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1 Zusammenfassung des Seeunfalls

Am 20. Oktober 2005 um 19:48 Uhr' verlieR das unter deutscher Flagge fahrende
Vollcontainerschiff DORIA den angolanischen Hafen Namibe? in Richtung Kapstadt.
Kurze Zeit nachdem der Hafenlotse das Schiff verlassen hatte, lief die DORIA um
20:25 Uhr stdwestlich der Hafenansteuerung im Bereich der sandbankartigen
Untiefe ,BAIXO AMELIA® auf Grund und kam fest.

Signifikante Schaden, insbesondere ein die Fortsetzung der Seereise unmoglich
machender Wassereinbruch wurden im Rahmen der sofort durchgefuhrten Peilungen
und einer ersten Schadensanalyse nicht festgestellt.

Zur Verringerung des Tiefganges wurde anschlieBend mit dem Lenzen von
Ballastwassertanks begonnen. Nach und nach wurden Leckagen im Tanksystem der
DORIA entdeckt, die mit geringfligigem Wassereinbruch und korrespondierenden Ol-
und Schadstoffaustritten verbunden waren.

Am 21. Oktober 2005 gegen 04:00 Uhr kam die DORIA aus eigener Kraft wieder frei
und setzte ihre Fahrt in Absprache mit der Reederei und der
Klassifikationsgesellschaft fort.

Im Verlauf der folgenden Seetage wurden regelmaldig Peilungen durchgefihrt und
soweit moglich Tanks geoffnet. Hierbei wurde deutlich, dass die Schaden am
Unterwasserschiff ein groReres Ausmall haben mussten, als zunachst angenommen
worden war.

Nach mehreren erfolglosen Anfragen bei verschiedenen Werften konnte fir die
Unterbodeninspektion und etwaige Reparaturen eine Werft in Durban (Republik
Sudafrika) gebucht werden.

Dort wurde die DORIA nach vorhergehender Loschung der Containerladung am
1. November 2005 eingedockt. Hierbei kam es zu einem nicht unerheblichen Austritt
von Schwerd! und einer lokal begrenzten Umweltverschmutzung.®

' Alle Uhrzeiten im Bericht sind Ortszeiten = UTC + 1 h.

> Hafenstadt am atlantischen Ozean im Siidwesten Angolas; frilherer (portugiesischer) Name
Mossamedes.

® Der Olunfall ist nicht Gegenstand dieses Untersuchungsberichtes, da er im Zusammenhang mit
Werftarbeiten stand, also nicht beim regularen Betrieb eines Seeschiffes im Sinne des Seesicherheits-
Untersuchungs-Gesetzes (SUG) eingetreten ist.
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2 Unfallort

Art des Ereignisses:
Datum:

Uhrzeit:

Ort:

Breite/Lange:

Auss

Schwerer Seeunfall

20. Oktober 2005

ca. 20:25 Uhr

Untiefe BAIXO AMELIA;

SW-lich der Hafenansteuerung Namibe
¢ 15°11,6'S A 012°05,6'E

‘chn_itt aus (GroRkreis-)Seekarte 2701; BSH
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Abbildung 1: Unfallort
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3 Schiffsdaten

3.1 Foto CMS DORIA

3.2 Schiffsdaten

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

Baujahr:
Bauwerft/Baunummer:

Klassifikationsgesellschaft:

Lange U.a.:

Breite U.a.:
Tiefgang max.:
Bruttoraumzahl:
Tragfahigkeit:
Maschinenleistung:
Hauptmaschine:

Geschwindigkeit:
Anzahl der Besatzung:

Abbildung 2: CMS DORIA*

DORIA (ex. ANL PIONEER)
8614194
Containerschiff
Bundesrepublik Deutschland
Hamburg
DPGD
NSB Niederelbe Schiffahrtsgesellschaft mbH & Co. KG
1987
Bremer Vulkan AG Schiffbau und Maschinenfabrik / 55
Germanischer Lloyd
146,70 m
23,10 m
8,11 m
10.811 gt
5.214 t
6360 kW
MAN B & W 6 L 50 MC
Bremer Vulkan AG Schiffbau und Maschinenfabrik
18 kn
17

* Das Schiffsfoto wurde freundlicherweise von der Reederei zur Verfiigung gestellt.
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4 Unfallhergang

4.1 Vorbemerkungen zu Einsatz, Ausristung und Bemannung des
CMS DORIA

Die im Jahre 1987 auf der Vulkan Werft in Bremen gebaute DORIA war seit August
2005 fur die Ocean Africa Container Line im Einsatz, einem in Durban ansassigen,
auf Kustenverkehr spezialisierten Charterer. Das Vollcontainerschiff wurde im West
Coast Service zwischen Durban und Luanda beschaftigt.

Die DORIA war vorschriftsmallig ausgerustet und bemannt. Bei weltweiten
Hafenstaatkontrollen ist sie von geringfugigen, einige Jahre zurtckliegenden
Ausnahmen abgesehen, regelméRig ohne jegliche Beanstandung geblieben.®

Als Vortriebseinrichtung verfugt das Schiff Uber einen rechtsdrehenden Festpropeller.
Die Mandvriereinheit besteht aus einem Halbschweberuder (maximaler Ruderwinkel
35°), einer zum Unfallzeitpunkt aktivierten Selbststeueranlage (Typ C. Plath Navipilot
RPI EL)® und einem Bugstrahlruder (Typ Pleuger WF160-600).

Zur nautischen Ausrustung der DORIA gehor(t)en unter anderem zwei Radaranlagen
des Herstellers Krupp Atlas Elektronik (Typ 7600 S-Band, Typ 8600 ARPA X-Band)’,
ein GPS-Empfanger (Typ Trimble Nav. NT 200 DGPS), ein Echolot (Typ Elac — LAZ
50/DAZ 13) und britische Papierseekarten (BA-Charts). Ein elektronisches
Seekarter;system (ECDIS/ECS) und ein Schiffsdatenschreiber (VDR) waren nicht
installiert.

Die Besatzung bestand aus 17 Seeleuten, darunter 4 deutschen (Kapitan, Leitender
Ingenieur, zwei Schiffsmechaniker) und 11 philippinischen Staatsangehoérigen. Ein
polnisches und ein bosnisches Besatzungsmitglied vervollstandigten die Crew.

4.2 Fahrtverlauf bis zur Grundbertihrung

Die Beschreibung des Fahrtverlaufes der DORIA erfolgt mangels insoweit
verfugbarer technischer Aufzeichnungen allein auf der Grundlage der Eintragungen
im Schiffstagebuch sowie der ubereinstimmenden schriftichen Angaben des
Kapitans (Statement of Facts) und des 3. Nautischen Offiziers®. Der Kapitidn wurde
daruber hinaus auch mundlich durch das Untersuchungsteam der BSU befragt.

Die DORIA hatte in der Nacht zum 20. Oktober 2005 von Luanda kommend den
Hafen Namibe erreicht, war gegen 10:00 Uhr am Liegeplatz und verliel3 diesen nach
Abschluss der Umschlagarbeiten am selben Tag um 19:48 Uhr mit dem Ziel
Kapstadt. Ihr mittlerer Tiefgang betrug 5,40 m. Das Schiff wurde vom Kapitadn mit
Beratung durch den Hafenlotsen gefuhrt und zunachst per Hand durch einen
philippinischen Ruderganger gesteuert. Der Hafenloste verlie® um 20:03 Uhr das
Schiff. Etwa zur gleichen Zeit habe der Kapitan dem Leitenden Ingenieur mitgeteilt,
dass die Seereise um 20:30 Uhr beginnen werde. Um 20:08 Uhr habe der
philippinische 3. N.O. die Brucke betreten. Auch dieser sei Uber den Zeitpunkt des
Beginns der Seereise informiert worden.

® Quelle: www.equasis.org.

® Die Selbststeueranlage wurde nach dem Unfall wahrend des Werftaufenthaltes in Durban erneuert.
’ Die Radaranlage wurde ebenfalls in Durban modernisiert; vgl. Kapitel 8.

® Ein elektronisches Seekartensystem wurde in Durban installiert.

9 Nachfolgend kurz 3. N.O. bzw. Wachoffizier.
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Kurz nachdem der 3. N.O. auf die Bricke gekommen war, habe der Kapitdn das
Ruder nach 5° Backbord geordert, in der Absicht in aller Ruhe auf den
bevorstehenden slUdsudwestlichen kustennahen Kurs Richtung Kapstadt
einzudrehen. Zum Zeitpunkt der Kursanderung habe sich die DORIA nach seiner
Erinnerung auf einem Kurs von 307° bei einem Abstand zum nachsten planmafigen
Kursanderungspunkt (Wegpunkt Nr. 3'% des GPS-Empfangers) von 2,7 sm befunden.
Er habe den Wachoffizier beauftragt, diesen Wegpunkt (= Namibe Pilot Station) und
den anschlieBenden Wegpunkt Nr. 4 (= Ponta da Annunciacao) zu Ildschen.
AnschlieRend habe der 3. N.O. den Kapitan dartber informiert, dass der nunmehr
nachsten Wegpunkt (Nr. 5 = Ponta Albina) in 210° gepeilt wurde. Die DORIA sei zu
dieser Zeit mit der Fahrtstufe ,Langsame Voraus® bei einer Geschwindigkeit von ca.
5,5 kn gefahren. Der Kapitan habe den Ruderganger angewiesen, das stetig nach
Backbord drehende Schiff zunachst auf einen Kurs von 240° zu bringen. Nachdem
die DORIA diesen Kurs erreicht hatte, habe der Kapitan das Ruder auf
Automatiksteuerung umschalten und um 20:15 Uhr die Geschwindigkeit auf ,Halbe
Voraus® erhohen lassen.

Der Wachoffizier habe sich unterdessen auf die bevorstehende Ubernahme der
Wache vorbereitet und die Einstellungen des Backbord-Radargerates (Non-ARPA)
reguliert.

Gegen 20:20 Uhr und in der Annahme, dass die DORIA sich auf sicherem Kurs
befinden wirde, habe der Kapitan den Wachoffizier Uber den zu steuernden Kurs
von 240° informiert und sich zur Erledigung von Formalitaten in den an die Bricke
angrenzenden Funkraum begeben, allerdings ohne die Wache an den 3. N.O. zu
ubergeben. Die DORIA sei zu dieser Zeit mit einer Geschwindigkeit von 9,5 kn
gefahren. Auf der Brucke seien der Wachoffizier und der zuvor als Ruderganger und
nunmehr als Ausguck eingesetzte philippinische A.B." verblieben.

Um 20:25 Uhr seien plotzlich Vibrationen auf der Brucke zu spluren gewesen und
kurz darauf einige schwere Erschutterungen. Der Kapitan sei auf die Brucke geeilt
und habe die Maschine gestoppt, als ihm bewusst wurde, dass die DORIA
offensichtlich eine Grundberuhrung hatte. Ein Blick auf die Aufzeichnung des
Echographen habe seine Vermutung bestatigt. Unmittelbar vor dem Auftreten der
Erschitterungen war eine sehr schnelle Abnahme der Wassertiefe registriert worden.
Er habe den Wachoffizier die gegenwartige Position bestimmen lassen. Gleichzeitig
habe der Ausguck das Ruder Ubernommen.

Die Positionsbestimmung des 3. N.O. habe ergeben, dass die DORIA auf der
Position 15°11,57'S 012°05,63°E, also im Bereich der in der Seekarte BA-Chart 1197
ausgewiesenen Untiefe BAIXO AMELIA bei einer Wassertiefe zwischen 2 Faden
3 FuR und 3 Faden 5 FuR'? auf Grund gelaufen war.

