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1 Zusammenfassung des Seeunfalls

Am 4. August 2008 erlitten mehr als 26" Passagiere an Bord des unter deutscher
Flagge fahrenden Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeugs® POLARSTERN zum
Teil erhebliche Verletzungen, insbesondere Schnitt- und Platzwunden oder wurden in
sonstiger Weise gesundheitlich beeintrachtigt.

Der Katamaran befand sich bei frischen bis starken westlichen Winden mit einer
Starke von in Bden bis zu 8 Bft und signifikanten Wellenhdhen® zwischen 2 und 3
Metern auf dem Rickweg von Helgoland Richtung Emden. Zwischenstopps waren
auf den ostfriesischen Inseln Norderney und Borkum vorgesehen. Seegangsbedingt
kam es etwa zwischen 17:15 Uhr* und 17:45 Uhr auf einer Lange von insgesamt ca.
6,5 Metern zum Abriss von Teilen der Bugreling auf dem Vorschiff. Eines der
Bruchstiicke durchschlug im weiteren Verlauf der Geschehnisse gegen 18:15 Uhr die
steuerbordseitige  Frontscheibe des unteren der beiden Passagiersalons
(Hauptdeck). Fahrgaste, die in den vorderen Sitzreihen, also unmittelbar hinter dem
zerstorten Fenster sal’en, wurden von herumfliegenden Bruchsticken der Scheibe
unterschiedlichster GroRe getroffen und dariber hinaus durch einstromendes
Seewasser durchnasst. Die Passagiere in dem betroffenen Deck wurden von einem
sachkundigen Fahrgast spontan dazu aufgerufen, Ruhe zu bewahren und geordnet
den Gefahrenbereich zu verlassen. Das zerstorte Fenster wurde binnen weniger
Minuten von zwei Besatzungsmitgliedern mittels einer so genannten Seeschlag-
blende wasserdicht verschlossen.

Zwei Arzte, eine Krankenschwester und ein ausgebildeter Rettungssanitater, die sich
zufallig unter der Passagieren befanden, Ubernahmen mit Unterstitzung durch
Besatzungsmitglieder und Fahrgaste die medizinische Erstversorgung der
Verletzten.

Der Kapitan hatte sich im Verlauf der RUlckreise aus nautischen Grinden
entschieden, auf ein Anlaufen des Hafens Norderney zu verzichten und direkt
Borkum anzusteuern. Nach der Ankunft auf Borkum gegen 21:00 Uhr wurden sieben
Personen im dortigen Inselkrankenhaus stationar aufgenommen, drei in
Krankenhauser auf dem Festland geflogen und die Ubrigen Verletzten durch
bereitstehende Helfer im Hafen ambulant medizinisch versorgt. Auch alle sonstigen
Passagiere verlielen den Katamaran und wurden im Rahmen eines von der
Reederei vorbildlich organisierten Bundels von Malinahmen betreut und zu den
jeweiligen Zielorten (Emden, Norddeich, Norderney) gebracht. Der Katamaran erhielt
eine Ausnahmegenehmigung zur Fortsetzung der Reise nach Emden ohne
Fahrgaste und erreichte den Zielhafen gegen 23:45 Uhr.

' Die Zahl 26 bezieht sich auf die Fahrgaste, die wegen ihrer Verletzungen unmittelbar nach dem
Unfall ambulant bzw. stationar behandelt worden sind. Darlber hinaus haben sich gemaf polizeilicher
Ermittlungsakte weitere Passagiere in den Tagen nach dem Unfall wegen unterschiedlichster
koérperlicher oder psychischer Beschwerden in arztliche Behandlung begeben. Deren Anzahl wurde
nicht abschlieRend erfasst.

% Nachfolgend wird die international giiltige Abkiirzung HSC = High Speed Craft verwendet.

® Signifikante Wellenhohe (Hs) ist die durchschnittliche Hohe des obersten Drittels der wahrend eines
bestimmten Zeitraums beobachteten Wellenhdhen (vgl. Legaldefinition in Art. 2 lit. v der EG
Fahrgastschiffsrichtlinie 98/18/EG vom 17.03.1998); synonym wird die Bezeichnung ,kennzeichnende
Wellenhdhe® verwendet. Es handelt sich hierbei letztlich um die Ubliche Angabe Uber die mittleren
Verhaltnisse des Seegangs. Zu beachten ist, dass Einzelwellen die signifikante Wellenhéhe um 70 bis
100% Ubersteigen kdnnen.

* Alle Uhrzeiten im Bericht sind, soweit nicht anders angegeben, Ortszeiten = MESZ = UTC + 2 h.
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2 Unfallort

Art des Ereignisses:

Schwerer Seeunfall

Datum/Uhrzeit: 4. August 2008, ca. 18:15 Uhr
Ort: Verkehrstrennungsgebiet Terschelling - Deutsche Bucht,
zwischen den Fahrwassertonnen TG 12 und TG 10
Breite/Lange: ¢ 53°56,4'N A 007°06,0'E
Ausschnitt aus Seekarte 87 (INT 1413), BSH®
oA T
l:v-.ll.':hj

_— SEEGAT
NORDERMEYEHM - EEE

Ly
Zmam e

%

Abbildung 1: Unfallort

® BSH = Bundesamt fiir Seeschifffahrt und Hydrographie.
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3 Schiffsdaten

3.1 Foto

Abbildung 2: Schiffsfoto

3.2 Daten

Schiffsname:

Schiffstyp:

Nationalitat/Flagge:

Heimathafen:

IMO-Nummer:
Unterscheidungssignal:

Reederei:

Baujahr (Kiellegung/Fertigstellung):
Bauwerft/Baunummer:

Klassifikationsgesellschaft:
Lange U.a.:

Breite U.a.:
Bruttoraumzahil:
Tragfahigkeit:

Tiefgang (max.):
Maschinenleistung:
Hauptmaschine:

Geschwindigkeit (max.)
Werkstoff des Schiffskorpers:
Schiffskorperkonstruktion:

Anzahl der Besatzung am Unfalltag:

Anzahl der Passagiere
zum Unfallzeitpunkt / max.:

POLARSTERN
HSC-Fahrgastschiff, Typ B
Deutschland

Borkum

9124433

DCVK

AG EMS

1995/ 1999

Oceanfast Ferries Pty Ltd. Henderson
W.A., Australien / Nr. 172
Germanischer Lloyd

45,36 m

12,30 m

636

211t

2,10 m

7840 kW (4 x 1960 kW)
4xMTU 16V 74 L 396 TE
4-Takt-Diesel

ca. 42 kn

Aluminium

Katamaran

10

357 /400
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4 Unfallhergang

4.1 Vorbemerkungen - Beschreibung der unfallrelevanten Ortlichkeiten

Die POLARSTERN verfiigt (iber zwei Uibereinander angeordnete Passagierdecks®.
Im mittleren Bereich des unteren der beiden Decks, das auch als Hauptdeck
bezeichnet wird, befindet sich ein Verkaufskiosk nebst Pantry. Vom oberen
Passagierdeck aus gelangt man Uber einen Niedergang zur Bricke des Katamarans.
Etwa zwei Drittel der Sitzplatze befinden sich im Hauptdeck (vgl. Abb. 3).

Oberdeck Hauptdeck

= ]

KIOSK

Abbildung 3: Sitzplan’

Der Innenbereich des Hauptdecks wird an seiner Frontseite durch sechs nebenein-
ander angeordnete rechteckige Fensterscheiben (94 cm x 62 cm) abgeschlossen.
Diese befinden sich in einem Abstand von ca. 1,5 Metern leicht erhoht vor der ersten
Sitzreihe. Dem Innenbereich des Hauptdecks vorgelagert ist ein begehbares
Vorschiff, das nach vorn und zu den Seiten hin durch eine Reling begrenzt wird. Das
Oberdeck verfugt im Gegensatz hierzu konstruktionsbedingt weder Uber Frontfenster
noch einen davor liegenden begehbaren AuRenbereich (vgl. Abb. 4).

® Anm.: Synonym fiir Passagierdeck wird auch die Bezeichnung Passagiersalon verwendet.
" Quelle: www.helgolandlinie.de
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e, Brucke

i —

Oberdeck

T —
Hauptdeck
mit Reling

Abbildung 4: Anordnung der Decks

4.2 Verlauf der Hinreise

Der Katamaran startete am Unfalltag um 08:35 Uhr® von Emden aus mit zunachst 56
Fahrgasten an Bord zu einem Tagesausflug zur ca. 90 sm entfernten deutschen
Hochseeinsel Helgoland. Der Kapitan fuhrte das Schiff. Zu der ausschliefl3lich
deutschen Besatzung gehdrten neben der 1. Offizierin, dem Leitenden Ingenieur,
dem Schiffsmechaniker, einem Auszubildenden zum Schiffsmechaniker und einem
Praktikanten vier Servicekrafte.

Bei einem planmaRigen Zwischenstopp im Hafen der Inseln Borkum (Ankunft: 09:30
Uhr, Abfahrt: 09:58 Uhr) kamen 93 weitere Fahrgaste an Bord. Um 11:30 Uhr
erreichte der Katamaran den zweiten Zwischenstopp Norderney. Hier verlieien 38
Reisende, die nur die Uberfahrt von Borkum nach Norderney gebucht hatten, den
Katamaran. Gleichzeitig stiegen weitere Passagiere fur die Weiterfahrt nach
Helgoland zu. Der Kapitan wusste aus den ihm vorliegenden Wetterberichten®, dass
das letzte Teilstuck der Hinreise auf offener See, also der Weg von Norderney nach
Helgoland, insbesondere aber der Ruckweg nach Emden am spaten Nachmittag
wegen des langsam aber stetig zunehmenden Windes und Seegangs eine unruhige
Fahrt werden wurde. HierUber informierte er die Passagiere im Hafen Norderney
uber die Rundspruchanlage und erklarte, dass ein Verlassen des Schiffes gegen
Erstattung des Fahrpreises moglich sei. Von dem entsprechenden Angebot machten
acht Fahrgaste Gebrauch, so dass die POLARSTERN letztlich mit 357 Passagieren
an Bord um 11:58 Uhr Richtung Helgoland ablegte.

