beispielsweise  eine  Warte-/Ausweichpflicht auf  Grund  besonderer
morphologischer Gegebenheiten und/oder witterungsbedingt (starker Winddruck)
nicht ausreichend erfullt werden kann,

» ein unauflésbarer Widerspruch zwischen den faktischen Erfordernissen und
Gegebenheiten einerseits und den vorfahrtsrechtlichen Vorgaben andererseits
droht und

» vorrangig zu tatigende Individualabsprachen nicht erfolgversprechend sind.

7.6 Vorfahrtsregelung

Der untersuchte Seeunfall hat gezeigt, dass bestehende Vorfahrtsregeln mit den aus
8§ 5 Hafenverkehrs- und Schifffahrtsgesetz (Parallelnorm: 8 3 Abs. 1 SeeSchStrO;
allgemeines Ricksichtnahmegebot) folgenden, teilweise gewohnheitsrechtlich
verankerten Rechten und Pflichten der Schiffsfihrungen unter Umstanden nur
bedingt Ubereinstimmen. Den fur die Verkehrsregelung auf den Wasserstralen und
in den Hafen zustandigen Verordnungsgebern von Bund (Bundesministerium fur
Verkehr, Bau und Wohnungswesen) und Landern (bspw. Senat der Freien und
Hansestadt Hamburg) wird empfohlen, in ihren jeweiligen Zustandigkeitsbereichen in
Zusammenarbeit mit den Verkehrs- und Revierzentralen sowie den
Lotsenverbdnden und Wasserschutzpolizeien zu prifen, ob beziehungsweise in
wieweit geschriebenes Recht und gewohnheitsrechtliche Gepflogenheiten in der
Praxis tatséachlich im Einklang sind.

Sollten diese Uberprifungen ergeben, dass praktische Korrektive, wie
Individualabsprachen oder (unter sehr engen Voraussetzungen!) die
Inanspruchnahme eines Wegerechtes (vgl. oben 7.5) zur Schaffung verlasslicher
rechtlicher Rahmenbedingungen fur die Schiffsflhrungen und Lotsen im Einzelfall
nicht ausreichen, ist lokal die Anpassung der existierenden Vorfahrtsregeln und/oder
Verkehrslenkungselemente an die praktischen Erfordernisse und Gegebenheiten
anzuraten.
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7.7 Landradarberatung

Schiffsfuhrungen  und  Hafenlotsen  wird  dariber hinaus  empfohlen,
situationsabhangig’ auch die Inanspruchnahme der Landradarberatung, zusatzlich
zur Beratung durch den Hafenlotsen an Bord, zu prifen.

7.8 Nutzung des UKW-Sprechfunks

Schiffsfihrungen und Hafenlotsen wird empfohlen, direkte Schiff-Schiff
Verkehrsabsprachen friihzeitig und eindeutig Uber den jeweils vorgesehenen
Kommunikationskanal (im Hafen Hamburg UKW-Kanal 74) durchzufihren.

Den Lotsen wird empfohlen, die Schiffsfihrungen mit der Art und Weise der
Verkehrsunterstitzung der Verkehrszentralen vertraut zu machen und dem Kapitan
gegebenenfalls eingeburgertes ,Hafenvokabular® (z.B. ,von unten alles frei*) zu
L<abersetzen®, falls ansonsten Missverstandnisse mdglich waren.

7.9 Funkdisziplin

Schiffsfihrungen und Hafenlotsen werden dringend aufgefordert, die in den
einschlagigen Fernmeldevorschriften statuierte Funkdisziplin einzuhalten. Der
Verzicht auf die Nennung des eigenen Namens oder das Ansprechen eines anderen
Fahrzeuges, ohne dieses ausdriicklich anzurufen, mag teilweise praktische Ubung
insbesondere im Hafenfunkverkehr sein. Der Unfall hat jedoch erneut gezeigt, dass
nicht ohne Weiteres zuzuordnende Funkspriiche und Warnungen ein nicht zu
unterschatzendes Unfallrisiko bedeuten kdnnen.

