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1 Zusammenfassung des Seeunfalls

Die POLARIS befand sich auf der Reise von Bremerhaven nach Kotka/Finnland. Am
20. September 2008 um 00:10 Uhr* begann die Kanalpassage durch den NOK unter
Lotsberatung und mit einem Kanalsteurer. Die Schiffsfihrung lag beim 1. Nautischen
Offizier.

Kurz nach 04:00 Uhr verschlechterte sich die Sicht so, dass der Kapitan
entsprechend seiner Weisung geweckt wurde und die Wache Ubernahm. Die
Radargerate arbeiteten dezentriert im Head-Up-Modus in Bereichen zwischen 0,5 bis
0,75 sm.

Fur den Lotsenwechsel um 04:52 Uhr in Rusterbergen wurde die Geschwindigkeit
reduziert. Zu diesem Zeitpunkt wurde ein Kreiselkompasskurs von 021° gesteuert.
Aufgrund des Sammelanrufs und der empfangenen AIS-Daten wusste die
Schiffsfihrung, dass die CROWNBREEZE entgegen kommt. Kurz vor der Kollision
wurde das Ruder auf ,Steuerbord 20" gelegt. Nach dem Andrehen wurde die
Geschwindigkeit leicht reduziert, das Ruder auf ,Mittschiffs* zurickgenommen und
dann wieder auf ,Steuerbord 10" geordert.

Es folgte die Kollision der Schiffe mit ihren Backbord-Vorschiff-Bereichen um
04:55:30 Uhr. Die Kollision zwang der POLARIS eine Steuerborddrehung auf,
sodass es zu einer weiteren Beruihrung der Schiffe auf Hohe der Aufbauten kam.
Infolge des nun einsetzenden Backborddrehs der POLARIS kam es zu einer
Berthrung des Achterschiffs mit der Stidbdschung.

Trotz anschlieenden Notmanévern gelang es nicht, den Backborddreh abzufangen.
Das Schiff lief in die Nordbéschung, wo es bei Kanalkilometer 55,5 mit dem Vorschiff
fest kam.

Wenig spater konnte die POLARIS sich aus eigener Kraft befreien. Bordinterne
Kontrollen ergaben keine Wassereinbriche, Ruder und Schraube erschienen
funktionsfahig. Nach Ricksprache mit der Verkehrslenkung wurde die Kanalpassage
fortgesetzt. Um 09:03 Uhr war die POLARIS im Kieler Nordhafen fest.

Die CROWNBREEZE befand sich auf der Reise von Rostock nach Cork/Irland. Am
21. September 2008 um 01:20 Uhr verliel3 sie die Kieler Schleuse und begann die
NOK-Passage nach Brunsbittel. Auf der Briicke befand sich der Kapitan, ein
Wachoffizier am Ruder, ein Ausguck und der Lotse. Die Sicht war von Anfang an
eingeschrankt. Beide Radargerate wurden dezentriert in Bereichen von 0,25 bis 0,75
sm genutzt.

Der Schiffsfuhrung war bewusst, dass zu dem Zeitpunkt des eigenen
Lotsenwechsels ein entgegenkommender Konvoi zu passieren war. Mittels der
Radarbeobachtung war festgestellt worden, dass die POLARIS in der Kanalmitte
entgegen kam und so wurde der Kurs von 199° auf 203° geéndert. Wahrend der
Kollision sank die Sichtweite auf unter 400 m. Der gleichzeitig stattfindende
Lotsenwechsel sollte gegen 04:55 Uhr planmallig und auf der Briicke der
CROWNBREEZE stattfinden.

Infolge der Kollision wurde die CROWNBREEZE zur Nordbdschung gedrangt, konnte
sich aber aus der kritischen Situation befreien.

Die Verkehrslenkung wurde vom Lotsen der CROWNBREEZE uber UKW von der
Kollision in Kenntnis gesetzt. Nachdem eine Prifung ergeben hatte, dass weder

! Alle Uhrzeiten im Bericht sind, soweit nicht anders angegeben, Ortszeiten = MESZ = UTC + 2 h.
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Personen noch Umwelt geschadigt worden waren, wurde mit Genehmigung der
Verkehrslenkung die Fahrt bis nach Brunsbuttel fortgesetzt. Die Beratung tibernahm
der neu an Bord gekommene Lotse.

Es entstanden weder Personenschaden noch Umweltverschmutzungen.

An Bord der POLARIS wurden zahlreiche Schaden im Vorschiffsbereich, am
Schanzkleid der Backbordseite und an den Aufbauten achtern festgestellt. Infolge
der BOschungsberiihrungen habe die Ruderanlage nicht mehr korrekt gearbeitet.
Wahrend der Weiterfahrt habe sich herausgestellt, dass das Ruder tatsachlich
mittschiffs lag, wenn der Ruderlagenanzeiger zwischen 15° und 25° anzeigte.

An Bord der CROWNBREEZE wurden ebenfalls starke Beschadigungen im
Bugbereich festgestellt. Achtern gab es Schaden am Briickendach und
Farbabschirfungen im Bereich der Backbordseite achtern.
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2 Unfallort

Art des Ereignisses: Schwerer Seeunfall

Datum - Uhrzeit: 20. September 2008 — 04:55:30 Uhr

Ort: Nord-Ostsee-Kanal Km 55,3

Ausschnitt aus Nord-Ostsee-Kanal-Karte, WSD-Nord 1995
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Abbildung 1: Unfallort — Ubersicht
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Ausschnitt aus Nord-Ostsee-Kanal-Karte, WSD-Nord/WSA Kiel-Holtenau
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Abbildung 2: Unfallort - detailliert
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3 Schiffsdaten

3.1 Foto POLARIS

LS

Abbildung 3: Schiffsfoto POLARIS

3.2 Daten POLARIS

Schiffsname: POLARIS

Schiffstyp: Ro/Ro-Frachtschiff

Nationalitat/Flagge: Bundesrepublik Deutschland

Heimathafen: Hamburg

IMO—Nummer: 8716100

Unterscheidungssignal: DGPF

Reederei: Heinz Corleis KG

Baujahr: 1988

Bauwerft/Baunummer: J.J. Sietas KG Schiffswerft GmbH & Co.
Hamburg / 993

Klassifikationsgesellschaft: Germanischer Lloyd

Lange t.a.: 122,32 m

Breite U.a.: 20,20 m

Bruttoraumzahl: 7944

Tragfahigkeit: 6494 t

Tiefgang zum Unfallzeitpunkt: 6,16 m

Maschinenleistung: 5100 kW

Hauptmaschine: Wartsila Diesel Oy 6 R 46

Geschwindigkeit zum Unfallzeitpunkt: 7,8 kn

Werkstoff des Schiffskdrpers: Stahl

Schiffskdrperkonstruktion: Doppelboden

Anzahl der Besatzung: 13

Anzahl der Passagiere: 1
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3.3 Foto CROWNBREEZE

Abbildung 4: Schiffsfoto CROWNBREEZE

3.4 Daten CROWNBREEZE

Schiffshame:

Schiffstyp:
Nationalitat/Flagge:
Heimathafen:
IMO—Nummer:
Unterscheidungssignal:
Reederei:

Baujahr:

Bauwerft:
Klassifikationsgesellschaft:
Lange U.a.:

Breite U.a.:
Bruttoraumzahl:
Tragfahigkeit:

Tiefgang zum Unfallzeitpunkt:
Maschinenleistung:
Hauptmaschine:

Geschwindigkeit zum Unfallzeitpunkt:

Werkstoff des Schiffskérpers:
Schiffskdrperkonstruktion:
Anzahl der Besatzung:
Anzahl der Passagiere:

Crownbreeze
Schittgutfrachter
Niederlande

Rotterdam

9195652

PCHY

Crownbreeze Shipping Il B.V.
1999

Daewoo-Mangalia Heavy Industries S.A.
Lloyds Register

87,75 m

125 m

2548

3400t
V:535m-A:538m
1855 kW

Deutz SBV 9M628

6,3 kn

Stahl

Singledecker, Doppelhtille
8

0
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4 Unfallhergang

Die POLARIS wurde wahrend ihrer langjahrigen Charter tGberwiegend im Nord-
Ostsee-Verkehr eingesetzt und hat dementsprechend haufig auch den NOK
befahren. Die Schiffsfihrung war daher laut eigener Aussage mit der Passage
vertraut.

Die POLARIS befand sich auf der Reise von Bremerhaven nach Kotka/Finnland. Am
19. September 2008 um 23:50 Uhr lag das Schiff in der Neuen Nordschleuse von
Brunsbittel. Am 20. September 2008 um 00:10 Uhr begann die Kanalpassage
ostwarts als Fahrzeug der Verkehrsgruppe 4% unter Lotsberatung und mit einem
Kanalsteurer.® Die Schiffsfilhrung lag bei dem 1. Nautischen Offizier. Weiterhin habe
sich ein Matrose als Ausguck auf der Briicke befunden.