® Samtliche Uhrzeiten zu den Ankunfts- und Abfahrtszeiten wurden dem Schiffstagebuch entnommen.
® Anm.: Auf welche Quellen der Kapitin zu welchen Zeitpunkten zuriickgegriffen hat, ist Gegenstand
der Ausfihrungen weiter unten in Pkt. 5.4.3.
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Bereits auf der Hinreise wehte ein frischer westlicher Wind mit signifikanten
Wellenhdéhen von ca. einem Meter'®, so dass schon zu diesem Zeitpunkt einige
Fahrgaste seekrank wurden, was allerdings nicht ungewohnlich ist. Hiervon
abgesehen verlief die Reise nach Helgoland ohne wesentliche Beeintrachtigung fur
das Schiff und die Personen an Bord.

Bevor die Passagiere den Katamaran nach der um ca. 30 Minuten verspateten
Ankunft im Hafen von Helgoland um 13:30 Uhr verlieRen, informierte der Kapitan die
Fahrgaste wiederum Uber die Rundspruchanlage sinngemald darliber, dass wegen
der Wetterlage, insbesondere deren Einflusses auf die Tideverhaltnisse im Seegatt
zwischen den Inseln Juist und Norderney (so gen. Dovetief), der geplante
Abreisezeitpunkt um 45 Minuten von 17:30 Uhr auf 16:45 Uhr vorverlegt werde.
Damit sollte sicher gestellt werden, beim Ein- und Auslaufen Norderney gentigend
Wasser unter dem Kiel zu haben

4.3 Verlauf der Ruckreise (Unfallgeschehen)

Die POLARSTERN legte um 16:36 Uhr mit 357 Passagieren an Bord ab und fuhr auf
sudwestlichen Kursen anfanglich mit Geschwindigkeiten zwischen 23 und
25 Knoten."" Der Kapitan fiihrte wie auch auf der Hinfahrt das Schiff, das von der
Selbststeueranlage, dem so genannten Autopiloten (Typ Anschutz Pilotstar D)
gesteuert wurde. Hierbei wurde er von der 1. Offizierin unterstutzt. Ebenfalls auf der
Bricke anwesend war der Leitende Ingenieur, der wie Ublich den auf der
Backbordseite angeordneten Maschinenfahrstand besetzte. Auf der Steuerbordseite
der Brucke befand sich ein als Ausguck eingeteilter Praktikant. Ein Schiffs-
mechaniker und ein Auszubildender zum Schiffsmechaniker fihrten, nachdem sie mit
dem Praktikanten die Leinen beim Ablegemandver wahrgenommen hatten,
planmaRige Kontrollgange durch.

Bereits unmittelbar nach dem Verlassen des Schutzhafens, also wenige Minuten
nach Reisebeginn, war das Fahrzeug, wie sich im Verlauf der Untersuchung zeigte,
héchstwahrscheinlich ~ signifikanten Wellenhéhen von 2,6 Metern' und mehr
ausgesetzt, was sehr starke Schiffsbewegungen, insbesondere heftiges Einsetzen
des Katamarans in die See, aber auch seitliche Schlage zur Folge hatte. Die
optische Sicht auf der Brlicke war durch die Ubergehenden Wellen stark
eingeschrankt. Viele Passagiere aber auch einige Besatzungsmitglieder wurden
nach und nach seekrank. In zahlreichen, inhaltlich sehr ahnlichen und unabhangig
voneinander gemachten Aussagen von Fahrgasten ist davon die Rede, dass die
Bewegungen des Katamarans als nicht enden wollende Achterbahnfahrt empfunden
wurde. Man habe sich an die Armlehnen der Sitze klammern madssen, um nicht aus
ihnen herausgeschleudert zu werden. Ein gro3e Anzahl von Passagieren litt an
starker Ubelkeit, Erbrechen und erheblichen Angstzustanden.

Die 1. Offizierin forderte die Passagiere bereits kurz nach der Abfahrt per
Rundspruchanlage dazu auf, auf ihren Platzen zu bleiben und mitreisende Kinder bei

10 Vgl. zu den Einzelheiten Gber Wind und Seegang die Ausfiihrungen unten in Pkt. 5.4.4.

" Quelle: AlS-Aufzeichnung der Verkehrszentrale Wilhelmshaven. AIS steht fiir Automatic
Identification System und wurde als automatisches System zur Erhdéhung der Sicherheit in der
Seefahrt eingefiihrt. Uber dieses System senden alle entsprechend ausgeriisteten Schiffe auf UKW
kontinuierlich Daten wie Position, Kurs und Geschwindigkeit sowie ggf. weitere Informationen aus, die
auf einem Display sichtbar gemacht werden kénnen. Aul3erdem werden immer mehr Seezeichen und
Kistenfunkstationen mit AIS-Sendern bzw. Empfangern ausgeruistet.

2 Quelle: Seegangsmessboje Helgoland, vgl. im Ubrigen Anmerkung in Fn. 10.
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sich zu behalten. Passagiere die gleichwohl ihre Platze verlieRen, bspw. um die
Toilette aufzusuchen, berichteten, dass man sich zum Teil nur auf allen Vieren habe
vorwarts bewegen koénnen.

Die seegangsbedingten erheblichen mechanischen Beanspruchungen des Schiffs-
korpers fuhrten dazu, dass sich bereits kurze Zeit nach dem Auslaufen einige
Deckenverkleidungen (Aluminiumplatten mit geringem Gewicht) im unteren
Passagiersalon |osten. Besatzungsmitglieder versuchten zunachst, diese wieder in
die Fuhrungsschienen einzuklinken, gingen dann aber spater, als sich diese
Malnahme als untauglich erwies, dazu Uber, Deckenplatten, vor deren komplettem
Herunterfallen, zum Teil inklusive der darin eingelassenen Halogenspots
herunterzureilden. Passagiere haben in diesem Zusammenhang berichtet, dass
Fahrgaste wiederholt auch in eigener Regie Platten, die herabzustirzen drohten,
entfernt haben. In dem im mittleren Bereich des Hauptdecks befindlichen Bordkiosk
hatte das Servicepersonal grof3e Muhe, das dortige Inventar zu sichern.

Im oberen Passagierdeck fielen in Folge der heftigen Schiffsbewegungen zwei unter
der Decke montierte Lautsprecher herunter, Uberdies tropfte vereinzelt Wasser durch
die Deckenverkleidung, was den Schiffsmechaniker dazu bewog, zur Vermeidung
elektrischer Schlage die Monitore des Bordinformationssystems im Oberdeck von der
Stromversorgung zu trennen.

Der Schiffsmechaniker wurde kurz darauf'® vom Leitenden Ingenieur dariiber
informiert, dass die Abgastemperatur bei einer der beiden Hauptmaschinen
Backbord erhoht sei. Eine entsprechende Kontrolle an der Maschine durch den
Schiffsmechaniker ergab, dass die elektromechanisch aufgehangte Zuluftklappe
ungewollt seegangsbedingt zugefallen war. Der Auslosemechanismus hierfur war
nicht aktiviert worden. Der Schiffsmechaniker meldete der Bricke die gewonnenen
Erkenntnisse personlich. Da eine kurzfristige Reparatur nicht in Betracht kam, wurde
vom Leitenden Ingenieur entschieden, die betroffene Maschine in den
Notsteuerbetrieb umzuschalten. Voraussetzung hierfir war eine kurzzeitige
Reduzierung der Drehzahl aller vier Motoren. Nachdem anschlieend der beschrankt
einsatzfahige Backbordmotor in den Notsteuerbetrieb mit einer Drehzahl von 1500
U/min Ubernommen worden war, wurden die Ubrigen Motoren wieder auf die
Solldrehzahl im Bereich zwischen 1750 und 1800 U/min hochgefahren.

Zu einem nicht mehr mit letzter Sicherheit bestimmbaren Zeitpunkt, der nach
Angaben der Schiffsflihrung gegen 18:00 Uhr gelegen habe, aber nach Auswertung
zahlreicher glaubhafter Zeugenaussagen mit sehr groRer Sicherheit bereits zwischen
17:15 Uhr und 17:45 Uhr gelegen haben durfte, kam es auf dem Vorschiff zum
Abriss eines grof3en Abschnitts der Bugreling. Laut Zeugenaussagen verkeilte sich
diese bzw. ein einzelnes Bruchstick anschlieRend auf dem Vorschiff an einer
Niedergangsleiter. Von mehreren Zeugen wurde berichtet, dass die abgerissene
Reling bzw. Teile hiervon im Seegang immer wieder mit laut vernehmbaren
Gerauschen gegen die Salonfenster geschlagen hatten.

Der fragliche Bereich des Vorschiffs ist von der Bricke aus konstruktionsbedingt
nicht einsehbar. Die Schiffsfuhrung erfuhr von dem Abriss der Reling deshalb erst

' Anm.: Der genaue Zeitpunkt konnte mangels bordinterner Aufzeichnung nicht rekonstruiert werden.

Seite 13 von 72



Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung
Az.: 400/08 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

durch die personliche Meldung des Schiffsmechanikers. Dieser war unmittelbar
nachdem er die Bricke im Anschluss an das dortige Gesprach wegen des
Maschinenproblems verlassen hatte, in das Hauptdeck zurickgekehrt, und wurde
dort sogleich von einem Servicemitarbeiter auf den Bruch der Reling aufmerksam
gemacht. Der Kapitan entschied, dass es zu gefahrlich sei, Besatzungsmitglieder
zum Zwecke der Bergung der abgerissenen Reling auf das Vorschiff zu schicken.
Anderweitige MalRnahmen, beispielsweise eine vorsorgliche Evakuierung der
Passagiere aus dem vorderen Bereich des Hauptdecks oder sofortige Kurs- und/oder
Geschwindigkeitsanpassungen als Reaktion auf das latente Gefahrenpotenzial der
sich unkontrolliert auf dem Hauptdeck bewegenden Relingsbruchstiicke, wurden
zunachst nicht eingeleitet. Allerdings wurde die Geschwindigkeit des Katamarans
gegen 17:55 Uhr auf ca. 18 Knoten reduziert.™ Ungeklart ist, ob diese
Geschwindigkeitsreduzierung auf der oben beschriebenen Einschrankung der
verfugbaren Maschinenleistung beruhte, allgemein der Verbesserung der
Fahreigenschaften galt oder tatsachlich eine Reaktion auf den Relingsbruch war.