7.10 Personelle Besetzung der VKZ im Hamburger Hafen

Dem Oberhafenamt der Freien und Hansestadt Hamburg wird empfohlen, die
Angemessenheit der Besetzung der VKZ mit nur einem Nautiker vom Dienst und
einem nautischen Assistenten im Hinblick auf die groRer werdende Anzahl der
Schiffsbewegungen im Hamburger Hafen und das immer gréRer werdende Mal3 an
Verantwortung regelmafig zu tberprifen.

7.11 Leckstabilitdt Binnentankschiffe

Der Zentralstelle Schiffsuntersuchungskommission (ZSUK) und der
Klassifikationsgesellschaft wird empfohlen zu Uberprifen, ob ihre Zulassungs-
/Prufkriterien fur die (Leck)-Stabilitdit von Binnenschiffen, insbesondere von
Tankschiffen der Kategorie Typ N offen bei der ENA 1 und der ENA 2 tatséchlich
eingehalten worden sind. Falls dies der Fall war, sollte Gberpruft werden, ob die
malfdgeblichen Bauvorschriften mit dem Ziel einer Verbesserung der Leckstabilitat zu
modifizieren sind.

" Anmerkung: Im zu Grunde liegenden Fall bestand kein entsprechendes Erfordernis.
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8 Quellenangaben

e Schriftliche Zeugenaussagen/Stellungnahmen/Berichte/Korrespondenz:
- Kapitan MS PUDONG SENATOR
3. Nautischer Wachoffizier MS PUDONG SENATOR
Hafenlotse MS PUDONG SENATOR
Schiffsfuhrer TMS ENA 2
Decksmann TMS ENA 2
Schiffsfihrer Assistenzschlepper CONSTANT
Reederei F. Laeisz GmbH, Rostock (Reederei PUDONG SENATOR)
Hanseatische Tanklogistik GmbH, Hamburg (Betreiber ENA 2)
Presseinformationen Norddeutsche Affinerie AG, Hamburg (Eigner ENA 2)

e Schriftliche Stellungnahmen zum Entwurf des Berichtes
- Eigner ENA 2
Betreiber ENA 2
Reederei PUDONG SENATOR
Kapitan PUDONG SENATOR
Hafenlotse MS PUDONG SENATOR
Hafenlotsenbruderschaft Hamburg
Wasserschutzpolizei Hamburg
Oberhafenamt Hamburg
Feuerwehr Hamburg
Bundesverband der See- und Hafenlotsen (BSHL)

e Aufzeichnungen der Verkehrszentrale Hamburg:
Funkverkehr UKW-Kanal 74 und Kanal 14
Radaraufzeichnungen

e Schriftliche Unterlagen/Bordaufzeichnungen MS PUDONG SENATOR
Ausdruck Mandverdatenschreiber
Bruckenposter; Pilot card
ECS-Daten

e Amtliches Gutachten des Deutschen Wetterdienstes Uber die Wetterverhaltnisse
am 28. Juni 2004 zwischen 18:00 und 19:00 Uhr MESZ im Bereich des
Hamburger Hafens

e Ermittlungen/Protokolle der Wasserschutzpolizei Hamburg
e Anho6rung im Hause BSU )
(Hafenkapitan, Nautiker vom Dienst, Altermann der Hafenlotsenbriderschaft

Hamburg)

e Feuerwehr Hamburg
(Zeugenaussagen von Besatzungsmitgliedern der Feuerldschboote)
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9 ANHANG: IM BERICHT ZITIERTE NORMEN

Nachfolgend werden die wichtigsten der fur die Untersuchung bedeutsamen
rechtlichen Vorgaben auszugsweise wiedergegeben. Die Reihenfolge der

Gesetze/Verordnungen entspricht dem bei ihrer Anwendung zu beachtenden

juristischen Grundsatz ,lex specialis derogat legi generali“’.

Hafenverkehrs- und Schifffahrtsgesetz (der Freien und Hansestadt Hamburg)
vom 3. Juli (GVBI. S. 177) mit der Anderung vom 19. Januar 1981 (GVBI. S. 9),
vom 10. Dezember 1996 (GVBI. S. 307) und vom 8. August 2001 (HmbGVBI. S. 251, 257)

§ 1 Geltungsgebiet

(1) ' Die Vorschriften dieses Gesetzes und der auf Grund dieses Gesetzes erlassenen
Rechtsverordnungen gelten im Hamburger Hafen. * Soweit nichts anderes bestimmt ist, gelten sie
auBerdem in den Randgebieten: auf der Alster und ihren Kandlen und Fleeten unterhalb der
Hasenbergbriicke, auf der Bille und ihren Kanélen unterhalb des Billeschdopfwerkes, auf der Dove Elbe
(Bezirk Bergedorf), der Gose Elbe, dem Neuen Schleusengraben, dem Schleusengraben bis zum
Serrahnwehr und in den Héfen Oortkaten und Zollenspieker.