Der zunachst geplante und die Anhaltspunkte fur den tatsachlichen Fahrtverlauf sind
in der nachfolgenden Abbildung 3 dargestellt.

' Obwohl es sich nach Auswertung des Kartenmaterials in der Reihenfolge der Kursdnderungspunkte
um den zweiten Wegpunkt handelt, wird entsprechend der Diktion des Kapitdns und des 3. N.O. die
Bezeichnung Nr. 3 verwendet. Eine unfallrelevante Bedeutung hat die genannte Diskrepanz nicht.

" Abkiirzung fiir able bodied seaman = Funktion an Bord gemaR Musterrolle = Vollmatrose.

"2 Interpolierte Angabe fir die Unfallposition gemal® BA-Chart Nr. 1197; Faden/Ful® englisches
Langenmali: 1 Faden = 6 Ful = 1,8 Meter; Wassertiefe laut Karte um den Unfallort also zwischen 4,5
und 7 Metern.
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Abbildung 3: Fahrtverlauf bis zur Grundberihrung (Ausschnitt BA-Chart 1197)

Zeichenerklarung:

+ |Kursanderungspunkt A K (laut Kapitén) |~~~ 77 ;Efrascglrll‘; r:j:r/ geplanter
s Kurslinie zur Unfallposition
+ | Unfallposition (rickwarts gekoppelt)
+ | WP 3 (vor Erreichen geldscht) — - — - - | Peilung WP 5 (3. N.O.)
+ | Fahrterhéhung auf VH (Angabe Kapitan) > aiﬁiﬁzgskéi%iﬂ)atz
% Driftbereich des Schiffes i T geschatzter (Teil-)Drehkreis
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4.3 MalRnahmen nach der Grundberthrung bis zum Freikommen

4.3.1 Feststellung von Leckagen

Sofort nach dem Festkommen ordnete der Kapitdn Peilungen der Tanks und der
Bilgen sowie die Feststellung der genauen Wassertiefe an.
Hierbei wurden nachstehende Informationen gewonnen:

Uhrzeit | Information
20. Okt.
erste Peilung beendet; Leertanks, Bilgen und sonstigen Hohlraumen
2045 sowie Maschinenraum sind mit Ausnahme eines Lecks im Vorratstank fur
| das Kesselspeisewasser im achteren Bereich der Hauptmaschine
leckagefrei; Grundberthrung im Bereich des Spants 75 lokalisiert
o330 | Leckage im MDO™-Tank Nr. 5 C (Tankinhalt bei der letzten Peilung vor
' dem Unfall 125,1 t); keine Olverschmutzung beobachtet
23:45 |Leckage im Ballasttank Nr. 3 DB™ Steuerbordseite
21. Okt.
(vermuteter) Olaustritt an Steuerbordseite ausgehend vom HFO™-Tank
03:30 |Nr. 5 Steuerbordseite (Tankinhalt bei der letzten Peilung vor dem Unfall
98,5 1)
04:10 | keine Anzeichen weiterer Olverschmutzung
05:25 Leckage im Sludge-Tank (mehrfaches Alarmsignal ,maximum level“)
) (Tankinhalt bei der letzten Peilung vor dem Unfall 8,7 cbm)
07:30 HFO-Tank Nr. 5 Steuerbordseite scheint in Ordnung; Olverschmutzung
' geht vermutlich vom Sludge-Tank aus

4.3.2 Sicherung des Schiffes / Ruckkehr in tiefes Gewasser

Parallel zu den Schadensfeststellungen wurde in enger Kooperation zwischen der
Brucke und dem Personal im Maschinenraum eine Strandung des Schiffes verhindert
und dessen Ruckkehr in tiefes Gewasser mit dem Morgenhochwasser erreicht.

Die folgende Tabelle gibt einen Uberblick zum Ablauf der durchgefiihrten

MafRnahmen:
Uhrzeit | MaRnahme
20. Okt.
20:25 |Maschine gestoppt; Positionsfeststellung; Peilung der Tanks und Bilgen
(Unfall) |angeordnet
20:45 | Haupt- und Rudermaschine erfolgreich getestet
21-:00 Beginn des Lenzen der Ballasttanks, um den Tiefgang des Schiffes zu

reduzieren

> MDO = Marine Diesel Oil = Dieselkraftstoff (Kraftstoff zum Betreiben der Hilfsgeneratoren).

14 DB

= Doppelboden.

YHFO = Heavy Fuel Oil = Schwerdl (Kraftstoff zum Betreiben der Hauptmaschine).
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Uhrzeit | MalRnahme

Ermittlung Tide-Informationen (Niedrigwasser danach um 24:00 Uhr,
nachste Hochwasser um 06:00 Uhr)

Reederei wird telefonisch Uber die Grundbertuhrung und die eingeleiteten
Malnahmen unterrichtet

Bewegung der DORIA in Richtung Kuste beobachtet; um ein Stranden zu
22:00 |vermeiden, wird die Hauptmaschine im Ruckwartslauf gestartet und
unterstutzend das Bugstrahlruder in Betrieb genommen

Bugstrahler schaltet wegen Uberlastung ab; Backbordanker wird mit

21:00

21:15

2230 | giner Kettenlange'® fallen gelassen
21. Okt.
02:15 Hauptmaschine gestoppt, nachdem das Schiff mehrfach starken
] Erschutterungen ausgesetzt war
04:00 DORIA kommt frei und erreicht nach dem Starten der Hauptmaschine

aus eigener Kraft tiefes Gewasser

04:06 | Reederei wird telefonisch Uber den aktuellen Stand unterrichtet
Hauptmaschine wird mit Fahrtstufe ,Langsame Voraus® getestet;
05:10 |Fortsetzung der Seereise mit Ziel Kapstadt nach Abstimmung zwischen
Kapitan, Leitendem Ingenieur und Reederei

4.4 \Weiterfahrt bis Durban

In den auf die Entscheidung fur eine Fortsetzung der Seereise folgenden Tagen
wurden an Bord grof3e Anstrengungen unternommen, um das Ausmal der sich nach
und nach abzeichnenden Beschadigungen des Unterbodens der DORIA zu ermitteln.
Hierbei wurde die Notwendigkeit umfangreicher Reparaturen in einem Dock immer
deutlicher. Wahrend es an Bord in enger Abstimmung mit der Reederei gelang, einen
sicheren Schiffsbetrieb unter Vermeidung von Umweltverschmutzungen aufrecht-
zuerhalten, bemuhte sich die Reederei um die Beauftragung einer Reparaturwerft.
Dies war an der Kuste des sudlichen Afrikas mangels dort vorhandener Kapazitaten
und der Bedenken verschiedener Hafenbehorden, einem im Bereich des
Unterbodens beschadigten Schiff das Einlaufen zu gestatten, mit einigen
Schwierigkeiten verbunden. SchlieBlich wurde die Elgin Brown & Hamer
Reparaturwerft in Durban (Republik Stdafrika) mit der Dockung und Instandsetzung
der DORIA im werfteigenen ELDOCK Schwimmdock beauftragt.

1 Kettenlange = Abschnitt einer Ankerkette = 25 Meter.
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Die folgende Tabelle zeigt die Malnahmen an Bord bis zum Erreichen des Hafens
Durban auf:

Datum/
Uhrzeit

MalRnahme

21. Okt.

Mannlochdeckel zu den Ballastwassertanks 3 Stb., Mitte und Bb. werden
geoffnet; im Bereich des Unterbodens von Tank 3 Mitte werden starke
Verformungen festgestellt, Bodenwrangen und Langsspanten sind

11:00 |deformiert; auf der Wasseroberflache der Tanks 3 Stb. und Bb. wird
Olflm entdeckt, Tanks werden deshalb zur Vermeidung einer
Olverschmutzung nicht leergepumpt, eine Tankbegehung scheidet somit
aus

17:50 |Hauptmaschine wegen Ausfalls des Kessels gestoppt
regelmaldige Peilungen ergeben Wassereintritt in folgende Raume:

e Ballastwassertanks 3 Stb. und 3 Bb.
e HFO-Tanks 4 Stb., 4 Bb., 4 Mitte, 5 Bb.

18:00 |® MDO-Tank 5 Mitte
e Kofferdamm rund um die Hauptmaschine
o Kesselspeisewassertank
e Uber die Auslaufstutzen des Sludge-Tanks tritt kontinuierlich

Uberlaufender Tankinhalt in die Maschinenraumbilge ein; der
anfanglich nach Separation'” auRenbords gepumpt wird

18:30 |Salzwasser im Kessel entdeckt; Tankbeheizung mit Ausnahme HFO-
Tank 5 Stb. wird abgeschaltet, um weiteres Eindringen von Salzwasser in
den Kessel zu verhindern

21:25 |Kesselreparatur abgeschlossen

22. Okt.

Hauptmaschine wird wieder gestartet und Reise fortgesetzt;
Kapazitatsgrenze des Ol-Wasser-Separators ist erreicht (5 m’ pro
Stunde).

08:55 Das Maschinenpersonal bereitet deshalb eine Schlauchverbindung vor,

' die es ermoglicht, das wegen Erreichens der Kapazitatsgrenze des

Separators nicht separierte Maschinenraum-Bilgenwasser in den intakten
Ballastwassertank 2 Mitte zu pumpen (Kapazitat: 190 m3).
Umweltverschmutzungen kénnen auf diese Weise vermieden werden
Beginn des Umpumpens und Separierens des MDO-Wasser-Gemisches

09:30 |aus MDO-Tank 5 Mitte nach 5 Stb.,, um Kraftstoffvorrat fur die
Hilfsgeneratoren sicherzustellen
Beginn der kontinuierlichen Zuleitung von Kondenswasser aus dem

09:45 |Kesselspeisewasser-Tank zum Kaskadentank'®, zur Reduzierung des

Salzgehalts im Kesselspeisewasser

'" Separation: Trennung von OI, Festpartikeln und Wasser mittels so genannter Separatoren, die nach
dem Zentrifugalprinzip arbeiten.
'® Kaskadentank = Kondenstank
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Datum/ | MalRnahme
Uhrzeit
24. Okt.
Transfer des Maschinenraum-Bilgewassers in den Ballastwassertank 2
09:45 | Mitte beginnt; Kapitan stellt fest, dass die DORIA mit einem Winkel von
25° rollt
12:42 | Reduzierung der Drehzahl auf 105 Rpm wegen der Wetterverhaltnisse
26. Okt.
10:00 Olleckage ausgehend vom Hydrauliksystem der Rudermaschine
' beobachtet
27. Okt.
Ballastwassertank 1 Stb. (Kapazitat 150 m’) wird leergepumpt, um diesen
10-00 nach der vollstandigen Beflllung des Ballastwassertanks 2 Mitte ebenfalls
’ mit Hilfe einer Schlauchverbindung fur die Aufnahme des nicht
separierten Maschinenraum-Bilgenwassers einsetzen zu kbnnen
14:30 Pumpvorgang Maschinenraum-Bilgenwasser in Ballastwassertank 1 Stb.
] beginnt
28. Okt.
15:00 Ballastwassertank 1 Bb. (Kapazitdt 150 m’) wird leergepumpt, da
] nunmehr auch Ballastwassertank 1 Stb. voll ist
17:00 Pumpvorgang Maschinenraum-Bilgenwasser in Ballastwassertank 1 Bb.
] beginnt
29. Okt.
07:00 Ol-Wasser-Separator wird mit Erreichen der silidafrikanischen
) Kustengewasser (12-Meilen-Zone) gestoppt
08:30 |Fahrwassertonne Durban Port passiert
Beginn Treiben 1 sm NE der Fahrwassertonne; Warten auf Lotsen;
08:45 |kontinuierliche Ausschau nach Olaustritt - keine entsprechenden
Anzeichen entdeckt
09:30 Abpumpen des Wassers aus der Maschinenraum-Bilge in den
] Ballastwassertank 1 Bb. wird gestoppt
09:56 |Lotse an Bord
10:48 | Schiff am Liegeplatz in Durban fest

45 Eindocken der DORIA

Am 30. Oktober 2005 um 23:36 Uhr war die Containerladung der DORIA komplett
geloscht. An Bord waren 432 t Schwerdl und 112,5 t Diesel.