Unterdessen steigerten sich die Beeintrachtigungen durch den Seegang fur
Passagiere und Besatzungsmitglieder insbesondere bedingt durch den Durchgang
einer Schauerstaffel.

Auf Grund der heftigen Schiffsbewegungen im Seegang kam es auf der Bricke um
ca. 18:00 Uhr zu technischen Problemen mit der elektronischen Seekarte (ECS),
verbunden mit einem dauerhaften Ausfall des zugehorigen Anzeigegerates (Rohren-
monitor). Fur die Navigation wurde daraufhin auf die Papierseekarte Nr. 87 (INT
1413; herausgegeben vom BSH) zurtickgegriffen. Fur das Navigieren in der Seekarte
musste die 1. Offizierin sich in einer Ecke auf dem Ful3boden der Brucke ,verkeilen,
um auf diese Weise sicheren Halt fur das Arbeiten in der Karte zu finden.

Gegen 18:15 Uhr I6ste sich die auf dem Vorschiff liegende verkeilte Reling bzw. ein
Bruchstick hiervon plétzlich und schlug mit groBer Wucht in die steuerbordseitige
Frontscheibe des unteren Passagiersalons ein. Trimmerteile der Fensterscheibe, die
zum Teil die GroRRe kleinster Glassplitter hatten, zum Teil Ausmalie von ca. 30 mal
30 cm besalden, flogen durch die Luft und verletzten dabei Passagiere im vorderen
Bereich des unteren Passagiersalons. Seewasser schoss durch die zerstorte
Fensteroffnung in den Fahrgastraum. Dort begannen sich grof3e Angst und Unruhe
unter den Fahrgasten auszubreiten. Vor allem dem beherzte Eingreifen eines
einzelnen Passagiers war es nach Zeugenangaben zu verdanken, dass die Situation
unter Kontrolle blieb.

Der besagte Fahrgast war zwar privat an Bord, ist aber seit vielen Jahren beruflich im
Helgolandverkehr auf Schiffen einer anderen Reederei tatig und verfigt u.a. auch
uber einschlagige Erfahrungen in der ,HSC-Fahrt® nach Helgoland durch eine
mehrjahrige Tatigkeit auf einem mit der POLARSTERN vergleichbaren Katamaran.
Sein beruflicher Hintergrund hatte bereits vor dem Bruch der Fensterscheibe dazu
gefuhrt, dass er sich aus eigenem Antrieb mit groRem Einsatz um das Wohlergehen
der Passagiere kummerte und bspw. Spucktuten verteilte, nachdem er sah, dass die
originar zustandigen Besatzungsmitglieder insbesondere wegen des eigenen
Kampfes gegen die Seekrankheit insoweit offensichtlich Uberfordert waren. Nach

" Quelle: AlS-Aufzeichnung der Verkehrszentrale Wilhelmshaven.
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dem Bruch der Scheibe, den er parallel zu der Betreuung der Passagiere im
Hauptdeck unmittelbar miterlebte, gab der genannte Fahrgast die Schadensmeldung
umgehend an das Servicepersonal im Verkaufskiosk weiter, von wo aus diese an
den Kapitan weitergeleitet wurde.

Durch die resolute und Vertrauen erzeugenden Art und Weise in der der engagierte
Fahrgast seine Mitreisenden unmittelbar nach dem Schadenseintritt dazu auf-
forderte, Ruhe zu bewahren und geordnet die vorderen Sitzreihen zu verlassen,
gelang es ihm, die aufkommende Panikstimmung im Keim zu ersticken. Einzelne
Passagiere schilderten spater, dass der professionelle Eindruck, den der Mann auf
sie gemacht habe und der dazu fuhrte, ihn irrtimlich der Besatzung zuzuordnen, zu
einer entscheidenden Entspannung der Situation beigetragen habe.

Auf der Brucke wurde man unterdessen durch einen Blick auf den Monitor, der der
Fahrgastraumuberwachung dient, und parallel hierzu durch die in etwa zeitgleich
eingehenden personlichen und telefonischen Meldungen von Besatzungsmitgliedern
auf die Zerstérung der Frontscheibe aufmerksam. Umgehend holte der Leitende
Ingenieur zusammen mit dem Praktikanten aus einem unterhalb der Brucke
befindlichen Store™ eine Seeschlagblende™. Der Praktikant und der
Schiffsmechaniker arretierten diese mit Hilfe von vier Schraubverbindungen und zwei
Aluminiumschienen innerhalb von etwa finf Minuten fachgerecht auf dem
betroffenen Fensterrahmen (vgl. Abb. 5 und 6). Das weitere Eindringen von
Seewasser konnte dadurch wirksam verhindert werden.

Abbildung 5: aufgesetzte Seeschlagblende (von aul3en)

' Store = engl. fiir ,Lager* = gebrauchliche seeméannische Bezeichnung fiir Lagerraum.

'® Seeschlagblenden = Platten aus Metall oder sonstigem Werkstoff (hier: Sperrholz), die dem
VerschlieBen von Schiffséffnungen, vornehmlich Fenstern dienen. Unterschieden wird dabei zwischen
zum Teil ausrustungspflichtigen Konstruktionen, die fest installiert sind und bei Schlechtwetter
vorsorglich aktiviert (heruntergeklappt und verschraubt) werden kénnen, um Seeschlag zu vermeiden
und solchen, die wie hier ,nur® der nachtraglichen Schadensbegrenzung dienen. Die Polarstern
verfigte mangels entsprechender Ausristungspflicht lediglich Gber jeweils eine ,transportable® Blende
in den verschiedenen an Bord vorhandenen Fenstergréfien.
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Abbildung 6: aufgesetzte Seeschlagblende (von innen)

Der Kapitan hatte sich zwischenzeitlich mit einer Durchsage an die Fahrgaste
gewandt. Er fragte an, ob Arzte, Krankenschwestern oder sonstiges medizinisches
Personal unter den Passagieren sei und bat, bei der Versorgung der Verletzten zu
helfen. In einer weiteren Durchsage wies er darauf hin, dass er Uber die Situation in
den Passagierdecks informiert sei. Sinngemal} erklarte er, dass die Lage unter
Kontrolle sei und kein Grund zur Beunruhigung bestiunde.

Der im Bereich der Zufahrt zur Insel Norderney aus nautischer Sicht ohnehin
bedeutsame Aspekt des ablaufenden Wassers wurde durch die unfall- und
witterungsbedingten Fahrtzeitverlangerungen malfigeblich verstarkt. Die Schiffs-
fuhrung entschied deshalb zu einem nicht mehr rekonstruierbaren Zeitpunkt auf den
Zwischenstopp auf Norderney zu verzichten, der bei planmafligem Reiseverlauf und
unter Berucksichtigung des vorverlegten Rickreisebeginns gegen 18:00 Uhr erfolgt
ware. Uber die entsprechende Entscheidung informierte der Kapitdn die Fahrgéste
nach Aussagen von Zeugen gegen 19:00 Uhr.

Unmittelbar nach dem Bruch der Fensterscheibe begann ein intensiver telefonischer
Kontakt zwischen dem Kapitan und Mitarbeitern der Reederei in Emden. In diesen
Telefonaten wurde die Reederei Uber den Fortgang der Ereignisse an Bord und uUber
den Zustand der Verletzten unterrichtet. Vom Reedereiburo aus wurden die Uber die
Beseitigung des akuten Wassereinbruchs hinaus gehenden notwendig
erscheinenden NotfallmaRnahmen'’ initiiert und spater von der fiir den Zielhafen
Borkum 6rtlich zustandigen Feuerwehreinsatz- und Rettungsleitstelle (FERL) in Leer
aus koordiniert. In den Rettungseinsatz eingebunden waren u.a. ein
Rettungshubschrauber des ADAC, mehrere Notarzte, Rettungskrafte des DRK und

' Anm.: Die Reederei legt besonderen Wert auf die Feststellung, dass es sich bei den Aktivitaten
nach dem Unfall nicht um Notfall- sondern um bloRe Sicherheits- bzw. Sicherungsmalnahmen
gehandelt habe. Diese Einschatzung wird von der BSU nicht geteilt.
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die Freiwillige Feuerwehr Borkum. Dem Seenotkreuzer ALFRIED KRUPP der
Deutschen Gesellschaft zur Rettung Schiffbrichiger (DGzRS), der Uber den
Revierfunk von den Vorkommnissen an Bord der POLARSTERN erfahren hatte,
wurde auf dessen Anfrage durch den Kapitdn des Katamarans mitgeteilt, dass
externe Hilfe auf See nicht erforderlich sei, weil Arzte an Bord seien. Die ALFRIED
KRUPP begab sich anschlieRend fur den Fall doch noch erforderlich werdender
HilfsmaRnahmen in den Hafen Borkum.'®

4.4 Ablauf der Geschehnisse nach der Ankunft auf Borkum

Gegen 21:00 Uhr lief der Katamaran in den Hafen Borkum ein. Dort wartete bereits
eine gro3e Anzahl von Rettungskraften, die sich um die Betreuung der Verletzten
kimmerte. Fur die Weiterfahrt nach Emden bzw. Norderney hatte die Reederei flur
die unverletzten Passagiere und diejenigen Personen, die ambulant versorgt worden
waren, Transportmittel bereitgestellt. Die POLARSTERN erhielt eine Ausnahme-
genehmigung der See-Berufsgenossenschaft (See-BG) zur Fortsetzung der Reise
nach Emden (Abfahrt: 22:30 Uhr). Dort traf das Schiff gegen 23:45 Uhr ein und
wurde am Nachmittag des darauffolgenden Tages in der Emder Werft Thyssen
Nordseewerke zwecks Durchfuhrung der umfangreichen Reparaturarbeiten
eingedockt. Anfang September 2008 wurde der Katamaran nach Behebung
samtlicher Schaden wieder in Fahrt gesetzt.