Kurz nach 04:00 Uhr verringerte sich die Sicht so weit, dass der Kapitan
entsprechend seiner Weisung geweckt wurde. Er ibernahm die Wache. Die Sicht lag
zwischen 100 und 500 m. Die Radargerdate arbeiteten im Head-Up-Modus,
dezentriert und seien in den Bereichen zwischen 0,5 bis 0,75 sm eingestellt
gewesen. Beide Anker waren klar zum Fallen gewesen und beide Ruderpumpen
seien genutzt worden.

Fur den Lotsenwechsel um 04:52 Uhr in Rusterbergen wurde die Geschwindigkeit
reduziert. Zu diesem Zeitpunkt wurde ein Kreiselkompasskurs (Heading) von 021°
gesteuert und das Schiff habe sich leicht stidlich von der Kanalmitte befunden.
Aufgrund des Sammelanrufs* und der empfangenen AIS-Daten® wusste die
Schiffsfuhrung, dass die CROWNBREEZE entgegen kommt. Diese sei durch die
Schiffsfihrung erstmals wéhrend des Lotsenwechsels in einem Abstand von knapp
1sm im Radar aufgefasst worden. Da die CROWNBREEZE ebenfalls in der
Kanalmitte fuhr, sei der eigene Kurs um 2° nach Steuerbord geandert worden.
Daraufhin sei die Kanalbdschungsbeleuchtung der Stidseite sichtbar geworden und
die der Nordseite, aufgrund des Nebels, verschwunden.

Kurz darauf habe man beobachtet, dass die CROWNBREEZE sudlich aus der
Kanalmitte herausfuhr und man sogar das Steuerbord-Seitenlicht habe sehen
kénnen. Hierauf sei unverztglich mit dem Ruderkommando ,Steuerbord 20" reagiert
worden. Nach dem Andrehen sei die Geschwindigkeit leicht reduziert worden, das
Ruder auf ,Mittschiffs” und dann wieder auf ,Steuerbord 10 gelegt worden.

Um 04:55:30 Uhr erfolgte die Kollision der Schiffe mit ihren Backbord-Vorschiff-
Bereichen. Sofort sei die Maschine der POLARIS gestoppt worden. Die Kollision
zwang der POLARIS eine Steuerborddrehung auf, sodass die Fahrtstufe auf ,Voll
Voraus* gelegt worden sei und mit ,Hart Backbord" versucht wurde, dass Achterschiff

2 Anm.: Fur die Passage des NOK werden die Schiffe in eine von sechs Verkehrsgruppen eingeteilt,
wobei die kleinsten zur Verkehrsgruppe 1 und die grof3ten zur Verkehrsgruppe 6 gehéren. Diese
Einteilung basiert auf Lange, Breite, Tiefgang und der Gefahrlichkeit der Ladung des Schiffes.

® Anm.: Ein weiterer Kanalsteurer befand sich als Ablésung an Bord.

* Anm.: Jede halbe Stunde erfolgt durch die Verkehrszentrale (VKZ) ein ,Sammelanruf‘, d.h. tber
UKW werden Verkehrsinformationen die den Ablauf des Schiffsverkehrs im NOK beschreiben
ausgesendet. Uber die Lotsen sollen diese Informationen an die Schiffsfiilhrungen weitergeleitet
werden.

® Quelle: VDR-Aufzeichnung der POLARIS. AIS steht fiir Automatic Identification System und wurde
als automatisches System zur Erhéhung der Sicherheit in der Seefahrt eingefiihrt. Uber dieses
System senden alle entsprechend ausgeristeten Schiffe auf UKW kontinuierlich Daten wie Position,
Kurs und Geschwindigkeit sowie ggf. weitere Informationen aus, die auf einem Display sichtbar
gemacht werden kénnen.
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vom Kollisionsgegner frei zu halten. Trotzdem gab es auf H6he der Aufbauten eine
weitere Berthrung der Schiffe. Infolge des nun einsetzenden Backborddrehs der
POLARIS erfolgte eine Beruhrung des Achterschiffs mit der Stidbdschung. Durch
eine derartige Beruihrung kann es zu Schaden an Ruder und Schraube kommen.
Trotz anschlieBender Ruder- und Maschinenmandver gelang es nicht, den
Backborddreh abzufangen. Das Schiff lief in die Nordbéschung, wo es bei
Kanalkilometer 55,5 mit dem Vorschiff fest kam.

Wenig spater konnte die POLARIS sich aus eigener Kraft befreien. Bordinterne
Kontrollen ergaben keine Wassereinbriiche, Ruder und Schraube erschienen
anfangs funktionsfahig. Nach Rulcksprache mit der Verkehrslenkung wurde die
Kanalpassage fortgesetzt. Um 09:03 Uhr war die POLARIS im Kieler Nordhafen fest.

Auch die Schiffsfihrung der CROWNBREEZE hatte den NOK bereits sehr oft
befahren und zeigte sich vertraut mit den Gegebenheiten der Kanalpassage. Das
Schiff befand sich jetzt auf der Reise von Rostock nach Cork/lIrland. Am
21. September 2008 um 01:20 Uhr verliel3 sie die Kieler Schleuse und begann die
NOK-Passage als Fahrzeug der Verkehrsgruppe 3 nach Brunsbuttel. Auf der Bricke
hatten sich der Kapitan, ein Wachoffizier am Ruder, ein Ausguck und der Lotse
befunden. Die Sichtweiten hatten von Anfang an bei weniger als 200 m gelegen.
Beide Radargeréte seien eingeschaltet gewesen und man habe Bereiche von 0,25
bis 0,75 sm dezentriert genutzt.

Der Schiffsfihrung war bewusst, dass zu dem Zeitpunkt des Lotsenwechsels ein
entgegenkommender Konvoi zu passieren war. Mittels der Radarbeobachtung war
festgestellt worden, dass die POLARIS in der Kanalmitte entgegen kam und so
wurde der Kurs von 199° auf 203° gedndert. Es habe so dichter Nebel vorgeherrscht,
dass die POLARIS erst wahrend der Kollision sichtbar gewesen sei. Der
Lotsenwechsel auf Hohe RuUsterbergen sollte gegen 04:55 Uhr planmalig und auf
der Bricke der CROWNBREEZE stattfinden.

Das Lotsenversetzboot befand sich langsseits an der Steuerbordseite der
CROWNBREEZE. Wahrend der ablésende Lotse zur Briicke gebracht worden sei,
habe die Kollision stattgefunden. Infolgedessen wurde die CROWNBREEZE zur
Nordbdschung gedréngt, konnte sich aber aus der kritischen Situation befreien.

Die Verkehrslenkung wurde vom Lotsen der CROWNBREEZE uber UKW von der
Kollision in Kenntnis gesetzt. Nachdem eine Prifung ergeben hatte, dass weder
Personen noch Umwelt geschadigt worden waren, wurde mit Genehmigung der
Verkehrslenkung die Fahrt bis nach Brunsbuttel fortgesetzt. Die Beratung tibernahm
der neu an Bord gekommene Lotse.
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5 Unfallfolgen
Es entstanden weder Personenschaden noch Umweltverschmutzungen.

An Bord der POLARIS wurden folgende Schaden festgestellt:

Perforation der Au3enhulle an der Backbordseite in Hohe des Schiffsnamen von ca.
1 x 1 m. Des weiteren war das Schanzkleid an der Backbordseite des Vorschiffs auf
einer Lange von ca. 3 m eingebeult. Ebenso gab es eine Einbeulung oberhalb der
Ankerklise von ca. 7,5 x 2,5 m. Unter Deck zeigten sich Verbiegungen im oberen
und unteren Bootsmannsstore sowie im CO,-Raum.

Abbildung 5: POLARIS — Schaden am Bug

Die Aufbauten waren ebenfalls an der Backbordseite eingedrickt. Infolge der
Bdschungsberihrungen habe die Ruderanlage nicht mehr korrekt gearbeitet.
Wahrend der Weiterfahrt hatten standig bis zu 25° Gegenruder gelegt werden
mussen.
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Abbildung 6: POLARIS - Schaden an Aufbauten

Abbildung 7: POLARIS - Perforation im Bug
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An Bord der CROWNBREEZE wurden ebenfalls starke Beschadigungen im

Bugbereich festgestellt. Zusatzlich war auf der Back ein Luftungsschacht
herausgerissen worden und der Mast eingeknickt.

Abbildung 8: CROWNBREEZE - Schaden am Bug
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Abbildung 9: CROWNBREEZE - Schaden auf der Back

Leicht eingebeult wurde das Bruckendach. Farbabschirfungen wurden im Bereich
der Backbordseite achtern festgestellt.

Abbildung 10: CROWNBREEZE — Schaden an den Aufbauten
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6 Untersuchung

Der Schwerpunkt dieser Untersuchung lag auf dem Verhalten der Schiffe wahrend
des Lotsenwechsels bei stark verminderter Sicht und entgegenkommendem Verkehr.
Dafur wurden als Grundlage gemessene Sichtweiten ausgewertet und diese mit den
Fahrmandvern beider Schiffe in Bezug gesetzt.

6.1 Umweltbedingungen

Ein Gutachten des Deutschen Wetterdienstes (DWD) fuhrt aus, dass die Wetterlage
uber Norddeutschland in den frihen Morgenstunden des 20. Septembers 2008 durch
ein ausgedehntes Hochdruckgebiet bestimmt wurde, das sich von Sudengland tber
die sudliche Nordsee und Norddeutschland bis in die westliche Ostsee erstreckte.
Damit lag die Region Schleswig-Holstein in einer schwachen 6stlichen Strémung.