§ 5 Allgemeines Verhalten
Jeder hat sich im Geltungsbereich dieses Gesetzes so zu verhalten, dass niemand gefahrdet,
geschadigt oder mehr, als nach den Umstanden unvermeidbar, behindert oder belastigt wird.

§ 21 Erméachtigungen

(1) Der Senat wird ermachtigt, dber die in den 8§ 15, 16, 19 und 19 a vorgesehenen
Rechtsverordnungen hinaus zur Durchfiihrung dieses Gesetzes Rechtsverordnungen zu erlassen,

1. Uber An- und Abmeldungen sowie polizeiliche Uberpriifungen von Fahrzeugen, Besatzungen und
Fahrgasten;

2. Uber die Verkehrsregelung auf den Gewéssern sowie Uber die Benutzung der
Bruckendurchfahrten, Schleusen und Sperrwerke durch die Schifffahrt;

Verordnung uber den Verkehr im Hamburger Hafen und auf anderen Gewassern
(Hafenverkehrsordnung; HVO) vom 12. Juli 1979 (HmbGVBI. 1979, S. 227), zuletzt geandert
durch Verordnung vom 15.3.2005 (HmbGVBI. 2005, S. 71)

8§ 1 Anwendbare Rechtsvorschriften

(1) Soweit diese Verordnung keine abweichenden Regelungen enthélt, finden in ihrer jeweiligen
Fassung entsprechend Anwendung:

1. die Seeschifffahrtsstralien-Ordnung in der Fassung vom 22. Oktober 1998 (BGBI. 1998 | Seite
3210, 1999 | Seite 193),

2. die Verordnung zu den Internationalen Regeln von 1972 zur Verhiitung von Zusammenstd3en auf
See vom 13. Juli 1977 (BGBI. | Seite 813), zuletzt gedndert am 7. Dezember 1994 (BGBI. | Seiten
3744, 3750) einschlieRlich der Internationalen Regeln von 1972 zur Verhitung von
ZusammenstdRen auf See (Kollisionsverhiitungsregeln - KVR - BGBI 1976 Il Seite 1023),
oder die an ihre Stelle tretenden Rechtsvorschriften. 2 Bei Anwendung dieser Vorschriften gelten
Hafenfahrzeuge als Binnenschiffe.

2 Das besondere Gesetz verdrangt das allgemeine Gesetz.
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§ 2 Begriffsbestimmungen fir Fahrzeuge und sonstige Schwimmkdorper

In dieser Verordnung sind

1. Fahrzeuge:
See- und Binnenschiffe, Hafenfahrzeuge, Sportfahrzeuge und Fahren sowie schwimmende
Gerate;

2. Hafenfahrzeuge:
Fahrzeuge, die ausschlieBlich zur Verwendung im Geltungsgebiet des Hafenverkehrs- und
Schifffahrtsgesetzes bestimmt sind;

9. Wegerechtschiffe:
Fahrzeuge, die wegen ihres Tiefganges, ihrer Ladnge oder anderer Eigenschaften gezwungen
sind, den tiefsten Teil der Verkehrswege und -flichen in Anspruch zu nehmen; sie gelten als
mandvrierbehinderte Fahrzeuge im Sinne von Regel 3 Buchstabe g der KVR;

§ 4 Verkehrswege und -flachen

(1) In dieser Verordnung gilt folgende Einteilung der Verkehrswege und -flachen:

1. Hauptfahrwasser:
Unter- und Norderelbe von Tinsdal bis Oortkaten mit Ausnahme der Wasserflachen nérdlich der
Linie vom Sandtorhéft entlang den Ponton- und Landeanlagen bis zur Stidostecke Ausriistungskai
Altona;

2. Nebenfahrwasser:
Kohlfleet, Finkenwerder Vorhafen, Parkhafen, Kéhlbrand, Stiderelbe, Kuhwerder Vorhafen und
sudlicher Reiherstieg von der Schleuse bis zur Rethe-Hubbriicke mit Ausnahme der
Binnenschiffsliegeplatze am Ewersween;

3. Sonstige Verkehrsflachen:
Alle anderen Wasserlaufe und -flachen, Hafenbecken und Kanéle.

(2) Alle Verkehrswege und -flachen gelten als Fahrwasser im Sinne der Seeschifffahrtstral3en-
Ordnung.