Die Ereignisse, die im Zusammenhang mit der sich anschlielenden Eindockung der
DORIA stehen, kénnen der folgenden Tabelle entnommen werden.?

'¥ Rollen: Schwingung des Schiffes um seine Langsachse.
20 Quelle: Interner Untersuchungsbericht der South African Maritime Safety Authority (SAMSA) Gber
den Olunfall der DORIA im ELDOCK Schwimmdock in Durban; vgl. auch die Anmerkung oben in

Fn. 3.
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Datum/ | Ereignis
Uhrzeit
31. Okt.
09:00 geringfﬂgiger Olaustritt an Stb. (Landseite) beobachtet; Agent informiert
Port Pollution Officer
10-40 Port Pollution Off_ic_er kpntrollier__t dgs Schiff ur_1d stellt fest, dass die
' Verschmutzung minimal ist und fur die DORIA keine Konsequenzen hat
11:40 |Lotse an Bord flir Verholen der DORIA in das Dock
12:00 | Schiff verlasst Liegeplatz
13:00 | Schiff innerhalb des Schwimmdocks in Position
13:40 |Olsperren werden um das Dock platziert
13:53 Schiff auf den Blocken; Abpumpen der mit Ol kontaminierten
' Ballastwassertanks 1 Stb. und Bb., 2 Mitte, 3 Stb. und Bb. beginnt
PO In den Nachmittags-/Abendstunden beginnt das Trockenstellen der
U DORIA
01. Nov.
00:30 | Schiff liegt trocken auf den Blécken
erheblicher Olaustritt, der im Zusammenhang mit dem Anheben der
06:30 DORIA steht, wird mit Anbruch des Tages entdeckt;

Olbekéampfungsmafnahmen werden durch Werft mit Unterstiitzung
externen Personals eingeleitet und durchgeflhrt

..l : '.« ! ' i+ [ -:,- 1. A |
L | ‘ li ANIREEE LI © SAMSA
' .j‘h o ‘ o : 1 fﬁ‘l

Abbildung 4: Auffangbehalter fir Ol unter dem Schiffskorper
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5 Unfallfolgen

Besatzungsmitglieder kamen bei dem Seeunfall der DORIA vor der Kiste Angolas
nicht zu Schaden.

Durch die Grundberihrung war der Unterbodenbereich der DORIA erheblich
beschadigt worden. Dies wurde allerdings erst im weiteren Verlauf der Seereise nach
und nach im Ergebnis kontinuierlicher Tankkontrollen offenkundig. Das Schiff blieb
allerdings voll mandvrierfahig und erreichte sicher den Hafen Durban. Auf Grund der
Beschadigungen an Treibstofftanks und Bilgen kam es wahrend der Fahrt vom
Unfallort bis nach Durban zu Schadstoffaustritten. Da die entstandenen Locher
jedoch relativ klein waren und wegen der grof3eren Dichte des Meerwassers eher die
Tendenz eines Eindringens von Wassers in die beschadigten Tanks zu beobachten
war, als umgekehrt ein Austreten von Ol, hielt sich die Verschmutzung der Umwelt
bis zum Erreichen des Hafens Durban in Grenzen.

Nach dem Loschen der Containerladung kam es beim Trockenstellen des Schiffes zu
erheblichem Austritt von Treibstoffen (ca. 80 Tonnen), als die aul3ere ,Abdichtung”
der Tanks durch das nunmehr fehlende angrenzende Seewasser aufgehoben wurde.

5.1 Beschadigungen des CMS DORIA

Der Unterboden der DORIA war im Bereich der Spanten 13 bis 136 einer
Grundberihrung ausgesetzt. Im Einzelnen wurden dabei folgende Raume
beschadigt:

Ballastwassertanks Nr. 3 Stb. und Bb.
Ballastwassertank Nr. 3 Mitte Zuleitung gebrochen
Heelingtanks®' Nr. 2 Stb. und Bb.
Ballastwassertank Nr. 4 Mitte

Bilge Laderaum 2 Stb.

HFO-Tank Nr. 5 Stb.

MDO-Tank Nr. 5 Mitte

Kesselspeisewasser-Tank

Kofferdamm

VVVVVVYVYYVYY

Von der Grundberihrung war auch das Ruderblatt betroffen (vgl. Abbildung 6),
ohne dass es jedoch zum Ausfall der Rudermaschine gekommen ware.

2 Heelingtanks sind mit Seewasser geflillt; sie dienen dem Ausgleich von Krangungen insbesondere
beim Lade-/Léschbetrieb.
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Abbildung 5: Schaden am Unterboden?

Abbildung 6: Deformationen am Ruderblatt®®

22 Foto der Reederei.
2 Foto der Reederei.
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5.2 Umweltschaden

Hinsichtlich der verursachten Umweltschaden ist zwischen den Schadstoffaustritten

nach der Grundberihrung und denjenigen wahrend des Eindockens zu

differenzieren. Wie oben bereits erlautert, war die Umweltverschmutzung nach der

Grundberiihrung relativ geringfiigig, da einerseits keine sehr groen Mengen Ol

verloren gingen und andererseits der gleichwohl zu verzeichnende und nach dem

Unfall unvermeidbare Schadstoffaustritt sich Uber einen langeren Zeitraum

erstreckte. Somit traten keine nennenswerten lokale Beeintrachtigungen der Umwelt

auf.

Die Olverschmutzung, die im ELDOCK Schwimmdock in Durban auftrat, war

demgegenuber mit einer geschatzten Austrittsmenge von ca. 80 Tonnen nicht

unerheblich. Trotzdem konnten schwere und dauerhafte Schadigungen der Umwelt

vermieden werden.

Dies gelang hauptsachlich auf Grund folgender Faktoren:

» gunstige Witterungsbedingungen

> Einsatz von Olsperren, die bereits vorsorglich um das Dock ausgelegt worden
waren

» sofortige Einleitung von ReinigungsmalRnahmen unter Beteiligung von
Werftpersonal und mit Unterstutzung weiterer Unternehmen
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6 Unfalluntersuchung

6.1 Vorbemerkungen

Wie oben bereits angedeutet®®, beschrankt sich die Unfalluntersuchung der BSU auf
die Ursachen und begunstigenden Faktoren der Grundberihrung der DORIA vor der
angolanischen Kuste. Mogliche Fehler und Versdaumnisse bei der Dockung des
Schiffes in Durban, die zu der dortigen Umweltverschmutzung gefuhrt haben, sind
dagegen nicht Gegenstand dieses Untersuchungsberichtes, weil es sich insoweit
weder formal noch tatsachlich um ein Vorkommnis gehandelt hat, das im
Zusammenhang mit dem Betrieb eines Seeschiffes in der Seefahrt gestanden hat.

Die Klarung der Ursachen, die zu der Grundberihrung der DORIA gefuhrt haben,
erfolgte auf der Grundlage der weitgehend Ubereinstimmenden, plausiblen und daher
glaubhaften Ausklnfte, die das Untersuchungsteam der Bundesstelle vom Kapitan
des Schiffes und dem zum Unfallzeitpunkt auf der Brlucke anwesenden
3. Wachoffizier erlangt hat. Der der Grundbertuhrung vorausgehende Fahrtverlauf der
DORIA konnte dartber hinaus an Hand der vorgelegten Seekarten mit den darin
enthaltenen Eintragungen zumindest uberschlagig nachvollzogen werden.

Die von der Reederei des Schiffes zur Verfugung gestellte umfangreiche E-Mail/Fax-
Korrespondenz mit der Schiffsfuhrung, aber auch mit dem Charterer, verschiedenen
Agenturen und dem Versicherer ermoglichte es, die Mallnahmen an Bord, die
wahrend der Fahrt nach Durban der Minimierung der Unfallfolgen galten,
nachzuvollziehen. Da man diesbezuglich den Umstanden entsprechend vorbildlich
gehandelt hat, insbesondere die DORIA sicher nach Durban navigiert wurde und
Schadstoffaustritte in Grenzen gehalten werden konnten, war eine tiefergehende
Untersuchung dieser dem Seeunfall nachgelagerten Geschehnisse entbehrlich.

Im Folgenden soll der Fahrtverlauf der DORIA bis zu ihrer Grundberuhrung
rekonstruiert werden (6.2). Anschliellend werden die Ergebnisse der Untersuchung
des zur Verfugung stehenden Seekartenmaterials vorgestellt (6.3). Schlief3lich folgen
Ausfuhrungen zu den sonstigen Begleitumstanden und Faktoren (6.4), die fur die in
Kapitel 7 folgende Analyse des Seeunfalles ebenfalls Bedeutung haben.

6.2 Rekonstruktion des Fahrtverlaufes bis zur Grundberthrung

Hinsichtlich der Rekonstruktion des Fahrtverlaufes der DORIA war die BSU mangels
insoweit verfugbarer technischer Aufzeichnungen allein auf die Ubereinstimmenden
schriftichen Angaben des Kapitans (Statement of Facts) und des 3. N. O. und die
Eintragungen im Schiffstagebuch sowie in den verwendeten Seekarten (BA-Charts
Nr. 1197 und Nr. 627) angewiesen. Der Kapitan wurde daruber hinaus durch das
Untersuchungsteam der BSU befragt.

Die DORIA hatte den Liegeplatz im Hafen Namibe am 20. Oktober 2005 um
19:48 Uhr verlassen. Der Tiefgang betrug vorne 4,50 m und achtern 6,20 m. Das
Schiff wurde vom Kapitan mit Beratung durch den Hafenlotsen gefuhrt und zunachst
per Hand durch einen philippinischen Ruderganger gesteuert. Der Hafenloste verliel3
um 20:03 Uhr das Schiff.

*vgl. Fn. 3.
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FUr die Navigation aus dem Hafen verwendete der Kapitan zunachst den auf der BA-
Chart Nr. 1197 ,PLANS ON THE WEST COAST OF AFRICA® befindlichen
grolmafstabigen Hafen- und Ansteuerungsplan ,BAIA DE MOSSAMEDES®. Er
wechselte etwa 15 Minuten vor dem Unfall auf die kleinmal3stabige BA-Chart Nr. 627
,LUANDA TO BAIA DOS TIGRES".