Die Lufttemperatur betrug 4°C, die Wassertemperatur der Elbmindung und der
Kieler Forde 15°C. Es war schwach windig mit mittleren Starken unter 2 Bft.
Sonnenaufgang war um 07:03 Uhr. Die abnehmende Mondsichel stand hoch am
Himmel, Monduntergang war gegen 14:22 Uhr.

Gegen 05:00 Uhr war es im Gebiet um Rendsburg gering bewdlkt und
niederschlagsfrei. Die horizontale Sichtweite lag mit Sicherheit unter 1 km. Da der
DWD in diesem Gebiet aber tUber keine Sichtweitenmessgerate verfugt, griff die BSU
auf die Daten der Sichtweitenmessgerate des Verkehrssicherungssystems NOK
zuruck.
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Abbildung 11: Aufzeichnungen des Sichtweitenmessgerates Risterbergen
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Hieraus geht hervor, dass die Sicht insgesamt deutlich unter 1000 m lag.
Insbesondere um den Unfallzeitpunkt 04:55:30 Uhr herum lag die Sichtweite bei 300
bis 400 m. Das Messgerat befindet sich am Anleger der Lotsenstation in
Rusterbergen und somit ca. 500 m von der Unfallposition entfernt.

6.2 AIS der VKZ°®

Das Verkehrssicherungssystem NOK speichert u.a. die AlS-Daten der Schiffe, die
sich im Kanal befinden. In erster Linie werden sie von der Verkehrszentrale in einer
Live-Darstellung zur Lenkung der Schiffe auf dem NOK genutzt.

Aber auch zur nachtraglichen Auswertung von Unfallen werden diese
Aufzeichnungen immer haufiger eingesetzt.

In diesem Fall lagen sehr viele Datensatze vor. Diese Dichte erlaubt es festzustellen,
dass die gesendeten GPS-Daten von einer hinreichend genauen Qualitat waren. Als
wesentliches Indiz hierfur wird angesehen, dass keine so genannten ,Ausrei3er”
enthalten waren. Der Schwerpunkt soll hier jedoch nicht auf der Genauigkeit der
GPS-Daten liegen. Ausreichend ist vielmehr die Tatsache, dass sich die Zahlenwerte
(insbesondere die der Kurse) im entscheidenden Zeitraum kaum anderten.
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Abbildung 12: AlS-Daten der VKZ - hier SOG’

® VKZ: Verkehrszentrale, gemeint ist in diesem Bericht die des NOK in Brunsbiittel.
" SOG: Speed over Ground = Geschwindigkeit Giber Grund.
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Abbildung 12 zeigt den Geschwindigkeitsverlauf beider Schiffe zwischen 04:50 Uhr
und 05:00 Uhr. Deutlich zu erkennen ist der Lotsenwechsel auf der POLARIS ab
04:50 Uhr. Die anfanglichen 8,5 kn werden auf 7,3 kn reduziert, bis der abldsende
Lotse um 04:54 Uhr auf der Bricke ist und die Geschwindigkeit wieder erhéhen lasst.
An Bord der CROWNBREEZE wird die Geschwindigkeit im relevanten Zeitraum
fortlaufend geringfugig verringert, um das Lotsenboot dabei zu unterstitzen, die
CROWNBREEZE von achtern anzusteuern. Als das Lotsenboot um 04:54 Uhr
langsseits ist, fallt die Geschwindigkeit stetig - bis Gber den Unfallzeitraum hinaus.
Dies soll aufgrund der zu erwartenden Passage der Engegenkommer geschehen
sein.

Es bleibt zu beriicksichtigen, dass dies keine Bewertung der Genauigkeit der
gesendeten Daten ist, sondern eine Auswertung der Anderung der Zahlenwerte.
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Abbildung 13: AlS-Daten der VKZ - hier COG® POLARIS

Abbildung 13 zeigt den Kurs tber Grund der POLARIS. Eindeutig erkennbar ist, dass
sich der Kurs tber Grund von 020° ab 04:51 Uhr bis zur Kollision nicht &ndert.

® COG: Course over ground = Kurs tiber Grund.
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Abbildung 14 stellt die dazu gehorenden gesteuerten Kreiselkompasskurse dar. Auch
hier ist zu sehen, dass von 04:51 Uhr bis 04:54 Uhr ein konstanter Kurs von 021°
gehalten wurde. Ab 04:54:50 Uhr wurden bis zur Kollision 022° gesteuert.
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Abbildung 14: AlS-Daten der VKZ — hier Kreiselkompasskurse der POLARIS
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Abbildung 15: AlS-Daten der VKZ - hier Kreiselkompasskurse der CROWNBREEZE
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Abbildung 15 zeigt die gesteuerten Kreiselkompasskurse der CROWNBREEZE. Die
Werte liegen zwischen 198° und 200°. Erst ab 04:53:45 Uhr wird eine Kursanderung
nach Steuerbord auf 203° sichtbar.
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Abbildung 16: AlS-Daten der VKZ - hier COG CROWNBREEZE

In Abbildung 16 ist erkennbar, dass der Kurs der CROWNBREEZE ab 04:54 Uhr auf
203° geandert wurde. Die gespeicherten Daten des Rate of Turn® (ROT) bestatigen,
dass zu diesem Zeitpunkt eine Kursanderung stattfand. Fur die Zeitraume davor und
danach liegt ein ROT von ,0" vor. Der ROT der POLARIS liegt ebenfalls bei ,0“: von
04:49:50 Uhr bis nach der Kaollision. Lediglich eine kurze Ausnahme von 04:53:30 bis
04:53:40 Uhr unterbricht diese Messreihe, hat aber keinen Einfluss auf den Kurs
uber Grund.

Auch hier gilt, dass die indizierten Anderungen entscheidend sind, nicht die
absoluten Werte.

° Rate of Turn = Drehgeschwindigkeit, laut IMO-GUIDELINES FOR THE INSTALLATION OF A
SHIPBORNE AUTOMATIC IDENTIFICATION SYSTEM (AIS) entsprechen +127 = Rechtsdreh mit
mehr als 5°/30s / O keine Drehbewegung / - 127 = Linksdreh mit mehr als 5°/30s (wenn kein
Drehindikator verfugbar ist, werden die Werte so lber den Kreiselkompass abgenommen), siehe
Anlage
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Die folgenden Abbildung 17 bis 21 zeigen den Fahrtverlauf beider Schiffe und beider
Lotsenboote von 04:53:35 Uhr bis 04:58:37 Uhr.

Lotsenboot
BREIHOLZ

Abbildung 17: AIS der VKZ um 04:53:35 LT

Abbildung 17 zeigt, wie sich POLARIS und CROWNBREEZE entgegenkommen. Der
Lotsenwechsel auf der POLARIS hat stattgefunden. Das Lotsenboot HOLTENAU
entfernt sich bereits von der POLARIS. Das Lotsenboot BREIHOLZ fahrt auf die
CROWNBREEZE zu.

Seite 22 von 40



Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung
Az.: 504 /08 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

Abbildung 18: AIS der VKZ um 04:54:16 LT

Fur 04:54:16 Uhr zeigt Abbildung 18, wie sich das Lotsenboot BREIHOLZ der
CROWNBREEZE von achtern nahert. Diese befindet sich scheinbar ein wenig zu
weit sudlich der Kanalmitte, wahrend die POLARIS gerade eben sudlich der Mitte
fahrt. Im Hinblick auf die laufende Diskussion zur Genauigkeit der gesendeten GPS-
Daten, und der grafischen Wiedergaben auf dem Bildschirm als auch im Druck,
konnen diese lediglich als Tendenzen verstanden werden. AuRerdem st
festzuhalten, dass es sich hier um eine ex-post-Betrachtung handelt: Beide
Schiffsfihrungen hatten eine derartige GPS-basierte grafische Darstellung an Bord
ihrer Schiffe nicht zur Verfigung. Sie konnten sich aufgrund des dichten Nebels bis
kurz vor der Kollision lediglich auf die Darstellung ihrer Radargerate stutzen.
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Lotsenboot
BREIHOLZ

Abbildung 19: AIS der VKZ um 04:55:27 LT

Drei Sekunden vor der Kollision ist das Lotsenboot BREIHOLZ an der
Steuerbordseite der CROWNBREEZE langsseits. Alle drei Fahrzeuge befinden sich
in der Kanalmitte. Es sind keine Kursanderungen erkennbar.
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Abbildung 20: AIS der VKZ um 04:55:46 LT

Abbildung 20 stellt die Kollision dar, Abbildung 21 wie sich die Schiffe danach wieder
voneinander 16sen. Dabei strebt die POLARIS zum Sidufer und die
CROWNBREEZE zum Nordufer.
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Abbildung 21: AIS der VKZ um 04:56:04 LT
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Lotsenboot
BREIHOLZ

Abbildung 22: AIS der VKZ um 04:56:38 LT

Abbildung 22 verdeutlicht, dass die POLARIS mit dem Heck in die Studbéschung
gekommen ist, wahrend es die CROWNBREEZE gerade eben vermeiden kann, in
die Nordbéschung zu laufen. Das Lotsenboot BREIHOLZ hat sich inzwischen von
der CROWNBREEZE gel6st.

