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1 Zusammenfassung des Seeunfalls

Am 10. Januar 2006 befand sich das MS TOR DANIA auf der Reise von
Immingham/GrofRbritannien nach Cuxhaven. Die TOR DANIA naherte sich, von
Westen kommend und dabei der allgemeinen Verkehrsrichtung folgend, auf dem
sudlichen Einbahnweg des Verkehrstrennungsgebietes (VTG) ,Elbe Approach® dem
Elbefahrwasser.

Der Schleppverband EMS TUG/EMS PONTON 7 befand sich auf der Reise von
Gdansk/Polen nach Papenburg und befuhr zur gleichen Zeit anfanglich in entgegen
gesetzter westlicher Fahrtrichtung die noérdliche Fahrwasserseite des
Elbefahrwassers und leitete gegen 23:53 Uhr MEZ' mit einem
Backbordrudermandver die beabsichtigte Querung des Fahrwassers ein. Gegen
00:12 Uhr fuhr die TOR DANIA gegen die Schlepptrosse. Infolgedessen ereignete
sich dann noch innerhalb des Elbefahrwassers die Kollision mit dem Schleppanhang
EMS PONTON 7.

An dem MS TOR DANIA entstanden betrachtliche Schaden im Bugbereich sowie an
der Backbordseite. Sie konnte jedoch die Reise aus eigener Kraft fortsetzen und fuhr
nach Cuxhaven.

Beim Schleppverband wurde das Schleppgeschirr abgerissen. Ein Teil der Ladung
des Pontons ging Uber Bord. Es handelte sich dabei um eine Schiffbausektion eines
Neubaus. Das Bauteil war 16 m x 30 m x 4 m grol3 und behinderte bis zu seiner
Bergung am 16. Januar 2006 die durchgehende Schifffahrt.

Nachdem die Schleppverbindung mit dem Ponton durch den Schlepper wieder
hergestellt worden war, fuhr der Schleppzug ebenfalls nach Cuxhaven.

Umwelt- und Personenschaden entstanden nicht. Der Sachschaden insgesamt war
betrachtlich.

' Alle Zeiten in diesem Bericht beziehen sich auf Ortszeit MEZ = UTC + 1h.
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2 Unfallort

Art des Ereignisses:

Schwerer Seeunfall, Kollision

Datum/Uhrzeit: 10. Januar 2006
Ort: Elbe, nordl. des Tonnenstrich 1 und 3
Breite/Lange: ¢ 53°59,45'N A 008°14,40’O2
Ausschnitt aus Seekarte INT 1452, BSH
_ I 6, Wk W LF
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i 18, S.M L
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Abbildung 1: Seekarte

2 zur Genauigkeit der Unfallposition siehe 6.7
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3 Schiffsdaten

3.1 Foto MS TOR DANIA

Abbildung 2: MS TOR DANIA

3.2 Daten MS TOR DANIA

Schiffshame: TOR DANIA

Schiffstyp: Ro-Ro-Cargo
Nationalitat/Flagge: Norwegen

Heimathafen: Oslo

IMO—-Nummer: 7624051
Unterscheidungssignal: LACX6

Reederei: Goliat

Baujahr: 1978

Bauwerft/Baunummer: Soc Metallurgiques and Navale

Dunkerque France/304

Klassifikationsgesellschaft:

Bureau Veritas

Lange U.a.: 193,55 m
Breite U.a.: 25,07 m
Bruttoraumzahl: 21.850 m
Tragfahigkeit: 6.555t

Tiefgang zum Unfallzeitpunkt:

v:59m, m:6,3m,a:6,7m

Maschinenleistung:

12.723 kW / 17.400 PS

Hauptmaschine:

2 x Sulzer, 12 ZV 40/48

Geschwindigkeit: 17,5 kn
Werkstoff des Schiffskorpers: Stahl
Anzahl der Besatzung: 22
Anzahl der Passagiere: 12
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3.3 Foto Schlepper EMS TUG

3.4 Daten Schlepper EMS TUG

Abbildung 3: EMS TUG

Schiffsname: EMS TUG

Schiffstyp: Schlepper

Nationalitat/Flagge: Portugal

Heimathafen: Madeira

IMO—Nummer: 5067168

Unterscheidungssignal: CQWM

Reederei: Ems Offshore Service
BeteiligungsGmbH

Baujahr: 1958

Bauwerft/Baunummer: Jadewerft Wilhelmshaven GmbH / 59

Klassifikationsgesellschaft: GL

Lange U.a.: 29,74 m

Breite U.a.: 7,93 m

Bruttoraumzahl: 159

Tragfahigkeit: 87 t

Tiefgang zum Unfallzeitpunkt: 3,0m

Maschinenleistung: 740 kKW

Hauptmaschine: DEUTZ SBV 8 M 545

Geschwindigkeit: 12,0 kn

Werkstoff des Schiffskorpers: Stahl

Anzahl der Besatzung: 4
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3.5 Foto EMS PONTON 7

Abbildung 4: EMS PONTON 7

3.6 Daten EMS PONTON 7

Schiffsname: EMS PONTON 7
Schiffstyp: Ponton
Nationalitat/Flagge: Deutsch
Heimathafen: Leer
IMO—Nummer: -
Unterscheidungssignal: -

Reederei: Ems Offshore BeteiligungsGmbH
Baujahr: 2004
Bauwerft/Baunummer: Russland
Klassifikationsgesellschaft: GL

Lange U.a.: 72,3 m

Breite U.a.: 18,99 m
Bruttoraumzahl: 1546
Tragfahigkeit: 463 t

Tiefgang zum Unfallzeitpunk: 1,0 m
Werkstoff des Schiffskorpers: Stahl

Anzahl der Besatzung: 0
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4 Unfallhergang
4.1 Darstellung aus der Sicht der Schiffsfihrung TOR DANIA

Der 1957 geborene russische Kapitan bekam 1981 sein Patent als Wachoffizier und
diente 12 Jahre lang als Nautischer Offizier auf verschiedenen russischen Schiffen.
1993 erhielt er das Kapitanspatent und arbeitete seitdem als Lotse in St. Petersburg
und als Kapitan auf verschiedenen Schiffen deutscher Reedereien. Im Juni 2005
wechselte er zu DFDS und Ubernahm als Kapitan die TOR DANIA. Das Schiff ist in
einen regelmaRigen Linienverkehr eingebunden, welcher die Hafen Immingham in
Grol3britannien und Cuxhaven in Deutschland miteinander verbindet. Im August 2005
erhielt er die Lotsbefreiung fur Cuxhaven und im November 2005 die Lotsbefreiung
fur die Elbe.

Am 9. Januar 2006 um 05:00 Uhr verliel® die TOR DANIA den Hafen von Immingham
mit 118 Einheiten Stlickgutladung an Bord. Das Ziel Cuxhaven sollte am 10. Januar
2006 gegen 03:00 Uhr erreicht werden.

Die Sicht sei gut gewesen, und es habe ein Wind der Starke 4 bis 5 Bft aus Sudost
bis Sidwest geweht.

Mit dem Erreichen der Tonne Elbe gegen 23:50 Uhr habe die SchiffsfUhrung recht
voraus ein anderes Fahrzeug erkannt, welches auf die Lotsenversetzstation
zugesteuert habe. Da dieses Gebiet bekannt gewesen sei, habe die Schiffsfihrung
gewusst, dass das Lotsenboot dieses Fahrzeug aus Norden ansteuern wurde. Um
dieses Manover nicht zu storen, sei entschieden worden, ein wenig mehr sudlich zu
gehen, um diese beiden Fahrzeuge sicher zu passieren. Nach dem Passieren der
Tonne Elbe gegen 23:55 Uhr habe die TOR DANIA ihren Kurs von 124° auf 090°
geandert und uber UKW von der Verkehrszentrale Cuxhaven die Erlaubnis eingeholt,
Cuxhaven anzusteuern. Die TOR DANIA hat zwei UKW-Gerate auf der Brucke: Eins
sei auf Kanal 8, das andere auf Kanal 71 geschaltet gewesen.

Die Position um 00:00 Uhr sei gewesen: 53°59,28'N 008°08,5°0, Kurs 090°,
Geschwindigkeit 16,3 kn. Im Radar seien voraus zwei Objekte in 3 bis 4 sm
Entfernung beobachtet worden. Es seien die beiden verfugbaren Radargerate
genutzt worden: Eins im 3-sm-Bereich, das andere im 6-sm-Bereich. Das AlS-Gerat
sei direkt mit einem Radargerat verbunden, so dass eine sehr schnelle ldentifizierung
mdglich gewesen sei. Im Unterschied zu Fahrzeugen die mit AIS ausgerustet sind,
sei jetzt aber nur die Radaranzeige der beiden Objekte voraus dargestellt worden.
Anfangs habe die Schiffsfihrung der TOR DANIA angenommen, es wirde sich um
Fischerboote handeln, da sie sich kaum bewegten.

Nach der UKW-Meldung an die Verkehrszentrale Cuxhaven sei die Lotsenstation
gerufen und ihr mitgeteilt worden, dass die TOR DANIA beabsichtige, die
Lotsenversetzstation sudlich zu passieren, und dass sie keinen Lotsen bendtige.
Kurz darauf habe sich die Lotsenstation gemeldet und die Information bestatigt.
Daraufhin habe die TOR DANIA ihren Kurs ein wenig mehr nach Steuerbord
geandert.
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Weder die Lotsenstation noch die Verkehrszentrale Cuxhaven hatten irgendetwas
Uber einen Schleppzug gesagt, welcher vor der TOR DANIA das Fahrwasser
kreuzen wurde. Etwa um 00:05 Uhr sei sie Uber den UKW-Kanal 71 von dem
Schlepper angerufen worden, der das Fahrwasser kreuzte. Der Kurs der TOR DANIA
sei jetzt 092° gewesen, mit einer Geschwindigkeit von ca. 16 kn, und die Peilung zu
dem Schlepper habe ca. 30° an Backbord betragen. Die Schiffsfihrung habe ein
grunes Seitenlicht sowie drei weilde Topplichter Ubereinander bemerkt. Es sei aber
kein Anhang gesehen worden. Der Schlepper habe gefragt, ob sie ,grin an grin®
passieren konnten, was durch die TOR DANIA abgelehnt worden sei, mit dem
Zusatz, man wurde es vorziehen, weiter siudlich zu bleiben. Einige Augenblicke
spater habe die Schiffsfuhrung einen weiteren UKW-Ruf empfangen, in welchem sie
der Schlepper dringend aufforderte, ,grin an grin“ zu passieren.

Dieser dringenden Aufforderung habe die TOR DANIA dann doch folgen wollen und
bestatigte dies. Es sei auf Handsteuerung umgeschaltet und Backbord 20 gelegt
worden.

Durch dieses Mandver sei das Heck des Schleppers in eine Peilung von 30° an
Steuerbord der TOR DANIA gebracht worden. Weiterhin sei aber kein Anhang
gesichtet worden. Plotzlich sei ein grines Licht in einer Peilung von ca. 10° an
Backbord erschienen, was zum Erkennen des grof3en unbeleuchteten Anhangs
gefuhrt habe. Um eine direkte Kollision zu vermeiden, habe die Schiffsfiihrung
daraufhin entschieden, zwischen dem Schlepper und seinem Anhang hindurch zu
fahren. Entsprechende Rudermandver konnten die Kollision mit der Barge um
00:10 Uhr aber nicht mehr verhindern. Nach dem ersten Schock sei die folgende
Position festgehalten worden: 53°59,5'N 008°15,1‘0. Dann sei die Verkehrszentrale
Cuxhaven uber die Kollision informiert und die Geschwindigkeit reduziert worden. Es
sei nach dem Namen des Schleppers gefragt worden, der von der Verkehrszentrale
Cuxhaven mit EMS TUG, Rufzeichen: CQWM, angegeben worden sei. Um
00:13 Uhr sei die Anweisung an die Besatzung ergangen, die Schaden am Schiff
festzustellen.

Um 00:22 Uhr sei die erste Schadensmeldung eingegangen, welche besagte, dass
es keine Wassereinbruche gabe, aber ein Loch ca. 3 m Uber der Wasserlinie an der
Backbordseite zwischen den Spanten 85 und 60 sichtbar sei. Dieses Loch ware ca.
15 m lang und habe eine Hohe zwischen 0,2 m und 2,0 m.

Um 00:23 Uhr habe die Verkehrszentrale Cuxhaven angefragt, ob die TOR DANIA in
der Lage sei, ihre Reise fortzusetzen, was bestatigt wurde. Daraufhin sei dem Schiff
genehmigt worden, zum Zielhafen weiterzufahren.

Um 00:29 Uhr sei der Schadensbericht aus der Maschine gekommen, welcher
besagte, dass es keine Beschadigung der Schiffshille im Maschinenbereich gabe
und keine Umweltverschmutzung verursacht werde.

Um 00:50 Uhr sei gemeldet worden, dass das Bugstrahlruder sowie die
Mooringwinden auf der Back nicht verfugbar waren, da durch die Kollision Kabel
beschadigt worden seien. Daraufhin seien Uber UKW ein Hafenlotse sowie zwei
Schlepper zum Anlegen in Cuxhaven angefordert worden.

Um 02:10 Uhr sei der Lotse an Bord gekommen, und um 03:55 Uhr sei das Schiff an
der Pier fest gewesen.
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Abbildung 5: Darstellung des Fahrtverlaufs

4.2 Darstellung aus der Sicht der Schiffsfihrung des EMS TUG

Der Schleppverband EMS TUG mit EMS PONTON 7 befand sich auf der Reise von
Gdansk/Polen nach Papenburg via NOK. Nach dem Verlassen der Schleuse in
Brunsbuttel erfolgte die Anmeldung bei der Verkehrszentrale Brunsbittel. Unter
Befreiung der Lotsannahmepflicht® begann die Teilreise auf der Seeschifffahrtsstrale
Elbe nach See.

Der Ponton war unbemannt, die Schleppverbindung vom Heck des Schleppers bis
zum Bug des Pontons war ca. 250 m lang. Der Verband sei voll mandvrierfahig
gewesen und habe die vorgeschriebenen Lichter gemal Regel 24 (a) KVR geflhrt.
Der Schlepper 3 Topplichter Ubereinander, 2 Seitenlichter, 1 Heck- und 1
Schlepplicht. Der Anhang sei durch 2 Seiten- und 1 Hecklicht beleuchtet gewesen.