4.5 Unfallfolgen

45.1 Personenschaden

Auf der Ruckreise wurden bedingt durch die sehr heftigen Schiffsbewegungen weit
Uberdurchschnittlich viele Passagiere seekrank, verbunden mit starker Ubelkeit und
Erbrechen. Einige Fahrgaste litten unter Angstzustanden bis hin zu Todesangst und
Panikattacken. Infolge der Zerstérung des Salonfensters flogen Bruchstlicke der
Scheibe geschossartig in den unteren Fahrgastraum. Bei mindestens sieben
Passagieren kam es zu Schnittverletzungen, vor allem im Gesichtsbereich.
Diagnostiziert wurden dartuber hinaus u.a. Kreislaufprobleme, Knie- und Arm-
verletzungen, Schwindelzustande, Gehirnerschitterungen und Unterkuhlungen.

Eine unbekannte Anzahl von Fahrgasten hat sich noch Tage spater in arztliche
Behandlung begeben. Der BSU sind einige Falle bekannt, in denen insbesondere
uber Traumatisierungen geklagt wurde. Alle stationar aufgenommenen Personen
konnten innerhalb weniger Tage aus dem Krankenhaus entlassen werden.

Von bleibenden gesundheitlichen Beeintrachtigungen bei Fahrgasten ist der BSU
abgesehen von der unter Umstanden langwierigen Behandlung einzelner Personen
wegen psychischer Beeintrachtigungen nichts bekannt.

Die kurz nach dem Unfall durch einzelne Medien verbreitete Information, dass
Passagiere sich in einem kritischen Zustand befinden wurden, bestatigte sich nicht.

4.5.2 Schaden am Fahrzeug

45.2.1 AulRenbereich

Der Schiffskérper wurde durch die seegangsbedingten erheblichen mechanischen
Belastungen im Vorschiff deformiert. Risse und Verformungen traten sowohl im

® Anm.: Vergleiche zu den Einzelheiten des Krisenmanagementes die Ausfihrungen in Punkt 5.10.
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Bereich der Auldenhaut als auch im sonstigen Vorschiff an diversen Stellen auf (vgl.
hierzu die exemplarische Auswahl Abb. 7 bis 14). Ein ca. 6,5 m langes Teilstlick der
Bugreling (ca. drei Viertel der Gesamtlange) riss von der Steuerbordseite ausgehend
ab und zerbrach seinerseits zeitgleich oder zu einem spateren Zeitpunkt in zwei
Segmente von 3,9 bzw. 2,6 m Lange' (vgl. rote und blaue Markierung in Abb. 7).
Die oberste Strebe des klrzeren der beiden Segmente (Handlauf, vgl. grine
Markierung in Abb. 7) ging dabei im Gegensatz zu den sonstigen Bruchstlcken im
Verlauf der Ereignisse Uber Bord.

Abbildung 7: abgerissene Segmente der Bugreling; zerstérte Frontscheibe?®

"9 Der zeitliche Ablauf hierzu konnte nicht geklart werden.
% Anm.: Die rote Markierung rechts im Bild zeigt die Niedergangsleiter, an der sich die Reling (bzw.
ein Teil hiervon) nach dem Abriss laut Zeugenaussage zunachst verkeilt haben soll.
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Riss von vorn fotografiert

Riss von oben fotografiert

>
W

Abrissstelle Reling (exemplarisch)
Abbildung 8: Riss im Bugsill (orange Linie) und Abrissstellen der Bugreling (blau)
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Abbildung 10: Riss in der Seitenwand an der Backbordseite
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Abbildung 11: gerissene Schwei3ndhte in der Ndhe des zerstérten Salonfensters

Das Sull der Gepackluke auf dem Vorschiff wurde an Steuerbord verformt (Abb. 12).

Abbildung 12: deformiertes Lukensiill an Steuerbord?

Z' Anm.: Links oben im Bild ist die demontierte Seeschlagblende zu sehen.
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Aulerdem brach das steuerbordseitige Gelander an der Vorkante dieser Luke ab,
wobei ungeklart blieb, ob dies die Folge eines vorhergehenden Kontaktes mit der
abgerissenen Bugreling war, oder ein hiervon unabhangiger Vorgang.

Abbildung 13: Abriss Lukensiillgeldnder (Abrissstellen blau)®

Die steuerbordseitige Frontscheibe des unteren Passagiersalons mit den
Dimensionen 0,94 x 0,62 x 0,012 wurde durch den Aufprall eines Bruchstiickes der
abgerissenen Reling zerstort (vgl. oben Abb. 7 und Abb. 14).

Abbildung 14: zerstortes Salonfenster

? Anm.: Das rechte Foto zeigt zur Rekonstruktion die provisorische Positionierung des Gelanders.
% Breite mal Hohe mal Dicke in Metern.
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4.5.2.2 Innenbereich

Der vordere Teil des unteren Passagierdecks geriet stark in Mitleidenschaft. Infolge
des Bruches der Fensterscheibe stromte Seewasser ein, machte den Teppich-
bodenbelag in diesem Deck unbrauchbar und durchnasste die Polsterungen der
vorderen Sitzreihen. Der FulRboden und die Sitze (etwa bis Reihe 4) wurden mit
Glasbruchstlicken unterschiedlichster Grolze Ubersat (Abb. 15 ff.).

Abbildung 16: durchnasste Sitze mit Glassplittern iibersat®

2 Anm.: Vor der ersten Reihe liegen abgeldste Deckenplatten auf dem Boden.
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Abbildung 17: Gefiige aus gebrochenem Glas im FuRraum von Sitzreihe 3%

Einzelne Platten der Aluminiumverkleidung der Decke, die sich infolge des starken
Seegangs geldst hatten und entweder von allein heruntergefallen oder im Verlauf der
Ereignisse vorsorglich per Hand komplett heruntergerissen worden waren, lagen an
diversen Stellen des Decks auf dem FuRboden. Einige Platten hingen noch am Tag
nach dem Unfall halbgel6st von der Decke (Abb.18 f.).

% Anm.: Von dieser ,Glasmatte* war ein Fahrgast getroffen worden.
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Abbildung 19: Abschnitt einer in Langsrichtung komplett fehlenden
Deckenverkleidung

Im oberen Salon gab es abgesehen von vereinzeltem, geringfigigem Eintritt von
Seewasser durch die Decke und der seegangsbedingten Ablésung zweier Laut-
sprecher keine Schaden. Auch auf der Briicke kam es mit Ausnahme des Ausfalls
der Elektronischen Seekarte (ECS) zu keinen Schaden.

4.5.2.3 Schiffskonstruktion

Die tragenden Elemente des Schiffskérpers wurden im Vorschiffsbereich nicht
unwesentlich beschadigt. Auf Grund der einwirkenden Krafte kam es zu Uber-
belastungen, die sich im Reien von Schweillndhten und Deformierungen
manifestiert haben (vgl. Abb. 20 ff.).
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Abbildung 21: gerissene Schweil3naht an einem Querspant

Seite 26 von 72



Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung
Az.: 400/08 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

Abbildung 22: verformtes Knotenblech

4.5.2.4 Schadensumfang

Die Reparaturen an dem Katamaran dauerten ca. vier Wochen und kosteten
insgesamt ca. 500.000 Euro.

45.3 Umweltschaden

Die Umwelt wurde durch den Seeunfall der POLARSTERN nicht beeintrachtigt.
Schadstoffe traten nicht aus.
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5 Untersuchung

5.1 Verlauf, wesentliche Inhalte, Quellen

Das Untersuchungsteam der BSU begann am 5. August 2008 ca. 11 Stunden nach
der Ankunft des Katamarans in Emden mit der Vor-Ort-Untersuchung. Es wurden die
Schaden begutachtet sowie erste kurze Befragungen des Kapitdns und der 1.
Offizierin durchgefuhrt. Am 7. August fand eine Bordbesichtigung durch den von der
BSU bestellten Sachverstandigen statt, der beauftragt worden war, zu klaren, ob
Materialermidung oder bspw. Herstellungsméangel zu dem seegangsbedingten
Bruch der Bugreling geflhrt bzw. diesen entscheidend beglinstigt haben koénnten.
Hervorzuhebende wesentliche Bestandteile der Untersuchung der BSU waren
daneben insbesondere:

» Rekonstruktion des Fahrtverlaufs

» Wetter- und Seegangsverhaltnisse am Unfalltag
» seegangsbedingte Fahrtbeschrankungen

» Krisenmanagement

Besonderen Raum nahm die Untersuchung der Hintergrinde der behdrdlichen
Befreiung von der VDRZ-Ausriistungspflicht, als ein die Untersuchung beein-
trachtigender Umstand im Sinne von § 15 Abs. 1 SUG i. V. m. § 18 Abs. 2 FIUUG?
ein.

Wichtige Quellen fur die Beurteilung des Unfallgeschehens waren, neben den
Informationen und Gutachten seitens des Deutschen Wetterdienstes (DWD) und des
BSH, die technischen Aufzeichnungen der Verkehrszentrale (VKZ) Wilhelmshaven
sowie die Zeugenaussagen von Besatzungsmitgliedern und diversen Passagieren,
von denen sich einige unaufgefordert bei der BSU gemeldet hatten und wertvolle
Informationen lieferten. Ermittlungsergebnisse der Wasserschutzpolizei Emden
wurden im Rahmen der rechtlichen Mdglichkeiten verwertet. Hinsichtlich technischer
Fragen hatte die BSU Kontakt zur See-BG und zum Germanischen Lloyd (GL).

5.2 Informationen zum Fahrzeug

5.2.1 Historie

Die POLARSTERN wurde 1995 auf der Oceanfast Ferries Yard in Henderson,
Australien auf Kiel gelegt. Bei der Ablieferung an einen franzdsischen Auftraggeber
1996 erwies sich das ,Air Lubricated“ - Antriebskonzept?® des auf den Namen
CARAIBE JET getauften Fahrzeugs als hochst unwirtschaftlich, so dass der
Katamaran nicht in Betrieb genommen wurde. In den Jahren 1998 bis 1999 erfolgte
deshalb unter Aufsicht der Klassifikationsgesellschaft Bureau Veritas zunachst der
Umbau zu einem konventionell mit vier Motoren angetriebenen HSC-Katamaran.

% VDR = Voyage Data Recorder = Schiffsdatenschreiber; so genannte Blackbox zur Datensammlung,
um im Falle eines Unfalls dessen Ursachen besser analysieren zu kénnen.