§ 8 Schifffahrtspolizeiliche Meldungen

(1) ' Die von der zustandigen Behorde bezeichneten Seeschiffe und mit UKW ausgeriisteten
Binnenschiffe (einschliel3lich Schlepp- und Schubverbande) haben beim Ein- und Auslaufen sowie
beim Verholen im Hafen unter Angabe des Namens, der GroRe und des Fahrtweges
Positionsmeldungen in deutscher Sprache abzugeben. ? Diese Fahrzeuge haben an Hamburg
Port Traffic ein- und ausgehend das Passieren der Landesgrenze bei Tinsdal und Oortkaten sowie
das An- und Ablegen im Hamburger Hafen zu melden.

(2) ' Fahrzeuge im Sinne des § 30 Absatz 1 der SeeschifffahrtstraBen-Ordnung diirfen den
Hamburger Hafen nur unter den von der zustdndigen Behotrde fur die jeweilige Fahrzeugart
bekannt gemachten schifffahrtpolizeilichen Voraussetzungen befahren. * Diese Fahrzeuge sind
zwei Stunden vor dem Auslaufen oder Verholen mit den in § 58 Absatz 1 Nummer 1 der
Seeschifffahrtstraen-Ordnung genannten Angaben bei der zustdndigen Behodrde schriftlich zu
melden.

§ 12 Allgemeines

(3) ! Die in der KVR vorgeschriebenen Sichtzeichen fir manévrierunfahige und mandvrierbehinderte
Fahrzeuge dirfen nur gefiihrt werden, wenn es aus Sicherheitsgriinden von der zustandigen Behdrde
angeordnet worden ist; handelt es sich um ein Wegerechtschiff, darf das Sichtzeichen auch auf
Anordnung der Hafenlotsen gefiihrt werden. ? Dies gilt nicht, wenn und solange ein die
Mandvrierfahigkeit beeintrachtigendes Ereignis wéahrend der Fahrt eintritt.
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§ 20 Allgemeine Fahrregeln

(1) ! Fahrzeuge haben nach Maglichkeit auf allen Verkehrswegen und -flachen die rechte Seite des

Fahrwassers zu halten und dabei so zu fahren, dass sie die Verkehrswege nicht mehr und nicht

langer als notig in Anspruch nehmen. ? Die Benutzung der linken Fahrwasserseite ist

1. fir Fahrzeuge im Lotsenversetzdienst,

2. beim Manovrieren mit GroR3schiffen,

3. im Ubrigen nur auf kurzen Strecken zwischen benachbarten Hafenbecken, Einfahrten oder
Liegeplatzen

und unter der Voraussetzung zulassig, dass die Gefdhrdung der durchgehenden Schifffahrt

ausgeschlossen werden kann.

(2) Alle in Fahrt befindlichen Fahrzeuge - einschlief3lich der aul3ergewdhnlichen Schlepp- und
Schubverbande - missen den Wegerechtschiffen ausweichen.

(3) Erganzend zu § 25 Absatz 2 der SeeschifffahrtstraRen-Ordnung gelten fiir die Vorfahrt folgende
Regelungen:

1.) Fahrzeuge, die das Hauptfahrwasser benutzen, haben Vorrang vor den aus Nebenfahrwassern
oder sonstigen Verkehrsflachen kommenden Fahrzeugen,

2.) Fahrzeuge, die ein Nebenfahrwasser benutzen, haben Vorrang vor den aus sonstigen
Verkehrsflachen kommenden Fahrzeugen,

3.) Fahrzeuge auf sonstigen Verkehrsflachen sind ausweichpflichtig, wenn sich ihr Kurs und der eines
Fahrzeuges an ihrer Steuerbordseite so kreuzen, dass die Gefahr eines ZusammenstolRes
besteht.