Nach dem Passieren des Leuchtturms GrofRer Vogelsand sei der Verband mit
achterlichem Strom von ca. 2,5 kn, sudlichem Wind um 5 Bft, maRiger Dinung und
mittlerer Sicht von ca. 4 sm weiter in Richtung AufRenelbe mit rund 10,3 kn Fahrt Uber
Grund gefahren. Wahrend der Radarlinie-Rot weiter gefolgt worden sei, habe der
Schlepper der Verkehrszentrale Cuxhaven um 23:51 Uhr das beabsichtigte Queren

® Auf der Grundlage Elbe-Lotsverordnung (Elbe-LV) bezogen auf die Abmessungen des Schleppzugs.
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des Fahrwassers zur grinen Seite hin gemeldet, um in die Kistenverkehrszone
einzulaufen. Diese Meldung sei von der Verkehrszentrale Cuxhaven bestatigt
worden.

Um 23:53 Uhr habe der Verband die Tonne 6 in ca. 6 Kabel Abstand passiert. Die zu
diesem Zeitpunkt eingeleitete Kursanderung sei kurz vor Mitternacht beendet
gewesen. Am 10. Januar 2006 ab 00:00 Uhr sei der Verband mit 7,6 kn tUber Grund
auf dem Kartenkurs 250°, also das Elbefahrwasser querend, Richtung Tonne 1
gefahren.

Der Wachwechsel sei verschoben worden, so dass sich ab Mitternacht zusatzlich der
Steuermann auf der Brucke befunden habe.

Aus Westen, vom Einbahnweg her, habe sich von Steuerbord, auf kreuzendem Kurs,
das MS TOR DANIA genahert. Es sei nahezu gleichzeitig im Radar als auch optisch
in ca. 4 sm Entfernung wahrgenommen worden. Es sei eine ManOverabsprache Uber
UKW erfolgt, so dass eine Passage ,grun an grin“ erfolgen sollte. Die Schiffsfihrung
habe extra darauf hingewiesen, dass es sich um einen Schleppzug handele.
MS TOR DANIA sei dieser Absprache gefolgt und habe eine erkennbare
Kursanderung nach seiner Backbordseite durchgefuhrt. Es sei nahe am Schlepper
vorbei gefahren, Uberfuhr die Schleppleine und sei gegen 00:12 Uhr mit dem
EMS PONTON 7 kollidiert. MS TOR DANIA sei ohne weitere Kontaktaufnahme
weitergefahren.

EMS TUG habe unverziglich die Verkehrszentrale Uber die Kollision informiert und
mitgeteilt, dass der Anhang wieder eingefangen werden muisse. Die Unfallposition
sei mittels GPS wie folgt festgestellt worden: 53°59,30‘N 008°13,95°0.

Etwa eine Stunde spater sei der Anhang wieder unter Kontrolle des Schleppers
gewesen. Der Schleppverband fuhr nach Cuxhaven, wo er um 10:20 Uhr
festgemacht habe, um die Schaden zu begutachten.

4.3 Darstellung aus der Sicht der Verkehrszentrale Cuxhaven

Die beteiligte Wache hatte am 9. Januar 2006 um 21:00 Uhr begonnen und arbeitete
bis zum 10. Januar 2006 06:00 Uhr. Wie ublich verrichteten den Dienst ein Nautiker
vom Dienst (NvD) sowie zwei nautische Assistenten (NAT1 und NAT2). Alle drei
Mitarbeiter sind als erfahren und zuverlassig bekannt.

Die Ubernahme der Wache erfolgte um 20:45 Uhr. Das Wetter war gut mit
sudwestlichen Winden um 4 Bft bei klarer Sicht. Diese Wetter- und Sichtverhaltnisse
blieben bis zum Unfallzeitpunkt unverandert. Das Verkehrsaufkommen sei normal
gewesen. Sonderberatungen wurden nicht angefordert. Eine Sichtverschlechterung
(auf ca. 2000 m) sei erst nach der Havarie in den frihen Morgenstunden eingetreten.
Niedrigwasser Cuxhaven war um 03:37 Uhr.

Die Radarschirme seien wie ublich von den drei Mitarbeitern beobachtet worden.
Dabei handelt es sich um die Bereiche Deutsche Bucht, Elbe Ansteuerung,
Scharhdrn, Neuwerk, Cuxhaven und Belum. Der UKW-Verkehr der VKZ Cuxhaven
wird auf Kanal 71 abgewickelt. Dartber hinaus besteht Rufbereitschaft auf Kanal 16.
Des Weiteren kdnnen die UKW-Kanale fur die vorgenannten Beratungsbereiche
sowie Kanal 8 (Elbe Pilot) mitgehort werden.

Die Revierzentrale sei dementsprechend ordnungsgemal besetzt gewesen und alle
technischen Einheiten hatten normal gearbeitet.
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Gegen 23:45 Uhr sei die VKZ auf Kanal 71 von dem Schleppzug EMS TUG / EMS
PONTON 7 angesprochen worden, um die Querung des Fahrwassers von der
Nordseite zum sudlichen Tonnenstrich (zwischen Tonne 1 und 3) anzukundigen.
Dieser Sprechfunkverkehr sei von NAT1 abgewickelt worden. Der
Funksprechverkehr mit der Schifffahrt werde grundsatzlich von den nautischen
Assistenten bearbeitet. Sie wirden die Meldungen der Schifffahrt aufnehmen und die
Schiffsdaten im System bearbeiten. Der Sprechfunkverkehr wurde jedoch stets vom
NvD mitgehort werden, der bei Bedarf die Kommunikation jederzeit Gbernehmen
konnte.

Gegen 23:55 Uhr habe NAT2 die Zentrale zum Wechseln des Speichermediums der
Tondokumentation verlassen, da dies zu seinen dienstlichen Obliegenheiten gehort.
Auf Grund dessen habe der NvD seine Arbeiten unterbrochen und die Radarschirme
des NAT2 beobachtet. Dies sei vom Arbeitsplatz des NvD aus moglich, da er mit
Monitoren fir alle Radarbereiche der VKZ ausgerustet sei. Gegen 00:05 Uhr sei
NAT2 wieder an seinem Arbeitsplatz gewesen, so dass der NvD die Vorbereitungen
fur seinen nachsten Verkehrslagebericht, der um 00:35 Uhr erfolgen sollte, habe
fortsetzen konnen. Dieser Verkehrslagebericht beinhalte Angaben zu den Sicht-,
Wetter- und Tidenverhaltnissen nebst Wasserstandsvorhersagen sowie die Reeden-
Belegung und den nautischen Warnnachrichten. Weiter werde die allgemeine
Verkehrslage durchgegeben sowie etwaige Besonderheiten, wie etwa Bagger- oder
sonstige Arbeiten im Revier.

Der NvD sei etwa um diese Zeit auf einen UKW-Anruf der EMS TUG an die
aufkommende P&O NEDLLOYD PALLISER aufmerksam geworden, in welchem sie
darum bat, den Schleppzug nérdlich zu passieren. Daraufhin habe der NvD den
Vorgang am Radarbildschirm mit verfolgt. So habe er die Kursanderung der P&O
NEDLLOYD PALLISER nach Backbord beobachtet, welche zu einer Passage
nordlich des Schleppzuges fiihrte.* Dies sei problemlos méglich gewesen, da
genugend Raum zur Verfugung gestanden und kein Gegenverkehr geherrscht habe.
Nachdem der NvD sich vom sicher durchgefuhrten Passiervorgang uberzeugt gehabt
habe, widmete er sich wieder dem Verkehrslagebericht.

Einige Minuten spater sei er an den Arbeitsplatz des NAT2 gegangen, um die
aktuellen Wasserstande zu erfragen, die flir den Verkehrslagebericht erforderlich
seien. In diesem Moment sei die UKW-Anfrage der EMS TUG nach ihrem nachsten
Entgegenkommer eingegangen. Dies sei durch NAT2 mit TOR DANIA beantwortet
worden.

Daraufhin sei ein UKW-Gesprach zwischen TOR DANIA und EMS TUG mitgehort
worden, in dem EMS TUG auf Englisch die TOR DANIA gebeten habe, den
Schleppzug noérdlich zu passieren. Mit kurzer Verzdégerung habe TOR DANIA
ebenfalls auf Englisch® geantwortet, dass sie siidlich passieren wolle.

Als bei weiterer Beobachtung des Geschehens bemerkt worden sei, dass TOR
DANIA keine erkennbare Kursanderung durchfuhre, habe der NvD Uber Kanal 71 auf
Englisch gewarnt: ,TOR DANIA this is tug and tow!”

Kurz darauf, gegen 00:13 Uhr, ware von EMS TUG die Meldung eingegangen, dass
die TOR DANIA zwischen Schlepper und Anhang hindurch gefahren sei und die
Schleppverbindung gekappt habe.

* siehe hierzu unter 6.4 ,die blaue Linie*
® laut UKW-Aufzeichnung erfolgte diese Absprache auf Deutsch
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Nach der Havarie seien die notwendigen Feststellungen und Veranlassungen
getroffen worden. Verletzte seien von beiden Schiffen ebenso nicht gemeldet worden
wie Wassereinbriche, Olaustritte oder Mandvrierbehinderungen.

5 Unfallfolgen

Durch die Kollision mit dem Schleppanhang erlitt die TOR DANIA an ihrer
Backbordseite im achteren Bereich etwa 2 bis 3 m Uber der Wasserlinie einen etwa
12 m langen waagerechten Riss, der bis zu 3 m hoch war. Diverse Leitungen und
Kabelschachte wurden zerstort und abgerissen. Brennstoffleitungen waren nicht
betroffen, austretende Gefahrstoffe wurden nicht festgestellt. Personenschaden
entstanden nicht. Das Schiff blieb schwimmféahig und konnte seine Reise nach
Cuxhaven fortsetzen.

Abbildung 6: TOR DANIA — Schadensbild 1
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Abbildung 8: TOR DANIA — Schadensbild 3
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Abbildung 9: TOR DANIA — Schadensbild 4

Beim Schleppverband wurde das Schleppgeschirr abgerissen. Ein Teil der Ladung
des Pontons ging Uber Bord. Dabei handelte es sich um eine Schiffbausektion eines
Neubaus. Das Teil war 16 m x 30 m x 4 m gro3 und behinderte bis zu seiner
Bergung am 16. Januar 2006 die durchgehende Schifffahrt.

Nachdem die Schleppverbindung mit dem Ponton durch den Schlepper etwa eine
Stunde nach der Kollision wieder hergestellt worden war, fuhr der Schleppzug nach

Cuxhaven.
Umwelt- und Personenschaden entstanden nicht. Der Sachschaden war betrachtlich.
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6 Untersuchung
6.1 Umweltbedingungen - Sichtverhaltnisse

Laut dem amtlichen Wettergutachten des Deutschen Wetterdienstes herrschte im
Seegebiet um Scharhérn Riff in der Nacht vom 9. zum 10. Januar 2006 weitgehend
gutes Wetter mit geringer Bewdlkung. Die sudlichen Winde erreichten 4 bis 5 Bft im
Mittel. Die kennzeichnende Wellenhéhe des Seegangs lag zwischen 0,5 m und
1,0 m. Die horizontale Sichtweite betrug zwischen 2 km und 5 km.

Mondaufgang war um 12:34 Uhr, Monduntergang um 05:33 Uhr, der Mond befand
sich im 1. Viertel. Zum Unfallzeitpunkt stand der zunehmende Mond also noch recht
hoch am Himmel und dirfte bei der geringen Bewodlkung die Umgebung gut
beleuchtet haben.

Hochwasser war bezogen auf Cuxhaven, Steubenhd6ft um 20:49 Uhr, Niedrigwasser
um 03:37 Uhr.

6.2 Schleppzug

Der Schleppzug EMS TUG / EMS PONTON 7 war in seinem Abgangshafen Danzig
durch einen unabhangigen Gutachter mittels eines Towingplans (Schlepp-Plan) als
fur die Reise seetichtig erklart worden. Dieses wird i.d.R. auf Verlangen der
Versicherer durchgefuhrt. Der Towingplan beinhaltet neben allgemeinen Regeln
auch mogliche Nothafen und die detaillierten technischen Daten des gesamten
Schleppzuges. Aus diesen Angaben geht hervor, dass die Ladung auf dem Ponton
nach vorn 4,5 m Uberstand und eine tatsachliche Breite von 19,799 m hatte. Die
erforderliche Zugfestigkeit wurde durch den Kapitan berechnet und festgelegt, dass
die Hauptschleppleine 220 m lang sein sollte. Damit sollte die beste Federwirkung
der Schleppverbindung bei dem zu erwartenden Seegang erreicht werden. Der
Schleppzug erreichte so eine Lange iiber alles von ca. 310 m® und entsprach damit
den Anforderungen im Schleppgeschaft.

Da der Schlepper uber keine Schleppwinde verfugt, wird die Lange der
Schleppverbindung Uber das ,Stuckeln der Schleppleine verandert. Mittels eines
Spillkopfes kann der Vorlauf entlastet werden, um einzelne Schleppleinenabschnitte
einzufugen oder herauszunehmen. Wahrend der Passage des NOK wurde auf diese
Art und Weise die gesamte Schleppleine aus der Verbindung herausgenommen und
der Anhang lediglich Uber den Recker, Drahtvorlaufer und Hahnepot gezogen.

Nach dem Verlassen der Schleuse in Brunsbuttel wurde die Schileppleine von 220 m
wieder eingefugt und die Fahrt nach Papenburg fortgesetzt.

® vom Heck des Schleppers bis Heck des Pontons
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6.3 Lotsbefreiungen im Revier Elbe

Im Rahmen der Untersuchung wurde das Wasser- und Schifffahrtsamt (WSA)
Cuxhaven gebeten, die Thematik der Lotsbefreiung im Revier Elbe am Beispiel der
TOR DANIA und der EMS TUG zu erlautern.”

6.3.1 Die Lotsbefreiungsprifung

Beide Dbeteiligte Kapitane befanden sich im Besitz einer Lotsbefreiung in
unterschiedlicher Erlangungsform. Der Kapitdn des MS TOR DANIA ist auf Grund
der GroR3e des Schiffes im Besitz einer Befreiung gemaf 8 9 der Elbe-LV.

Der Kapitdn des Schleppverbandes EMS TUG ist im Besitz einer Befreiung gemaf
§ 8 der Elbe-LV®. Schlepper mit Anhang werden in der LotsVO nicht gesondert
behandelt. Die Abmessungen sind in der Summe der Lange des Schleppers und des
Anhangs ohne Leine bzw. Maximalbreiten des Schleppers oder Anhangs,
einschlieRlich der festen Uberstande oder etwaiger Ladungsiiberhdnge (8 1 Abs. 8
Elbe-LV) malgeblich und werden in den weiteren Paragraphen als Einheit
behandelt.