>’ SUG = Seesicherheits-Untersuchungs-Gesetz, FLUUG = Flugunfall-Untersuchungs-Gesetz.

% Das Konzept ist - kurz gefasst - darauf ausgerichtet, durch Erzeugung eines Luftkissens den
Reibungswiderstand zwischen Fahrzeugrumpf und Wasser zu verringern bzw. aufzuheben, um auf
diese Weise besonders hohe Geschwindigkeiten zu erreichen.
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Nach dem Kauf durch die Reederei AG EMS im Jahr 2000 und vor der
Indienststellung unter deutscher Flagge im April 2001 wurden unter der Aufsicht des
GL und in Abstimmung mit der deutschen Verwaltung (See-BG) in Australien weitere
Modifikationen an dem Katamaran vorgenommen, bspw. die Stehhéhe in den Salons
vergrofRert und zusatzliche Handlaufe angebracht, um die formalen technischen
Voraussetzungen fir dessen geplanten Einsatz im Bereich des deutschen und
niederlandischen Kustenmeeres zu erfullen.

5.2.2 Klassifizierung, Einsatzbereich, Fahrtbeschrankungen, Routenhandbuch

Der Katamaran wurde im Jahr 2000 im Zuge des Eigentiumerwechsels von der
Klassifikationsgesellschaft ~ Bureau  Veritas zur  Klassifikationsgesellschaft
Germanischer Lloyd umklassifiziert und erflllt seit den in den Jahren 2000 und 2001
in Australien vorgenommenen Umbauten die Anforderungen eines HSC-Katamarans
Typ B gemaR den Vorgaben des HSC-Codes 19942,

Die zum Unfallzeitpunkt maRgebliche Genehmigung fur den Einsatz des Katamarans
ergibt sich aus der von der See-BG am 17. Dezember 2007 mit Gultigkeit bis zum
30. November 2008 ausgestellten Erlaubnis zum Betrieb von Hochgeschwindigkeits-
fahrzeugen (,Permit to Operate High Speed Craft’, nachfolgend kurz:
Betriebserlaubnis). Der zugelassene Einsatzbereich beschrankt sich gemald dem
Anhang zu der Erlaubnis mit Ausnahme der Route Emden — Eemshaven (NL) (=
beschrinkte Auslandfahrt®®) auf die nationalen Fahrtgebiete Ems (Papenburg —
Emden), ausgewahlte Verbindungen im Bereich der Ostfriesischen Inseln und
Reisen zu der Hochseeinsel Helgoland. Zugelassene Basishafen Richtung Helgoland
sind dabei die deutschen Nordseehafen Emden, Hooksiel, Bremerhaven,
Wilhelmshaven, Cuxhaven und Busum. Auf Grund der saisonal begrenzten
Nachfrage und witterungsbedingter Beschrankungen der Einsetzbarkeit des
Katamarans wird dieser in der Zeit zwischen April und Oktober betrieben und liegt in
der Ubrigen Zeit des Jahres auf.

Die Betriebserlaubnis enthalt unter Nummer 12, die mit ,Ungunstigste zulassige
Betriebsbedingungen® bzw. ,Worst intended conditions of operation® Gberschrieben
ist, die Auflage ,Betrieb bis zu einer kennzeichnenden Wellenhdhe von 2,5 m /
Operation up to a significant wave height of 2.5 m*“

Fir den Einsatz des Katamarans wurde vor dessen Inbetriebnahme ein
Routenhandbuch entsprechend den Vorgaben in Kapitel 18.2.2 des HSC-Codes
1994 erstellt und von der See-BG genehmigt, welches fiur das Bordpersonal die
Funktion einer Arbeitsunterlage und Dienstanweisung hat. Die fir den Bordbetrieb
wesentlichen Ablaufe, Verfahren und Verantwortlichkeiten sind in dem
Routenhandbuch niedergelegt.*’

# HSC-Code = International Code of Safety for High-Speed Craft. Umfassendes, international
verbindliches Regelwerk (vgl. SOLAS 74/88 Kapitel X), betreffend die Sicherheit von Hochge-
schwindigkeitsfahrzeugen, hier in der am 20.05.1994 durch die IMO-Resolution MSC.36(63)
verabschiedeten Fassung (mafgeblich flr Fahrzeuge, die zwischen dem 1.1.1996 und dem 1.7.2002
gebaut wurden; flr spatere Bauzeitpunkte ist der HSC-Code 2000 anzuwenden).

® Anm.: Vgl. hierzu die Legaldefinition in SOLAS 74/78, Kap. Ill Teil A Regel 3 Nr. 22.

% Anm.: Auf die fur die Untersuchung relevanten Inhalte wird nachfolgend im jeweiligen

Sachzusammenhang gesondert eingegangen.
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Fir die Untersuchung des Unfalls wesentliche Aspekte enthalt Kapitel 2 des
Routenhandbuches, das die Uberschrift ,Betriebsbeschrankungen bei ungiinstigen
Wind- und Wetterverhaltnissen® tragt. Zu den Unterpunkten ,Wellenhohe® und ,Wind*
ist Folgendes geregelt:

.Der Betrieb des Schiffes ist dem nachgehenden Monogramm32 zu entnehmen. Die zu
erwartenden Wellenhdhen sind vor Antritt einer Reise den Wetterberichten zu enthehmen
und auszuwerten. Die Reisegeschwindigkeit in Knoten (kn) ist abh&ngig von der Wellenhthe
(Hs).

Betrieb ist bis zu einer kennzeichnenden Wellenhéhe von 2,5 m (s. Monogramm) zulassig.
Hierbei ist zu beachten, aus welcher Richtung der Seegang auf der bevorstehenden Reise
auf das Schiff trifft.

See von vorne:

Bei hoher Geschwindigkeit harte Schlage auf das Schiff. Es muss frihzeitig reduziert
werden. Ferner ist darauf zu achten, dass der Trimm des Schiffes der Wellenh6he angepasst
wird. Als Grundregel gilt, je héher die See um so achterlicher ist der Trimm einzustellen.

See von achtern:

Gleicht sich die Geschwindigkeit des Schiffes dem Seegang an, neigt das Schiff zum Gieren.
In diesem Fall muss soweit reduziert werden, dass die Gefahr des Unterlaufens in eine See
ausgeschlossen wird.

See von der Seite:

Es muss sichergestellt sein, dass die Stabilisierungsanlage einwandfrei arbeitet. Das Schiff
hat sehr gute Fahreigenschaften.

Wind

Vor Antritt jeder Reise sind Wetterberichte einzuholen.
Folgende Kriterien sind dabei auszuwerten:

Windstarke in Beaufort

Anlaufstrecke (Fetsch) Uber freies Wasser
Windrichtung

Zeit, mit der Wind aus einer Richtung weht"

el

Dem Kapitel 2 ist das folgende Diagramm beigefugt:

%2 Anm.: Nachfolgend wird im Untersuchungsbericht auerhalb dieses Zitates statt ,Monogramm® der
Begriff Diagramm verwendet.
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Abbildung 23: Verhéltnis von signifikanter Wellenhdhe und zul. Geschwindigkeit

Aus der Darstellung (Abb. 23) ergibt sich, dass die zulassige Betriebs-
geschwindigkeit des Katamarans ab signifikanten Wellenhéhen von mehr als einem
Meter deutlich abnimmt. Wellenhdhen im Grenzbereich der Betriebserlaubnis (= 2,5
Meter) ist demnach eine Maximalgeschwindigkeit von ca. 18 Knoten zugeordnet.

5.2.3 Besatzung

5.2.3.1 Zusammensetzung

Die Bemannung des Katamarans wurde zum Zeitpunkt des Unfalls durch das bis
zum 30. November 2010 gultige Schiffsbesatzungszeugnis (Minimum Safe Manning
Document) vorgegeben. Unter Berlcksichtigung des Einsatzgebietes ,Beschrankte
Auslandfahrt® darf das Schiff mit einer Besatzung innerhalb von 24 Stunden nicht
langer als 10 Stunden fahren. Zwingend vorgeschrieben sind mindestens die
Bordstellungen Kapitan, 1. Offizier, Leiter der Maschinenanlage und Schiffs-
mechaniker. Hinzu kommt je nach Anzahl der Passagiere und dem Einsatzgebiet
eine variierende Anzahl von Servicekraften, wobei die insoweit hdchste Anzahl von
vier Beschaftigten fur Fahrten nach Helgoland mit mehr als 299 Fahrgasten
vorgegeben ist. Die Betriebserlaubnis enthalt unter Nr. 13.2. (Uberschrift: ,Sonstige
Einschrankungen fur den Betrieb®) die fur die Schiffsbesetzung relevante erganzende
Vorgabe, dass zusatzlich zu den beiden Arbeitsplatzen ,Navigation“ ein weiterer
Platz auf der Brucke standig mit einem Ausguck zu besetzen ist.

Samtliche der genannten Anforderungen an die Besetzung des Schiffes wurden am
Unfalltag erfullt bzw. durch die zusatzliche Anwesenheit eines Praktikanten und eines
Auszubildenden zum Schiffsmechaniker sogar Ubererfullt.
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5.2.3.2 Qualifikation und Erfahrung

Der zum Unfallzeitpunkt 26 Jahre alte Kapitdn hatte nach seiner Ausbildung zum
Schiffsmechaniker bei der AG Ems das Befahigungszeugnis zum Nautischen
Wachoffizier erworben und war anschliel3end ca. zwei Jahre bei anderen Reedereien
u.a. als 3. Nautischer Offizier auf einem Containerschiff in der Gro3en Fahrt tatig.
Seit Mai 2005 fuhr er neben dem Einsatz auf anderen Fahrzeugen der AG Ems
hauptsachlich als 1. Offizier auf der POLARSTERN. Er hat insgesamt mehr als 60
Fahrten nach Helgoland unternommen und kannte also daher sowohl das Fahrzeug
als auch das Einsatzgebiet sehr gut. Anfang 2007 wurde er zum Kapitan beférdert.
Die ebenfalls 26 Jahre alte 1. Offizierin war zum Unfallzeitpunkt seit vier Wochen bei
der AG Ems beschaftigt und unternahm am Unfalltag die vierte Reise mit dem
Katamaran POLARSTERN nach Helgoland. Zuvor war sie in gleicher Position zwei
Jahre als Steuerfrau auf anderen Schiffen tatig gewesen. Berufserfahrung durch
Dienst auf HSC-Fahrzeugen hatte sie nicht. Auch der 37-jahrige Leitende Ingenieur
war erst kurze Zeit bei der Reederei der POLARSTERN beschaftigt und fuhr am
Unfalltag die zweite Reise auf dem Katamaran nach Helgoland. Der
Schiffsmechaniker war zum Unfallzeitpunkt 22 Jahre alt und seit dem Beginn seiner
Ausbildung bei der AG Ems tatig. Er fuhr seit ca. drei Jahren auf dem Katamaran und
ist in dieser Zeit nach eigenen Angaben etwa 45 Mal mit der POLARSTERN nach
Helgoland gefahren.