Seeschifffahrtsstrallen-Ordnung (SeeSchStrO) vom 3. Mai 1971 (BGBI. | S. 641)
Neugefasst durch Bekanntmachung vom 22. Oktober 1998 (BGBI. | S. 3209), zuletzt geéndert
durch Art. 3V vom. 18. Februar 2004 (BGBI. | S. 300)

§ 1 Geltungsbereich

(4) Im Geltungsbereich dieser Verordnung gelten die Internationalen Regeln von 1972 zur Verhitung
von ZusammenstéRen auf See - Kollisionsverhiitungsregeln (Anlage zu § 1 der Verordnung zu den
Internationalen Regeln von 1972 zur Verhitung von Zusammenstof3en auf See vom 13. Juni 1977 -
(BGBI. I S. 813), zuletzt gedndert durch Artikel 4 Nr. 6 der Verordnung vom 7. Dezember 1994 (BGBI.
| S. 3744), in der jeweils fur die Bundesrepublik Deutschland geltenden Fassung, soweit diese
Verordnung nicht ausdriicklich etwas anderes bestimmt.

§ 2 Begriffsbestimmungen

(1) Far diese Verordnung gelten die Begriffsbestimmungen der Regeln 3, 21 und 32 der
Kollisionsverhitungsregeln; im Gbrigen sind im Sinne dieser Verordnung:

1. Fahrwasser

die Teile der Wasserflachen, die durch die Sichtzeichen B.11 und B.13 der Anlage 1 begrenzt oder
gekennzeichnet sind oder die, soweit dies nicht der Fall ist, auf den Binnenwasserstral3en fir die
durchgehende Schifffahrt bestimmt sind; die Fahrwasser gelten als enge Fahrwasser im Sinne der
Kollisionsverhitungsregeln;

13. Wegerechtschiffe

a) Fahrzeuge mit Ausnahme der auf dem Nord-Ostsee-Kanal befindlichen, die die fir eine
SeeschifffahrtsstralRe nach § 60 Abs. 1 bekanntgemachten Abmessungen uberschreiten oder die
wegen ihres Tiefgangs, ihrer Lange oder wegen anderer Eigenschaften gezwungen sind, den
tiefsten Teil des Fahrwassers fir sich in Anspruch zu nehmen,

b) Fahrzeuge im Bereich der Wasserflachen zwischen der seewartigen Begrenzung im Sinne des §
1 Abs. 1 Satz 2 Nr. 1 und 2 und der seewartigen Begrenzung des Kiistenmeeres, die die nach §
60 Abs. 1 bekanntgemachten Voraussetzungen erfillen;

sie gelten als mandvrierbehinderte Fahrzeuge im Sinne von Regel 3 Buchstabe g der

Kollisionsverhitungsregeln;
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§ 3 Grundregeln fir das Verhalten im Verkehr

(1) Jeder Verkehrsteilnehmer hat sich so zu verhalten, dass die Sicherheit und Leichtigkeit des
Verkehrs gewahrleistet ist und dass kein Anderer geschadigt, gefahrdet oder mehr, als nach den
Umstanden unvermeidbar, behindert oder belastigt wird. Er hat insbesondere die
Vorsichtsmal3regeln zu beachten, die Seemannsbrauch oder besondere Umstande des Falles
erfordern. Der Fihrer eines mit einer UKW-Sprechfunkanlage ausgeriisteten Fahrzeugs ist
verpflichtet, bei der Befolgung der Vorschriften Uber das Verhalten im Verkehr die von einer
Verkehrszentrale aus in deutscher, auf Anforderung in englischer Sprache gegebenen
Verkehrsinformationen und -unterstiitzungen abzuhdren und unverziglich entsprechend den
Bedingungen der jeweiligen Verkehrssituation zu berticksichtigen.

(2) Zur Abwehr einer unmittelbar drohenden Gefahr missen unter Beriicksichtigung der besonderen
Umsténde auch dann alle erforderlichen Mal3nahmen ergriffen werden, wenn diese ein Abweichen
von den Vorschriften dieser Verordnung notwendig machen.