Die Erlangung einer Befreiung ist im § 8 der Elbe-LV beschrieben.

Fur die Beantragung einer Befreiung nach 8 9 der Elbe-LV ist der Nachweis von 24
Fahrten mit diesem Schiff unter Lotsenberatung innerhalb von 12 Monaten auf der
jeweiligen Fahrtstrecke, in diesem Fall fir den Bereich See — Cuxhaven, vorzulegen,
und es sind in einer Prifung vor der Schifffahrtspolizeibehdrde, also dem ortlich
zustandigen WSA, ausreichende Kenntnisse der Fahrwasserverhaltnisse und der
Verkehrsvorschriften des jeweiligen Seelotsreviers nachzuweisen.

Im Vorwege, nach Eingang des Antrags und der Fahrtennachweise, wird mit dem
Prufling oder Vertreter ein Prifungstermin abgestimmit.

Die Prufungskommission besteht aus mehreren Nautikern des zustandigen WSA
(Amtsnautiker, 2. Naut. Sachbearbeiter und/oder der Leiter der VKZ) und ein
Vertreter der Lotsenbriderschaft. Erstreckt sich die beantragte Lotsbefreiung tber
die Zustandigkeitsbereiche mehrerer WSA, wird von jedem WSA mindestens ein
Nautiker in die Prifungskommission entsandt. Den Vorsitz der Prifungskommission
Ubernimmt der Amtsnautiker des WSA, an dessen Sitz die Prifung stattfindet.

Die Priufung erfolgt mindlich und ausschlie3lich in deutscher Sprache. Der Ablauf
gestaltet sich folgendermal3en:

Zu Beginn werden nochmals die Schiffsdaten erfragt und die Personalien nebst
Patent kontrolliert. Die Befragung erfolgt anhand eines Fragenkomplexes mit
Punktbewertungssystem als Zertifizierungsbeleg. In diesem Komplex sind Fragen
zum Revier, zur SeeSchStrO, zu den Umweltbedingungen und zur Tatigkeit der
Verkehrszentrale enthalten.

" Es folgt die lediglich redaktionell tiberarbeitete Zuarbeit des WSA (kursiv gedruckt).

® Dieser Feststellung liegt die Tatsache zu Grunde, dass EMS TUG gegeniiber der VKZ Cuxhaven die
grote Breite des Schleppzuges mit 19,50 Metern angab, vgl. rote Markierung in Abb. 10. Im
Untersuchungsverfahren hat sich jedoch herausgestellt, dass die grofite Breite 19,80 Meter betrug, so
dass die Lostbefreiung nach § 8 Elbe-LV entfallt. Siehe hierzu Pkt. 7.2.2 c im Kapitel Analyse.
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Des Weiteren wird eine aktuelle Lagemeldung der Verkehrszentrale in Deutsch
verlesen. Der Prufling muss anschlieRend den Inhalt der Lagemeldung, auf sein
Schiff und seine Bedingungen bezogen, auf Deutsch wiedergeben.

Die Vertreter der Lotsen bekommen zum Schluss die Méglichkeit, zusétzliche Fragen
zu stellen.

Die Prufung dauert im Schnitt ca. 1-15h und erfolgt mundlich. Die
Prufungssprache ist Deutsch. Damit wird flr die Kommission deutlich, ob der Prifling
in der Lage ist, ausreichend auf Deutsch zu kommunizieren.

Schiffsfihrer, die sich von der Lotsenannahmepflicht befreien lassen wollen, haben
den fir die Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs verantwortlichen Wasser-
und Schifffahrtsdmtern nachzuweisen, dass sie tUber ausreichende revierspezifische
navigatorische und rechtliche Kenntnisse verfliigen, um das entsprechende Revier
sicher zu befahren. Die Prifungsinhalte beziehen sich somit auf diesen Sachverhalt.
Vor dem Hintergrund, dass die zu befreienden Schiffsfihrer im Besitz gultiger, nach
STCW international anerkannter Patente sein missen, die die erforderliche
Qualifikation zum Fihren eines Fahrzeugs bescheinigen, werden die
Prufungsthemen zur Erlangung dieser Befahigungszeugnisse nur in Ausnahmefallen
erneut abgeprift.

Ausnahmesituationen im Sinne von Ereignissen, wie Kollisionen, werden nicht
zusatzlich simuliert.

Sehr wohl werden die erforderlichen Malinahmen im Falle besonderer Ereignisse
abgefragt. (Meldestellen, Befugnisse der VKZ'n, ...)

Die Pruflinge bekommen im Vorfeld der Prifung keine speziellen Angaben tber die
Inhalte der Prufung. Der Fragenkomplex wird nicht weitergegeben. Bei Anfragen wird
in allgemeiner Form auf die Revierkenntnis (Revier, Tonnen, Radarlinien, Strom
usw.), SeeSchStrO mit Bekanntmachungen und allg. Seemannschaft verwiesen.

6.3.2 Verifizierung der Lotsbefreiung

In der Verkehrszentrale liegt eine Datei mit allen bestehenden und abgelaufenen
Lotsbefreiungen vor. Die Bediensteten der VKZ prifen beim Eintritt ins Revier ein
lotsbefreites Fahrzeug im Rahmen ihrer betrieblichen Mdglichkeiten, ob eine giltige
Lotsbefreiung vorliegt und ob sich der befreite Schiffsfihrer an Bord befindet.
Letztere Abprifung erfolgt auf Basis der Erfahrungswerte des VKZ-Personals.

In der Regel sind die Schiffsfihrer aufgrund des haufigen Befahrens des Reviers in
den VKZ'n bekannt und werden an den Stimmen und dem Sprachverhalten erkannt.
Bestehen bereits hier Zweifel, wird gezielt nachgefragt. Ein weiteres Prufkriterium
stellt das Fahrverhalten dar. Auch hier wird bei uniblichem Verhalten intensiv
nachgefragt. Ergibt diese gezielte Priufung kein befriedigendes Ergebnis, wird die
WSP mit der Uberpriifung vor Ort beauftragt.

Analog allen anderen Verkehrstrdgern wird keine standige Vorortkontrolle
durchgefuhrt. Grundsatzlich gilt das Wort des Kapitans.
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6.3.3 Uberprufung der aktuellen Schiffsdaten

Bei Differenzen zwischen den Abmessungen aus dem eigenen Datensatz und der
Anmeldung des Kapitans wird in der Regel nochmals hinterfragt und dann die Daten
der Anmeldung Ubernommen. Auch in diesen Fallen gilt der Vertrauensgrundsatz
einer wahrheitsgemafRen Meldung durch den Kapitan. Der Kapitén ist fur die
Sicherheit seines Schiffes bzw. Schleppverbandes verantwortlich und weil3, dass er
bei bekannt werden von falschen Angaben mit Restriktionen und Repression zu
rechnen hat. Im Zweifelsfall wird ebenfalls die WSP hinsichtlich eines
Betrugsverdachts bzw. einer Ordnungswidrigkeit eingeschaltet. In diesem Fall kam
der Schleppverband aus dem NOK, wo die Abmessungen auf Grund der
Kanalgegebenheiten ohnehin tberprift werden.

6.3.4 Malinahmen bei Zuwiderhandlungen

Im Betrugsfall wird situationsabhangig ein Weiterfahrverbot ausgesprochen bis ein
Lotse an Bord ist und ein Ordnungswidrigkeitsverfahren oder je nach dem ggf. ein
Strafverfahren eingeleitet. In Abstimmung mit der WSD Nord - Dezernat S - wird der
Entzug der Lotsbefreiung gepruft.

Bei positivem Ergebnis wird der Entzug schriftlich mitgeteilt und der Betreffende zur
Ruckgabe seiner Befreiung aufgefordert. Dartiber hinaus wird die Entscheidung den
relevanten Stellen (WSP, Nachbarrevier, WSA) mitgeteilt.

Im Datensatz in den Verkehrszentralen wird der Entzug vermerkt und die
betreffenden Fahrzeuge in solch einem Fall auch intensiv tiberwacht und kontrolliert.
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Abbildung 10: Datensatz EMS TUG / EMS PONTON 7 der VKZ

Seite 21 von 46



L=BSU

Bundesstelle fir Seeunfalluntersuchung
Az.: 09/06 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

6.4 Daten der Verkehrszentrale Cuxhaven

Die von der Verkehrszentrale Cuxhaven aufgezeichneten Radardaten zeigen den
Fahrtverlauf beider Fahrzeuge. TOR DANIA wird durch eine gelbe Line, EMS TUG
mittels einer grinen Linie dargestellt. Die nérdlich vorbeifihrende blaue Linie stellt
den Fahrtverlauf der P&O NEDLLOYD PALLISER dar, welche elbaufwarts fuhr und
fur den Unfallverlauf keine Rolle spielt.
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Abbildung 11: VKZ-Radar-Plott
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Abbildung 12: VergréRerter Ausschnitt VKZ-Radar-Plott

Aus den numerischen Radardaten ergeben sich fir TOR DANIA folgende Kurse und
Geschwindigkeiten:

Datum Zeit Kursin®°  Geschwindigkeit in kn

10.01.2006 00:00:31 089 16,4
00:01:24 088 16,4
00:02:24 085 16,9
00:03:19 084 17,4
00:04:13 084 17,1
00:05:15 083 17,3
00:06:14 086 17,3
00:07:12 089 17,1
00:08:07 089 17,3
00:09:05 090 17,4
00:11:53 084 17,6
00:12:52 081 18,2
00:13:46 090 13,7
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Aus den numerischen Radardaten ergeben sich fur EMS TUG mit EMS PONTON 7
folgende Kurse und Geschwindigkeiten:

Datum Zeit Kurs in ° Geschwindigkeit in kn

10.01.2006 00:00:31 249 8,0
00:01:24 246 7,6
00:02:24 251 7,8
00:03:19 252 7,9
00:04:13 250 7,3
00:05:15 250 7,6
00:06:14 251 7,7
00:07:12 233 9,6
00:08:07 246 7.1
00:09:05 252 6,9
00:11:53 244 7.1
00:12:52 249 6,8
00:13:46 027 7,9

Des Weiteren wurden UKW-Gesprache zwischen den beteiligten Fahrzeugen
untereinander als auch jeweils mit der VKZ Cuxhaven aufgezeichnet. Diese zeigen,
dass sich der Schleppzug bei der Verkehrszentrale mit EMS TUG meldet. Es gibt
keinen eindeutigen Hinweis darauf, dass es sich um einen Schleppzug handelt. Da
dieser Funkverkehr auf dem Simplex-UKW-Kanal 71 durchgefuhrt wurde, war er von
allen anderen Verkehrsteilnehmern in der Umgebung mitzuhdren.

Aus dem aufgezeichneten UKW Verkehr geht hervor, dass sich EMS TUG um
23:51 Uhr bei der Verkehrszentrale gemeldet hat und mitteilte, dass er nun vorhabe,
das Fahrwasser zu queren und in die Kistenverkehrszone zu fahren. Dies wurde von
der VKZ bestatigt. Ob diese Bestatigung als ein bloRes ,akustisches Verstanden® zu
werten ist, oder eine Genehmigung der Verkehrszentrale darstellt, ist aus den
vorliegenden Betriebsvorschriften fur die VKZ nicht ersichtlich.

Dazu aulerte sich das WSA Cuxhaven wie folgt:

.Die SeeSchStrO regelt das Verkehrsverhalten auf den Seeschifffahrtsstral3en.
Danach ist das Queren des Fahrwassers weder verboten noch
genehmigungspflichtig. Im Rahmen der Maritimen Verkehrssicherung (auf3er NOK)
ist es eine Aufgabe der Verkehrszentralen u.a., den Schiffsverkehr auf Einhaltung
der Verkehrsvorschriften zu Uberwachen und bei normabweichendem Verhalten
regelnd einzugreifen. Dieser Fall hat hier nicht vorgelegen, sodass der Ausspruch
des Nautischen Assistenten ,Ja, alles klar* als ein Verstanden zu werten ist.

Im Revier der Elbe ist der Traffic Kanal 71 eingefihrt worden, damit alle
Verkehrsteilnehmer und die Verkehrszentrale die Kommunikationen zwischen den
einzelnen Verkehrsteilnehmern einerseits und die Kommunikation einzelner
Verkehrsteilnehmer mit der Verkehrszentrale andererseits wahrnehmen kénnen. Alle
Verkehrsteilnehmer haben die Verpflichtung, auf Kanal 71 horbereit zu sein.
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Eine konkrete Gefahr zwischen der TOR DANIA und der EMS TUG war zu diesem
Zeitpunkt noch nicht erkennbar. Die VKZ hatte somit noch keinen Anlass,
verkehrsregelnd einzugreifen.

Seitens des Schleppverbandes wurde explizit keine Unterstlitzung bzw. zuséatzliche
Information gewlnscht.

Die Maritime Verkehrssicherung durch Verkehrszentralen entbindet den Kapitan
nicht von seiner Verantwortung und seinen Verpflichtungen, gemaf der SeeSchStrO
und der KVR zu handeln. Im Bereich der AulRenelbe kann seitens der
Verkehrszentrale ohnehin nur eine eingeschrankte Information zur Verkehrslage
gegeben werden, da die Kleinschifffahrt (kleine Fischkutter und Segler) in dem
Bereich per Radar nur teilweise oder aber gar nicht erfasst werden kénnen.*

Der weitere Verlauf der UKW-Aufzeichnungen zeigt, dass EMS TUG durch die VKZ
nicht gezielt darauf hingewiesen wurde, dass er bei seinem beabsichtigten Queren
des Fahrwassers zwei einlaufende Fahrzeuge an Steuerbord haben wird. Auch bei
der Anmeldung von TOR DANIA bei der VKZ Cuxhaven wurde das Schiff nicht auf
den querenden Schleppverband hingewiesen. Genauso wenig wurde eine
allgemeine Verkehrsinformation an die Schifffahrt Gber das beabsichtigte Queren des
Schleppzugs durch die VKZ verbreitet.

Dazu erklarte das WSA Cuxhaven:

.In den Lagemeldungen der Verkehrszentrale wird die Schifffahrt tber alle
aulBergewohnlich grol3en Fahrzeuge und Schleppverbande, die besonderer
Rucksichtnahme bedirfen, informiert. Uber solche Schleppverbande, die unter
normalen Bedingungen fahren, wird nicht gesondert informiert. Sie zahlen zur
normalen Verkehrslage. Der Schleppzug ,Ems Tug“ hatte weder besondere
Rucksichtnahme erbeten noch hat er die Gbrige Schifffahrt behindert. Der Verband
war von der Verkehrszentrale nicht als aul3ergewoéhnlicher Schleppverband
einzustufen.”