Dem der Bundesstelle vorgelegten an Bord verwendeten Originalhafenplan konnten
neben der eingezeichneten Unfallposition und den anschliefenden Driftpositionen
der DORIA verschiedene Kurslinien, teilweise nebst Kursangaben entnommen
werden. AuRerdem waren zwei Wegpunkte verzeichnet, die im Zusammenhang mit
der Reiseplanung, also vor dem Unfallgeschehen, in die Karte eingezeichnet worden
waren. Der erste Wegpunkt befand sich in unmittelbarer Nahe des Liegeplatzes der
DORIA und stellte offensichtich den voraussichtlichen navigatorischen
Ausgangspunkt der Reise dar. Der zweite Wegpunkt (vgl. unten in Abbildung 8
Wegpunkt 3%°) befand sich am duRersten linken (= westlichen) Rand des Planes und
war mit den Bezeichnungen A/C%* und P/S? beschriftet. Von diesem Wegpunkt aus
war eine Kurslinie nebst der Kursangabe 232° in den Plan eingezeichnet. Da sich
jedoch der Wegpunkt 3 in unmittelbarer Nahe zu den Grenzen des relevanten Hafen-
und Ansteuerungsplans befand, war die erwahnte 232°-Kurslinie uber die
Plangrenzen hinausgezogen worden und erstreckte sich Uuber den ebenfalls auf der
BA-Chart Nr. 1197 befindlichen Ansteuerungs- und Hafenplan PORTO DE
BENGUELA. Unter der genannten Kurslinie befand sich die Angabe , x 15' “, mit der
deutlich gemacht wurde, dass der nachste Kursanderungspunkt (Wegpunkt Nr. 4)
sich in einer Distanz von 15 sm befand.

Die Planung der Route, die der 3. N.O. vorgenommen und der Kapitan vor Beginn
der Reise kontrolliert hatte, war in der BA-Chart Nr. 627 mit dem Ubertrag der
232°-Kurslinie und den nachfolgenden weiteren Kursen Richtung Kapstadt
fortgesetzt worden.

In der Absicht, die Untiefe BAIXO AMELIA, die urspringlich in einem Abstand
zwischen deren Nordspitze und dem Wegpunkt Nr. 3 von 2,3 sm umschifft werden
sollte, schneller zu passieren, entschied sich der Kapitan, diesen auszulassen und
orderte das Ruder nach 5° Backbord. Er ging davon aus, dass die DORIA mit der
aktuellen Fahrtstufe ,Langsame Voraus® einen grof3zugigen Drehkreis beschreiben
wurde und die anschlieBend mutmalBlich Backbord Voraus liegende Untiefe in
ausreichender Distanz passiert werden konnte.

Der Zeitpunkt und die genaue Position zu der das genannte Ruderkommando
gegeben wurde, sind weder in die Seekarte eingetragen noch ansonsten schriftlich
festgehalten worden. Sowohl die Position des fraglichen Kursanderungspunktes als
auch der Standort der DORIA bei Erreichen des Kurses, mit dem sie auf die Untiefe
zulief (Endpunkt des (Teil-)Drehkreises), konnten jedoch annaherungsweise
bestimmt werden.

2 Vgl. oben Anmerkung in Fn. 10.
%6 A/C = Alteration Course = Kursanderung.
%" P/S = Pilot Station (Lotsenstation).
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» Die ungefahre  Kursanderungsposition (¢ 15°10,1°'S A 012°07,7°E;  vgl.
Abbildung 8,A K (laut Kapitan)“) ergibt sich aus folgender Uberlegung:

Zum Zeitpunkt der Kursanderung, die kurz nach dem Erreichen der Bricke durch
den 3. N.O., also gegen 20:08 Uhr erfolgt sein soll, hat sich die DORIA nach der
Erinnerung des Kapitans auf einem Kurs von 307° bei einer Distanz zum
Wegpunkt Nr. 3 (¢ 15°08,5°S A 012°05,5°E) von 2,7 sm befunden.

Nachdem der Wachoffizier die Anweisung des Kapitans ausgefuhrt hatte, den
seiner Meinung nach uberflussigen Wegpunkt Nr. 3 (= Namibe Pilot Station) und
auch den anschlieBenden Wegpunkt Nr. 4 (= Ponta da Annunciacao; ¢ 15°17,7°S
A 011°53,25°E) zu l6schen, meldete er dem Kapitan, dass die Peilung zum
nunmehr nachsten Wegpunkt (Nr. 5 = Ponta Albina; ¢ 16°S A 011°37,3'E ) 210°
betragen wurde.

Ein Vergleich der (fiktiven) Peilung von Wegpunkt Nr. 5 zum Zeitpunkt der vom
Kapitan mitgeteilten Kursanderungsposition der DORIA mit dem vom Wachoffizier
ermittelten Peilwert ergibt eine Differenz von 0,5°, so dass davon ausgegangen
werden kann, dass der Drehkreis der DORIA annahernd innerhalb des in
Abbildung 9 dargestellten Sektors gelegen haben muss.

» Der Endpunkt des (Teil-)Drehkreises (vgl. Abbildung 8) lie® sich im Wege einer

von der Unfallposition ausgehenden ruckwarts gerichteten Kopplung annahernd
bestimmen:
Der Kapitan und der Wachoffizier haben uUbereinstimmend berichtet, dass die
DORIA mit einem Kurs von 240° auf die Unfallposition zugelaufen sei. Aullerdem
wird die Richtigkeit der Aussage unterstellt, dass die Fahrtstufe der DORIA beim
Erreichen dieses Kurses um etwa 20:15 Uhr auf ,Halbe Voraus® erhoht worden
ist. Daraus ergibt sich, dass das Schiff bis zum 10 Minuten spater liegenden
Unfallzeitpunkt mit einer annahernden mittleren Geschwindigkeit von ca. 8,2 kn
gefahren ist®, mithin eine Strecke von ca. 1,4 sm auf der 240°-Kurslinie
zuruckgelegt hat.

Da auch nach Erreichen des neuen Kurses und Erh6hung der Fahrtstufe auf ,Voraus
Halbe® keine Positionsbestimmung erfolgte, wurde auf der Brucke nicht erkannt, dass
die Kurslinie sich um mindestens 0,6 sm sudlich versetzt gegenuber derjenigen
befand, die - korrekte Tiefenangaben in der BA-Chart Nr. 1197 vorausgesetzt - eine
sichere Passage der Untiefe BAIXO AMELIA ermoglicht hatte.

Zwangslaufig lief die DORIA um 20:25 Uhr, weniger als 0,5 sm von der Kuste
entfernt, auf Grund.

8 Eine relativ zligigen Anpassung der Geschwindigkeit von ,Langsame Voraus“ (ca. 6,8 kn) auf
,=Halbe Voraus" (ca. 9,5 kn) wird unterstellt.
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Abbildung 8: Rekonstruktion der Unfallentstehung (Ausschnitt BA-Chart 1197)

Zeichenerklarung:

+ | Kursanderungspunkt A K (laut Kapitén) —_—————— ?Trascglrll‘;\rtﬁr bzw. geplanter
s Kurslinie zur Unfallposition

Unfallposition | (riickwérts gekoppelt)

WP 3 (vor Erreichen geldscht) — = - — = | (fiktive) Peilung WP 5 bei A K
+ | Endpunkt der (Teil-)Drehkreisfahrt — "= """ | Peilung WP 5 (3. N.O.)

=
P DORIA am Liegeplatz (nicht maRstablich) ; " | Sektor der (Teil-)Drehkreisfahrt
Vi
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6.3 Hintergrundinformationen zu den benutzten Seekarten

Die BA-Charts Nr. 1197 und 627 sind das einzige Kartenmaterial, das fir die
Ansteuerung des Hafens Namibe verfugbar ist.

6.3.1 BA-Chart Nr. 1197

Die Karte Nr. 1197 (PLANS ON THE WEST COAST OF AFRICA) mit den aufleren
Abmessungen® 71 cm x 52 cm umfasst die drei Hafen- und Ansteuerungspléne

» BAIA DE MOSSAMEDES (= Namibe); Mal3stab 1:25.000

» PORTO DE BENGUELA; Mafstab 1:50.000

» BAIA DOS ELEFANTES; Malstab 1:25.000

Die Plane basieren auf Seekartendaten der portugiesischen Kolonialregierung der
Jahre 1938 bis 1940 und wurden mit Genehmigung des Hydrographischen Dienstes
Portugals 1952 vom UK Hydrographic Office als New Edition der BA-Chart 1197
herausgegeben. In den Jahren 1960, 1964, 1965, 1970, 1972, 1974, 1998, 1999 und
2004 erfolgten kleine Berichtigungen®.

Die Wassertiefen sind der britischen Tradition entsprechend in Faden und bei Tiefen
von weniger als 11 Faden in Faden und FuR angegeben.®’

Abbildung 9: Foto BA-Chart Nr. 1197%

% Breite x Hohe.

% 30 genannte ,Small corrections®.
%1 vgl. oben Fn. 12.

%2 Kopie von Bord.
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In die rechte obere Ecke des Plans (vgl. rote Markierung in Abbildung 9) ist der
Hinweis eingedruckt, dass die Angaben zu den Seezeichen unzuverlassig seien.
Diese koénnten verlorengegangen oder unbeleuchtet sein oder auf anderen
Positionen liegen. Die Schifffahrt wird dementsprechend aufgefordert, mit besonderer
Vorsicht zu navigieren.

6.3.2 BA-Chart Nr. 627

Die Karte Nr. 627 (LUANDA TO BAIA DOS TIGRES) hat die aulteren Abmessungen
71 cm x 104 cm. Sie deckt im Mal3stab 1:1.000.000 den Bereich der afrikanischen
Westkiste zwischen 8°10° und 17° sudlicher Breite ab, erstreckt sich also in Nord-
Sid-Ausdehnung Uber eine Distanz von 8°50° = 981,6 Kilometer.

Quelle dieser britischen Seekartenausgabe aus dem Jahr 1986 sind ebenfalls von
der portugiesischen Kolonialregierung herausgegebene Karten von 1975. Die Karte
627 wurde in den Jahren 1987, 1990 und 1992 mit ,Small corrections® versehen.

Abbildung 10: Foto BA-Chart Nr. 627%

6.3.3 Gegeniberstellung beider Karten

Bei einem Vergleich von Abbildung 9 und Abbildung 10 werden die Auswirkungen
der unterschiedlichen MalRstdbe des Hafen- und Ansteuerungsplans Nr. 1197
(1:25.000) und der Ubersichtskarte Nr. 627 (1:1.000.000) auf die Darstellung des
Navigationsgebietes deutlich. Klar erkennbar ist, dass flr die Navigation in
unmittelbarer Kistenndhe und insbesondere fir die Ansteuerung eines Hafens die
Karte Nr. 627 vollkommen ungeeignet ist. Abbildung 11 unten =zeigt zur
Veranschaulichung den relevanten Kartenausschnitt in OriginalgroR3e.

% Kopie von Bord, dargestellt ist nur die untere von zwei gleich grolRen Kartenhalften.
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Abblldung 11: Ausschnitt BA-Chart Nr. 62734

Die nachfolgende Tabelle macht dariber hinaus an Hand von Zahlenbeispielen
deutlich, welchen Einfluss der Maf3stab auf die Arbeit mit der jeweiligen Seekarte hat.

Zeitdauer fur das Passieren (bei v =9,5 kn)
1cm= 1sm=
Karte 627 5,42sm (0,185 cm |ca. 34 min ca. 55 h 47 min
Karte 119.7 0,163sm |7,35cm |ca. 1 min ca. 37 min
(Plan Namibe)

6.4 Untersuchung sonstiger Begleitumstande

6.4.1 Unfallort (Wassertiefe)

Die Untiefe BAIXO AMELIA erstreckt sich etwa 2 sm westlich der Hafenausfahrt
Namibe ausgehend von der Kustenlinie uber eine Distanz von ca. 1,3 sm nach
Norden. Die Breite der Sandbank (Ost-West-Ausdehnung) betragt in unmittelbarer
Kistennahe ca. 0,6 sm und nimmt nach Norden hin bis auf ca. 0,2 sm ab.