(3) Wer infolge korperlicher oder geistiger Mangel oder des Genusses alkoholischer Getranke oder
anderer berauschender Mittel in der sicheren Flhrung des Fahrzeugs behindert ist, darf weder ein
Fahrzeug fiihren noch dessen Kurs oder Geschwindigkeit selbstandig bestimmen. Dies gilt fur das
Fahren mit einem Wassermotorrad oder einem Kite- und Segelsurfbrett entsprechend.

(4) Wer eine Blutalkoholkonzentration von 0,8 oder mehr Promille oder eine Alkoholmenge im Korper
hat, die zu einer solchen Blutalkoholkonzentration fuhrt, darf weder ein Fahrzeug fihren noch
dessen Kurs oder Geschwindigkeit selbsténdig bestimmen. Dies gilt fir das Fahren mit einem
Wassermotorrad oder einem Kite- und Segelsurfbrett entsprechend.

§ 25 Vorfahrt der Schifffahrt im Fahrwasser

(1) Die in den nachfolgenden Absatzen enthaltenen Regelungen gelten fiir Fahrzeuge im Fahrwasser
abweichend von der Regel 9 Buchstabe b bis d und den Regeln 15 und 18 Buchstabe a bis ¢ der
Kollisionsverhitungsregeln.

(2) Im Fahrwasser haben dem Fahrwasserverlauf folgende Fahrzeuge unabhéngig davon, ob sie nur
innerhalb des Fahrwassers sicher fahren kénnen, Vorfahrt gegentiber Fahrzeugen, die

1. in das Fahrwasser einlaufen,

2. das Fahrwasser queren,

3. im Fahrwasser drehen,

4. ihre Anker- oder Liegeplatze verlassen.

(3) Sofern Segelfahrzeuge nicht deutlich der Richtung eines Fahrwassers folgen, haben sie sich
untereinander nach den Kollisionsverhiitungsregeln zu verhalten, wenn sie dadurch
vorfahrtberechtigte Fahrzeuge nicht gefahrden oder behindern.

(4) Fahrzeuge im Fahrwasser haben unabhdngig davon, ob sie dem Fahrwasserverlauf folgen,
Vorfahrt vor Fahrzeugen, die in dieses Fahrwasser aus einem abzweigenden oder einmindenden
Fahrwasser einlaufen.

(5) Néhern sich Fahrzeuge einer Engstelle, die nicht mit Sicherheit hinreichenden Raum fir die
gleichzeitige Durchfahrt gewéhrt, oder einer durch das Sichtzeichen A.2 der Anlage |
gekennzeichneten Stelle des Fahrwassers von beiden Seiten, so hat Vorfahrt

(6) Ein Fahrzeug, das die Vorfahrt zu gewahren hat, muss rechtzeitig durch sein Fahrverhalten
erkennen lassen, dass es warten wird. Es darf nur weiterfahren, wenn es libersehen kann, dass die
Schifffahrt nicht beeintrachtigt wird.

Seite 75 von 78



Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung
Az. 155 / 04 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

§ 60 Erméchtigung zum Erlass von schifffahrtspolizeilichen Bekanntmachungen und
Rechtsverordnungen
(1) Die Wasser- und Schifffahrtsdirektionen Nord und Nordwest werden erméchtigt, die in den
vorstehenden Vorschriften vorgesehenen Bekanntmachungen zu erlassen, wenn und soweit dies
zur Abwehr von Gefahren fir die Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs erforderlich ist. Die
Bekanntmachungen sind im Bundesanzeiger zu verdffentlichen.

(2) Die Wasser- und Schifffahrtsdirektionen Nord und Nordwest werden ermachtigt,
Rechtsverordnungen Uber die Begrenzung von militarischen und zivilen Ubungs- und
Sperrgebieten sowie Uber das dadurch bedingte Verhalten von Fahrzeugen zu erlassen.

(3) Die Wasser- und Schifffahrtsdirektionen Nord und Nordwest sind erméchtigt, durch
Rechtsverordnung Anordnungen voribergehender Art mit einer Geltungsdauer von hdchstens drei
Jahren zu erlassen, die aus besonderen Anlassen fir die Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs
auf den Seeschifffahrtsstraen erforderlich werden. Die Anordnungen kénnen insbesondere
veranlasst sein durch Arbeiten in der WasserstraRe, 6ffentliche Veranstaltungen oder durch die
Fahrwasserverhdltnisse. Satz 1 ist auch auf Anordnungen anzuwenden, die notwendig sind, um
bis zu einer Anderung dieser Verordnung oder zu Versuchszwecken schifffahrtspolizeiliche
MaRnahmen zu treffen.