Zwei Minuten vor der Kollision ruft EMS TUG auf Deutsch TOR DANIA, um die
Passage abzusprechen. Nur im ersten Anruf an die TOR DANIA fallt das Wort
~>chleppzug®, weiterhin ist dann die Rede von EMS TUG.

Die Verkehrszentrale gibt keine Informationen an die Schifffahrt weiter, die das
Queren dieses Schleppzuges betreffen. Gemeldet wird hingegen, in den
Lagemeldungen um 23:35 Uhr und 00:35 Uhr, ein anderer Schleppzug. Hier wird um
besondere Aufmerksamkeit gebeten. Eine Information an die Schifffahrt Gber den
Unfall wird ebenfalls nicht ausgestrahlt. Auch nicht der Fakt, dass EMS TUG noch
etwa eine Stunde lang damit beschaftigt war, seinen Ponton wieder ,einzufangen®
und somit eine konkrete Gefahrdung der Schifffahrt durch den treibenden Ponton
nicht sicher ausgeschlossen werden konnte.

Hierzu fuhrte das WSA Cuxhaven aus:
,Grundsatzlich werden bei Unfallen, die die Schifffahrt gefahrden oder behindern

Einzelgefahrenmeldungen ausgestrahlt. In diesem Fall lag zu dem Zeitpunkt weder
eine anderweitige Gefahrdung auf Grund der Verkehrslage, noch eine Personen-
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oder Umweltgefahrdung vor. Vor diesem Hintergrund war es nicht erforderlich eine
diesbeztigliche Meldung auszustrahlen.

Es bestand zu diesem Zeitpunkt keine konkrete Gefahr fur die Schifffahrt, da der
Schlepper am Ponton téatig war, keine zusatzliche Hilfe benétigte und keine weitere
Schifffahrt in dem unfallrelevanten Bereich statt fand. Erst mit der Feststellung der
verlorenen Ladung ist eine Gefahr fur die Schifffahrt bekannt geworden, woraufhin
auch umgehend eine Gefahrenmeldung ausgestrahlt wurde.”

Die dargestellten Ergebnisse beruhen auf den schriftlichen Stellungnahmen des NvD
und seiner beiden Assistenten. Die angebotene Moglichkeit, diese in einem direkten
Gesprach mit den Untersuchern der BSU weitergehend zu erlautern, wurde durch
den NvD und seine beiden Assistenten nicht wahrgenommen.

6.5 Aufgabe und Funktion einer Verkehrszentrale an der deutschen Kiste

Der maligebliche Aufgabenbereich einer Verkehrszentrale (VKZ) besteht darin, die
Verkehrsteilnehmer innerhalb des jeweiligen Zustandigkeitsbereichs zu informieren,
sie bei der Navigation zu unterstitzen sowie den Verkehr insgesamt zu Uberwachen
und zu regeln. Zu diesem Zweck arbeiten der Nautiker vom Dienst (NvD) als
Wachleiter, die nautischen Assistenten und die Seelotsen zusammen.

Ausgangspunkt ist das Erstellen eines so genannten Lagebildes, das die
wesentlichen aktuellen Verhaltnisse innerhalb des Reviers widerspiegelt. Das
Lagebild setzt sich aus mehreren Informationen zusammen: Den Verkehrsdaten (u.a.
aus Schiffsmeldungen und Radarbeobachtungen), den Revierdaten (u.a. Lage und
Funktion der Schifffahrtszeichen) und den Umweltdaten (u.a. meteorologische und
hydrologische Randbedingungen).

Diese Daten sind kontinuierlich in der jeweiligen Verkehrszentrale zu erfassen, zu
beobachten und zu aktualisieren (vgl. § 14 der Verwaltungsvorschrift der Wasser-
und Schifffahrtsverwaltung des Bundes - VV-WSV 2408 - vom 11. Oktober 1999).
Fir die Verkehrssicherheit bedeutsame Fahrzeuge sind zudem in ein sog. Weg-/Zeit-
Diagramm aufzunehmen.

Alle vorliegenden und abzufragenden Informationen, insbesondere die eigenen
Beobachtungen der Bediensteten der Verkehrszentrale, Radarinformationen und das
Weg-/Zeit-Diagramm, sind nach § 18 VV-WSV 2408 in regelmaligen zeitlichen
Abstanden auszuwerten, um mogliche Gefahren und Stdérungen frihzeitig zu
erkennen. Sobald Fahrzeuge im Linienverkehr, z.B. gegen Verkehrsvorschriften
verstoRen oder ein sicheres Passieren in der konkreten Verkehrssituation nicht
erwartet werden kann, sind die Bediensteten der Verkehrszentrale grundsatzlich zum
Handeln verpflichtet. Mégliche Handlungen sind der VV-WSV 2408 zufolge nach
pflichtgemalRem Ermessen und in folgender Reihenfolge zu ergreifen (vgl. § 21):
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= Verkehrsinformationen und Lagemeldungen an die Verkehrsteilnehmer in
deutscher und englischer Sprache (lUber den jeweiligen Traffic-Kanal), z.B. Uber
Sichtverhaltnisse, Bauarbeiten und die Position der Schiffe mit einer Lange
>200m; die Meldungen sind in standardisierter Form auf Datenblattern
abzuspeichern; unabhangig davon sind sowohl der UKW-Sprechfunkverkehr als
auch die Radarbilder kontinuierlich aufzuzeichnen;

» Verkehrsunterstitzungen in Form von Hinweisen und Warnungen durch den NvD
sowie unter bestimmten Voraussetzungen auch in Form von Empfehlungen durch
Seelotsen im Rahmen einer Landradarberatung, z.B. in Bezug auf Passierzeiten,
Kurse, Geschwindigkeiten und Mandver bestimmter Schiffe; die Hinweise und
Belehrungen sind im Betriebstagebuch zu dokumentieren;

= und letztlich Verkehrsregelungen im Rahmen schifffahrtspolizeilicher
Verfligungen, z.B. das Gestatten oder Versagen der Weiterfahrt nach
technischen Ausfallen, Befreiungen von der Lotsenannahmepflicht oder
Einlaufverbote; die Verfligungen sind ebenfalls im Betriebstagebuch zu
dokumentieren.

Sind trotz der Verkehrsablaufplanung und -regelung besondere Ereignisse, wie z.B.
Schiffs- und Personenunfalle eingetreten, so sind die Bediensteten der
Verkehrszentralen angehalten, nach den jeweiligen Alarm- und Meldeplanen zu
verfahren und auf Anforderung Hilfestellung zu geben. Je nach Lage sind zudem ggf.
Not-, Dringlichkeits- oder Sicherheitsmeldungen fur den Ubrigen Schiffsverkehr
abzugeben.

6.6 Praktische Umsetzung der Aufgaben der Verkehrszentrale

Die NvD haben standig komplexe Lagebilder auszuwerten und dementsprechend zu
handeln. Dieses fuhrt in der Praxis insbesondere zu folgendem Spannungsfeld:

So lange zwei Fahrzeuge weit voneinander entfernt sind, kann keine Kollisionsgefahr
erkannt werden. Wird eine gefahrliche Annaherung durch den NvD am Radargerat
erkannt, ist es haufig bereits zu spat, regulierend einzugreifen, da sich die Fahrzeuge
bereits im gegenseitigen Nahbereich befinden. Daher soll der Fragestellung nach
dem rechtzeitigen Eingreifen einer Verkehrszentrale hier exemplarisch unter
Bezugnaghme auf eine wissenschaftliche Arbeit zu dieser Thematik nachgegangen
werden.

° Die Arbeit wurde unter dem Titel ,Landgestutzte Erkennung von Kollisionsgefahren im
Schiffsverkehr® im Februar 1999 erfolgreich verteidigt: Genehmigte Dissertation zur Erlangung des
akademischen Grades Doktor der Ingenieurwissenschaften (Dr.-Ing.) von Herrn Dipl.-Ing. Michael
Baldauf. (Mit freundlicher Genehmigung des Autoren wird ein redaktionell bearbeiteter
Ausschnitt der Arbeit — kursiv gedruckt - wiedergegeben.)
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6.6.1 Problembeschreibung

In dieser Arbeit werden die Problematik der Kollisionsverhitung und Situationen mit
Kollisionsgefahren zwischen Schiffen innerhalb von Uberwachten Seegebieten
behandelt. In diesen Seegebieten wird der sonst ausschliellich bordautonome
Kollisionsverhitungsprozess durch zusatzliche landseitige Beitrage zu diesem
Prozess Uberlagert. Rechtliche Grundlage fir Handlungen zur Kollisionsverhitung
sind die internationalen Kollisionsverhutungsregeln. Die Abhandlungen beziehen sich
grundlegend auf Verkehr in Flachenrevieren und darauf aufbauend dann auf Verkehr
in zweischiffig befahrbaren Linienrevieren. Die Position des hier untersuchten Unfalls
befindet sich entsprechend dem Verstandnis der WSD-Nord im Linienrevier, daher
sollen hier die Ergebnisse fur beide Untersuchungen kurz dargestellt werden.

Zur landgestitzten Situationseinschatzung stehen den VTS-Operateuren in den
eingerichteten Verkehrszentralen je nach Grad der verfugbaren technischen
Ausriistung Anzeigen von uber verschiedene Sensoren gesammelten Daten zur
Verfigung. Die Operateure haben diese Daten zu einem sog. Verkehrslagebild
zusammenzufassen und dieses permanent hinsichtlich des sicheren Sollzustandes
des sich zukinftig entwickelnden Verkehrsablaufs zu bewerten und bei
Abweichungen vom Sollzustand, definiert auf den Verkehr, einzuwirken. ... Als
Verkehrslagebild wird die Gesamtheit aller in der Verkehrszentrale vorhandenen
Daten zur Beschreibung der Gesamtverkehrslage in einem zu Uberwachenden
Seegebiet definiert. Wichtigster Sensor zur Informationsgewinnung hinsichtlich der
Erkennung von Kollisionsgefahren ist die Radaranlage. ...

Im Vergleich zur bordgestutzten Risikoeinschatzung in der Seeschifffahrt befindet
sich die landgestitzte Einschatzung von Kollisionsrisiken noch in einem sehr jungen
Entwicklungsstadium. Die bestehenden KVR, die sowohl bord- als auch landseitig zu
berticksichtigen sind, gehen grundséatzlich von Begegnungen zwischen zwei Schiffen
und der An-Bord-Perspektive des Schiffsfiihrers aus.

Die landgestitzte Erkennung einer Kollisionsgefahr erfolgt jedoch i.d.R. auf der
Grundlage mehr oder weniger genau vorliegender Sensorinformationen Uber die
Gesamtverkehrslage im zu Uberwachenden Seegebiet. Der Operateur muss faktisch
die Gesamtheit des Verkehrs in Zweischiffsituationen auflésen und dann die
Gefahrlichkeit mit den ihm verfigbaren technischen Hilfsmitteln einschétzen. ... Die
in der Verkehrszentrale verfiugbaren Informationen Uber eine konkrete
Begegnungssituation kénnen von denen an Bord aber abweichen oder sogar fehlen.
So ist landseitig, z. B. der gesteuerte Kurs durchs Wasser eines Fahrzeugs nicht ...
bekannt.™®

Ein wesentliches Element zur Unterstitzung der Operateure bei der
Situationserkennung und —bewertung hinsichtlich des Kollisionsrisikos bei
Annaherungssituationen sind am Uberwachungsschirm implementierte
Annaherungswarnungen. Zur Generierung einer Warnung ... wird bisher ein
konventioneller Algorithmus mit pauschalen Kriterien und Schwellwerten eingesetzt.

10 Anmerkung der BSU: Grundlage sind die zu dieser Zeit verfiigbaren Radardaten — heute waren
durch AIS mehr Informationen auswertbar.
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Diese Alarmierungskriterien sind jedoch durch eine willkirliche Festlegung sowie
durch undifferenzierte Verwendung fur jegliche Begegnungsart unabhéangig von der
konkreten Begegnungssituation charakterisiert. An Bord sind die Schwellwerte fur
den CPA/TCPA-Alarm einer ARPA-Anlage frei konfigurierbar. Ein Schiffsoffizier kann
also seine Alarmierung an die Verkehrsdichte anpassen. Bei der landseitigen
Verkehrsiberwachung sind die Alarme fest eingestellt und konnen nicht
ausgeblendet werden. Mit zunehmender Verkehrsdichte und Komplexitat des
Verkehrs wird die Unzulanglichkeit der konventionellen Alarmierungsalgorithmen und
—kriterien fur die landgestitzte Risikoerkennung deutlich. Sie &uRRert sich in einer
Uberdimensionierten Anzahl detektierter Konfliktsituationen. ... Die eingestellten
Schwellwerte sind zwar grof3er als die unter physikalischen Aspekten erforderlichen
Grenzen. Andererseits sind sie aber in Relation zu den von Nautikern an Bord und in
den Verkehrszentralen als sicher akzeptierten Passierabstdnden und Annéherungen
i.d.R. zu grof3 dimensioniert. Daraus resultiert eine hohe Falschalarmrate. Diese
erhoht die Wahrscheinlichkeit, dass auf wirklich gefahrliche Situationen unzureichend
eingewirkt wird, weil u.U. gerade auf eine andere (mdglicherweise weniger
gefahrliche) Situation eingewirkt wird. Notwendig ist daher eine sinnvolle
Reduzierung der Alarmrate, die dazu fuhrt, dass eine Annédherungswarnung ... den
Nautiker in der Verkehrszentrale geeignet unterstitzt.

Grundlage dafur sind Grenzwerte und Algorithmen, welche bei der Bewertung des
Kollisionsrisikos die Differenziertheit verschiedener Anndherungssituationen bei
unterschiedlichen Umweltbedingungen und Situationsarten widerspiegeln. ...