Das Wirtschaftspersonal ist unterschiedlich lange auf Fahrzeugen der AG Ems
beschaftigt. Die zwei Frauen und zwei Manner verfugen aber allesamt Uber
mehrjahrige Berufserfahrung im Servicebereich auf Fahrgastschiffen und waren auf
der POLARSTERN bei diversen Fahrten nach Helgoland im Einsatz.

5.3 Fahrtverlauf Helgoland — Borkum

Der Fahrtverlauf der POLARSTERN wurde an Hand der Aufzeichnungen der
Verkehrszentrale (VKZ) WilhelImshaven rekonstruiert (vgl. nachfolgende Abb. 24).
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Abbildung 24: Track der POLARSTERN Richtung VTG Terschelling-German Bight

Die Radarerfassung endete allerdings gegen 17:26 Uhr reichweitenbedingt. Die
aussagekraftigeren AlS-Daten sind deutlich langer aufgezeichnet worden, so dass
eine verlassliche Informationsgrundlage hinsichtlich der vom Kapitan gewahlten
Kurse und Geschwindigkeiten bis zum Unfallzeitpunkt und dartber hinaus zur
Verfugung stand.

Die AIS-Aufzeichnungen verdeutlichen, dass der Katamaran nach Auslaufen
Helgoland bis etwa 17:52 Uhr mit Geschwindigkeiten Uber Grund zwischen 20 und
25 Knoten gefahren ist (Durchschnittsgeschwindigkeit ca. 23 Knoten). Ab 17:55 Uhr
erfolgte eine signifikante Abnahme der Geschwindigkeiten auf Werte zwischen 17
und ca. 18,5 Knoten. Die Auswertung der AlS-Daten durch die BSU wurde um 19:22
Uhr abgebrochen (vgl. tabellarische Auflistung). Der Katamaran befand sich zu
diesem Zeitpunkt auf dem Weg in die Kustenverkehrszone ca. 10 sm nordlich der
Insel Borkum. Eine Erhéhung der Geschwindigkeit hat nicht mehr stattgefunden.
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Tabellarische Auswertung AlS-Aufzeichnung HSC POLARSTERN, 4. August 2008
- VKZ Wilhelmshaven -

Uhrzeit |Kurs Uber |Geschwindigkeit |Uhrzeit |Kurs Uber|Geschwindigkeit
Grund (°) Uber Grund (kn) Grund (°) Uber Grund (kn)

16:54 204 22,9 18:14 255 17,5
16:56 249 21,2 18:16 249 17,3
16:58 249 21,0 18:18 243 18,3
17:08 234 23,1 18:20 245 18,0
17:12 229 241 18:22 243 18,6
17:14 229 22,2 18:24 239 18,1
17:18 233 22,9 18:26 234 18,3
17:20 233 25,3 18:28 234 18,4
17:22 231 24,9 18:30 235 18,3
17:24 233 25,5 18:32 233 18,0
17:26 240 24,1 18:34 233 17,3
17:28 252 21,8 18:36 235 17,8
17:30 251 23,9 18:38 236 18,7
17:32 254 25,8 18:40 229 18,0
17:34 253 23,9 18:42 230 17,7
17:36 253 24,6 18:44 228 17,7
17:38 256 24,2 18:46 232 17,5
17:40 256 24,4 18:48 232 18,8
17:42 254 20,2 18:50 231 17,7
17:44 255 22,1 18:52 231 17,7
17:46 254 24,2 18:54 230 17,0
17:48 254 20,7 18:56 233 17,4
17:50 254 24,2 18:58 233 18,5
17:52 255 22,5 19:00 234 18,4
17:55 255 18,9 19:02 233 17,6
17:56 258 18,0 19:04 234 17,5
17:57 262 17,9 19:06 235 18,0
17:58 271 17,7 19:08 235 17,8
17:59 270 17,8 19:10 236 18,5
18:00 265 18,4 19:12 237 18,5
18:02 262 18,1 19:14 236 17,7
18:04 261 18,0 19:16 234 17,6
18:06 261 18,5 19:18 236 17,9
18:08 254 17,9 19:20 233 17,0
18:10 258 18,3 19:22 236 18,0
18:12 258 17,3

Die Track-Aufzeichnung der ECS der POLARSTERN (Typ Transas NaviSailor 2400)
im Minutentakt ist von der BSU zur Plausibilitatskontrolle herangezogen worden. Der
Kursverlauf unmittelbar vor und nach der Zerstérung der Fensterscheibe wurde
allerdings von dem System nicht erfasst, da es wegen der seegangsbedingten
mechanischen Einwirkungen auf den Rechner von 17:54:00 Uhr bis 17:57:20 Uhr
und von 18:09:00 Uhr bis 18:29:15 Uhr zu einem Komplettausfall der Anlage kam.
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Sichergestellt wurden daruber hinaus die AIS-Aufzeichnungen des bordeigenen
Systems, die per Datenfernibertragung auf einem PC der Reederei gespeichert
worden sind®*. Der BSU gelang es allerdings mit den eigenen informations-
technischen Mitteln nicht, die entsprechenden Daten zu visualisieren. Auf einen
weitergehenden Aufwand, um diese doch noch lesbar zu machen, wurde verzichtet,
nachdem die Plausibilitatskontrollen ergeben hatten, dass an der Verlasslichkeit der
Aufzeichnungen der VKZ Wilhelmshaven keine Zweifel bestehen.

5.4 Wetter und Seegang

5.4.1 Vorgaben des Routenhandbuches

Das oben bereits auszugsweise zitierte Kapitel 2 des Routenhandbuches enthalt die
Anweisung, dass vor Antritt jeder Reise Wetterberichte einzuholen sind und zahlt die
auszuwertenden Kriterien auf. Darlber hinaus thematisiert Kapitel 5 des Hand-
buches unter der gleichnamigen Uberschrift die ,Vorrichtungen fiir den Empfang von
Wetterinformationen®. Wortlich ist Folgendes ausgefuhrt:

.Die Lagemeldungen der Revierzentralen sind wahrend des Wachbetriebes von der
Schiffsfihrung abzuhdren. Zur weiteren Unterstitzung einer sicheren Navigation sind die
Meldungen des Navtex-Empfangers zu Hilfe zu ziehen. Auf Grund nationaler und
internationaler Bestimmungen darf der Navtex-Empfanger nach Feierabend nicht
abgeschaltet werden. ...,

Zusatzliche Vorgaben, etwa eine Spezifizierung weiterer zu nutzender Informations-
quellen, enthalt das Routenhandbuch nicht. Die Reederei hat im Ubrigen in der fir
alle Schiffe des Unternehmens geltenden Verfahrensanweisung zum Seeklarmachen
des Schiffes (hier: ,Checkliste Seeklarmachen Brucke®) festgelegt, dass hierbei u.a.
aktuelle Wetterberichte zu héren und auszuwerten sind.

% Anm.: Ausfiihrungen zur Funktionalitat der Anlage erfolgen unter dem Pkt. 5.11 (VDR), weil das
fragliche System insoweit als gleichwertiger Ersatz von der See-BG anerkannt worden ist.
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5.4.2 Informationslage (Angebot) vor dem Unfall
5.4.2.1 Meldungen des Deutschen Wetterdienstes (DWD)

5.4.2.1.1 Wind-/Sturmwarnungen

Der DWD - Seewetterdienst Hamburg - hat am Unfalltag um 04:20 Uhr und
inhaltsgleich um 05:15 Uhr fur die Deutsche Nordseekiiste und insbesondere auch
fur die Ostfriesische Kiuste und das Seegebiet Helgoland eine Windwarnung mit dem
folgenden Inhalt herausgegeben: ,West 5 bis 6 dabei Béen von 7 Beaufort.”

Um 06:35 Uhr wurde aus der Windwarnung die Sturmwarnung: ,West bis Nordwest 6
bis 7 dabei Béen von 9 Beaufort.“ Diese Sturmwarnung wurde fur die Deutsche
Nordseekuste um 11:50 Uhr und um 17:55 Uhr wiederholt.

5.4.2.1.2 Seewetterberichte

Der Inhalt der vom Seewetterdienst Hamburg fur die Deutsche Bucht am Unfalltag
herausgegebenen Wetterberichte (Vorhersagen und Aussichten) kann der nach-
folgenden Tabelle entnommen werden.

Herausgabe-
zeitpunkt Vorhersage Aussichten
(UTC)
bis heute Abend: bis morgen fruh:
00:00 Uhr SW 5 - 6, westdrehend, voribergehend |W bis NW 5-6, etwas abnehmend
' abnehmend 4, spater W zunehmend 6,
Gewitterbden, zeitweise diesig, See 2 Meter>*
03:00 Uhr dito dito

bis heute Mitternacht: bis morgen Mittag:
05:00 Uhr W 5, zunehmend 6, Schauerbden, vereinzelt | W bis NW 6, abnehmend 5
Gewitter, See 2 Meter

bis heute Mitternacht: bis morgen Mittag:
W bis NW 6, Sidteil strichweise 7, spater etwas | W bis NW 6, abnehmend 4 bis 5

06:00 Uhr abnehmend, Schauerbden, vereinzelt Gewitter,
See 2 Meter
09:00 Uhr dito dito
bis morgen fruh: bis morgen Abend:

12:00 Uhr W bis NW 6, Sudteil anfangs 7, spater etwas | W bis NW 5, abnehmend 4
abnehmend, Schauerbden, See 2 Meter

bis morgen Mittag: bis morgen Mitternacht:
W bis NW 6, Sidteil anfangs 7, spater| W bis NW 4 — 5, vorlbergehend

15:00 Uhr abnehmend um 5, Schauerbden, vereinzelt|abnehmend 3, rickdrehend
Gewitter, See 2 Meter

18:00 Uhr dito dito
bis morgen Mittag: bis morgen Mitternacht:

21:00 Uhr W bis NW um 6, langsam abnehmend 4 — 5,|W bis NW 4 — 5, suddrehend, vor-
anfangs Schauerbden, See 2 Meter Ubergehend abnehmend 3

Alle Wetterberichte enthalten dariber hinaus neben einer Beschreibung der
Wetterlage jeweils eine Auflistung der Vorhersagegebiete, in denen in den nachsten
12 Stunden mit Starkwind oder Sturm zu rechnen ist. Die Deutsche Bucht wird
insoweit in jedem Wetterbericht genannt.