Die Wassertiefen variieren in einem Bereich von etwa 1 Faden 2 Ful® und ca.
7 Faden.®® Vorherrschend sind Wassertiefen um 2 Faden.*®

Kople von Bord; Darstellung in OriginalgroRe.
= 2,4 m bis 12,8 m.
=3,6m.
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Zu beachten ist, dass es sich bei den vorgenannten Angaben um veraltete
Karteninformationen handelt. Wanderungsbewegungen der Sandbank sind jedoch
moglich und haben die International Hydrographic Organization (IHO) veranlasst,
eine Neuvermessung der Sandbank zu empfehlen.*’

6.4.2 Witterungsverhaltnisse am Unfalltag

Die Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung (BSU) hat beim Deutschen Wetterdienst
- Abteilung Seeschifffahrt - ein Amtliches Gutachten dber die Wetter- und
Seegangsverhaltnisse am Unfalltag im Bereich der sidangolanischen Atlantikkiste
in Auftrag gegeben. Daraus ergibt sich, dass das Wetter im relevanten
Kustenbereich durch ein ausgedehntes Hochdruckgebiet bestimmt wurde. Es war
heiter und trocken. Die horizontale Sichtweite lag tagsuber bei deutlich uber 10 sm,
nachts bei Werten um 5 sm.

Am Nachmittag und Abend des 20. Oktober 2005 wehte bei Temperaturen um 25° C
in Kistennahe ein schwacher westlicher Wind, der im Mittel Starken von 2 bis 3 Bft
erreichte. Auf der offenen See kam der Wind aus sudostlicher Richtung und hatte
eine Starke von 5 Bft.

Aus den beschriebenen Windverhaltnissen und einer aus sudlicher Richtung
heranlaufenden Dunung resultierte ein moglicher Gesamt-Seegang im Unfallgebiet
mit einer kennzeichnenden Wellenhohe um 3 Meter.

6.4.3 Nautische Erfahrung des Brickenteams

6.4.3.1 Kapitan

Der zum Unfallzeitpunkt 41 Jahre alte deutsche Kapitan fahrt seit 1986 zur See und
erwarb 1992 das Patent zum Nautischen Wachoffizier auf Gro3er Fahrt, das 1994
zum Kapitanspatent erweitert wurde. Im Jahre 1999 erhielt er sein erstes Kommando
als Kapitan und fuhrte in der Folgezeit Containerschiffe. Am 16. August 2005
ubernahm er die Fuhrung der DORIA.

Der Hafen Namibe wurde von ihm das erste Mal angelaufen.

6.4.3.2 3. Nautischer Offizier

Der 28-jahrige philippinische Wachoffizier ist seit 2001 im Besitz der
Wachbefahigung als Nautischer Offizier und fuhr zunachst als 4. und seit 2003 als
3. N.O. auf Containerschiffen in der Grol3en Fahrt zur See. Auf der DORIA war er
seit dem 8. Februar 2005 gemustert. Auch er war zuvor noch nicht in Namibe
gewesen.

6.4.4 Arbeits- und Ruhezeiten

Der Kapitan gehort nicht zu den Besatzungsmitgliedern im Sinne des deutschen
Seemannsgesetzes, so dass die Vorschriften Uber die Arbeitszeiten der §§ 84a ff.
des deutschen Seemannsgesetzes (SeemG) fur ihn gemal § 104 SeemG nur gelten
wurden, wenn er Wachdienst ausgeubt hatte. Dies ist jedoch nicht der Fall.

Selbst wenn man jedoch den Kapitan in den Anwendungsbereich der Vorschriften
Uber die Hochstarbeits- und Mindestruhezeiten einbezieht, ergibt die Uberpriifung
der Aufzeichnungen seiner Arbeits- und Ruhezeiten fir den Monat Oktober 2005,

%" \Vgl. hierzu auch die Ausfiihrungen unten in Pkt. 7.3.2.
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dass die Vorgaben Uber die Hochstarbeitszeiten (14 Stunden in jedem Zeitraum von
24 Stunden; 72 Stunden in jedem Zeitraum von 7 Tagen) und die Mindestruhezeiten
(10 Stunden in jedem Zeitraum von 24 Stunden; 77 Stunden in 7 Tagen) aus § 84a
Seemannsgesetz, von zwei unwesentlichen Abweichungen abgesehen, eingehalten
worden sind.

Im Gegensatz dazu ergibt die Auswertung des Arbeitszeitnachweises des 3. N.O. fur
den Monat Oktober 2005, dass er die zulassige Grenze fur die Hochstarbeitszeit
innerhalb von jeweils 7 Tagen regelmafig uberschritten hat (vgl. anliegende Tabelle;
Grenzuberschreitungen in rot).

Datum |Ruhezeit ()  |Arbeitszeit (h) |Ruhezeit (h)  |Arbeitszeit (h)
von 0:00 bis 24:00 Uhr innerhalb der jeweils
zuruckliegenden 7 Tage
Kpt. |3.N.O. |[Kpt. |[3.N.O. |Kpt. |[3.N.O. |Kpt. 3.N.O.

01.10. |16 12 8 12

02.10. [12,5 |13 11,56 |11

03.10. |12 155 |12 8,5

04.10. |13 11 11 13

05.10. |11 13 13 11

06.10. |15 12 9 12

07.10. |16 12 8 12 955 [88,5 72,5 79,5

08.10. |16 155 |8 8,5 955 |92 72,5 76

09.10. |14 12,5 110 11,5 97 91,5 71 76,5

10.10. |15 115 19 12,5 100 87,5 68 80,5

11.10. |16 135 |8 10,5 103 |90 65 78

12.10. [1255 [135 |115 [105 104,5 190,5 63,5 77,5

13.10. |16 10 8 14 105,5 /88,5 62,5 79,5

14.10. |16 12 8 12 105,5 /88,5 62,5 79,5

15.10. |16 12 8 12 105,5 |85 62,5 83

16.10. [15 115 19 12,5 106,5 |84 61,5 84

17.10. |14 13 10 11 105,5 |85,5 62,5 82,5

18.10. [145 |125 [9,5 11,5 104 845 64 83,5

19.10. |15 12 9 12 106,5 |83 61,5 85

20.10. |12 10,5 |12 13,5 102,5 (83,5 65,5 84,5

(Unfall)

Zwar erlaubt § 89a Abs. 1a SeemG in Verbindung mit § 9 Abs. 6 MTV-See® auf
Schiffen mit kurzer Aufeinanderfolge mehrerer Hafen, dass von der oben genannten
Hochstarbeitszeit abgewichen werden kann. Nachdem das Schiff das entsprechende
Fahrtgebiet verlassen hat, hat der Kapitan jedoch sicherzustellen, dass alle
Besatzungsmitglieder, die Uber die normale Hochstarbeitszeit Arbeitsstunden
geleistet haben, unverzuglich eine zusatzliche Ruhezeit in Hohe der zusatzlich
geleisteten Arbeitsstunden erhalten. Die Umsetzung dieser Vorgabe kann dem
Arbeitszeitnachweis des 3. N.O. nicht enthommen werden.

% Manteltarifvertrag fiir die deutsche Seeschifffahrt vom 11. Marz 2006, zuletzt geandert durch
Tarifvertrag vom 24 August 2005 (Die Reederei der DORIA gehért der Tarifgemeinschaft an.).
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7 Analyse

Fur die Grundberihrung der DORIA waren navigatorische Versaumnisse
hauptursachlich (7.1). Diese wurden durch die unzureichende Seekartenabdeckung
des relevanten Kustenstreifens in erheblichem Mal3e begunstigt (7.2). Die sonstigen
Rahmenbedingungen (Wetter, Qualifikation, Arbeitszeit) hatten demgegenuber
keinen mafigeblichen Einfluss auf die Unfallentstehung (7.3). Die MaRnahmen der
Besatzung nach dem Unfall dienten nach dem Offenkundigwerden der Be-
schadigungen des Unterbodens dem Ziel, die von der DORIA ausgehenden
Umweltverschmutzungen in Grenzen zu halten und das Schiff sicher in eine
Reparaturwerft zu Uberfuhren; beides gelang (7.4). Bei der Eindockung kam es zu
erheblichem Schadstoffaustritt. Die Umstande dieses Vorkommnisses wurden von
der BSU nicht untersucht, da es sich hierbei nicht um einen Seeunfall im Sinne der
Vorgaben des Seesicherheits-Untersuchungs-Gesetzes gehandelt hat.

7.1 Navigatorische Versaumnisse

7.1.1 Positionsbestimmung

Die entscheidende Ursache fur den Seeunfall bestand darin, dass uber einen
Zeitraum von fast 20 Minuten (!) und damit einer fur die Revierfahrt viel zu langen
Zeitspanne keine eindeutige Positionsbestimmung durchgefuhrt wurde.

Zwar hat der Kapitan vor Beginn des Backbordrudermandvers, mit dem er auf den
Zwischenkurs von 240° einzudrehen beabsichtigte (also nach dem Ergebnis der
Untersuchung gegen 20:08 Uhr), Uber Peilung und Distanz zum Wegpunkt 3 einen
Richtwert Uber den Standort der DORIA zum Zeitpunkt des Andrehens gehabt, der
entsprechende Ort wurde jedoch nicht in die Seekarte Nr. 1197 eingetragen. Statt
dessen wechselte der Kapitan noch vor Erreichen des 240°-Kurses - hdchst-
wahrscheinlich um einen Uberblick (iber den weiteren Reiseverlauf und die
Positionen der bevorstehenden Kursanderungspunkte zu erhalten - die Seekarte.
Geradezu zwangslaufig geriet dabei die in unmittelbarer Nahe der neuen Kurslinie
liegende Untiefe BAIXO AMELIA aus dem navigatorischen Blickfeld. Wahrend diese
wegen ihrer Ausdehnung uber einen Bereich von ca. 1,3 sm (= 9 cm in der Karte)
und der deutlichen farblichen Hervorhebung auf der groRmalistabigen
Ansteuerungskarte Nr. 1197 in keinem Falle Ubersehen werden konnte, war dies auf
der kleinmalistabigen Karte Nr. 627 sehr leicht moglich. Die Untiefe war dort
mafstabsbedingt in einer auf das Standardsymbol (Kreuz, das von einem
gepunkteten Kreis umschlossen ist; Kreisdurchmesser ca. 3,5 mm) reduzierten Form
eingedruckt.

Auch nachdem der neue Kurs (240°) erreicht war, erfolgte weder eine
Ortsbestimmung, noch ein Eintrag in die insoweit allein brauchbare Hafen- und
Ansteuerungskarte.

7.1.2 Brickenteam

Der 3. N. O., der gegen 20:08 Uhr die Brucke betreten hatte und sich auf die fur ca.
20:30 Uhr bevorstehende Wachubernahme vorbereitete, versdumte es ebenfalls, die
Position der DORIA vor, wahrend oder spatestens nach dem Erreichen des neuen
Kurses (ca. 20:15 Uhr) zu bestimmen. Statt dessen beschrankte sich seine
Unterstutzung des Kapitans bei dessen SchiffsfUhrung auf die weisungsgemale
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Loschung zweier Wegpunkte aus dem GPS-Routenspeicher und die Feststellung der
Peilung zum nunmehr nachsten Wegpunkt (= 210°). Uber seine sonstigen
Tatigkeiten auf der Brucke bis zum Unfall ist nur bekannt, dass er das von ihm in der
bevorstehenden Wache zu benutzende Radargerat reguliert habe und sich im
Ubrigen seine Augen an die Dunkelheit auf der Briicke hatten anpassen missen.