6.6.2 Ergebnisse

Als Losungsansatz zur Harmonisierung der Regelauslegung wurde das auf den KVR
basierende Risikomodell zur bordseitigen Situationseinschatzung von HILGERT
weiterentwickelt. In dieser Arbeit (von Herrn Dr. Baldauf) wurde das ursprtinglich far
die Bedingungen verminderter Sicht entwickelte Modell modifiziert und der
Geltungsbereich auch auf Bedingungen der guten Sicht erweitert und schlie3lich
auch auf die landgestutzte Kollisionsverhitung durch VTS angewendet. Als
wesentlicher Aspekt der bord- und landseitigen Harmonisierung wurde die
Verwendung einheitlicher und rechtlich  verbindlicher  Grenzwerte  zur
Situationseinschéatzung untersucht. Eine vollig neue Qualitat ergibt sich durch die
Einbeziehung der wesentlichen, das Kollisionsrisiko einer  konkreten
Begegnungssituation beschreibenden Parameter und die Verwendung variabler
anstelle von fixen Grenzwerten. Fiur die landseitige Kollisionsverhitung bleibt damit
einerseits genugend Handlungsspielraum fur die Operateure in eine entsprechende
Situation einzugreifen. Andererseits kann eine klare Abgrenzung zu den aus den
KVR ableitbaren verschiedenen Stadien der Risikoentwicklung sowohl bord- als auch
landseitig vorgenommen werden.

Das Fehlen sicherheitstechnischer Festlegungen far einzuhaltende
Mindestpassierabstande und Grenzwerte, ab wann bzw. in welcher Entfernung zum
potentiellen Kollisionsgegner der Mindestpassierabstand erkennbar sein soll, wirkt
sich beschrankend auf die sicherheitserhohende Wirkung von VTS aus. Mit den hier

" Siehe Quellenverzeichnis der Dissertation.

Seite 29 von 46



L=BSU

Bundesstelle fir Seeunfalluntersuchung
Az.: 09/06 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

(von Herrn Dr. Baldauf) durchgefiihrten Untersuchungen wurde ein Ldsungsweg
vorgestellt, das Fehlen von verbindlichen durch Verwendung semi-empirischer
Grenzwerte zu kompensieren. Es wurden Basisdaten fir die allgemeingultige
sicherheitstechnische Festlegung des sicheren Passierabstands geliefert und somit
ein Beitrag zur erforderlichen harmonisierten Regelauslegung erbracht. Die
Inkraftsetzung sicherheitstechnischer Festlegungen far einzuhaltende
Mindestpassierabstande als Grundlage fir das effizientere Wirken von VTS wurde
dargestellt. Die Anwendbarkeit der vorgeschlagenen Kriterien und der
entsprechenden Grenzwerte zur landseitigen Erkennung von Kollisionsgefahren
wurde nachgewiesen.

Teile der im Rahmen dieser Dissertation erzielten Ergebnisse hinsichtlich der
Situationseinschéatzung an Bord wurden bereits in den neuen Regelkommentar von
HILGERT integriert und stehen somit der direkten praktischen Anwendung zur
Verfligung. Das weiter entwickelte Situationseinschatzungsmodell kann als
Grundlage fur die Bewertung von Simulatoribungen in der Aus- und Weiterbildung
von Schiffsoffizieren und VTS-Operateuren verwendet werden. Der unternommene
Versuch, unscharfe Begriffe aus den Kollisionsverhutungsregeln zu quantifizieren,
kann durch die Moglichkeit der eindeutigeren Auslegung auch zur Erhéhung der
Rechtssicherheit der Nautiker an Bord und in Revierzentralen beitragen.

Das in dieser Arbeit vorgeschlagene, entwickelte und getestete Verfahren zur
Auslosung von situationsabhéangigen Annaherungswarnungen in Uberwachten
Flachenrevieren als Grundlage fur das Eingreifen von VTS in Verkehrssituationen mit
sich entwickelnder Kollisionsgefahr steht prinzipiell fur die praktische Anwendung in
der Verkehrszentrale zur Verfiigung.

Des Weiteren wurde dargestellt, dass fiur lineare, gerade Revierabschnitte, sichere
Passierabstands-Werte berechnet werden kénnen, auf deren Basis durch Vergleich
mit den aktuellen CPA-Werten die Einschatzung des Kollisionsrisikos von
Begegnungssituationen auf entgegen gesetzten Kursen grundsatzlich mdéglich ist.
Fur die Erkennung von Kollisionsgefahren in gekrimmten linearen Revierabschnitten
sind jedoch weitere Untersuchungen erforderlich.

Dazu aulerte sich die WSD-Nord folgendermal3en:

.Die Wasser- und Schifffahrtsdirektionen Nord und Nordwest haben im Zuge der
weltweiten Einfuhrung von AIS ein Konzept zur Nutzung von AIS-Daten an der
deutschen Kiste erarbeitet, das sich zur Zeit in der Umsetzung befindet. Im Rahmen
dieses AIS-Betriebskonzeptes ist fur die Seegebiete mit einer mittleren
Verkehrsdichte (Kategorie 1) und fir die Seegebiete mit einer geringen
Verkehrsdichte (Kategorie IIlI), unabhangig ob gerichteter Linienverkehr oder
ungerichteter Flachenverkehr stattfindet, eine automatische Uberwachung der
Schifffahrt  vorgesehen. Inwieweit hier in reinen Flachenrevieren ein
Annaherungsalarm generiert werden kann, wird gepruft.

In Linienrevieren sind andere automatisierte Warnungen sinnvoll. Es ist vorstellbar,
Uberholvorgange bestimmter  Fahrzeuge  technisch rechtzeitig ~ durch
geringerwerdende Distanz feststellen zu lassen und die Bediensteten der VKZ mittels
eines Aufmerksamkeitssignals darauf hin zu weisen. Dartber hinaus wird ebenso
diskutiert, ob das VKZ-Personal rechtzeitig auf Begegnungen bestimmter Fahrzeuge
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in verbotenen Bereichen aufmerksam gemacht werden sollen, wie die automatische
Uberwachung tidegebundener Fahrzeuge.

Sowohl die technische als auch die betrieblich operationelle Optimierung der
Verkehrszentralen sind ein laufender und andauernder Prozess. Hierzu prift die
Wasser- und Schifffahrtsverwaltung mehrere Mdglichkeiten, die u.a. auch in
Gutachten oder sonstigen Veroffentlichungen vorgeschlagen werden, auf eine
nitzliche praktische Umsetzung.

Die wissenschaftliche Arbeit von Herrn Dr. Baldauf stellt dabei eine von mehreren
Moglichkeiten dar.”

6.7 Die Genauigkeit der Unfallposition

Als Datenquelle fur die Unfallposition standen drei Angaben zur Verfugung:

Die Schiffsfuhrung der TOR DANIA gab folgende Position an: 53°59,5'N 008°15,1°0
Die Schiffsfuhrung des Schleppzugs EMS TUG gab an: 53°59,30‘N 008°13,95°0.
Die Verkehrszentrale lieferte folgende Radardaten: 53°59,45'N 008°14,4°0.

Die von den Fahrzeugen mitgeteilten Unfall-Positionen stammen von deren GPS,
allerdings sind Ablesefehler sowie technische Ungenauigkeiten und zeitlich
verzogertes Ablesen nicht auszuschlieen. Insbesondere ist zu beachten, dass die
von EMS TUG angegebene Position fir den Schlepper selbst, nicht aber fur den
Ponton gilt.

Auch die Radarposition der VKZ kann aufgrund technischer Grenzen ungenau sein
(flachenhafte Verwendung des Rohradars verursacht Abweichungen bis zu 40 m,
automatische Glattung bei der Weiterverarbeitung der Radardaten Abweichungen
von bis zu 10 % und verarbeitungsbedingte Verzogerungen bei der Darstellung von
sich bewegenden Zielen im Synthetikbild Abweichungen von bis zu 30 m)."?

Daraus ergibt sich, dass die exakte Unfallposition nicht angegeben werden kann.
Nach Auffassung der BSU hat dies, wie nachfolgend hergeleitet wird, in diesem Fall
aber auch keinen wesentlichen Einfluss auf die Analyse des Geschehens.

2 Quelle: Informationen der Fachstelle der WSV fiir Verkehrstechniken
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6.8 Rechtliche Aspekte zu den Fahrregeln im Unfallbereich

6.8.1 Vorbemerkungen

Die TOR DANIA naherte sich, wie oben bereits ausflhrlich dargestellt, von Westen
kommend und dabei der allgemeinen Verkehrsrichtung folgend, auf dem sudlichen
Einbahnweg des Verkehrstrennungsgebietes (VTG) ,Elbe Approach®, dem
Elbefahrwasser. Die Ro-Ro-Fahre lief wenige Minuten vor der spateren Kollision
mittig zwischen der Radarlinie und dem sudlichen Tonnenstrich und damit
- zumindest isoliert betrachtet - vorschriftsmallig in dieses ein.

Der Schleppverband EMS TUG/EMS PONTON 7 befuhr zur gleichen Zeit in
entgegengesetzter, westlicher Fahrtrichtung, anfanglich ebenfalls die richtige
(nordliche) Fahrwasserseite des Elbefahrwassers und leitete gegen 23:53 Uhr mit
einem Backbordrudermandver die beabsichtigte Querung des Fahrwassers ein. Mit
einem Kurs von 250° wurde zunachst die nordliche und anschlieRend die sudliche,
fir den Gegenverkehr bestimmte Seite des trichterférmig’® auslaufenden
Elbefahrwassers, diagonal durchfahren. Als der Schlepper EMS TUG sich etwa in
der Mitte des sudlichen Fahrwassers befand, ereignete sich etwa 4,5 Kabellangen
Ostlich der Tonne 1, und 2 Kabellangen nordlich einer gedachten Verbindungslinie
zwischen den Steuerbordfahrwassertonnen 1 und 3™, also noch innerhalb des
Elbefahrwassers, als Folge eines Kontaktes der TOR DANIA mit der Schlepptrosse
die Kollision mit dem EMS PONTON 7.

Das Unfallgeschehen bahnte sich also - ortlich betrachtet - im ,Ubergangsbereich*
zwischen VTG und Elbefahrwasser an. Mit dem Begriff ,Ubergangsbereich® soll ein
Seegebiet gemeint sein, in dem sich zwei Fahrzeuge aus verschiedenen
Rechtsgebieten’™ auf kreuzenden Kursen befinden. Die Kollision selbst fand
unzweifelhaft innerhalb des Elbefahrwassers stattfand. Sie ereignete sich somit in
einem Bereich des deutschen Kistenmeeres, in dem vorrangig und uneingeschrankt
die Seeschifffahrtsstrallen-Ordnung (SeeSchStrO) gilt (vgl. § 1 Abs. 1 S. 2 Nr. 2
SeeSchStrO). Die Internationalen Kollisionsverhitungsregeln (KVR) sind im
(nationalen) Fahrwasser demgegenuber nur dann (erganzend) anzuwenden, wenn
die Seeschifffahrtsstrallen-Ordnung nicht ausdricklich etwas anderes bestimmt (vgl.
§ 1 Abs. 4 SeeSchStrO).

Im VTG sind im Gegensatz dazu und trotz seiner Lage innerhalb des deutschen
Kustenmeeres ausschlie8lich die (internationalen) KVR anzuwenden. Die in einigen
Bereichen von den Vorgaben der KVR abweichenden nationalen Fahrregeln,
insbesondere § 25 SeeSchStrO, der Bestimmungen fur die Vorfahrt der Schifffahrt im
Fahrwasser'® enthalt, gelten daher im VTG nicht (vgl. § 1 Abs. 2 SeeSchStrO).

3 Anmerkung: Fahrwasserbreite bei Tonne 5/6 = 1,3 sm, bei Tonne 1/2 = 2,4 sm.

' So genannter Tonnenstrich.

1 .Rechtsgebiet” im Sinne von festgelegtem Bereich, in dem bestimmte Regeln gelten.

® Im Folgenden ist mit dem Begriff ,Fahrwasser® entsprechend dem jeweiligen Zusammenhang
entweder das Elbefahrwasser oder ganz allgemein ein (beliebiges) Fahrwasser im deutschen
Kustenmeer gemeint. Im Bereich des Fahrwassers gelten mithin die nationalen Vorgaben der
SeeSchStrO.
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FUr die rechtliche und tatsachliche Bewertung der Vorfahrtssituation an der
Unfallstelle, die ihrerseits eine Betrachtung der vorgelagerten Entscheidungs-
prozesse erfordert, scheint demnach von Bedeutung zu sein, dass in_unmittelbarer
N&he von der Unfallstelle zwei Streckenabschnitte aufeinander treffen, in
denen mit § 25 SeeSchStrO auf der einen Seite und den Regeln 15 und 18 lit. (a) bis
(c) der KVR auf der anderen Seite unterschiedliche, sich teilweise sogar
widersprechende rechtliche Vorgaben hinsichtlich der anzuwendenden
Fahrregeln existieren.

Die Schwierigkeiten bei der rechtlichen Einordnung des Kollisionsgeschehens
werden daruber hinaus durch die Tatsache verstarkt, dass das Elbefahrwasser im
Gegensatz zum VTG zwar gemal der fur Fahrwasser geltenden Legaldefinition ein
.Enges Fahrwasser” im Sinne der Regel 9 der KVR ist (vgl. § 2 Abs. 1 Nr. 1
SeeSchStrO), gleichzeitig aber wiederum wesentliche Normbestandteile der Regel 9,
namlich die Buchstaben (b) bis (d), gemal § 25 Abs. 1 SeeSchStrO im Fahrwasser
gerade nicht gelten.

Im Einzelnen sind im jeweiligen Streckenabschnitt fur die Betrachtung des
Unfallgeschehens die folgenden Normen von besonderer Bedeutung:

a) Fahrregeln im VTG

Es gelten die allgemeinen Ausweich- und Fahrregeln des Teils B der KVR. Da zum
Unfallzeitpunkt keine verminderte Sicht bestand, sind neben den Regeln, die das
Verhalten von Fahrzeugen bei allen Sichtverhaltnissen betreffen (Regeln 5, 6, 7, 8),
die Regeln uber das Verhalten von Fahrzeugen, die einander in Sicht haben,
malgeblich (Regeln 14, 15, 16, 17, 18).

Daruber hinaus enthalt die Regel 10 detaillierte Vorgaben fur das Verhalten von
Fahrzeugen in Verkehrstrennungsgebieten, stellt aber gleichzeitig klar, dass auch in
einem solchen besonderen Verkehrsraum keine Befreiung von Verpflichtungen nach
anderen Regeln der KVR besteht.

Regel 9 ist nicht einschlagig, da es sich bei dem VTG ,Elbe Approach® nicht um ein
enges Fahrwasser im Sinne der genannten Vorschrift handelt.

b) Fahrregeln im Fahrwasser
Zentrale Norm ist § 25 SeeSchStrO. Dessen Absatze 2, 4 und 6 beinhalten die im

Fahrwasser zu beachtenden Vorfahrtsrechte und Wartepflichten. Sie weichen kraft
ausdrucklicher Anordnung von Regel 15 und 18 lit. (a) bis (c) der KVR ab.