Seite 27 von 40



=BSU

Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung
Az.: 504 /08 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

Abbildung 23: AIS der VKZ um 04:58:37 LT

Abschlie3end ist in Abbildung 23 zu erkennen, wie die POLARIS mit dem Vorschiff in
die Nordbdschung gerat, wahrend sich die CROWNBREEZE in der Kanalmitte
wieder fangt.
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6.3 Audioaufzeichnungen der VKZ

Mit dem Sammelanruf um 04:45 Uhr fur die Weststrecke und um 04:50 Uhr fur die
Oststrecke des NOK werden alle Fahrzeuge im Kanal 0Uber ihren weiteren
Fahrtverlauf wie tblich informiert. Zusatzlich wird eine Sichtbehinderung durch Nebel
mit Sichtweiten von 200 bis 300 m angekiindigt, insbesondere im Bereich zwischen
Breiholz und Brunsbuittel mit teilweise unter 200 m Sicht. Daher wird ein erweiterter
Sammelanruf durchgegeben. Dieser beinhaltet Kurzinformationen dartber, wo sich
jedes Fahrzeug auf dem NOK zur Zeit befindet.

Um 04:57 Uhr spricht der Lotse der CROWNBREEZE die VKZ an und meldet die
Kollision. Daraufhin alarmiert die VKZ den Schiffsverkehr im NOK und bittet darum,
die Unfallstelle sehr vorsichtig zu passieren.

Um 05:04 Uhr meldet sich die CROWNBREEZE wieder und teilt mit, dass keine
Schaden gefunden seien, die eine Weiterfahrt zur néchsten Weiche Breiholz
verhindern wirden. Dort soll an die Dalben gegangen werden, um weiter nach
Schaden zu suchen. Dem stimmt die VKZ zu.

Im Anschluss an diese Meldung ruft die VKZ die POLARIS. Der Lotse bittet um
Geduld, da sie gerade an der Nordbdschung festsitzen.

Um 05:07 Uhr informiert die VKZ die Schifffahrt auf dem NOK dariber, dass beide
Kollisionsgegner ihre Fahrt fortsetzen.

Um 05:10 Uhr ruft die VKZ die POLARIS. Der Lotse erklart, das Schiff wirde an den
Dalben in Schilp, also der nachsten Weiche ostwarts liegen bleiben, um die
Schaden am Schiff weiter einzuschatzen.

Um 05:27 Uhr meldet sich der Lotse der CROWNBREEZE und berichtet, dass kein
Wassereinbruch, kein Olaustritt, kein Maschinenschaden und kein Ruderdefekt
vorliegen. Die Schiffsfihrung bittet darum, nach Brunsbuttel weiter zu fahren. Dem
stimmt die VKZ zu.

Um 05:30 Uhr meldet sich der Lotse der POLARIS und gibt erste Informationen Uber
die Schaden am Schiff. Auf Nachfrage der VKZ heil3t es, Maschine und Ruderanlage
wirden zur Zeit normal funktionieren. Um 05:47 Uhr meldet sich der Lotse wieder
und erklart, nach verschiedenen Maschinen- und Rudermandvern sei kein Fehler
festzustellen. Wahrend der ersten Untersuchungen spater durch die
Wasserschutzpolizei wird erklart, es sei erforderlich gewesen, wéahrend der
Weiterfahrt einen ,Gegenruderwinkel” von bis zu 25° zu halten.

6.4 Unfallbewertung durch das WSA Kiel-Holtenau

Die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes erarbeitet nach jedem
Vorkommnis auf dem NOK einen eigenen Unfallbericht. Das fur diese Kollision
zustandige Wasser- und Schifffahrtsamt (WSA) Kiel-Holtenau kam zu folgenden
Ergebnissen:

»+Aus den vorliegenden Aufzeichnungen der AIS-Daten liel3 sich ermitteln, dass sich
beide Schiffe in der Kanalmitte befanden und sich somit frontal aufeinander zu
bewegten. Bedingt durch den Nebel, mit Sichtweiten von etwa 100 m, war man bei
den beteiligten Fahrzeugen auf unsichere Radarinformationen angewiesen um Utber
die Lage zueinander entsprechende Aufschlisse zu bekommen. Die Kanalachse
verlauft in diesem Streckenbereich in der Richtung 019° bzw. 199°. Diese Kurse
wurden von beiden Fahrzeugen zunachst gesteuert. Nach Auswertung der AIS-
Informationen wurde bei einer Distanz von ca. 600 m der Schiffe zueinander auf der
CROWNBREEZE der Kurs um 4° auf rw=203° und bei der POLARIS um 2° auf
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rw=021° geandert. Diese Kurskorrekturen wurden bei den Beteiligten irrtimlich als
ausreichend erachtet und erfillten letztendlich nicht die Voraussetzungen fur eine
sichere Begegnung.

Nach mathematischer Berechnung hatte sich fur die CROWNBREEZE bis zur
Begegnung eine Versetzung zur Kanalachse von etwa 21 m und bei der POLARIS
von 10,5 m ergeben. Diese theoretische Rechnung lasst sich in Bezug auf
Mandvereigenschaften von Schiffen nicht direkt umsetzen. In der Realitat wirken
Kursanderungen bei Vorausfahrt erst mit Verzégerung, da sich das Schiff zunachst
fur einige Zeit kursbestandig Uber seine Langsachse schiebt, bevor sich die
beabsichtigte Drehwirkung einstellt. Die Kursdnderungen waren infolgedessen von
beiden Schiffen zu spét eingeleitet und nicht ausreichend bemessen worden. Den
beteiligten Fahrzeugen gelang es deshalb nicht, sich auf der zur Verfliigung
stehenden Distanz rechtzeitig aus der Fahrwassermitte heraus nach steuerbord zu
mandvrieren und somit die Begegnung gefahrlos zu gestalten.

Wahrend der Lotse der POLARIS nach der Ubernahme der Beratung um 04:52 Uhr
sofort die Situation beurteilen und entsprechend handeln musste, war der Lotse der
CROWNBREEZE seit Kiel-Holtenau auf der Bricke und hatte entsprechende
Kenntnis Uber die bevorstehenden Begegnungen. Ihm kann deshalb der Vorwurf
gemacht werden, sich nicht zeitig genug zur rechten Fahrwasserseite hin orientiert
zu haben. Seine individuelle Einschatzung der Lage beinhaltete aber anscheinend
nicht die Moglichkeit einer Kollision.

In Betracht der Gesamtsituation muss jedem der Beteiligten eine gewisse Mitschuld
am Zustandekommen der Kollision angelastet werden. Ein grundsatzliches
Fehlverhalten der SchiffsfUhrungen bzw. eine mangelhafte Beratung durch die
beteiligten Lotsen kann nicht bewiesen werden.*

6.5 Besichtigung der Schiffe durch die BSU

Beide Schiffe verholten im Anschluss an die ersten Ermittlungen der
Wasserschutzpolizei in eine Werft in Hamburg. Dort konnte ein Untersuchungsteam
der BSU am 23. September 2008 an Bord gehen und mit den Schiffsfihrungen
sprechen. An Bord der POLARIS wurden S-VDR-Daten® zur Verfiigung gestellt. Da
sich die POLARIS im Trockendock befand, konnte auch das Unterwasserschiff
besichtigt werden.

Die Schiffsfihrung der CROWNBREEZE zeigte sich ebenfalls kooperativ. Leider
konnten keine technischen Beweismittel sichergestellt werden. Die CROWNBREEZE
verfugte weder tber einen VDR noch uber ein anderes technisches System,
welches Daten speicherte.

6.6 S-VDR-Daten der POLARIS

An Bord der POLARIS befand sich ein S-VDR vom Typ FURUNO VR-3000S.
Aufgrund der aul3erordentlich guten Zusammenarbeit mit der Reederei konnten die
Daten ausfiuhrlich ausgewertet werden. Diese werden im Folgenden detailliert
dargestellt als Radarbilder, AlS-Daten und Audioaufzeichnungen.

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

Das ,S" steht fur ,simplyfied* — ,vereinfacht* und bedeutet, dass nur soviel aufgezeichnet wird, wie
technisch machbar ist (eine Option fur &ltere nachzuristende Schiffe).

1 Anm.: CROWNBREEZE ist von der Ausriistungspflicht ausgenommen, da ihre GroRe geringer als
3000 BRZ ist.
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6.6.1 Radarbilder der POLARIS

Der S-VDR der POLARIS hat Screenshots eines Radargerates im Abstand von 15
Sekunden gespeichert. Das Radar war demzufolge zum Zeitpunkt der Kollision
eingestellt auf Head up, dezentralisiert in einem Bereich von 0,5 sm. Um den
Unfallverlauf darzustellen, werden hier zwei Bilder eingefiigt.