% Hervorhebungen in der Tabelle durch Verf.
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5.4.2.2 NAVTEX

Uber den deutschen NAVTEX>*-Sender wurden am Unfalltag fiir die Deutsche Bucht
die folgenden Wetterinformationen auf der nationalen Frequenz 490 kHz (Sender-
kennung L, Senderstandort Pinneberg) verbreitet (vgl. nachfolgende Tabelle).

Sende-
zeitpunkt | Inhalt der Meldung®®
(UTC)

Seewettervorhersage bis 04.08.2008 18 UTC: SW 5 — 6, W-drehend, voribergehend
ab 01:53 |abnehmend 4, spater W zunehmend 6, Gewitterbden, zeitweise diesig, See 2 Meter®’
Aussichten bis 05.08.2008 06 UTC: W — NW 5 - 6, etwas abnehmend

ab 02:44 | Deutsche Bucht: keine Warnung

ab 04:41 | Deutsche Bucht: Starkwind W — NW 6 —7 Bft.

Starkwind- und Sturmwarnung fur die Deutsche Bucht: Starkwind W — NW 6 — 7 Bft.
Seewettervorhersage bis 05.08.2008 00 UTC: W 5, zunehmend 6, Schauerbden,
vereinzelt Gewitter, See 2 Meter

Aussichten bis 05.08.2008 12 UTC: W-NW 6, abnehmend 5

ab 05:53 | Vorhersage Deutsche Nordseekiiste bis 05.08.2008 00 UTC:

Ostfriesische Kiiste: W 5, voribergehend zunehmend 6, Schauerbéen, vereinzelt
Gewitter, sonst gute Sicht

Helgoland: W 5, voriibergehend zunehmend 6, Schauerbden, vereinzelt Gewitter, sonst
gute Sicht, See 1,5 Meter

Starkwind- und Sturmwarnung fir die Deutsche Bucht: Starkwind W — NW 6 — 7 Bft.
Vorhersage Deutsche Nordseekiste bis 05.08.2008 06 UTC:
Ostfriesische Kuste: W-NW 6 — 7, langsam abnehmend 4 — 5, Schauerbden, vereinzelt

ab 13:54 . .
Gewitter, sonst gute Sicht
Helgoland: W — NW um 6, langsam abnehmend 4 -5, Schauerbden, vereinzelt Gewitter,
See 2 Meter
Seewettervorhersage bis 05.08.2008 12 UTC: W — NW 6, Sudteil anfangs 7, spater
ab 17°55 abnehmend um 5, Schauerbden, vereinzelt Gewitter, See 2 Mgter
' Aussichten bis 06.08.2008 00 UTC: W — NW 4 — 5, voribergehend abnehmend 3,
rickdrehend
Seewettervorhersage bis 05.08.2008 18 UTC: W — NW 5, Ostteil 6, langsam abnehmend
3 —4, spater rickdrehend, anfangs Schauerbden, See anfangs bis 2,5 Meter
Aussichten bis 06.08.2008 06 UTC: W — SW 3 — 4, S-drehend 5
ab 21:53 Vorhersage Deutsche Nordseekiiste bis 05.08.2008 18 UTC:
' Ostfriesische Kiuste: NW - W 5 - 6, langsam abflauend, anfangs Schauerbden, sonst
gute Sicht
Helgoland: NW - W 5 - 6, langsam abnehmend 3, anfangs Schauerbden, See anfangs 2
bis 2,5 Meter

Auch auf der fur den internationalen NAVTEX-Dienst vorgesehenen Frequenz
518 kHz ist die Station Pinneberg (hier unter der Senderkennung S) aktiv. Stationen
in den Niederlanden (Netherlands Coastguard, Senderkennung P) und in Norwegen

% NAVTEX steht fiir »,NAVigational TEXt Messages*”, wurde friher mit NAVigational Warnings by
TEleX® Ubersetzt und ist Bestandteil des weltweiten Seenot- und Sicherheitsfunksystems (GMDSS).
Uber die MW-Frequenzen 518 kHz (international / englisch) und 490 khz (national / Landessprache)
werden zu festgelegten Zeiten sicherheitsrelevante Informationen (,Maritime Safety Information“ =
MSI) Ubertragen, die mit einem speziellen Empfanger an Bord per Display bzw. Papierausdruck
sichtbar gemacht werden koénnen. Zu den MSI zahlen u.a. Nautische Warnnachrichten,
Wetterwarnungen und Nachrichten zur Suche und Rettung.

% Aufgefiihrt sind nur die untersuchungsrelevanten Meldungen, wobei sich solche ohne Nennung
eines naher bezeichneten Gebietes auf die Deutsche Bucht allgemein beziehen.

¥ Hervorhebungen in der Tabelle durch Verf.
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(Rogaland, Senderkennung L) senden ebenfalls Wetterinformationen flr den Bereich
der Deutschen Bucht in englischer Sprache auf 518 kHz (vgl. nachfolgende Tabelle).

Sende-
zeitpunkt | Station Inhalt der Meldung®®
(UTC)
NORWEGIAN WEATHERBULLETIN: GALE OR STORM IS NOT
EXPECTED IN THE AREAS COVERED BY THIS BILLETIN. ...
FORECAST VALID THE NEXT 24 HOURS:
ab 01:53 Rogaland | GERMAN BIGHT: SOUTHWEST AT TIMES FORCE 5, EARLY MONDAY
MORNING  VEERING  NORTHWEST, MONDAY  FORENOON
INCREASING TO FORCE 6, NEAR GALE FORCE 7 IN EASTERN PART.
A FEW SHOWERS, OTHERWISE GOOD. RISK OF THUNDER.
METEOROLOGICAL FORECAST ... THERE ARE NO WARNINGS. ...
FORECAST VALID MONDAY 03:00 TILL MONDAY 15:00 UTC
GERMAN BIGHT: SOUTHWEST 5 - 6, VEERING WEST TO
NORTHWEST. OCCASIONAL SHOWERS, FIRST RISK
THUNDERSTORM. GOOD, MODERATE IN PRECUPITATION, FIRST
POSSIBLY POOR. WAVEHEIGHT AROUND 1.0 METER, INCREASING
. NL-Coast- |1.5—-2.0 METER.
ab 02:31 quard
FORECAST VALID MONDAY 15:00 TILL TUESDAY 03:00 UTC
GERMAN BIGHT: WEST TO NORTHWEST 5 - 6, IN NE-PART POSSIBLY
7. RISK SHOWER. GOOD, MODERATE IN PRECIPITATION.
WAVEHEIGHT 15 — 2 METER, IN E-PART INCREASING 2.0 - 25
METER
WEATHERFORECAST FOR GERMAN BIGHT UNTIL 04.08.2008 18 UTC:
SOUTHWEST 5 TO 6, SHIFTING WEST, FOR A TIME DECREASING 4,
) . LATER WEST INCREASING 6, THUNDERY GUSTS, AT TIMES MISTY,
ab 03:03 Pinneberg SEA 2 METRE
OUTLOOK UNTIL 05.08.2008 06 UTC: WEST TO NORTHWEST 5 TO 6,
DECREASING A LITTLE.
ab 0443 Pinneberg WARNING NO. 173 040440 UTC AUG FOR GERMAN BIGHT: NEAR-
] GALES WEST TO NORTHWEST 6 TO 7 BFT.
ab 07:03 Pinneberg |DITO
WEATHERFORECAST FOR GERMAN BIGHT UNTIL 05.08.2008 00 UTC:
WEST TO NORTHWEST 6, SOUTHERN PART LOCALLY 7, LATER
ab 07:04 Pinneberg DECREASING A LITTLE, SHOWER SQUALLS, ISOLATED
: THUNDERSTORMS, SEA 2 METRE.
OUTLOOK UNTIL 05.08.2008 12 UTC: WEST TO NORTHWEST 6,
DECREASING 4 TO 5.
NL-Coast- GALE WARNING NR. 55 041021 UTC AUG ISSUED AT 1010 UTC
ab 10:21 guard GERMAN BIGHT WEST TO NORTHWEST 7
ab 11:03 Pinneberg WARNING NO. 173 040440 UTC AUG FOR GERMAN BIGHT: NEAR-
) GALES WEST TO NORTHWEST 6 TO 7 BFT.
WEATHERFORECAST FOR GERMAN BIGHT UNTIL 05.08.2008 06 UTC:
WEST TO NORTHWEST 6, SOUTHERN PART FIRST 7, LATER
ab 11:04 Pinneberg | DECREASING A LITTLE, SHOWER SQUALLS, SEA 2 METRE.

OUTLOOK UNTIL 05.08.2008 18 UTC: WEST TO NORTHWEST 5,
DECREASING 4.