Diese Informationen verdeutlichen einen grof3en, den Unfall in bedeutsamem Malde
begunstigenden Mangel an Kooperation (Teamwork) auf der Brucke. Auch wenn der
Kapitan die Wache noch nicht offiziell an den designierten Wachoffizier ubergeben
hatte, entspricht es guter Seemannschaft, dass sich der Offizier von sich aus, also
auch ohne ausdruckliche Anweisung, schnellstmoglich nach Erreichen der Brucke
einen Uberblick Uber die nautischen und navigatorischen Besonderheiten und
insbesondere die Position und den Kursverlauf des Schiffes (und ggf. des sonstigen
Verkehrs) macht. Dies gilt zunachst unabhangig davon, ob der Kapitan gerade aktiv
damit beschaftigt ist, Einfluss auf die Bahn des Schiffes auszuiben oder ob er sich
augenscheinlich eher passiv verhalt. In beiden Fallen ist es die Aufgabe eines auf
der Brucke anwesenden Nautikers, der demnachst die Wache ubernehmen wird,
sich ein eigenes Lagebild zu verschaffen. Spatestens aber dann, wenn der Kapitan
wie hier die Brucke verlasst und sei es auch nur in Richtung des angrenzenden
Funkraums, ist ein auf der Bricke allein zurickbleibender Nautiker in der Pflicht, sich
fur die sichere Navigation des Schiffes mitverantwortlich zu fuhlen. Das Fehlen einer
formalen Ubergabe des Kommandos andert hieran nicht das Geringste.

Nicht nachvollziehbar ist die Behauptung des 3. N.O., er sei vor dem Unfall —
moglicherweise sogar uber einen langeren Zeitraum — damit beschaftigt gewesen,
sein Radargerat zu regulieren. Wegen der unproblematischen Witterungs-
bedingungen, die insbesondere keine groflen Anforderungen an das richtige
Einstellen der Seegangsenttrubung gestellt haben, kann dies fur einen mit dem Gerat
vertrauten Nautiker keinen grof3en zeitlichen Aufwand erfordert haben.

Gegen die Richtigkeit der Aussage an bzw. mit dem Radargerat gearbeitet zu haben,
spricht aber vor allem die Tatsache, dass dabei die gefahrliche und stetig
zunehmende Annaherung an die Kuste, die mit dem tatsachlichen Kursverlauf der
DORIA einherging und die kurz vor dem Unfall weniger als 0,5 (!) sm betrug,
offenkundig hatte werden mussen.

7.1.3 Fehleinschatzung des Bahnverlaufs

Neben den Versaumnissen hinsichtlich einer kontinuierlichen Positionsbestimmung
hat ein nautisches Fehlverstandnis bezuglich der Abhangigkeit von Fahrtstufe,
Drehkreisdurchmesser und Vorausweg das Unfallgeschehen begunstigt.

Der Kapitan hat gegenuber der BSU deutlich gemacht, dass er zum Zeitpunkt der
Kursanderung nach Backbord gewusst habe, dass die DORIA sich nicht mehr auf
der urspringlich geplante Kurslinie befinden wurde, sondern naher an der Kuste.
Das Problem habe demgegenuber allein darin bestanden, dass er die
Geschwindigkeit der DORIA uUberschatzt hatte. Wegen der tatsachlich geringeren
Geschwindigkeit sei deren (Teil-)Drehung aber viel frGher und damit kustennaher
abgeschlossen worden als erwartet.

Diese Schlussfolgerung beruht auf der Fehlvorstellung, dass die Groe des
Drehkreises bei gleichem Ruderwinkel und Beladungszustand zwingend von der
Anlaufgeschwindigkeit abhangig ware. Dies ist jedoch, wie Studien belegt haben,
nicht ohne Weiteres der Fall. Zwar nehmen die Zentrifugalkrafte mit steigender
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Schiffsgeschwindigkeit quadratisch zu, durch die gleichzeitig anwachsenden
hydrodynamischen Krafte infolge Ruder- und Schiebewinkel sowie Bahnkrimmung
stellt sich aber ein Gleichgewicht ein. Gleiches gilt mit umgekehrten Vorzeichen bei
einer Verlangsamung der Anlaufgeschwindigkeit.

Anders verhalt es sich mit dem Vorausweg. Dieser ist tatsachlich von der
Geschwindigkeit abhangig, jedoch nicht zwingend im Sinne einer proportionalen Zu-
oder Abnahme. Vielmehr haben Untersuchungen gezeigt, dass bei einigen Schiffen
der Vorausweg zunachst mit steigender Geschwindigkeit abnimmt, dann aber wieder
anwachst.

Zusammenfassend kann also gesagt werden, dass die durch den Kompass
vermittelte Kurswinkelgeschwindigkeit zwar in jedem Falle mit der Schiffs-
geschwindigkeit steigt, so dass beim Durchfahren desselben Drehkreises mit
doppelter Fahrtgeschwindigkeit auch die doppelte Kursanderungsgeschwindigkeit
angezeigt wird, also eine bessere Ruderreaktion empfunden wird. Die Drehkreisbahn
als solche kann aber bei einer hoheren Ausgangsgeschwindi%keit gleichwohl ahnlich
verlaufen, wie bei einer geringeren Ausgangsgeschwindigkeit.*

Selbst eine mutmalliche Uberschatzung der eigenen Geschwindigkeit hatte somit
mangels der Existenz eines zwingenden physikalischen Zusammenhangs nicht zu
der Annahme fuhren dirfen, wahrend der Drehung habe die DORIA sich signifikant
von der Kuste entfernt.

7.2 Seekartenabdeckung des Unfallgebietes

Im Zusammenhang mit den navigatorischen Defiziten, die fur die Grundberuhrung
hauptursachlich gewesen sind, wurde bereits darauf hingewiesen, dass diesen durch
das Fehlen einer Kustenkarte in einem mittleren Malistab erheblich Vorschub
geleistet wurde. Bevor die entsprechende Problematik im Einzelnen erdrtert wird, soll
zum besseren Verstandnis zunachst ein allgemeiner Einblick in die Grundlagen des
geltenden Systems internationaler Vorgaben und Vereinbarungen auf dem Gebiet
der Herausgabe von Seekarten gegeben werden.

7.2.1 Grundlagen

7.2.1.1 Rechtliche Verpflichtungen nach SOLAS

Aus SOLAS V Regel 9 Nr. 1 folgt, dass die Vertragsregierungen fur die Erhebung
und Zusammenfuhrung hydrographischer Daten sowie die Veroffentlichung,
Verbreitung und Aktualisierung aller nautischen Informationen sorgen mussen, die
fur eine sichere Schiffsfuhrung notwendig sind.

Insbesondere besteht nach Nr. 2.2 der genannten Regel unter anderem die
Verpflichtung, Seekarten zu erstellen und herauszugeben, die den Bedurfnissen
einer sicheren SchiffsfUhrung genigen. Hierbei ist nach Regel 9 Nr. 3 eine
groRtmogliche  Einheitlichkeit  sicherzustellen.  Einschlagige internationale
Entschlielungen und Empfehlungen sollen nach Moglichkeit beachtet werden.

Die Vollversammlung der Vereinten Nationen hat 1998 und 2003 in den Resolutionen
A/RES/54/33 und A/RES/58/240 die groRe Bedeutung staatlicher Aktivitaten im
Rahmen der hydrographischen Datenerfassung und Herausgabe von Seekarten fur
die Sicherheit der Seefahrt betont.

% Seemannschaft Band 3, Schiff und Manéver, S. 272 f. m.w.N.
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GroRRe Defizite bei der Umsetzung der genannten rechtlichen Vorgaben und
Empfehlungen haben das Maritime Safety Committee (MSC) der International
Maritime Organization (IMO) im Jahr 2005 veranlasst, als Reaktion auf einen
Vorschlag der International Hydrographic Organization (IHO) ein Rundschreiben®
herauszugeben, in dem die SOLAS-Vertragsregierungen an die bestehenden
internationalen Verpflichtungen erinnert und Mallhahmen zu deren Umsetzung
angemahnt werden.

7.2.1.2 IHO

Die International Hydrographic Organization (IHO) wurde 1921 als Forum fur die
Zusammenarbeit von hydrographischen Diensten verschiedener Seefahrtsnationen
gegrundet und erlangte 1970 den Status einer internationalen Organisation mit
einem standig besetzten Hauptquartier in Monaco. |hr gehéren Vertreter aus mehr
als 70 Staaten an. Die IHO koordiniert die Aktivitaten der hydrographischen Dienste
ihrer Mitglieder und bemuht sich um die Schaffung und Einhaltung eines
grolitmoglichen gemeinsamen Standards bei der Herausgabe von Seekarten und
sonstigen nautischen Veroffentlichungen. Weitere Aufgaben bestehen in der
Durchsetzung von verlasslichen und effizienten Methoden zur hydrographischen
Datenerfassung und in der Forderung wissenschaftlicher Forschung auf den
Gebieten der Hydrographie und Ozeanographie.*’

7.2.1.3 Kartenstandard

Die IHO hat eine Kartenrichtlinie verabschiedet, in der im Sinne der Umsetzung der
oben genannten Regel 9 Nr. 3 von SOLAS V unter anderem Empfehlungen zur
Notwendigkeit der Herausgabe von Seekarten in unterschiedlichen Malistaben, je
nach deren Verwendungszweck enthalten sind.*

Fur Papierseekarten (hier: International Charts (INT)) ist die folgende
Kategorisierung vorgesehen, die allerdings nur den Charakter einer Richtlinie hat und
entsprechend den értlichen Gegebenheiten Abweichungen zuldsst*:

Kategorie™ | MaRstab Verwendungszweck Anmerkungen der IHO
Harbour bis 1:30.000 | Hafeneinfahrt, Navigation
in Hafen und Buchten,
auf Fliissen, Kanalen und
Ankerplatzen

Approach |1:30.000 Ansteuerung von Hafen; Bei unkomplizierte Ansteuerungen
bis Navigation in Verkehrs- ist die Bereitstellung von
1:75.000 trennungsgebieten und auf |separaten Ansteuerungskarten
Hauptverkehrsrouten nicht zwingend; in solchen Fallen

sollten die Hafenkarten einen
ausreichenden Kiistenbereich
abdecken, um einen sicheren
Ubergang zur relevanten
Kustenkarte zu gewahrleisten.

9 Vgl. MSC/Circ. 1179 vom 24. Mai 2005.

*TVgl. www.iho.shom fr.

*2Vgl. M-4 Part B der Kartenrichtlinie.

3 Quelle: Guidance for Preparation and Maintance of International Chart Schemes.

** Da es sich um eine englischsprachige Quelle handelt, werden die dort gewahlten Bezeichnungen
Ubernommen.

Seite 33 von 42



Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung

Az.: 455/05 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation
Kategorie | Malstab Verwendungszweck Anmerkungen der IHO
Coastal 1:75.000 Kistennavigation Es ist winschenswert, dass
bis aufeinanderfolgende Karten im
1:350.000 gleichen Mal3stab herausgegeben

werden, um dem Nautiker die
Ubertragung des Ortes beim
Kartenlbergang zu erleichtern.