6.8.2 Rangverhaltnis im Ubergangsbereich Fahrwasser - VTG

a) Grundsatzliche Erwagungen

Die Frage, welche Fahrregeln in dem Ubergangsbereich von Fahrwasser und VTG
gelten, ist explizit nicht geregelt. Fest steht allerdings, dass ein Wechsel der
malfigeblichen Normen direkt auf einer Grenzlinie zwischen beiden
Verkehrsbereichen praktisch nicht mdglich ist. Aber auch in dem einer imaginaren
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Grenzlinie zu beiden Seiten vorgelagerten Nahbereich kann die Frage, wer
beispielsweise Vorfahrt hat und wer ausweichen muss, bzw. nach welchen Normen
sich dies richtet, nicht von dem Zufall abhangen, ob sich der zunachst noch
unbekannte Ort der bevorstehenden dichtesten Annaherung zweier Fahrzeuge auf
der einen oder auf der anderen Seite der Grenzlinie befinden wird.

Eine praxis- und interessengerechte Losung des aufgezeigten Problems kann —
solange eine ausdruckliche rechtliche Vorgabe nicht existiert — nur darin bestehen,
eine Abwagung der in den beiden aufeinander treffenden Verkehrsbereichen zu
beachtenden Vorgaben in Abhangigkeit von den oOrtlichen Besonderheiten
vorzunehmen. Unter Berucksichtigung der Funktion der jeweiligen Verkehrsflachen
kann dann eine Rangfolge festgelegt werden, an der sich die Rechte und Pflichten
der Fahrzeuge im Ubergangsbereich zu orientieren haben. Zu beachten ist hierbei
selbstverstandlich, wie auch vom Gutachter fur die Reederei des EMS TUG in seiner
Stellungnahme zum Entwurf des vorliegenden Berichtes zu Recht betont, dass die
Kollisionsverhatung Kardinalpflicht der SchiffsfUhrungen ist und daher oberste
Prioritat besitzt.

b) Rechtsfahrgebot

Gemal Regel 10 Buchstabe (b) Ziffer (i) KVR muss ein Fahrzeug, das ein VTG
benutzt, auf dem Einbahnweg in der allgemeinen Verkehrsrichtung dieses Weges
fahren. Es ,muss® sich dartber hinaus nach Ziffer (ii) soweit moglich von der
Trennlinie oder der Trennzone klar halten und unterliegt also, wenn man die beiden
Einbahnwege des VTGs Elbe Approach East zusammen betrachtet, insoweit einem
Rechtsfahrgebot.

Insoweit sind die Anforderungen, die von der Schiffsfuhrung im VTG zu beachten
sind, denjenigen, die im Fahrwasser befolgt werden muissen, ahnlich, denn auch
Regel 9 Buchstabe (a) KVR, die gemall § 2 Abs. 1 Nr. 1 SeeSchStrO auf
Fahrwasser im Geltungsbereich der deutschen Seeschifffahrtsstrallen-Ordnung
anzuwenden ist, schreibt vor, dass ein Fahrzeug, das der Richtung eines (engen)
Fahrwassers folgt, sich so nahe am auferen Rand des Fahrwassers an seiner
Steuerbordseite halten ,muss®, wie dies ohne Gefahr moglich ist. Ein Fahrzeug im
Fahrwasser unterliegt also ebenfalls einem Rechtsfahrgebot. Durch die Vorgabe,
dass sich am &uf3eren Rand der Fahrwasserseite orientiert werden muss, unterliegt
dieses Rechtsfahrgebot zwar deutlich strengeren Kriterien'’, als das im VTG zu
beachtende. Im Rahmen der Gegenuberstellung der jeweiligen Vorschriften ist
jedoch entscheidend, dass auf beiden Verkehrsflachen eine Separation der
gegenlaufigen Verkehrsstrome erfolgt, die nicht nur empfehlenden sondern
verbindlichen Charakter hat.

Anmerkung: In der Stellungnahme zum Berichtsentwurf hat der fur EMS TUG
tatige Gutachter sinngemal® daran erinnert, dass den Fahrzeugen nach der
seit 1972 unverandert geltenden Fassung von Regel 10 KVR ,die gesamte®®
Flache der Einbahnwege zum Befahren zugestanden® wird. Soweit diese nicht
eindeutige Formulierung auf die gesamte Breite des jeweiligen Einbahnweges
beschrankt sein soll, ist ihr zwar im Grundsatz zuzustimmen. Insoweit ist
Folgendes zu beachten: Die urspriingliche deutsche Ubersetzung von Regel
10 Buchstabe (b) Ziffer (i) ging dahin, dass ein Fahrzeug sich soweit wie

" Anm.: Man kdnnte insoweit also von einem qualifizierten Rechtsfahrgebot sprechen.
18 Hervorhebung durch den Gutachter.
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mdglich klar von der Trennlinie oder Trennzone halten musse. Diese
Ubersetzung war, worauf der Gutachter hingewiesen hat, offenbar geeignet,
Sinn und Zweck der Regel 10 zu Uberdehnen, in dem diese von
deutschsprachigen Nautikern dahingehend ausgelegt worden sei, innerhalb
des jeweiligen Einbahnweges misse am aullersten rechten Rand gefahren
werden. Demgemal} wurde die urspringliche deutsche Fassung geandert und
nunmehr formuliert, ein Fahrzeug musse sich soweit mdglich von der
Trennlinie oder Trennzone klar halten.' Der Regelungsinhalt besteht mithin
nicht darin, den Verkehr auf dem jeweiligen Einbahnweg an dessen aul3eren
rechten Rand zu drangen, sondern festzulegen, dass der Abstand zur
Trennlinie  oder Trennzone an Hand von  Sicherheits- und
Zweckmaligkeitsaspekten zu bestimmen ist.

c¢) Einlaufen / Auslaufen

Fir das Einlaufen in ein VTG und das Auslaufen aus einem solchen schreibt Regel
10 Buchstabe (b) Ziffer (iii)) KVR vor, dass ein Fahrzeug, welches ein VTG benutzt, in
der Regel an den Enden des Einbahnweges ein- oder auslaufen muss. Bei einem
seitlichen Ein- oder Auslaufen muss dies in einem maoglichst kleinen Winkel zur
allgemeinen Verkehrsrichtung erfolgen. Daruber hinaus schreibt Regel 10 Buchstabe
(f) KVR vor, dass ein Fahrzeug im Bereich des Zu- und Abgangs des VTG's mit
besonderer Vorsicht fahren muss.

Vorschriften, auf welche Weise die Passage eines (engen) Fahrwassers eingeleitet
oder beendet werden soll, enthalten weder die Regel 9 KVR noch § 25 SeeSchStrO.
Aus dem Umstand, dass fur VTG’e diese Thematik ausdrucklich und verbindlich
geregelt wurde, kann aber im Umkehrschluss hergeleitet werden, dass eine
entsprechende Regelung flr (enge) Fahrwasser offensichtlich nicht explizit getroffen
werden sollte. Die insoweit im Fahrwasser zu beachtenden Grundsatze konnen
demnach nur indirekt, namlich aus den fur die im (nationalen) Fahrwasser geltenden
Bestimmungen udber die Vorfahrt in Kombination mit dem bereits erorterten
Rechtsfahrgebot hergeleitet werden.

d) Vorfahrtsregelung

Im VTG gibt es keine nur dort geltenden spezifischen Vorfahrtsrechte. Zwar verbietet
Regel 10 KVR das Einlaufen in eine Trennzone und das Uberfahren einer Trennlinie,
soweit es nicht dem Queren, dem Einlaufen in den Einbahnweg, dem Verlassen des
Einbahnweges, der Abwendung unmittelbarer Gefahr oder dem Fischen in der
Trennzone dient, jedoch wird bereits eingangs der Regel 10, in deren Buchstaben (a)
auch klargestellt, dass Fahrzeuge im VTG nicht von Verpflichtungen auf Grund
anderer Regeln der KVR befreit sind.

Daraus folgt, dass beispielsweise die Vorgaben der KVR Uber das Verhalten von
Fahrzeugen, die einander in Sicht haben (Regeln 11 ff.), inklusive der dort statuierten
Ausweich- und Kurshaltepflichten und der Verantwortlichkeiten der Fahrzeuge
untereinander, im VTG uneingeschrankt zu beachten sind.

Die Vorfahrt der Schifffahrt im (nationalen) Fahrwasser ist im Gegensatz hierzu durch
die Vorgaben des § 25 SeeSchStrO ausfuhrlich geregelt. Neben der Bestimmung

' Der unveranderte englische Originaltext lautet: ,A vessel ... shall so far as practicable keep clear ...*
Die redigierte deutsche Ubersetzung , so far as practicable® = ,soweit mdglich“ ist in einem Text, der
eine Handlungsanweisung statuiert in jedem Falle ungliicklich, weil es eine Selbstverstandlichkeit ist,
dass unmogliche Dinge nicht vorgeschrieben werden kdnnen.
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des § 25 Abs. 1 SeeSchStrO, der ausdrucklich festlegt, dass fur Fahrzeuge im
Fahrwasser von der Regel 9 Buchstabe (b) bis (d) und den Regeln 15 und 18 (a) bis
(c) KVR abweichende Festlegungen gelten, enthalten die Absatze 2, 4 und 6 die
malfgeblichen Regelungen.

Nach § 25 Abs. 2 SeeSchStrO haben dem Fahrwasserverlauf folgende Fahrzeuge,
unabhangig davon, ob sie nur innerhalb des Fahrwassers sicher fahren koénnen,
Vorfahrt gegentber Fahrzeugen, die

1) in das Fahrwasser einlaufen,

2) das Fahrwasser queren,

3) im Fahrwasser drehen,

4) ihre Anker- oder Liegeplatze verlassen.

Gemall § 25 Abs. 4 SeeSchStrO haben Fahrzeuge im Fahrwasser, unabhéangig
davon, ob sie dem Fahrwasserverlauf folgen, Vorfahrt vor Fahrzeugen, die in dieses
Fahrwasser aus einem abzweigenden oder einmiundenden Fahrwasser einlaufen.

In § 25 Abs. 6 SeeSchStrO ist schliellich geregelt, dass ein Fahrzeug, das die
Vorfahrt zu gewahren hat, rechtzeitig durch sein Fahrverhalten erkennen lassen
muss, dass es warten wird. Es darf nur weiterfahren, wenn es Ubersehen kann, dass
die Schifffahrt nicht beeintrachtigt wird.

e) Queren

Regel 10 Buchstabe (c) KVR schreibt fur das VTG vor, dass das Queren von
Einbahnwegen soweit wie moglich vermieden werden muss. Falls es jedoch
unvermeidlich ist, hat es mdglichst mit der Kielrichtung im rechten Winkel zur
allgemeinen Verkehrsrichtung zu erfolgen.

FUr das Fahrwasser enthalt § 25 SeeSchStrO explizit keine vergleichbare Regelung.
Allerdings kann aus den dortigen Bestimmungen Uuber die Vorfahrt zumindest
abgeleitet werden, dass das Queren grundsatzlich erlaubt ist und welche
vorfahrtsrechtlichen Konsequenzen damit verbunden sind.?°

Aus der Tatsache, dass die SeeSchStrO fur das Queren eines Fahrwassers keine
daruber hinausgehenden besonderen Vorgaben enthalt, darf jedoch nicht gefolgert
werden, dass die Schiffsfihrer vollig frei waren in ihrer Entscheidung Uber das Ob
und Wie einer Querung. Dass dies nicht der Fall ist, ergibt sich bereits aus dem
ausdrucklich bestimmten Vorfahrtsrecht der dem Fahrwasserverlauf folgenden
Fahrzeuge. Daneben ist zu beachten, dass § 3 Abs. 1 SeeSchStrO als Grundregel
fur das Verhalten im Verkehr alle Verkehrsteilnehmer verpflichtet, sich so zu
verhalten, dass kein anderer geschadigt, gefahrdet oder mehr als nach den
Umstanden unvermeidbar behindert oder belastigt wird.

Auf die Art und Weise von Manovern, die das vom privilegierten Regelfall (= dem
Fahrwasserverlauf folgendes Fahren) abweichende Queren eines Fahrwassers
betreffen, Ubertragen, bedeutet dies nichts anderes, als dass auch solche Mandver
auf das unvermeidbare Mal reduziert werden mussen. Daraus folgt schlussendlich,
dass auch das Fahrwasser mdoglichst mit der Kielrichtung im rechten Winkel zur

2 Vgl. die Formulierung von § 25 Abs. 2 Nr. 2, dessen Regelungsgehalt die Zulassigkeit des Querens
voraussetzt und der dem Verkehr, der dem Fahrwasserverlauf folgt, den Vorrang einraumt. Uber Abs. 4 wird
abweichend hiervon einem das Fahrwasser querenden Fahrzeug ein Vorfahrtsrecht vor Fahrzeugen eingeraumt,
die in das Fahrwasser aus einem abzweigenden oder einmiindenden Fahrwasser einlaufen.
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allgemeinen Verkehrsrichtung gequert werden sollte, denn nur auf diese Weise kann
die Querung zugig erfolgen und damit die Beeintrachtigung des sonstigen Verkehrs
auf ein unvermeidbares Mal3 begrenzt werden.

An diesen Feststellungen andert auch die Regelung von § 25 Abs. 4 SeeSchStrO
nichts. Sie darf vor allem nicht als Freibrief fur den Vorrang von Mandvern jeder Art
durch Fahrzeuge im Fahrwasser gegentuber einlaufendem Verkehr missverstanden
werden.

f) Zusammenfassung

Betrachtet man die Unterschiede und Gemeinsamkeiten hinsichtlich der im VTG bzw.
im Fahrwasser zu beachtenden Fahrregeln, fallt auf, dass in beiden
Verkehrsbereichen, wenn auch mit unterschiedlich stark ausgepragter rechtlicher
Flankierung, der dem Verlauf des Streckenabschnittes folgende Verkehr Vorrang vor
demjenigen haben soll, der — aus welchen Grinden auch immer - vom
vorgegebenen Streckenverlauf abweicht.