Abbildung 24 stellt das Radarbild der POLARIS wenige Minuten vor der Kollision dar.
Wie Ublich fahren die Schiffe in der Kanalmitte direkt aufeinander zu, um kurz vor der
Begegnung jeweils nach Steuerbord auszuweichen. Dies ist fur die Lotsen im NOK
die hydrodynamisch gunstigste Variante, um das Risiko einer Bdschungsberihrung
vor, wahrend und nach dem Begegnen zweier Fahrzeuge im NOK so gering wie
madglich zu halten.

CROWNBREEZE

POLARIS

Abbildung 24: VDR-Radarbild um 04:53:13 LT
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Abbildung 25: VDR-Radarbild um 04:55:12 LT - Kollision

Abbildung 25 zeigt das Radarbild wenige Sekunden vor der Kollision. Beide
Fahrzeuge befinden sich immer noch in der Kanalmitte.

6.6.2 AIlS-Daten der POLARIS

Mit Abbildung 26 beginnt eine Bilderserie der AlS-Darstellung des S-VDR der
POLARIS. Um 04:40:21 Uhr ist zu erkennen, wie das Lotsenboot PILOT BREIHOLZ
der CROWNBREEZE entgegen fahrt.

TCPA™ zwischen POLARIS und CROWNBREEZE betrégt hier noch 14 Minuten.

Die Werte verringern sich, bis es um 04:55:30 Uhr zur Kollision kommt. Der Zeitpunkt
ist Uber die Audioaufzeichnung des S-VDR sehr gut feststellbar (siehe dazu 6.6.3).
Mittels der AlIS-Daten der POLARIS kann nachvollzogen werden, wie sich das
Lotsenboot die CROWNBREEZE néhert und an deren Steuerbordseite langsseits
geht. Dort bleibt es bis nach der Kollision. (Abbildung 29)

Leider wurden keine Werte des Ruderlagenanzeigers aufgezeichnet, sodass der
Gegenruderwinkel infolge der Kollision nicht nachgewiesen werden kann. Es fallt
aber auf, dass die Werte von Heading und COG" nach der Kollision starker
voneinander abweichen.

2 TCPA: Time to closest point of approach = Zeit bis zur dichtesten Annaherung, siehe Anhang
'3 entsprechend der AlS-Tabelle der VKZ, siehe Anhang
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Abbildung 26: VDR-AIS-Daten um 04:40:21 LT
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Abbildung 27: VDR-AIS-Daten um 04:51:41 LT
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s ¢ | €3 vesselinfo: |VesselMame || POLARIS
g | Speed
System DatefTime: W 01:01:43 20/09/2003
. ' Only Audio
20/09/2008 RUREEEFEENT 2 Hours, 59 Min, 14 Sec 04:00:57 20/09/2008 ﬂ [ Goto | 4 speed 1x
I ‘ ’ I Step Size: . ,I | Track 1 (01:01:43 20/09/2008)-(04:00:57 20/09 i
> e — ¥
fo2 b Hﬂ | Select Track |
ifn‘é R-5000 Status Manitar 2?,-': */R-5000 5rial Manitar 'd;' 415 Display | @ Grafik

Range : : 54°14'49.19" N
0.250nm : 9°36'53.40" E

/0.050nm 5 2 E 7.80kt
Dwnship Details . ; 20.0° | Details

Description Data N PILOT BREIHOLZ

MMSI 211203240
MO no. &716100 DF3812

Name POLARIS@@@PE@PERRTE@E@ S0G : 6.10kt

Callsign DGPR@@@ CcoG - 201 .8° e
LAT 54°14'49.15" W = 2 & -| Details
LON %3653, 40" E TCPA : 00m24s

506 780k CPA - 0.01nm

COG 20,00 ]

HDG 24.0°

RoT 720,05} min . CROWNBREEZE

Status 0: Under way using engine PCHY

Twpe 70: Cargo ships: All ships of this type e .

Destination KOTKARPEEEPIEEPIEeDE - 50G : 6.30kt

ETa 22}5EP 15:00 CoG - 202.3°

Length Jzzm TCPA - 00m30s

Beam 20m F r X .

Device 1: GPS . CPA - 0.00nm

Draught 5.5m

Accuracy L

Bearing :
Range

Abbildung 28: VDR-AIS-Daten um 04:55:27 LT — Kollision am Vorschiff

|Zoum out

File Wwiew Tools ©Options Mode Monitor windows Help
i g € vesselinfo: [VesselName  |w|[ POLARIS

! Speed
01:01:43 20/09/2008
Cnly Audio

4o zojosjzacs | [ Goto ] st speedix

W
ZUNQQUUB 01:01:43 20/09/2008 2 Hours,59 Min, 14 Sec
Step Size: Track 1 {01:01:43 20/09/2008)-(04:00:57 20009/
- - 1 h
02:55:50 I ‘ ’ I 155 i . ﬂ m Select Track .

SH VRSO0 Serial Monitor | & AIS Display | @ Grafik

System Date/Time:

i@ VR-5000 Status Monitor

E 54°14'62.19" N
0.250nm ; 9°36'65.20" E

/0.050nm -
| -

PILOT BREIHOLZ
DF3812
SOG : 4.50kt

coG P —
Detail

TCPA - 00m0Os

CPA - 0.01nm

CROWNBREEZE
PCHY

S0G 5.70kt
COG : 212.9°
TCPA : 00m03s
CPA : 0.00nm

Abbildung 29: VDR-AIS-Daten um 04:55:50 LT — Kollision am Achterschiff
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6.6.3 Audioaufzeichnungen der POLARIS

Deutlich ist durch die Aufzeichnung der Briuckenmikrofone zu héren, wie der
bisherige Lotse um 04:51 Uhr den Kapitan fragt, ob er zwecks Lotsenwechsel schon
zum Lotsenboot hinunter gehen kénne. Die Schiffsfilhrung hat nichts dagegen, der
Lotse gibt den Hinweis, dass ein Fahrzeug entgegen kommt und dass er die
Geschwindigkeit leicht verringert habe. Eine Kursdnderung wird nicht erwahnt. Der
neue Lotse betritt um 04:53:40 Uhr die Bricke. Um 04:55:10 Uhr kommt das erste
horbare Ruderkommando (,Steuerbord 20“) vom Lotsen. Bis dahin wurde ein
Heading von 021° gesteuert. Die Kollision ist um 04:55:30 Uhr deutlich Uber die
Brickenmikrofone aufgezeichnet worden.

Die UKW-Aufzeichnungen des S-VDR uber die Brickenmikrofone decken sich im
Weiteren mit denen der VKZ, d.h. es gibt keine Meldung an die VKZ uber den
bendtigten Gegenruderwinkel von bis zu 25° als Folge der Kollision.

6.6.4 Gesetzliche Regelungen

Die POLARIS war durch die Verkehrszentrale fir die Passage in Verkehrsgruppe 4
und die CROWNBREEZE in Verkehrsgruppe 3 eingeteilt worden. Die
Begegnungsziffer des Streckenabschnitts, auf dem die Kaollision stattfand, betrug 8.
Dementsprechend war eine Begegnung erlaubt. Gemall 824 Abs.4 der
SeeschifffahrtsstraBenordnung  (SeeSchStrO) ist einem  Fahrzeug  der
Verkehrsgruppe 4 bis 6 auszuweichen. Zu diesem Absatz gibt es seitens der
Wasser- und Schifffahrtsverwaltung keine Kommentierung. Gleichwohl zieht sich in
der Praxis niemand auf dieses Vorfahrtsrecht zurtick. Vielmehr, und insoweit den
Vorgaben von § 3 Abs. 1 und 2 * folgend, ist die gangige Praxis auf dem NOK die,
dass auch das groRRere Schiff so weit ausweicht, wie es ihm mdglich ist.

 Hier heiRt es:

(1) Jeder Verkehrsteilnehmer hat sich so zu verhalten, dass die Sicherheit und Leichtigkeit des
Verkehrs gewdéhrleistet und dass kein Anderer geschadigt, gefahrdet oder mehr, als nach den
Umstanden unvermeidbar, behindert oder belastigt wird. Er hat insbesondere die
Vorsichtsmalfiregeln zu beachten, die Seemannsbrauch oder besondere Umstande des Falles
erfordern...

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

Eine Begegnung der beiden Schiffe war unter den gegebenen Voraussetzungen
grundsatzlich erlaubt. GemaR § 24 Abs. 4 der SeeSchStrO ist einem Fahrzeug der
Verkehrsgruppe 4 bis 6 auszuweichen. Diesem ist die CROWNBREEZE formal nicht
ausreichend nachgekommen. Sie héatte sich dichter an der Nordseite des NOK halten
missen und kdnnen. Dagegen spricht auch nicht, dass sie das Lotsenboot an der
Steuerbordseite hatte, da dieses einen so geringen Tiefgang hat, dass es in der
Regel ein Seeschiff nicht behindert.

Die uUbliche Praxis einer Begegnung auf dem NOK stellt sich aber, von § 24
abweichend und 8§ 3 SeeSchStrO folgend, so dar, dass beide Schiffe, unabhéngig
von ihrer Verkehrsgruppe, einander so weit ausweichen, wie es ihnen ihrer Grolie
und ihrem Tiefgang entsprechend moglich ist. Insoweit hatte auch die POLARIS
rechtzeitig und deutlich ausweichen missen.