Internationalen Regeln von 1972 zur Verhiitung von Zusammenstdf3en auf See
(Kollisionsverhutungsregeln - KVR -)

Regel 6 - Sichere Geschwindigkeit
Jedes Fahrzeug muss jederzeit mit einer sicheren Geschwindigkeit fahren, so dass es geeignete und
wirksame MaRnahmen treffen kann, um einen Zusammenstofl? zu vermeiden, und innerhalb einer
Entfernung zum Stehen gebracht werden kann, die den gegebenen Umstanden und Bedingungen
entspricht.
Zur Bestimmung der sicheren Geschwindigkeit missen unter anderem folgende Umstande
berlcksichtigt werden:
a) Von allen Fahrzeugen:
i) die Sichtverhaltnisse;
i) die Verkehrsdichte einschlie3lich Ansammlungen von Fischerei- oder sonstigen
Fahrzeugen;
iii) die Manovrierfahigkeit des Fahrzeugs unter besonderer Berticksichtigung der Stoppstrecke
und der Dreheigenschaften unter den gegebenen Bedingungen;
iv) bei Nacht eine Hintergrundhelligkeit, z. B. durch Lichter an Land oder eine Riickstrahlung
der eigenen Lichter;
v) die Wind-, Seegangs- und Strdmungsverhaltnisse sowie die Nahe von Schifffahrtsgefahren;
vi) der Tiefgang im Verhaltnis zur vorhandenen Wassertiefe.
b) Zusatzlich von Fahrzeugen mit betriebsfahigem Radar:
i) die Eigenschaften, die Wirksamkeit und die Leistungsgrenzen der Radaranlagen;
i) jede Einschrankung, die sich aus dem eingeschalteten Entfernungsbereich des Radars
ergibt;
i) der Einfluss von Seegang, Wetter und anderen Storquellen auf die Radaranzeige;
iv) die Mdglichkeit, dass kleine Fahrzeuge, Eis und andere schwimmende Gegenstande durch
Radar nicht innerhalb einer ausreichenden Entfernung geortet werden;
v) die Anzahl, die Lage und die Bewegung der vorn Radar georteten Fahrzeuge;
vi) die genauere Feststellung der Sichtweite, die der Gebrauch des Radars durch
Entfernungsmessung in der Nahe von Fahrzeugen oder anderen Gegenstanden
ermoglicht.
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Regel 9 - Enge Fahrwasser
a) Ein Fahrzeug, das der Richtung eines engen Fahrwassers oder einer Fahrrinne folgt, muss sich so
nahe am &auReren Rand des Fahrwassers oder der Fahrrinne an seiner Steuerbordseite halten, wie
dies ohne Gefahr méglich ist.
b) Ein Fahrzeug von weniger als 20 Meter Lange oder ein Segelfahrzeug darf nicht die Durchfahrt
eines Fahrzeugs behindern, das nur innerhalb eines engen Fahrwassers oder einer Fahrrinne sicher
fahren kann.
c) Ein fischendes Fahrzeug darf nicht die Durchfahrt eines anderen Fahrzeugs behindern, das
innerhalb eines engen Fahrwassers oder einer Fahrrinne fahrt.
d) Ein Fahrzeug darf ein enges Fahrwasser oder eine Fahrrinne nicht queren, wenn dadurch die
Durchfahrt eines Fahrzeugs behindert wird, das nur innerhalb eines solchen Fahrwassers oder einer
solchen Fahrrinne sicher fahren kann. Das letztere Fahrzeug darf das in Regel 34 Buchstabe d
vorgeschriebene Schallsignal geben, wenn es Uber die Absichten des querenden Fahrzeugs im
Zweifel ist.
e)
i) Kann in einem engen Fahrwasser oder in einer Fahrrinne nur dann sicher tiberholt werden, wenn
das zu tberholende Fahrzeug mitwirkt, so muss das Uiberholende Fahrzeug seine Absicht durch
das entsprechende Signal nach Regel 34 Buchstabe c Ziffer i anzeigen. Ist das zu Uberholende
Fahrzeug einverstanden, so muss es das entsprechende Signal nach Regel 34 Buchstabe c Ziffer
ii geben und MalRnahmen fiir ein sicheres Passieren treffen. Im Zweifelsfall darf es die in Regel 34
Buchstabe d vorgeschriebenen Signale geben.
i) Diese Regel befreit das Giberholende Fahrzeug nicht von seiner Verpflichtung nach Regel 13.