General 1:350.000 Identifikation von Kisten

bis und Routenplanung
1:2.000.000 |innerhalb eines Ozeans /
Meeres
Overview |ab weitrdumige Routen-

1:2.000.000 |planung mit Durchquerung
von Ozeanen / Meeren

7.2.1.4 Status hydrographischer Datenerfassung und Kartenabdeckung

Die IHO betreibt eine permanent aktualisierte digitale Datenbank, in der der Stand
der weltweiten Datenerfassung, der Kartenabdeckung und der Verbreitung
nautischer Warnnachrichten und Kartenberichtigungen erfasst werden. Die
Datenbank enthalt Informationen Uber 80 Prozent der weltweiten Kustengewasser
und bemudht sich, fehlende Daten zu beschaffen. Die Auswertung der
Datensammlung hat ergeben, dass bis heute in 45 Prozent der Kistengewasser nur
weniger als ein Viertel des jeweiligen Gebietes mit Tiefen bis 200 Meter nach
modernen Standards vermessen worden sind. Besonders defizitar ist die Situation in
Mittelamerika, West- und Sudafrika, im Indischen Ozean und im Sud-West-Pazifik.
Die IHO-Publikation S-55 (,Status of hydrographic surveying and nautical charting
worldwide“)*® stellt einen Extrakt der genannten Datenbank dar und liefert tiber das
Internet allgemein verfugbar wichtige Informationen und Daten hinsichtlich der
Verfugbarkeit und Qualitat von Seekarten weltweit.

7.2.2 Angolanische Kuste / Hafenansteuerung Namibe

Im Untersuchungsteil (vgl. oben Pkt. 6.3) wurde bereits dargestellt, dass fur den
Unfallbereich nur zwei Seekarten zur Verfugung gestanden haben. Der auf etwa der
Halfte der Karte Nr. 1197 neben den Ansteuerungen von Porto de Benguela und
Baia dos Elefantes dargestellte Plan Baia de Mossamedes (Namibe) musste dabei
praktisch die Doppelfunktion einer Hafen - und Ansteuerungskarte erfullen.

Mit dem Maldstab 1:25.000 liegt der Plan Namibe grundsatzlich nicht innerhalb der
oben genannten fur Ansteuerungskarten empfohlenen Malstabsbandbreite. Dies ist
fur sich allein betrachtet jedoch vertretbar, denn die Ansteuerung von Namibe weist
an sich keine besonderen nautischen Schwierigkeiten auf.

Das entscheidende Problem besteht vielmehr darin, dass, wenn schon auf die
Bereitstellung einer den internationalen Empfehlungen  entsprechenden
Ansteuerungskarte im Malstab zwischen 1:30.000 und 1:50.000 verzichtet wird,
dann aber jedenfalls sichergestellt sein muss, dass die Hafenkarte einen
ausreichenden Bereich der vorgelagerten Kuste abdeckt, um dem Nautiker einen
sicheren Ubergang in die Kistenkarte zu ermdglichen. Das wiederum setzt aber

45 veroffentlicht auf www.iho.shom fr.
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zwingend voraus, dass Uberhaupt eine Kustenkarte in einem empfohlenen Malstab
zwischen 1:75.000 und 1:350.000 existiert. Dies ist fur den zu betrachtenden Bereich
der angolanischen Kuste jedoch gerade nicht der Fall. Vielmehr ist der Nautiker
gezwungen, fur die Navigation in diesem Kustenbereich die Karte Nr. 627 zu
verwenden, die mit einem MafRstab von 1:1000.000 als Ubersichtskarte oder fiir die
Navigation im freien Seeraum vorgesehen, fur die Navigation in Kustennahe aber
vollkommen ungeeignet ist.*

Die genannten Defizite decken sich mit den Aussagen der oben erwahnten IHO-
Publikation S-55.*" Hinsichtlich des Status der Seekartenabdeckung enthalt die
Veroffentlichung fur Angola, das zwar nicht Mitglied der IHO ist, aber als
Vertragsstaat von SOLAS indirekt an deren Empfehlungen gebunden ist, folgende
Angaben:

Karten Offshore passage |Landfall Coastel Aproaches/Ports
-kategorie | (kleiner MaRstab) |passage
(mittlerer Maf3stab) | (grofRer MaRstab)
A B C A B Cc A B Cc

100 | O 0 60 0 0 100 | O 0

Abdeckung
in Prozent

A = INT-Serie oder nationales Equivalent im Standard M-4
B = Rasterkarten (RNC’s) im Standard S-61
C = Elektronische Seekarten (ENC’s) im Standard S-57

In der Veroffentlichung wird darauf hingewiesen, dass die Gewasser Angolas von
portugiesischen Karten abgedeckt werden, die hauptsachlich vor 1974
herausgegeben wurden und einer Aktualisierung bedurfen.

Die Publikation S-55 enthalt fur die angolanischen Gewasser bezuglich des Umfangs
des erfassten hydrographischen Datenbestandes die folgenden Informationen:

Qualitatsstufe des | angemessene Neuerfassung bisher keine
Datenbestandes Erfassung notwendig fir gréRere | systematische
MalRstabe oder mit Erfassung
modernen Methoden

Wassertiefe (Meter) | 0 - 200 gréRer 0-200 groler 0-200 groler

200 200 200
Abdeckung 50 3 48 10 2 87
(Prozent)

Hieraus lasst sich also ableiten, dass nur etwa 50 Prozent der angolanischen
Gewasser mit einer Tiefe von bis zu 200 m zum gegenwartigen Zeitpunkt in
angemessener Qualitat vermessen worden sind.

In den Anmerkungen zu den tabellarischen Angaben wird von der IHO im Ubrigen
explizit darauf hingewiesen, dass wegen Landbewegungen eine Neuvermessung der
Untiefe BAIXO AMELIA erforderlich ist.

40 Vgl. zum Beleg hierfir auch die Ausfiihrungen und Abbildungen oben in Pkt. 6.3.
*" Stand: 7. Juli 2006.
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7.3 Bewertung der Rahmenbedingungen

Die Wetter- und Seegangsverhaltnisse haben keinen mafigeblichen Einfluss auf den
Seeunfall gehabt.

Hinsichtlich der Qualifikation und Erfahrung des Kapitans und des 3. N.O. konnten
ebenfalls keine unfallbeglnstigenden Aspekte erkannt werden.

Die Auswertung der Arbeits- und Ruhezeiten hat demgegenuber ergeben, dass der
3. N.O. im Gegensatz zum Kapitan in den beiden betrachteten, dem Unfallzeitpunkt
vorgelagerten Wochen jeweils innerhalb der zuriuckliegenden 7 Tage die zulassigen
Hochstarbeitszeiten Uberschritten hatte. Er befand sich zudem bereits seit mehr als
acht Monaten im Bordeinsatz. Gleichwohl ist davon auszugehen, dass die
grenzwertige Beanspruchung des Wachoffiziers keinen entscheidenden Einfluss auf
die Unfallentstehung gehabt haben durfte. Fir diese Annahme spricht einerseits die
Tatsache, dass die Mindestruhezeiten eingehalten wurden, insbesondere aber der
Fakt, dass die mangelhafte Unterstutzung des Kapitdns durch den Wachoffizier
wahrend der Revierfahrt nicht auf Ubermiidung zuriickzufiihren sein dirfte, sondern
nach Lage der Dinge hochstwahrscheinlich auf einem falschen Verstandnis vom
Umfang der Pflichten eines unmittelbar vor der Wachibernahme stehenden und dem
Kapitan assistierenden Nautikers auf der Bricke beruht hat.

7.4 MalRnahmen nach dem Unfall

Die Malnahmen nach dem Unfall waren sachgerecht. Dank des konzertierten
Zusammenwirkens zwischen Brucke, Maschine, Reederei und Agenturen konnte die
Reise bis nach Durban fortgesetzt werden.

Die Entscheidung gegen eine Ruckkehr nach Namibe und fur die Weiterfahrt der
DORIA wurde von der Schiffsfuhrung in Abstimmung mit der Reederei und der
Klassifikationsgesellschaft bereits kurze Zeit nach dem Freikommen des Schiffes
getroffen. Letztere erteilte die notwendige Ausnahmegenehmigung. Grundlage fur
den Entschluss zur Fortsetzung der Reise war, dass weder Laderaume noch der
Maschinenraum von Leckagen betroffen waren. Daruber hinaus hatten Testlaufe der
Haupt- und der Rudermaschine deren uneingeschrankte Funktionsfahigkeit bestatigt.
Auf eine Inspektion des Unterbodens vor der Fortsetzung der Reise durch Taucher,
die sicheren und kurzfristigen Aufschluss uber die spater nach und nach deutlich
werdende erhebliche Beschadigung des Doppelbodens der DORIA gebracht hatte,
wurde dagegen verzichtet.

7.5 Dockung

Etwaige Fehler und Versaumnisse im Rahmen der Dockung der DORIA in Durban,
die zum Austreten von Schadstoffen gefuhrt haben, waren nicht Gegenstand der
Untersuchung. Jedoch sprechen allgemein betrachtet die Grundsatze einer
angemessenen Risikoverteilung dafur, dass mit dem Beginn einer Dockung die
Verantwortung fur ein Schiff und fur die von ihm ausgehenden Gefahren zumindest
in dem Male auf die Werft Ubergehen, wie sie in der Lage ist, durch eine
ordnungsgemafle, auf einer ausreichenden Schadensanalyse basierenden
Vorbereitung des Reparaturauftrages, Vorsorge zu treffen.
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7.6 Zusammenfassung

Hauptursache des Seeunfalls der DORIA kurz nach dem Auslaufen aus Namibe
waren navigatorische Versaumnissen. Der Verzicht auf die ordnungsgemalie
kontinuierliche Positionsbestimmung zu Gunsten einer Uberschlagigen Abschatzung
des Standortes allein an Hand von GPS-Peilungen zu anzusteuernden Wegpunkten,
noch dazu wahrend der Revierfahrt, haben geradezu zwangslaufig zu der Grund-
berihrung gefuhrt. Der Kapitan wurde vom designierten Wachoffizier, zu dessen
Aufgaben es gehdrt hatte, sich bereits vor der unmittelbar bevorstehenden
Wachubernahme gehorig mit der navigatorischen Situation vertraut zu machen, nicht
unterstutzt. Eine einzige Ortsbestimmung durch den Wachoffizier innerhalb von ca.
5 Minuten nach dem Betreten der Brucke hatte ausgereicht, die von Anfang an
riskante Kursentwicklung der DORIA rechtzeitig zu erkennen.

Das Fehlverstandnis der Auswirkungen von Schiffsgeschwindigkeiten und Ruder-
lagen auf die Bahn des Schiffes war mitursachlich fur die Unfallentstehung, tritt aber
in seiner diesbeziiglichen Bedeutung deutlich zurlick. Uberlegungen zu den
komplexen Zusammenhange, die die Bahn eines Schiffes bei Kursanderungen
beeinflussen, sind in keinem Falle geeignet, eine ordnungsgemafle Positions-
bestimmung vor und nach einer jeden grof3eren Kursanderung zu ersetzen.

Auslésendes Moment fur die mangelhafte Positionsbestimmung der DORIA ist
hochstwahrscheinlich die vollig unzureichende Seekartenversorgung im Unfallgebiet
gewesen. Das Fehlen einer Kustenkarte mittleren Maf3stabs und die verstandliche
Absicht, sich ein Bild Uber den bevorstehenden Routenverlauf zu machen,
veranlassten den Kapitan zu dem voreiligen Kartenwechsel von der
groRmafRstabigen Hafenkarte (Nr. 1197) auf die kleinmaRstabige Ubersichtskarte
(Nr. 627). Die zu passierende Untiefe geriet hierbei aus seinem Blickfeld.