Aufgrund der abnehmenden Sicht durch Nebel, die im Zeitraum der Begegnung der
beiden Schiffe auf deutlich unter 400 m sank, waren beide Schiffsfihrungen
ausschlief3lich auf ihre Radarbilder angewiesen. Diese Radarbilder zeigten, dass sich
beide Schiffe nahezu in der Kanalmitte befanden und sich frontal aufeinander zu
bewegten. Dies gehort zur bewahrten Praxis der Lotsen im Nord-Ostsee-Kanal. Mit
Blick auf die aktuelle Diskussion Uber die Genauigkeit von gesendeten GPS-
Positionen als AlS-Daten ist zu betonen, dass die BSU Aufzeichnungen des Unfalls
ex post ausgewertet hat. Beide Schiffsfiuhrungen hatten eine derartige GPS-basierte
grafische Darstellung an Bord ihrer Schiffe nicht zur Verfiugung. Sie konnten sich bis
kurz vor der Kollision nur auf die Darstellung ihrer Radargeréte stutzen.

Die grobere Auflésung von Seeradargeraten im Nahbereich ist hinlanglich bekannt.
Sie zieht, insbesondere auf engen Fahrwassern, eine umstandlichere Auswertung
des Radarbildes nach sich und erfordert eine umfangreiche Erfahrung.

Eine erganzende grafische Darstellung von AIS kdnnte die grobere Auflosung und
Echodarstellung auf dem Radarschirm kompensieren, da AIS-Daten wesentlich
exaktere und umfangreichere Informationen liefern.

Eine rechtzeitige Kursanderung der POLARIS kann nicht festgestellt werden und bei
der CROWNBREEZE betragt sie drei bis vier Grad. Dieses Verhalten beider Schiffe
fuhrte zur Kollision.

Neben der Hauptverantwortung einer Schiffsfihrung, insbesondere des Kapitans,
soll in diesem Fall aber auch die Beratung der Lotsen hinterfragt werden. Gerade in
diesem speziellen Lotsrevier — einem engen Kanal — und bei so stark verminderter
Sicht, muss die Schiffsfihrung ihrem Lotsen vertrauen. Bei den kurzen
Reaktionszeiten, die sich wahrend der Kanalpassage ergeben, bleibt der
Schiffsfihrung kaum eine andere Mdglichkeit, als sich auf das Wissen, die Erfahrung
und die Kommunikation aller Beteiligten im Verkehrssystem zu verlassen.

Es stellen sich die Fragen, warum beide Fahrzeuge nicht ausreichend ausgewichen
sind und ob der stattfindende Lotsenwechsel auf beiden Schiffen die Aufmerksamkeit
aller Beteiligten, insbesondere aber der Lotsen beeintrachtigt hat? Nachweisbar ist,
dass der Lotsenwechsel auf der POLARIS knapp zwei Minuten vor der Kollision
beendet und bei der CROWNBREEZE das Lotsenboot noch langsseits war.

Als Ausgangspunkt fur die Kollision sieht die BSU, dass die beiden Lotsen, welche
die erste Halfte des NOK gelotst haben, ihre Schiffe vor der Begegnung bzw. vor

Seite 36 von 40



Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung
Az.: 504/ 08 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

dem Lotsenwechsel, nicht an die jeweilige Steuerbordseite des Kanals brachten. Des
weiteren ist ein Lotsenwechsel, der bei verminderter Sicht nicht auf der Brlicke
durchgefuhrt wird, sicherheitstechnisch nicht vertretbar. Beginstigend ist das
Verhalten der ablésenden Lotsen als auch der Schiffsfihrungen zu sehen.
Mitunfallurs&chlich ist aber auch die mangelnde Vorausschau der Organisation des
Lotsenwechsels. Hier wurde relativ gleichzeitig auf zwei Fahrzeugen der Lotse
gewechselt, obwohl eine Begegnung zwischen beiden Schiffen unmittelbar
bevorstand, bei Sichtweiten unter 400 m. Winschenswert wére eine noch bessere
Zusammenarbeit zwischen der Verkehrslenkung des NOK und der Lotsenstation,
insbesondere bei verminderter Sicht, sodass ein Lotsenwechsel nicht wahrend einer
Begegnungssituation stattfindet. Gegebenfalls sollten die relevanten Vorschriften fur
die Zusammenarbeit der VKZ mit den Lotsen hierauf Gberprift werden.
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8 Sicherheitsempfehlungen

Die folgenden Sicherheitsempfehlungen stellen weder nach Art, Anzahl noch
Reihenfolge eine Vermutung hinsichtlich Schuld oder Haftung dar.

8.1 Schiffsfihrungen und Lotsenbriderschaften

Die Bundesstelle fir Seeunfalluntersuchung empfiehlt den Schiffsfihrungen von
Seeschiffen und allen Lotsen darauf zu achten, dass ein ordnungsgemalier
Lotsenwechsel bei schwierigen Witterungs- und/oder Verkehrsbedingungen.
grundsétzlich auf der Bricke stattfindet.

8.2 WSD-Nord und Lotsenbriderschaften NOK

Die Bundesstelle fir Seeunfalluntersuchung empfiehlt der Wasser- und
Schifffahrtsdirektion Nord und den Lotsenbriderschaften am NOK, daraufhin zu
wirken, dass die Zusammenarbeit zwischen den Lotsen am Nord-Ostsee-Kanal und
der Verkehrszentrale weiter intensiviert wird, insbesondere die Abstimmung bei
schlechten Witterungsbedingungen. In diesem Zusammenhang sollte geprift
werden, ob bestehenden Vorgaben zur Lotsenversetzung, im Hinblick auf deren
Durchfiihrung insbesondere bei unginstigen Witterungs- und/oder
Verkehrsverhaltnissen, einer Anderung bediirfen.

8.3 WSD-Nord

Die Bundesstelle fir Seeunfalluntersuchung empfiehlt der Wasser- und
Schifffahrtsdirektion Nord, unter Beteiligung der Lotsenbriderschaften NOK | und
NOK I, den festgestellten Widerspruch zwischen § 24 Abs 4 SeeSchrStrO und der
gangigen Praxis auf dem NOK einer Prifung zu unterziehen.
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Quellenangaben

Ermittlungen Wasserschutzpolizei (WSP)
Schriftliche Erklarungen/Stellungnahmen
Schiffsfihrungen
Reedereien
Klassifikationsgesellschaften
Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord
Lotsenbruderschaft NOK |
- Bundeslotsenkammer
Zeugenaussagen
Gutachten/Fachbeitrag
Seekarten der Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord (WSD-N)
Amtliches Wettergutachten Deutscher Wetterdienst (DWD)
Aufzeichnungen Verkehrszentrale NOK Brunsbdittel
Unterlagen See-Berufsgenossenschaft (See-BG)
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Uhrzeit

in UTC

20.09.2008 02:50:05.074
20.09.2008 02:50:15.887
20.09.2008 02:50:25.886
20.09.2008 02:50:35.371
20.09.2008 02:50:45.980
20.09.2008 02:50:56.464
20.09.2008 02:51:05.167
20.09.2008 02:51:15.886
20.09.2008 02:51:25.886
20.09.2008 02:51:35.370
20.09.2008 02:51:45.995
20.09.2008 02:51:56.463
20.09.2008 02:52:05.166
20.09.2008 02:52:15.885
20.09.2008 02:52:26.526
20.09.2008 02:52:35.369
20.09.2008 02:52:45.978
20.09.2008 02:52:56.463
20.09.2008 02:53:05.166
20.09.2008 02:53:15.884
20.09.2008 02:53:26.525
20.09.2008 02:53:35.243
20.09.2008 02:53:45.993
20.09.2008 02:53:56.462
20.09.2008 02:54:05.165
20.09.2008 02:54:15.883
20.09.2008 02:54:26.524
20.09.2008 02:54:35.243
20.09.2008 02:54:45.992
20.09.2008 02:54:56.008
20.09.2008 02:55:05.164
20.09.2008 02:55:15.883

Datum

Quelle: VKZ Brunsbiittel

AIS-DATEN CROWNBREEZE

MMSI Navstatus

246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine

ROT_AIS

eNeoNeoNoNoNoNoNeoNoNolNoloNoNolNolNolNolNoNoNelNolNe)

SOG

1/10kn
80 O_91137'20.100"
80 O_91137'19.080"
80 O_91137'18.480"
79 O_91137'17.580"
79 O_91137'16.740"
79 O_91137'15.960"
78 O_91137'15.300"
79 O_91137'14.460"
79 O_91137'13.860"
78 O_91137'13.260"
78 O_91137'12.360"
78 O_91137'11.520"
78 O_91137'10.920"
78 O_91137'10.200"
78 O_91137'9.660"
77 O_91137'9.240"
77 O_91137'8.280"
77 O_91137'7.500"
77 O_91137'6.840"
76 O_97137'6.060"
76 O_91137'5.460"
76 O_97137'4.920"

Long

127 75 O_90137'4.260"