Die entsprechenden gleichgerichteten Vorgaben resultieren aus den ahnlichen
Funktionen beider Verkehrsbereiche. Sowohl das VTG als auch das Fahrwasser
haben die Aufgabe, ein geografisch bedingtes und entgegengesetzt gerichtetes
erhohtes Verkehrsaufkommen zu bundeln und zu ordnen. Ihm wird Vorrang vor als
nachrangig eingestuftem sonstigen (bspw. kreuzenden) Verkehr eingeraumt.
Gegenlaufige Verkehrsstrome sollen voneinander getrennt werden, um die Gefahren,
die insbesondere bei Begegnungssituationen im Nahbereich drohen, zu minimieren.
Wahrend jedoch im VTG, zunachst die bloRe Blndelungs- und Trennungsfunktion
der Verkehrsstrome Vorrang hat, ist im engen Fahrwasser immer noch zusatzlich zu
berucksichtigen, dass aulderhalb der aulleren Grenzen des Fahrwassers die sichere
Navigation, beispielsweise wegen unzureichender Wassertiefen, also unabhangig
von sonstigem Verkehr, gefahrdet sein kann.

Dementsprechend sind die Vorgaben, die im (engen) Fahrwasser zu beachten sind,
strenger als im VTG.

Daraus ergibt sich wiederum, dass im Ubergangsbereich zwischen einem
Fahrwasser und einem VTG die Anforderungen, die an die Fahrzeuge im
Fahrwasser gestellt werden, eine Ausstrahlungswirkung auch auf den angrenzenden
Verkehrsraum haben mussen, weil dieser regelmalig von untergeordneter
Bedeutung sein wird.

Im zu betrachtenden Ubergangsbereich des VTG's ,Elbe Approach East/
Elbefahrwasser kann diese Feststellung exemplarisch nachvollzogen werden, denn
das VTG, und das ergibt sich schon aus seiner durch die IMO festgelegten
international verbindlichen Bezeichnung ,Elbe Approach®, wurde gerade deshalb
eingerichtet, um die Verkehrsstrome sicher in die Elbe bzw. in Richtung NOK hinein-
und umgekehrt aus den genannten Gebieten herauszufihren. Es hat mithin
gegenuber dem Elbefahrwasser eine dienende und somit nachrangige Funktion.
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7 Analyse

Legt man die unter Punkt 6.8 entwickelten Pramissen zu Grunde, so ergibt sich
daraus, dass es fur die Beantwortung der Frage, ob bzw. inwieweit die TOR DANIA
und/oder der Verband EMS TUG/EMS PONTON 7 die von ihnen zu beachtenden
Fahrregeln verletzt haben, nicht von Bedeutung ist, dass der Kollisionspunkt - je
nach Betrachtungswinkel - noch oder schon innerhalb des Elbefahrwassers liegt.

Ausgangspunkt der Betrachtung muss vielmehr das jeweilige Fahrverhalten vor dem
Zusammenstol sein. Es kommt also darauf an, ob die beiden Fahrzeuge die in
shrem“ Streckenabschnitt vorgegebenen Regeln eingehalten haben, insbesondere
aber, ob sie unter Beachtung der sich abzeichnenden Nahbereichsituation
regelgerecht in den Ubergangsbereich hineinmandvriert sind. Dies wiederum kann
grundsatzlich nur dann angenommen werden, wenn hierbei die Rechte und Pflichten,
die zukunftig relevant sind, und diejenigen des entgegenkommenden Verkehrs,
hinreichend berucksichtigt wurden.

7.1 Verhalten der Verkehrszentrale

Die Verkehrszentrale hat mit dem Funkspruch um 23:51 Uhr die Ankundigung des
Schleppverbandes, das Fahrwasser queren zu wollen, quittiert.

Die entsprechende Meldung war aber weder objektiv noch subjektiv dazu geeignet,
als strom- und schifffahrtspolizeiliche Ausnahmegenehmigung zum Queren des
Fahrwassers unter Aulerachtlassung der oben genannten, grundsatzlich zu
beachtenden Anforderungen an ein solches Manover, verstanden zu werden.

Mit der Quittierung sollte vielmehr deutlich gemacht werden, dass die Information
uber das bevorstehende Queren des Schleppverbandes zur Kenntnis genommen
worden war und diesbeziiglich jedenfalls keine grundlegenden Einwande bestinden.
Aspekte, die ein weitergehendes Verstandnis der fraglichen Meldung rechtfertigen
konnten, sind nicht ersichtlich. Insbesondere enthalten die nachfolgenden
Informationen der Verkehrszentrale an die Schifffahrt allgemein oder an einzelne
Fahrzeuge keinerlei Hinweise, die dem Schleppverband suggeriert hatten, die
Verkehrszentrale wirde die mutmalliche Ausnahmegenehmigung, wie in solchen
Fallen Ublich, bspw. in Form von Hinweisen oder Warnungen verbreiten.

7.2 Verhalten der Schiffsfihrungen

7.2.1 Verhalten der Schiffsfuhrung der TOR DANIA

Betrachtet man den Kursverlauf der TOR DANIA, so ergibt sich, dass diese gemal
den Vorgaben der Regel 10 Buchstabe (a) Ziffer (iii) KVR vorschriftsmaliig aus dem
VTG, namlich am Ende des Einbahnweges, ausgelaufen ist. Hinsichtlich des
Einlaufens in das Fahrwasser wurde vorausschauend das dort zu beachtende
strenge Rechtsfahrgebot beachtet.
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Gleichwohl hatte die gehoérige Beobachtung des Verkehrsgeschehens auf der Briicke
der TOR DANIA mit den insoweit zur Verfigung stehenden Mitteln (Ausguck, ARPA
Radar, Funkverkehr) ein rechtzeitiges Reagieren auf die sich anbahnende
Gefahrensituation ermdglicht. Dass man zunachst grundsatzlich ordnungsgemal in
Richtung Fahrwasser navigiert ist, entband die TOR DANIA nicht von lhren
Verpflichtungen nach Regel 17 KVR.?" Hierbei allerdings miissen die objektiv
unzureichenden Malinahmen zur Kollisionsvermeidung (hier: Mandver des letzten
Augenblicks) im Lichte der vorgelagerten Fehleinschatzungen der Situation
(= Nichterkennen, dass man auf einen kreuzenden Schleppzug zufahrt) betrachtet
werden und insoweit nachvollziehbar sind.

Die Schiffsfihrung der TOR DANIA hat somit durch die offensichtlich unzureichende
Beobachtung des Verkehrsgeschehens die spatere Kollision begunstigt.

Der Hinweis, der Schleppzug sei nicht ordnungsgemafl beleuchtet gewesen und
habe demgemall nicht ausgemacht werden konnen, wirkt nicht entlastend. Im
Gegenteil, der Funkverkehr auf dem Simplex-Kanal 71 im Vorfeld des
Unfallgeschehens, aber auch eine sorgsame Beobachtung des Verkehrsraumes
optisch und Uber Radar, hatten in jedem Falle rechtzeitig zu einer Sensibilisierung fur
eine sich moglicherweise anbahnende Gefahrensituation und zu Nachfragen bei der
Verkehrszentrale fuhren mussen.

Aufgrund von Zeugenaussagen und des Wettergutachtens des DWD war die Sicht
so gut, dass der Schlepper und seine Beleuchtung eindeutig zu erkennen war. Die
Schiffsfiihrung selbst gab an, drei weiRe Lichter erkannt zu haben?. Der Anhang war
gleichfalls den Vorschriften entsprechend beleuchtet, mdglicherweise aber reichte
die Leuchtkraft der Laternen nicht aus, um standig gesehen zu werden. Ganz sicher
erkennbar waren aber der Schlepper und der noch gro3ere Anhang im Radar, wie
die Aufzeichnungen der Verkehrszentrale zeigen. Umso erstaunlicher ist dann die
Aussage der SchiffsfUhrung, sie habe den Schleppzug nicht als solchen erkannt,
sondern sei von Fischern ausgegangen, da sich die beiden Radarechos kaum
bewegt hatten. Laut VKZ-Aufzeichnung bewegte sich der Schleppzug aber mit ca.
8 kn vorwarts.

7.2.2 Verhalten der Schiffsfihrung der EMS TUG

Der Verband EMS TUG/EMS PONTON 7 hat sich anfanglich ebenfalls korrekt
verhalten. Zunachst wurde die rechte Seite des Elbefahrwassers eingehalten, also
das Rechtsfahrgebot beachtet. Mit dem Queren des Fahrwassers wurde jedoch von
dieser wesentlichen Grundnorm fur das Befahren eines Fahrwassers abgewichen.
Das ist zwar grundsatzlich, wie oben bereits dargelegt, zulassig, setzt aber voraus,
dass kein vorfahrtsberechtigter entgegenkommender Verkehr vorhanden ist.
Aulerdem sind, wie auch bei jedem sonstigen Verhalten im Verkehr, dessen

?! Regel 17 KVR gilt nach Auffassung der BSU auch im Fahrwasser. Die abweichende Meinung,

vertreten u.a. in Graf/Steinicke, SeeSchStrO, S. 79 kommt letztlich durch Anwendung eines

énalogieschlusses zum gleichen Ergebnis. Vgl. hierzu auch BSU-Untersuchungsbericht 155/04, S. 48.
siehe 4.1
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Sicherheit und Leichtigkeit zu gewahrleisten und Behinderungen anderer Fahrzeuge
soweit wie moglich zu vermeiden.

Insoweit hat die Schiffsfihrung des Schleppverbandes sich in zweierlei Hinsicht
unfallbegunstigend verhalten.

a) Inanspruchnahme eines vermeintlichen Vorfahrtsrechtes

Zunachst wurde die zumindest unmittelbar bevorstehende Bevorrechtigung der
entgegenkommenden TOR DANIA ignoriert. Deren Fahrtverlauf durfte keinen Zweifel
daran lassen, dass ein ordnungsgemafles Einlaufen in das Elbefahrwasser an
dessen aulerem rechten Rand unmittelbar bevorstand. Der SchiffsfiUhrer des
Schleppers hat selbst angegeben, dass er das Verkehrsgeschehen mit Hilfe der ihm
zur Verfigung stehenden Radaranlage beobachtet und ,geplottet® habe. Zusatzlich
bestand die Maoglichkeit der Kontaktaufnahme uber UKW, von der auch Gebrauch
gemacht wurde, dies jedoch viel zu spat.

Auf ein Vorfahrtsrecht, gestutzt auf § 25 Abs. 4 SeeSchStrO, konnte sich der
querende Schleppverband jedenfalls nicht berufen. Nach Auffassung der BSU kann
die genannte Norm nicht auf die Konstellation des nahtlosen Ubergangs eines VTG's
in ein Fahrwasser angewendet werden. Dagegen spricht neben dem Wortlaut der
Norm, der die Anwendbarkeit der Vorschrifft auf die Konstellation des
Zusammentreffens von Fahrwassern beschrankt, deren enger sachlicher
Anwendungsbereich,?® der sich freilich bei bloRer Lektiire der Norm nicht ohne
Weiteres erschlieft.

Der Schleppverband war folglich grundsatzlich verpflichtet, der TOR DANIA gemal}
§ 25 Abs. 2 Nr. 2 SeeSchStrO die Vorfahrt zu gewahren.

b) Diagonales Queren des Fahrwassers

Es wurde bereits darauf hingewiesen, dass das Queren des Fahrwassers, selbst
wenn es unter Umstanden in Grenzen privilegiert wird, nur dann zulassig ist, wenn es
mit den oben bereits erwahnten Grundregeln fur das Verhalten im Verkehr (vgl. § 3
Abs. 1 SeeSchStrO) im Einklang steht. Auch insoweit hat der Schleppverband sich
bei der Wahl des Kurses zum Queren des Fahrwassers unfallbeglnstigend
verhalten. Auch wenn dem Schleppverband zugestanden wird, dass das Queren mit
der Kielrichtung im rechten Winkel zur allgemeinen Verkehrsrichtung praktisch kaum
erreichbar sein wird, so bleibt doch festzuhalten, dass durch den vom Schlepper
EMS TUG gewahlten Kurs, noch dazu bei Berucksichtigung der erheblichen Lange
der Schleppleine von ca. 310 m, das Fahrwasser in einem unzulassig spitzen Winkel
durchquert wurde. Hierdurch wurde die Dauer des gesamten Manodvers unnotig
erhdoht und damit gegen das Behinderungsverbot im Sinne von § 3 Abs. 1 Satz 1
SeeSchStrO verstolRen.

Des Weiteren sei laut Aussage der Schiffsfuhrung des Schleppzugs eine
Mandverabsprache tber UKW erfolgt, so dass eine Passage ,grtin an grin“ erfolgen
sollte. Die Schiffsfuhrung habe extra darauf hingewiesen, dass es sich um einen
Schleppzug handele. MS TOR DANIA sei dieser Absprache gefolgt und habe eine
erkennbare Kursanderung nach seiner Backbordseite durchgefuhrt. Diese Aussage
wird durch die UKW-Aufzeichnung der VKZ teilweise widerlegt. Um 00:09:50 Uhr
erfolgte der erste Anruf der TOR DANIA durch den Schleppzug. Nur bei diesem
ersten Anruf fiel das Wort ,Schleppzug®, im Weiteren wurde lediglich von ,EMS TUG*

2 vgl. Huth, ,Schiff und Hafen®, 2/20086, S. 59 f.
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gesprochen. Nach Auffassung der BSU erfolgte dieser UKW-Anruf durch die
Schiffsfuhrung des Schleppzugs, nur zwei Minuten vor der Kollision, so spat, dass
der TOR DANIA eine zu geringe Reaktionszeit zur Verfugung stand.

c) Verstold gegen die Elbe-Lotsverordnung

Gemal § 6 der Verordnung Uber die Verwaltung und Ordnung des Seelotsreviers
Elbe (Elbe-Lotsverordnung; Elbe-LV)?** vom 8. Mai 2003 bestand fiir den Schleppzug
wegen seiner Abmessungen die grundsatzliche Pflicht zur Annahme eines
Bordlotsen. Bei Vorliegen bestimmter in § 8 Elbe-LV genannter Bedingungen
(besondere Revierkenntnisse, ausreichende Beherrschung der deutschen Sprache)
befreit diese Norm ohne besonderen Antrag von der Verpflichtung zur Annahme
eines Lotsen. Grundvoraussetzung ist aber auch hier, dass bestimmte Abmessungen
nicht Uberschritten werden.

Hierzu heil3t es in § 8 Absatz 1 Elbe-LV:

,Fuhrer von Seeschiffen sind von der Lotsenannahmepflicht befreit mit Seeschiffen
mit einer Lange bis einschliel3lich 120 Meter, einer Breite bis einschliellich 19 Meter
und mit einem Tiefgang von nicht mehr als 8 Meter.”

§ 8 Absatz 3 Elbe-LV hat folgenden Wortlaut:

»Hinsichtlich der Lange und Breite der Schiffe nach Abs. 1 kann nach MalRgabe des
§ 1 Abs. 8 interpoliert werden. Als Obergrenze gelten 125 Meter Lange oder
19,50 Meter Breite.“?