f) Ein Fahrzeug, das sich einer Krimmung oder einem Abschnitt eines engen Fahrwassers oder einer
Fahrrinne nahert, wo andere Fahrzeuge durch ein dazwischen liegendes Sichthindernis verdeckt sein
kénnen, muss mit besonderer Aufmerksamkeit und Vorsicht fahren und das entsprechende Signal
nach Regel 34 Buchstabe e geben.

g) Jedes Fahrzeug muss, wenn es die Umstande zulassen, das Ankern in einem engen Fahrwasser
vermeiden.

Regel 15 - Kreuzende Kurse

Wenn die Kurse zweier Maschinenfahrzeuge einander so kreuzen, dass die Mdglichkeit der Gefahr
eines ZusammenstofRes besteht, muss dasjenige ausweichen, welches das andere an seiner
Steuerbordseite hat; wenn die Umstande es zulassen, muss es vermeiden, den Bug des anderen
Fahrzeugs zu kreuzen.

Regel 17 - MalBnahmen des Kurshalters

a)
)] Muss von zwei Fahrzeugen eines ausweichen, so muss das andere Kurs und
Geschwindigkeit beibehalten (Kurshalter).
i) Der Kurshalter darf jedoch zur Abwendung eines Zusammenstol3es selbst mandvrieren,
sobald klar wird, dass der Ausweichpflichtige nicht angemessen nach diesen Regeln
handelt.

b) Ist der Kurshalter dem Ausweichpflichtigen aus irgendeinem Grund so hahe gekommen, dass ein
ZusammenstoR3 durch Mandver des letzteren allein nicht vermieden werden kann, so muss der
Kurshalter so mandvrieren, wie es zur Vermeidung eines Zusammenstof3es am dienlichsten ist.

c) Ein Maschinenfahrzeug, das bei kreuzenden Kursen nach Buchstabe a Ziffer ii mandvriert, um
einen Zusammenstol3 mit einem anderen Maschinenfahrzeug zu vermeiden, darf seinen Kurs,
sofern die Umstande es zulassen, gegeniber einem Fahrzeug an seiner Backbordseite nicht nach
Backbord &ndern.

d) Diese Regel befreit das ausweichpflichtige Fahrzeug nicht von seiner Ausweichpflicht.
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Regel 18 - Verantwortlichkeiten der Fahrzeuge untereinander

Sofern in den Regeln 9, 10 und 13 nicht etwas anders bestimmt ist, gilt folgendes:

a) Ein Maschinenfahrzeug in Fahrt muss ausweichen

i) einem mandovrierunfahigen Fahrzeug;
ii) einem mandvrierbehinderten Fahrzeug;
iii) einem fischenden Fahrzeug; iv) einem Segelfahrzeug.
b) Ein Segelfahrzeug in Fahrt muss ausweichen
i) einem mandovrierunfahigen Fahrzeug;
i) einem mandovrierbehinderten Fahrzeug;
iii) einem fischenden Fahrzeug.
¢) Ein fischendes Fahrzeug in Fahrt muss, soweit méglich, ausweichen
i) einem mandovrierunfahigen Fahrzeug;
i) einem mandvrierbehinderten Fahrzeug.

d) i) jedes Fahrzeug mit Ausnahme eines mandvrierunfahigen oder manévrierbehinderten muss,
sofern die Umstande es zulassen, vermeiden, die sichere Durchfahrt eines
tiefgangbehinderten Fahrzeugs zu behindern, das Signale nach Regel 28 zeigt.

i) Ein tiefgangbehindertes Fahrzeug muss unter Beriicksichtigung seines besonderen
Zustands mit besonderer Vorsicht navigieren.
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