127 74 O_90137'3.660"
0 72 O_901137'2.940"
0 71 O_90137'2.040"
0 70 O_91137'1.260"
0 69 O_90137'0.540"
0 67 O_9136'59.820"
0 66 O_9136'59.100"
0 65 O_90136'58.440"
0 63 O_90136'57.660"
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Lat

N_54(115'32.640"
N_541115'31.200"
N_54(115'30.060"
N_54115'28.800"
N_54115'27.360"
N_541115'26.100"
N_54(115'25.020"
N_541115'23.700"
N_54(115'22.560"
N_540115'21.540"
N_54(115'20.100"
N_541115'18.780"
N_54(115'17.640"
N_541115'16.260"
N_54115'15.180"
N_540115'14.160"
N_54(115'12.720"
N_540115'11.400"
N_54115'10.260"
N_540115'8.940"

N_54(115'7.860"

N_540115'6.900"

N_54(115'5.640"

N_540115'4.380"

N_54(115'3.300"

N_540115'2.100"

N_54(115'1.020"

N_540115'0.060"

N_54(114'58.860"
N_541114'57.840"
N_54(114'57.000"
N_541114'55.980"

1988
2002
1986
1988
1998
1993
1988
2001
1994
1992
1989
2003
1983
1982
1995
1981
1988
1993
1984
1991
1994
1986
1974
1961
1997
2013
2035
2028
2014
2026
2028
2023

COG TrueHead
1/10deg

199
199
199
199
199
199
200
199
199
199
199
198
199
199
199
199
199
199
199
199
198
198
199
202
203
203
202
202
203
203
202
202
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20.09.2008 02:55:26.523
20.09.2008 02:55:35.242
20.09.2008 02:55:42.945
20.09.2008 02:55:45.992
20.09.2008 02:55:49.148
20.09.2008 02:55:53.242
20.09.2008 02:55:56.007
20.09.2008 02:55:58.257
20.09.2008 02:56:03.179
20.09.2008 02:56:05.163
20.09.2008 02:56:09.663
20.09.2008 02:56:12.944
20.09.2008 02:56:15.882
20.09.2008 02:56:21.772
20.09.2008 02:56:26.522
20.09.2008 02:56:32.569
20.09.2008 02:56:35.241
20.09.2008 02:56:38.788
20.09.2008 02:56:42.569
20.09.2008 02:56:45.991
20.09.2008 02:56:49.288
20.09.2008 02:56:52.178
20.09.2008 02:56:56.006
20.09.2008 02:57:00.038
20.09.2008 02:57:02.834
20.09.2008 02:57:05.163
20.09.2008 02:57:08.147
20.09.2008 02:57:11.803
20.09.2008 02:57:14.897
20.09.2008 02:57:19.694
20.09.2008 02:57:21.912
20.09.2008 02:57:26.522
20.09.2008 02:57:35.240
20.09.2008 02:57:45.193
20.09.2008 02:57:56.006
20.09.2008 02:58:06.177

Quelle: VKZ Brunsbiittel

AIS-DATEN CROWNBREEZE

246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine

0 63 O_91136'57.000"
127 59 O_91136'56.520"
127 58 O_91136'55.980"
127 58 O_91136'55.680"
127 57 O_90136'55.380"

0 56 O_90136'55.020"
-127 55 O_91136'54.720"
-127 55 O_90136'54.420"
-127 54 O_91136'53.880"
-127 54 O_90136'53.700"
-127 53 O_91136'53.280"
-127 53 O_90136'52.800"
-127 52 O_90136'52.440"
-127 51 O_90136'52.080"
-127 50 O_91136'51.600"
-127 49 O _91136'51.060"
-127 47 O_91136'50.880"
-127 45 O_91136'50.640"
-127 43 O_91136'50.340"
-127 40 O_91136'50.160"
-127 38 O_91136'50.100"
-127 37 O_90136'49.980"
-127 36 O_90136'49.980"
-127 35 O_90136'49.920"

0 34 O_90136'49.860"

0 33 O_91136'49.860"

0 33 O_91136'49.800"

0 33 O_91136'49.800"

0 33 O_91136'49.800"

0 34 O_90136'49.680"

0 35 O_90136'49.620"

0 35 O_90136'49.440"
-127 37 O_90136'49.320"
-127 38 O_90136'49.140"
-127 38 O_91136'49.020"

0 38 O_90136'49.020"
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N_54[114'54.960"
N_540114'54.120"
N_54[114'53.460"
N_54[114'53.280"
N_54[114'53.040"
N_54[114'52.740"
N_54[114'52.560"
N_540114'52.440"
N_54[114'52.140"
N_540114'52.020"
N_54[114'51.780"
N_54[114'51.540"
N_54[114'51.360"
N_54[114'51.000"
N_54[114'50.700"
N_54[114'50.280"
N_54[114'50.100"
N_540114'49.920"
N_54[114'49.680"
N_540114'49.500"
N_540114'49.320"
N_540114'49.140"
N_54[114'49.020"
N_540114'48.780"
N_54[114'48.660"
N_540114'48.480"
N_54[114'48.300"
N_540114'48.120"
N_54[114'47.940"
N_540114'47.700"
N_540114'47.520"
N_540114'47.280"
N_54[114'46.680"
N_54[114'45.960"
N_54[114'45.300"
N_540114'44.640"

2018
1973
2051
2098
2129
2131
2152
2204
2259
2244
2231
2257
2255
2205
2210
2198
2179
2154
2132
2110
2077
2046
2003
1965
1957
1959
1949
1894
1861
1878
1908
1909
1912
1891
1882
1842

203
214
220
221
222
222
221
220
217
216
214
213
212
209
206
201
199
196
194
192
191
190
189
188
188
188
188
188
188
187
187
186
184
181
179
178



Anhang

20.09.2008 02:58:14.896
20.09.2008 02:58:24.896
20.09.2008 02:58:35.083
20.09.2008 02:58:45.193
20.09.2008 02:58:56.005
20.09.2008 02:59:01.505
20.09.2008 02:59:06.177
20.09.2008 02:59:09.927
20.09.2008 02:59:13.130
20.09.2008 02:59:14.895
20.09.2008 02:59:18.192
20.09.2008 02:59:22.176
20.09.2008 02:59:24.895
20.09.2008 02:59:29.270
20.09.2008 02:59:32.411
20.09.2008 02:59:35.083
20.09.2008 02:59:38.332
20.09.2008 02:59:41.957
20.09.2008 02:59:45.192
20.09.2008 02:59:49.910
20.09.2008 02:59:51.614
20.09.2008 02:59:56.004
20.09.2008 02:59:58.817
20.09.2008 03:00:01.504
20.09.2008 03:00:06.176
20.09.2008 03:00:09.926
20.09.2008 03:00:13.129
20.09.2008 03:00:14.895
20.09.2008 03:00:24.894
20.09.2008 03:00:35.082
20.09.2008 03:00:45.191
20.09.2008 03:00:56.019

Quelle: VKZ Brunsbiittel

AIS-DATEN CROWNBREEZE

246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine
246169000 O=under_way_using_engine

0 38 O_91136'49.080"
0 37 O_90136'49.080"
127 35 O_91136'49.080"
127 30 O_91136'49.020"
127 24 O_90136'49.080"
127 21 O_90136'49.200"
127 18 O_91136'49.260"
127 16 O_90136'49.320"
127 15 O_91136'49.380"
127 15 O_90136'49.440"
127 13 O_91136'49.500"
127 12 O_90136'49.620"
127 11 O_91136'49.680"
127 10 O_90136'49.740"
127 10 O_91136'49.680"
127 10 O_90136'49.740"
127 9 O _91136'49.740"
127 8 O_91136'49.800"
127 8 O_91136'49.860"
127 8 O _91136'49.860"
127 8 O_91136'49.860"
0 6 O _91136'49.800"
0 6 O_91136'49.800"
0 7 O_91136'49.800"
0 8 O_91136'49.740"
0 8 O _91136'49.680"
0 9 O _91136'49.620"
0 9 O _91136'49.560"
0 10 O_91136'49.380"
-127 11 O_90136'49.200"
-127 12 O_91136'48.900"
-127 14 O_90136'48.540"
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N_540114'44.100"
N_540114'43.500"
N_54[114'42.960"
N_540114'42.540"
N_540114'42.120"
N_540114'41.940"
N_540114'41.760"
N_540114'41.640"
N_54[114'41.640"
N_540114'41.580"
N_54[114'41.580"
N_540114'41.460"
N_54[114'41.460"
N_540114'41.400"
N_54[114'41.400"
N_540114'41.400"
N_54[114'41.340"
N_540114'41.340"
N_54[114'41.280"
N_540114'41.220"
N_540114'41.220"
N_540114'41.160"
N_540114'41.160"
N_540114'41.100"
N_540114'41.040"
N_54[114'40.980"
N_54[114'40.920"
N_540114'40.920"
N_54[114'40.860"
N_54[114'40.740"
N_54[114'40.500"
N_540114'40.260"

1785
1768
1769
1747
1715
1687
1669
1657
1640
1624
1597
1554
1525
1502
1492
1491
1503
1538
1564
1612
1625
1705
1767
1842
1973
2072
2123
2147
2236
2256
2278
2298