In § 1 Elbe-LV, der die Begriffsbestimmungen fir die gesamte Verordnung einheitlich
regelt wird hinsichtlich der Mdoglichkeit der Interpolation in Absatz 8 Satz 2 ff.
ausgefihrt:

~Soweit es in dieser Verordnung zugelassen wird, kann hinsichtlich der Lange und
Breite im Verhaltnis 1:10 interpoliert werden. Dabei entsprechen 1,00 Meter mehr
Lange 0,1 Meter weniger Breite und 1,00 Meter weniger Lange 0,10 Meter mehr
Breite. Die in der jeweiligen Vorschrift genannten maximalen Obergrenzen
dirfen nach dem Interpolieren nicht dberschritten werden. ... Bei
Schleppverbéanden ist die Summe der Lange Uber alles von Schlepper und Anhang,
ohne Berlcksichtigung der Lange der Schleppleine mafigeblich, als Breite gilt die
Breite Uber alles des Schleppverbandes einschlieBlich der festen Uberstande und
etwaiger Ladungsuberhange.”

Da der Anhang des Schleppers EMS TUG nach Angaben der Reederei eine Breite
von 19,799 Metern hatte und somit die zulassige Obergrenze von 19,50 Metern
uberschritt, lag eine Befreiung von der Lostannahmepflicht ohne Antrag nicht vor.

Anmerkung: In  seiner  Stellungnahme zu dem  Entwurf des
Untersuchungsberichtes hat der fir die Reederei des Schleppers tatige
Gutachter die Auffassung vertreten, dass der Schleppzug trotz seiner
unbestrittenen Breite von ca. 19,80 Metern ohne Antrag von der
Lotsannahmepflicht befreit gewesen sei. Begrindet wurde dies sinngemalf}
damit, dass Ausgangspunkt fur die sich aus den relevanten Normen

> Quelle: Banz. S. 9991, Nr. 84 vom 7. Mai 2003.
% Anm.: Diese und die folgenden Hervorhebung wurden vom Verfasser des Berichtes vorgenommen.
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ergebenden Interpolationsmadglichkeiten die tatsachlichen Abmessungen des
Pontons seien. Bei einer tatsachlichen Lange von 102 Metern und einer Breite
von 19,80 Metern ergabe sich ,nach®® dem Interpolieren gemaR § 1 Abs. 8
Elbe-LV* eine ,rechnerische Lange und Breite von 105 Metern und
19,50 Metern®, so dass sich der Schleppzug nunmehr innerhalb des Bereiches
der durch § 8 Abs. 3 Elbe-LV definierten zulassigen Obergrenze befinden
wurde.

Den angestellten Uberlegungen liegt ein schwerwiegendes Missverstandnis
der oben zitierten Vorschriften zu Grunde. Malgebliche Basis fur die
Interpolationsmdglichkeit sind dem Wortlauf von § 8 Abs. 3 Satz 1 Elbe-LV
entsprechend zweifellos die maximale Lange und maximale Breite ,der Schiffe
nach Absatz 1“. Dort wiederum ist hinsichtlich der Lange und Breite dieser
Schiffe eine grundsatzliche obere Grenze von 120 Metern und 19 Metern
definiert. Abweichungen von diesen Grenzen sind nach § 1 Abs. 8 Elbe-LV im
Wege der Interpolation zugelassen. Demgemal ist eine tatsachliche Breite,
die Uber den grundsatzlichen Grenzwert von 19 Metern hinausgeht dann
unschadlich, wenn sie durch eine verhaltnismalig geringere Lange, die
unterhalb der grundsatzlichen oberen Grenze von 120 Metern liegt
kompensiert wird. Auch nach dem Interpolieren durfen jedoch die in der
jeweiligen Vorschrift genannten maximalen Obergrenzen nicht Gberschritten
werden (vgl. § 1 Abs. 8 Satz 4 Elbe-LV). Dem Begriff der Obergrenze ist aber
nicht der rechnerisch ermittelte Interpolationswert gegenuberzustellen,
sondern hierbei handelt es sich um die festgelegte tatsachliche maximale
Lange oder Breite. Daraus ergibt sich zwangslaufig, dass auch nach der
Interpolation die verordnete maximale tatsachliche Obergrenze von
19,50 Metern Schiffsbreite (§ 8 Abs. 3 Satz 2 Elbe-LV) nicht Uberschritten
werden darf. Mit anderen Worten: Tatsachliche Breiten die groler als 19
Meter sind und maximal 19,50 Meter betragen bzw. tatsachliche Langen die
groRer als 120 Meter sind und maximal 125 Meter betragen, kdnnen im Wege
der oben erlauterten Interpolation kompensiert werden, bei tatsachlichen
Langen oder Breiten, die Uber der jeweiligen Obergrenze liegen ist dies jedoch
nicht mdglich.

Eine antragslose Lotsbefreiung fur den tatsachlich 19,80 Meter breiten
Schleppzug kam deshalb nicht in Betracht.

Von der sich aus § 9 Elbe-LV ergebenden Mdglichkeit sich auf Antrag von der
Annahmepflicht befreien zu lassen, wurde ebenfalls kein Gebrauch gemacht.

Dementsprechend hatte ein Lotse an Bord sein mussen. Spekulativ ware die
Schlussfolgerung, dass es bei Anwesenheit eines Lotsen nicht zu dem Unfall
gekommen ware. Es unterliegt aber keinem vernunftigen Zweifel, dass die
Beachtung der bestehenden Lotsenpflicht - ihrem Zweck entsprechend — das Risiko
fur einen Unfall wie den vorliegenden zumindest verringert hatte.

% Hervorhebung des Gutachters.
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7.3 Fazit

Als Fazit aus der rechtlichen Bewertung (unter Punkt 6.8) zeigt sich ein grolRes
Potenzial fur eine Novellierung von § 25 Abs. 4 SeeSchStrO und ggf. zu besonderer
Prifung durch BMVBS/WSDen  wie in ,Ubergangsbereichen*  von
Fahrwasser/Fahrwasser bzw. Fahrwasser/VTG navigiert werden soll (nachdem es in
kurzer Abfolge zweimal zu Problemen in dem Bereich gekommen ist®’).

Das in der Arbeit von Dr. Baldauf (unter Punkt 6.6) vorgeschlagene, entwickelte und
getestete Verfahren zur Ausloésung von situationsabhangigen
Annaherungswarnungen in Uberwachten Flachenrevieren als Grundlage flr das
Eingreifen von VTS in Verkehrssituationen mit sich entwickelnder Kollisionsgefahr
steht prinzipiell flr die praktische Anwendung in der Verkehrszentrale zur Verfligung.
Des Weiteren konnen fur lineare, gerade Revierabschnitte, sichere Passierabstands-
Werte berechnet werden, auf deren Basis durch Vergleich mit den aktuellen CPA-
Werten die Einschatzung des Kollisionsrisikos von Begegnungssituationen auf
entgegen gesetzten Kursen grundsatzlich mdglich ist. Flr die Erkennung von
Kollisionsgefahren in gekrimmten linearen Revierabschnitten sind weitergehende
Untersuchungen erforderlich.

Die Schiffsfihrung der TOR DANIA hatte durch eine aufmerksamere Beobachtung
des Verkehrsgeschehens im Vorausbereich moglicherweise noch rechtzeitig
Malnahmen zur Vermeidung der Kollision einleiten kdnnen. Sie hat sich daher
mitursachlich an der Kollision beteiligt (siehe dazu Punkt 7.2.1).

Allerdings sieht die BSU (wie unter Punkt 7.2.2 beschrieben) die Inanspruchnahme
eines vermeintlichen Vorfahrtsrechtes durch den Schleppzug EMS TUG/EMS
PONTON 7 sowie sein diagonales Queren des Fahrwassers als
hauptunfallursachlich an. Unfallbeglnstigend kommt die spate Kontaktaufnahme mit
der TOR DANIA hinzu. Der Verstol3 gegen die Lotsverordnung Elbe durch die
Angabe der falschen Breite unterhalb der Grenze der Lotsannahmepflicht wird nicht
als unfallursichlich angesehen.?® Risikoerhéhend wird aber das bewusste Fahren
ohne Lotsen gewertet, insbesondere, da der Kapitan der EMS TUG die wahre Breite
von 19,799 m kannte.

Aus dem aufgezeichneten UKW-Verkehr (siehe Punkt 6.4) geht hervor, dass sich der
Schleppzug EMS TUG/EMS PONTON 7 um 23:51 Uhr bei der Verkehrszentrale
gemeldet hat und mitteilte, dass er nun vor habe, das Fahrwasser zu queren und in
die Kustenverkehrszone zu fahren. Dies wurde von der VKZ bestétigt. Diese
Bestatigung soll als ein ,akustisches Verstanden® zu werten sein. Aus den
Betriebsvorschriften geht aber die eindeutige Anweisung an die Verkehrszentrale
hervor, die Schifffanrt Uber mogliche Gefahren zu informieren. Die UKW-
Aufzeichnung beweist, dass bis kurz vor der Kollision kein Hinweis Uber den
querenden Schleppzug ausgesandt wurde. Dies ware nicht nur fur die allgemeine
Schifffahrt informativ gewesen, sondern viel mehr flir die von See kommenden

%" Siehe BSU-Untersuchungsbericht 155/04.
* siehe 7.2.2
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Fahrzeuge, wie die TOR DANIA, da sie direkt gefahrdet waren.? Es erfolgte auch
keine Information weder Uber die Kollision noch Gber den Schlepper EMS TUG, der
etwa eine Stunde bendtigte, um den treibenden Ponton wieder ,einzufangen®.
Als EMS TUG sich bei der VKZ tGber UKW meldete, hatte der Schlepperkapitan von
sich aus betonen sollen, dass sein Schleppzug mehr als 300 m lang ist.
Das Verhalten der Verkehrszentrale wird aufgrund ihrer fehlenden Weitergabe von
Informationen als mitursachlich angesehen. Es sollte von der WSV so bald als
mdglich eindeutig festgelegt werden, welche Bedeutung eine mindliche Bestatigung
der VKZ besitzt.

Aus Grinden der guten Seemannschaft hatte der Anhang durch einen starken
Scheinwerfer des Schleppers, insbesondere beim Queren des Fahrwassers,
angestrahlt werden mussen. Der Schlepper fallt nicht unter die Ausrustungspflicht,
sollte aber mit AIS ausgerustet sein und es daflr auch nutzen, als Schlepper bzw.
sogar Schleppzug dargestellt und somit erkannt zu werden.

% Nur durch die vorausschauende Absprache des Lotsen eines anderen Schiffes wurde eine erste
gefahrliche Annaherung bereits verhindert. (Siehe dazu die blaue Linie in den Abb. 10 und 11.)
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1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

Sicherheitsempfehlungen

Die Bundesstelle flir Seeunfalluntersuchung empfiehlt dem Bundesministerium
far Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) eine Bearbeitung der
Fragestellung zu veranlassen, nach welchen Regeln in Ubergangsbereichen von
nationalem zu internationalem Recht navigiert werden soll.

Die Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung empfiehlt der Wasser- und
Schifffahrtsdirektion Nord, zu prifen, ob neben den Flachen- auch in
Linienrevieren technische Maoglichkeiten geschaffen werden kdnnen, die durch
Auslosung von verlasslichen, automatisierten und situationsabhangigen
Annaherungswarnungen die Bediensteten der VKZ entlasten und auf Gefahren
rechtzeitig und zuverlassig hinweisen.

Die Prufung sollte die Maoglichkeit einer Anwendung des in diesem Bericht
vorgestellten oder eines anderen wissenschaftlichen Verfahrens mit umfassen.

Die Bundesstelle flr Seeunfalluntersuchung empfiehlt der Wasser- und
Schifffahrtsdirektion Nord, als Herausgeber der VV-WSV 2408, eine aktuelle
Uberarbeitung der Dienstvorschriften fir die Revierzentralen unter
Berucksichtigung zeitgemaler Untersuchungen bezuglich der landgestutzten
Erkennung von Kollisionsgefahren sowie der Verbindlichkeit des UKW-Verkehrs
VKZ-Schiff.

Die Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung empfiehlt den Schlepperreedereien,
ihre Fahrzeuge freiwillig mit AIS-Geraten auszustatten und darauf hin zu wirken,
dass stets aktuelle Daten ausgesandt werden.

Die Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung empfiehlt dem BMVBS, in
entsprechenden internationalen Gremien prufen zu lassen, ob Schlepper nicht
grundsatzlich mit AIS ausgerustet sein sollten, um die Sicherheit im
Schiffsverkehr weiter zu erhéhen.

Die Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung empfiehlt den Kapitanen von
Schleppziigen, ihren Anhang freiwillig, auf der Grundlage guter Seemannschaft,
z.B. nachts bei Annaherung anderer Fahrzeuge, mit einem Scheinwerfer
anzuleuchten.

Die Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung empfiehlt allen lotsbefreiten
Schiffsfihrungen in unklaren Situationen bzw. Anbahnung einer gefahrlichen
Situation die ortlich verantwortliche Verkehrszentrale rechtzeitig anzusprechen.
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Quellenangaben

Ermittlungen Wasserschutzpolizei (WSP) Cuxhaven
Schriftliche Erklarungen/Stellungnahmen der:

Schiffsfuhrungen

Reedereien

Klassifikationsgesellschaften
Zeugenaussagen
Fotos der Schiffe wurden von der jeweiligen Reederei zur Verfliigung gestellt
Ausschnitt aus Seekarte INT 1452
Bundesamt fur Seeschifffahrt und Hydrographie (BSH)
Amtliches Wettergutachten Deutscher Wetterdienst (DWD)
Radar- und UKW-Aufzeichnungen der Verkehrszentrale Cuxhaven
,Landgestutzte Erkennung von Kollisionsgefahren im Schiffsverkehr”
genehmigte Dissertation zur Erlangung des akademischen Grades Doktor der
Ingenieurwissenschaften (Dr.-Ing.) von Herrn Dipl.-ing. Michael Baldauf
(Februar 1999)
Verwaltungsvorschrift der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes
- VV-WSV 2408 - vom 11. Oktober 1999
Verordnung Uber die Verwaltung und Ordnung des Seelotsreviers Elbe (Elbe-
Lotsverordnung - Elbe-LV ) vom 8. April 2003 (BAnz. S. 9989), geandert durch die

Verordnung vom 26. Juli 2006 (BAnz. S. 5331)
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