%8 Aufgefiihrt sind nur die untersuchungsrelevanten Meldungen.
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Sende-
zeitpunkt
(UTC)

Station

Inhalt der Meldung

ab 13:50

Rogaland

NORWEGIAN WEATHER BULLETIN
FORECAST VALID THE NEXT 36 HOURS:

GERMAN BIGHT: NORTHWEST FORCE 6, NEAR GALE FORCE 7 IN
EAST, FROM TUESDAY FORENOON NORTHWEST FORCE 5, IN THE
EVENING WESTERLY FORCE 4. A FEW SHOWERS, OTHERWISE
GOOD. RISK OF THUNDER TODAY.

ab 14:31

NL-Coast-
guard

éALE WARNING NR. 55 041021 UTC AUG ISSUED AT 1010 UTC
GERMAN BIGHT WEST TO NORTHWEST 7

ab 15:02

Pinneberg

WARNING NO. 173 040440 UTC AUG FOR GERMAN BIGHT: NEAR-
GALES WEST TO NORTHWEST 6 TO 7 BFT.

ab 15:03

Pinneberg

WEATHERFORECAST FOR GERMAN BIGHT UNTIL 05.08.2008 06 UTC:
WEST TO NORTHWEST 6, SOUTHERN PART FIRST 7, LATER
DECREASING ABOUT 5, SHOWER SQUALLS, ISOLATED
THUNDERSTORMS, SEA 2 METRE.

OUTLOOK UNTIL 05.08.2008 18 UTC: WEST TO NORTHWEST 4 TO 5,
FOR A TIME DECREASING 3, BACKING.

ab 19:02

Pinneberg

WARNING NO. 173 040440 UTC AUG FOR GERMAN BIGHT: NEAR-
GALES WEST TO NORTHWEST 6 TO 7 BFT.

ab 19:03

Pinneberg

WEATHERFORECAST FOR GERMAN BIGHT UNTIL 05.08.2008 12 UTC:
WEST TO NORTHWEST 6, SOUTHERN PART FIRST 7, LATER
DECREASING ABOUT 5, SHOWER SQUALLS, ISOLATED
THUNDERSTORMS, SEA 2 METRE.

OUTLOOK UNTIL 06.08.2008 00 UTC: WEST TO NORTHWEST 4 TO 5,
FOR A TIME DECREASING 3, BACKING.

ab 21:52

Rogaland

NORWEGIAN WETHER BULLETIN
FORECAST VALID THE NEXT 24 HOURS:

ES-ERMAN BIGHT: WEST FORCE 6, FROM LATE TUESDAY MORNING
NORTHWEST 5, IN THE EVENING DECREASING TO VARIABLE FORCE
2 OR 3. AFEW SHOWERS, OTHERWISE GOOD.

ab 23:02

Pinneberg

WEATHERFORECAST FOR GERMAN BIGHT UNTIL 05.08.2008 18 UTC:
WEST TO NORTHWEST 5, EASTERN PART 6, DECREASING SLOWLY 3
TO 4, LATER BACKING, FIRST SHOWER SQUALLS, SEA FIRST TO 2,5
METRE.

OUTLOOK UNTIL 06.08.2008 06 UTC: WEST TO SOUTHWEST 3 TO 4,
SHIFTING SOUTH 5.

5.4.2.3 SEEWIS

Der DWD betreibt ein datenbankgestitztes Seewetter-Informationssystem, dass den
gebuhrenpflichtigen Abruf von Wetterdaten flr das jeweils ausgewahlte Gebiet Uber
das Internet oder alternativ per Telefax ermoglicht.

Die Daten werden in der Regel taglich um 09:00 Uhr und um 21:00 Uhr aktualisiert.
Fir den Unfalltag wurden durch SEEWIS mit Stand 07:00 Uhr UTC die folgenden
Wind- und Seegangsinformationen zur Verfugung gestellt:
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!

I Desitschar Metterdionst

I Abtellung Seeachifffahrt
|
I

Hambarg

Wind und Seegang fiir die Irmere Deutsche Bucht

herausgegeben von Seewetterdfenst Hanburg
04.08.08. 07 UTC:

Ort: DL Uilhalnshaven Fos: S3.81IH B.11E

Tag  Mo,04 Mo.04 Mo.04 Mo,04 Mo,04 D105 B1,.05 DL,05 DL,05 BM.05 DI.0OS BL,OS
Stuede D03 12 15 1B 21 0 MO 06 09 12 15 18

Richty Su-u e U osu-u ey u UM - W M-N
Wind -5 5 56 45 34 34 34 34 4 4 34 o2
Bocen &7 B B-a 7

Ort: B2 Alte Ueser Pog: 53.06M 8.10E

Tag  Mo,04 Po.04 Mo.04 Mo.04 Ho,04 D1,08 DI,05 Di,05 DI,05 DI,05 BL,0S BI,05
Stunde o9 b s 15 18 21 oo L1k ] ] L] 12 15 18
Richty U u-iu U E=hu U U MU = U =N ]
Wind ] Ki 7 &7 ] 1] b 56 5 45 % 3
Boeen P B9 B9 T4 7 s ¥ BT

Wellen 1 4 2 4 2 2 2 1.5 1.5 1 1 1
Ort: 03 Elbel Fom: S3.90M 8.30E

Tag Mo, 04 Wo,04 Mo,04 Mo,04 Mo, 04 DI,05 DE.05 DI,0S DL,05 DIL,0S Di.05 DJ.OS
Stunde o3 12 15 b1 ] 21 ] 03 ] o3 12 15 B8
Richtg UON-MU UMM Ul "IRTE ] L VIR TR T T TR R T Y ¥]
Wimd 6 o7 7 &7 b ] b 5k 3 5 45 E |
Bocem  T-8 B B89 B 7-8 78 7 EB7

bellen 1 1.5 2 2 2 2 15 15 15 1 1 05
Ort: 0 Holgoland Pox: S4.23M  7.67E

Tag  Ho.04 Mo.04 Ho.04 Mo,04 Mo.04 DI.05 DI.0S5 D{,05 DI,0S Di,05S DI.0S DI,05
Stunde 09 12 15 18 21 o0 03 065 9 12 15 18
Richig L T T T T R R T T R e
Wind 56 ? T ? 57 67 56 54 § 45 45
Boesn 7 i 9 A #8 78 &7 &7

ugllam 1.5 Z Z5 .5 2 2 Z 2 15 15

-
-

Abbildung 25: SEEWIS — FAX (Vorhersagegebiet Innere Deutsche Bucht)®

% Anm.: Zeitangaben in UTC.
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Deutecher Uetterdlenst
fbtel lung Secschifffahrt
Hamburg

f————-

Wind und Seegang fiir die Ostiriesizchen Inaein
berausgegeben vom Seewstterdicnst Hanbarg
04.08.08, 07 UTC:

Ort: 01 Ememuerdy. Borkus Pos: 53,580 b.64E

Tag  Mo,04 Mo,04 Mo,04 Mo,04 Mo.04 Di,05 DI,OS Di,05 BI,OS DILOS Bi,0S D105
Stunde 09 12 15 B 2zl 00 3 o6 0 12 15 8
Richtg '] Uou- - U u-Mu M ON-MA - M WU N
Wind B B=7 6 56 56 56 56 4-5 4 34 23 o2
Bogen -8 B ™8 &7 7 &7 &7

Uejlem 1.5 1.5 1.5 1.5 1 1 1 1 1 0.5 05 0.5

Ort: [ Juist-Morderney Pos: S3.BAN 7.04E
Tag Mo, 04 Mo,04 Mo.04 Mo,04 Mo.04 DL,05 Di.0S DI.05 Di.0S Di.05 Di.05 B1,05

Stunde o4 12 15 18 £l 00 a3 L] o9 iz
Richtg WO - | T T T T u 13 !I:

Uind 6 67 67 S6b 56 S& 56 5 45 1
Boeen 7 B 8 67 687 67 B7 ki,
Uellen 1.5 2 2 2 Z 15 15 1.5 1.5 1 1 1

Ort: 03 Baltr.-Spiekeroog Pos: 53.98  7.67F
Tag  Mo,04 Mo.04 Mo.04 Mo, 04 Mo 04 Di,0S DI,0S DI,05 DILOS Bi,05 DI.OS b1,05

(1] 12 15 18 Zi 1] 03 [ ] L1s] 12
Richty RS T TR T U N M U-ha L] U-E P1HB
Wind 56 7 7 B ] B E 56 45 4-5 4 ZI-3
Bosan 7 ;] B -8 7 7 7 &7
bellem 1.5 2 25 25 4 F £ 15 15 1 1 1
Ort: 04 Bangerooge Pos: S53.B8N  7.89F

Tag Hu.mhu,n-lﬂnﬂ'lmu"ll'hﬂ‘lﬂliﬁlllﬂSﬂiDﬁDlﬂEDlD‘ED

' ' f . . i ' . 1.05 bi,
Stunde m 12 15 18 21 [+ 1] 63 0f o3 1z 15 .ﬁ
Richiy U - oUW - e

- NN - W - WM
Wind 56 ? &7 ] ] 3] b 56 5 45 4 Z—'.al
Bocen 7 B B9 -8 7 r ¥ b7
Eellen 1 2 2 F4 2 F 3 Z 1.5 1.5 1 1 1

Abbildung 26: SEEWIS — FAX (Vorhersagegebiet Ostfriesische Inseln)

5.4.2.4 Seegangsbojen / Hafenbiro Helgoland

Seegangsmessungen fur die Deutsche Bucht werden mit Messbojen bei Helgoland
(54°09,6°N, 007°52,1°E), auf der Station Elbe (53°59,8'N, 008°06,6°E) und bei der
Forschungsplattform FINO-1 (54°00,9°N, 006°35,0°E) durchgefuhrt. Die gemessenen
Seegangsparameter (auler Hmax) werden durch das BSH im Internet auf der Seite
http://www.bsh.de/de/Meeresdaten/Beobachtungen/Seegang/index.jsp

verbreitet, in Form einer 7-Tage-Zeitreihe graphisch dargestellt und stindlich
aktualisiert.*® Zu beriicksichtigen ist, dass es hierbei systembedingt zu 30- bis 60-
minutigen Verzdgerungen bis zur Veroffentlichung der jeweils aktuellsten Werte
(= ,Letzte Messung“) kommen kann und dass diese Werte dann jeweils das Ergebnis
eines 30-miniitigen Auswertungsintervalls*’ sind. Der Zeitpunkt ,Letzte Messung"
bezeichnet insoweit den Beginn des verarbeiteten Intervalls.

% Anm.: Es werden somit in der Regel die Ergebnisse jedes zweiten Intervalls angezeigt.
*1 Anm.: Fiir die Boje Helgoland betragt das Intervall 26 Minuten.

S