Die Entscheidung, den vom 3. N.O. ordnungsgemal} geplanten Wegpunkt Nr. 3 (und
den anschlieBenden Wegpunkt Nr. 4) zu ,Uberspringen®, war dabei moglicherweise
auch das Resultat einer voreiligen Fehlinterpretation der Seekarte Nr. 1197 und
deren Mal3stabs. Bei einem nur flichtigen Blick auf die Karte erscheint der Wegpunkt
Nr. 3 in der Tat in einem sehr groRzugigen Abstand von der Nordspitze der Untiefe
BAIXO AMELIA gewahlt worden zu sein. Bei genauerem Hinsehen hatte aber
deutlich werden mussen, dass die vom 3. N.O. bei seiner Routenplanung gewahlte
Passierdistanz zwischen einer und etwas mehr als zwei Seemeilen lag, also
keineswegs Uberdimensioniert war.

Hierbei ist im Ubrigen zu beriicksichtigen, dass auf Grund des Alters und der
mangelhaften Aktualitat der noch aus der Kolonialzeit stammenden Seekartendaten
ein Grund mehr bestanden hatte, die Sandbank moglichst weitraumig zu umfahren.
Dies gilt umso mehr, wenn man berucksichtigt, dass Sandbanke
Wanderungsbewegungen unterliegen konnen und uberdies auf der Karte selbst ein
Hinweis Uber ihre eingeschrankte Verlasslichkeit enthalten ist. Dieser bezieht sich
zwar originar auf die Existenz, Position und Befeuerung von Seezeichen, hatte aber
neben dem Hinweis auf die Quelle der Kartendaten (Portugiesische Regierung 1940)
auch verallgemeinernd als weiteres Indiz fur die Unzuverlassigkeit der Karte und als
Warnung, zu kleinraumig zu navigieren, erachtet werden mussen.
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SchlieBlich ist zu bedenken, dass gemal® Abschnitt A-VIII/2 Teil 2 STCW-Code die
Reiseplanung vor dem Antritt der Reise gepruft werden muss. Ware dieser Vorgabe
vom Kapitan in ausreichendem Male entsprochen worden, hatte er erkennen
konnen, dass die Positionierung des Wegpunktes Nr. 3 durchaus berechtigt war, um
eine sichere Passage der Untiefe BAIXO AMELIA bei Berucksichtigung der
vorhersehbaren und unvermeidlichen Schwierigkeiten beim Kartenubergang zu
gewahrleisten.

Die Malnahmen der SchiffsfUhrung nach der Grundberihrung waren darauf
gerichtet, die sichere Weiterfahrt der DORIA zu gewahrleisten und
Beeintrachtigungen der Umwelt in engen Grenzen zu halten. Die Schiffsfuhrung hat
dieses Ziel im engen Zusammenwirken mit dem technischen Bordpersonal und der
Reederei auf vorbildliche Weise erreicht.

Versaumnisse sind in diesem Bereich nicht festzustellen. Allerdings hatte die
Durchfuhrung einer Unterbodeninspektion vor der Fortsetzung der Seereise die
Entscheidung hierfur auf eine verlasslichere Grundlage gestellt.

8 Malinahmen der Reederei nach dem Unfall

Die Reederei hat im engen Kontakt mit der SchiffsfUhrung, dem Charterer, dem
Versicherer und Agenturvertretern die Fahrt der DORIA nach Durban koordiniert und
die dortige Reparatur organisiert.

Der langwierige Werftaufenthalt wurde dazu genutzt, die Radaranlage der DORIA
durch den Einbau von zwei modernen ARPA-Radargeraten und eines elektronischen
Seekartensystems (ECS, Non-ECDIS) zu modernisieren.

Die Reederei baut derzeit fur Ihre Flotte einen  hauseigenen
SchiffsfUhrungssimulator, in dem ab 2007 regelmafige Schulungen des nautischen
Personals durchgefuhrt werden kdnnen.
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9 Sicherheitsempfehlungen

1.

Die Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung weist Schiffsfihrungen darauf hin,
dass regelmalige Positionsbestimmungen fur die Schiffssicherheit unverzichtbar
sind. Deren Haufigkeit ist dabei abhangig von der jeweiligen Verkehrssituation.
Insbesondere wahrend der Revierfahrt besteht die Notwendigkeit, den Standort
des Schiffes in kurzen Abstanden zu bestimmen. Vor und nach grofieren
Kursanderungen ist es in jedem Falle unerlasslich, sich Uber die Position des
Schiffes Gewissheit zu verschaffen. Ein Blick auf den GPS-Empfanger und dort
angezeigte Abweichungen von einer gespeicherten Route oder die bloR3e
Feststellung von Peilungen und Distanzen zu nachfolgenden Wegpunkten sind
insoweit unzureichend. Erforderlich ist die Uberpriifung der gewonnenen Position
durch Eintragung in eine moglichst groBmalistabige Seekarte.

Die Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung warnt Schiffsfihrungen vor den
Gefahren, die durch die mangelhafte Verfugbarkeit geeigneten Kartenmaterials
oder den voreiligen Kartenubergang entstehen konnen. Es ist sicherzustellen,
dass fur das Fahrtgebiet Seekarten jeden Mal3stabs an Bord sind. Defizite bei der
Verfugbarkeit von Seekarten groflen oder mittleren Mallstabs (Ansteuerung,
Kiste) mussen durch besondere Vorsicht bei der Routenwahl und grof3zugiges
Abstecken der Route unter Vermeidung gefahrlicher Annaherungen an Untiefen
und sonstige Hindernisse so weit wie moglich ausgeglichen werden.

Die Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung empfiehlt dem fur die
Routenplanung verantwortlichen Nautiker, fir den Kartenubergang
Wegpunkte (Transferpunkte) festzulegen, die auf beiden Karten eingetragen
werden kdénnen. Um Fehler und Ungenauigkeiten bei der Ubertragung von
Wegpunkten und Kurslinien insbesondere dann zu vermeiden, wenn die
aufeinanderfolgenden Karten unterschiedliche Maldstabe aufweisen, empfiehlt es
sich, Transferpunkte nach Moglichkeit beim Durchgang durch ,glatte” Langen-
und/oder Breitenminuten festzulegen, die in Abhangigkeit des jeweiligen
Malstabes leicht in der Karte lokalisiert werden konnen.

Die Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung weist Kapitdne auf ihre
Uberwachungsfunktion fiir die Routenplanung des Schiffes hin. Die auf einen
Nautiker delegierte Planung muss rechtzeitig vor Reiseantritt kontrolliert werden.
Kurzfristige Abweichungen von einer geplanten Route konnen situationsabhangig
zwar erforderlich sein und sind dann auch entschlossen durchzufuhren.
Routenanderungen, die allein darauf gerichtet sind, den sorgsam durchdachten
und geplanten Weg ,abzuklrzen® und nicht als notwendige Reaktion auf eine
bestimmte Verkehrssituation erfolgen, sind jedoch nur nach genauer Abwagung
von Vorteilen und Risiken zulassig.

Seite 39 von 42



Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung
Az.: 455/05 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

5. Die Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung weist Nautische Wachoffiziere
darauf hin, dass diese auch schon vor Ubernahme der Wache verpflichtet sind,
sich nach dem Betreten der Bricke moglichst zlgig ein umfassendes Bild von
den nautischen und navigatorischen Besonderheiten des Seegebietes zu
machen. Hierzu gehort es unter anderem auch, sich uUber die Position des
Schiffes, seinen Kurs und bevorstehende Kursanderungen zu informieren.
Unklarheiten oder Zweifel hinsichtlich einer sicheren Position oder Route mussen
umgehend mit dem das Schiff fuhrenden Kapitan bzw. dem vor der Ablosung
stehenden Wachoffizier geklart werden.
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10 Quellenangaben

Zeugenaussagen/Korrespondenz
Reederei Niederelbe Schiffahrtsgesellschaft mbH & Co. KG Buxtehude (NSB)
Kapitan CMS DORIA
3. N. O. CMS DORIA

Schiffs- und Maschinentagebuch CMS DORIA
BA-Charts Nr. 627 und 1197 von Bord des CMS DORIA
Arbeitszeitnachweise Kapitan und 3. N.O. CMS DORIA
Schiffsfoto der Reederei

South African Maritime Safety Authority (SAMSA): Interner Untersuchungsbericht
Uber den Olunfall der DORIA im ELDOCK Schwimmdock in Durban, November
2005

Germanischer Lloyd: Survey Statement vom 17. Marz 2006

Deutscher Wetterdienst (Abteilung Seeschifffahrt): Amtliches Gutachten vom
6. Dezember 2005 Uber die Wetter- und Seegangsverhaltnisse am 20. Oktober
2005 im Bereich der sidangolanischen Atlantikkuste

International Hydrographic Organization (IHO); www.iho.shom.fr:
allgemeine Informationen Uber die Organisation
Auszuge aus der Publikation S-55 ,Status of hydrographical surveying and
nautical charting worldwide®

International Maritime Organization: MSC/Circ. 1179 24. May 2005
,DEFICIENCIES IN HYDROGRAPHICAL SURVEYING AND NAUTICAL
CHARTING WORLDWIDE AND THEIR IMPACT OF NAVIGATION AND
PROTECTION OF THE MARINE ENVIRONMENT*

Scharnow (Hrsg.) u.a.: Seemannschaft 3 ,Schiff und Mandver, 3. Aufl,
transpress-Verlag 1987
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11 Urheberrechtliche Hinweise

Der Untersuchungsbericht enthalt auszugsweise Abbildungen von urheberrechtlich
geschutzten Werken.

Die verwendeten Fotos wurden mit freundlicher Genehmigung der Reederei NSB
und der South African Maritime Safety Authority (SAMSA) veroffentlicht.

Die Darstellung des Seekartenausschnittes der BSH-Karte Nr. 2701 zur
Veranschaulichung des Unfallortes erfolgt mit Genehmigung des Bundesamtes fur
Seeschifffahrt und Hydrographie.

Die Bearbeitung und Veroffentlichung der Auszige aus den britischen Seekarten
(BA-Charts) Nr. 627 und Nr. 1197 dient ausschlieBlich der unverzichtbaren
unfallrelevanten kritischen Auseinandersetzung mit deren Qualitat, Inhalt und
Verwendbarkeit fur die Navigation im Unfallgebiet. Sie beschrankt sich auf das
unbedingt notwendige Mal} und bedurfte daher keiner besonderen Genehmigung
(vgl. § 51 des deutschen und Chapter lll ,Acts Permitted in relation to Copyright
Works* No. 30. ,Criticism, review an new reporting” des britischen Urheberrechtes.)*®

Die Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung weist darauf hin, dass die Verwendung
der Abbildungen dieses Berichtes durch Dritte zu anderen als den ausdricklich
urheberrechtlich zugelassenen Zwecken verboten ist und sowohl zivil- als auch
strafrechtliche Konsequenzen nach sich ziehen kann.

Aus den vorgenannten Grunden aber auch unter dem Aspekt der
sicheren Navigation ist die Benutzung der dargestellten
Seekartenausschnitte (beispielsweise im Wege der Reproduktion)
als Navigationsunterlage streng verboten.

48 Vgl. Gesetz Uber Urheberrecht und verwandte Schutzrechte (Urheberrechtsgesetz) vom
9. September 1965 (BGBI. | S. 1273), zuletzt geandert durch das ,Gesetz zur Regelung des
Urheberrechts in der Informationsgesellschaft vom 10. September 2003 (BGBI. Teil 1/2003, S. 1774
ff., berichtigt 1/2004, S. 312) und The Copyright, Designs and Patents Act 1988 as amended by The
Copyright an Related Rights Regulations 2003, in Kraft seit 31. Oktober 2003.
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