178
180
181
184
188
191
193
195
196
197
199
201
202
204
206
207
208
209
210
211
212
212
212
212
212
211
211
211
209
207
204
199



Anhang

Uhrzeit

UTC
20.09.2008 02:50:00.340
20.09.2008 02:50:10.574
20.09.2008 02:50:20.527
20.09.2008 02:50:31.136
20.09.2008 02:50:50.433
20.09.2008 02:51:00.339
20.09.2008 02:51:10.573
20.09.2008 02:51:20.526
20.09.2008 02:51:31.136
20.09.2008 02:51:40.620
20.09.2008 02:51:50.448
20.09.2008 02:52:00.338
20.09.2008 02:52:10.573
20.09.2008 02:52:20.447
20.09.2008 02:52:30.713
20.09.2008 02:52:40.635
20.09.2008 02:52:50.447
20.09.2008 02:53:00.338
20.09.2008 02:53:10.572
20.09.2008 02:53:20.447
20.09.2008 02:53:30.712
20.09.2008 02:53:40.634
20.09.2008 02:53:50.603
20.09.2008 02:54:01.431
20.09.2008 02:54:10.571
20.09.2008 02:54:20.446
20.09.2008 02:54:30.711
20.09.2008 02:54:40.633
20.09.2008 02:54:50.602
20.09.2008 02:55:01.430
20.09.2008 02:55:10.820
20.09.2008 02:55:20.445
20.09.2008 02:55:30.711
20.09.2008 02:55:39.742

Datum

Quelle: VKZ Brunsbiittel

MMSI Navstatus

211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O0=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine

AIS-DATEN POLARIS

ROT_AIS

eNeoNeoNololNoNeoNoNoNeol \NeoleoNeoNeololoNoNeolNololNolNolNolNolNolNolNolNolNolNe]

SOG
1/10kn
85 O_91136'30.000"
85 O_91136'31.200"
84 O_91136'31.800"
83 O_91136'32.400"
82 O_91136'33.600"
82 O_91136'34.200"
81 O_91136'35.400"
80 O_91136'36.000"
80 O_9136'36.600"
79 O_91136'37.200"
78 O_91136'37.800"
78 O_91136'39.000"
77 O_91136'39.600"
77 O_91136'40.200"
76 O_91136'40.800"
75 O_91136'41.400"
75 O_91136'42.000"
74 O_91136'42.600"
74 O_91136'43.200"
73 O_91136'43.800"
73 O_91136'45.000"
73 O_91136'45.600"
73 O_91136'46.200"
73 O_91136'46.800"
74 O_91136'47.400"
74 O_91136'48.600"
74 O_91136'49.200"
75 O_91136'49.800"
75 O_91136'50.400"
76 O_91136'51.600"
76 O_91136'52.200"

Long

0 77 O_90136'52.800"
127 78 O_91136'54.000"
127 78 O_90136'54.600"
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Lat COG TrueHead
1/10deg
N_540114'10.200" 210 20
N_54014'12.000" 210 20
N_540114'13.200" 210 20
N_54014'14.400" 210 20
N_540114'16.800" 200 21
N_54014'18.000" 200 21
N_540114'19.200" 200 21
N_54014'20.400" 200 21
N_541114'21.600" 200 21
N_54014'22.800" 200 21
N_540114'23.400" 200 21
N_54014'24.600" 200 21
N_540114'25.800" 200 21
N_54014'27.000" 200 21
N_540114'28.200" 200 21
N_54014'29.400" 200 21
N_540114'30.600" 200 21
N_54014'31.200" 200 21
N_540114'32.400" 200 21
N_54014'33.600" 200 21
N_54114'34.800" 200 21
N_54014'36.000" 200 21
N_540114'36.600" 200 21
N_54014'38.400" 200 21
N_540114'39.000" 200 21
N_54014'40.800" 200 21
N_540114'41.400" 200 21
N_54014'43.200" 200 21
N_540114'44.400" 200 22
N_54014'45.600" 200 22
N_541114'46.800" 200 22
N_54014'48.000" 200 22
N_54114'49.200" 200 26
N_54014'50.400" 200 32



Anhang

20.09.2008 02:55:47.617
20.09.2008 02:55:50.601
20.09.2008 02:55:54.273
20.09.2008 02:55:57.320
20.09.2008 02:56:01.429
20.09.2008 02:56:04.679
20.09.2008 02:56:07.351
20.09.2008 02:56:10.820
20.09.2008 02:56:14.085
20.09.2008 02:56:16.788
20.09.2008 02:56:20.444
20.09.2008 02:56:23.991
20.09.2008 02:56:26.897
20.09.2008 02:56:30.710
20.09.2008 02:56:33.663
20.09.2008 02:56:36.413
20.09.2008 02:56:39.741
20.09.2008 02:56:44.366
20.09.2008 02:56:47.397
20.09.2008 02:56:50.600
20.09.2008 02:56:54.085
20.09.2008 02:56:56.413
20.09.2008 02:57:01.428
20.09.2008 02:57:03.928
20.09.2008 02:57:07.803
20.09.2008 02:57:10.819
20.09.2008 02:57:14.225
20.09.2008 02:57:16.709
20.09.2008 02:57:20.444
20.09.2008 02:57:23.725
20.09.2008 02:57:27.537
20.09.2008 02:57:30.709
20.09.2008 02:57:33.131
20.09.2008 02:57:36.178
20.09.2008 02:57:39.740
20.09.2008 02:57:50.599

Quelle: VKZ Brunsbiittel

211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O0=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O0=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O0=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine

AIS-DATEN POLARIS

127 78 O_90136'55.200"
127 78 O_90136'55.200"
127 78 O_90136'55.800"
127 78 O_90136'55.800"
0 78 O_91136'56.400"
-127 78 O_91136'57.000"
-127 78 O_91136'57.600"
-127 78 O_90136'58.200"
-127 78 O_91136'58.200"
-127 78 O_90136'58.800"
-127 78 O_91136'59.400"
-127 77 O_90137'0.000"
-127 77 O_90137'0.600"
-127 77 O_90137'0.600"
-127 77 O_90137'1.800"
-127 77 O_90137'1.800"
-127 77 O_90137'1.800"
-127 76 O_90137'2.400"
-127 76 O_91137'2.400"
-127 76 O_90137'3.000"
-127 75 O_90137'3.000"
-127 75 O_90137'3.000"
-127 74 O_90137'3.000"
-127 74 O_90137'3.000"
-127 73 O_90137'3.600"
-127 73 O_901137'3.600"
-127 73 O_90137'3.600"
-127 73 O_91137'3.600"
-127 73 O_90137'3.600"
-127 72 O_90137'3.000"
0 72 O_90137'3.000"
0 72 O_90137'3.000"
0 72 O_90137'3.000"
0 72 O_90137'3.000"
-127 72 O_91137'2.400"
0 69 O_90137'2.400"
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N_54[114'51.600"
N_540114'52.200"
N_54[114'52.200"
N_54[114'52.800"
N_54[114'52.800"
N_54[114'53.400"
N_54[114'54.000"
N_54[114'54.000"
N_54[114'54.600"
N_54[114'54.600"
N_54[114'55.200"
N_54[114'55.200"
N_54[114'55.800"
N_54[114'55.800"
N_54[114'56.400"
N_54[114'56.400"
N_54[114'57.000"
N_540114'57.600"
N_54[114'57.600"
N_54[114'58.200"
N_54[114'58.200"
N_54[114'58.800"
N_54[114'59.400"
N_54[114'59.400"
N_54(115'0.000"
N_540115'0.000"
N_54(115'0.600"
N_547115'0.600"
N_54[115'1.200"
N_540115'1.800"
N_54[115'2.400"
N_5401152.400"
N_54[115'3.000"
N_540115'3.600"
N_54[115'3.600"
N_540115'4.800"

200
200
200
210
210
220
220
230
240
240
240
250
260
260
270
270
270
270
270
260
260
260
250
250
240
240
230
220
220
200
200
180
180
170
160
140

36
37
38
39
39
38
37
36
34
32
29
25
22
18
15
13

w o ©

359
358
355
353
351
350
349
348
347
346
345
345
345
344
344
346



Anhang

20.09.2008 02:58:01.427
20.09.2008 02:58:10.818
20.09.2008 02:58:20.443
20.09.2008 02:58:30.708
20.09.2008 02:58:39.739
20.09.2008 02:58:51.271
20.09.2008 02:59:00.520
20.09.2008 02:59:10.817
20.09.2008 02:59:20.192
20.09.2008 02:59:29.723
20.09.2008 02:59:39.739
20.09.2008 02:59:51.270
20.09.2008 03:00:00.520
20.09.2008 03:00:10.816
20.09.2008 03:00:20.191
20.09.2008 03:00:29.722
20.09.2008 03:00:39.738
20.09.2008 03:00:51.269

Quelle: VKZ Brunsbiittel

211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O0=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine
211203240 O=under_way_using_engine

AIS-DATEN POLARIS

-127 62 O_90137'2.400"
0 57 O_90137'2.400"
-127 53 O_91137'2.400"
-127 47 O_90137'3.000"
0 44 O_90137'3.000"
0 38 O_91137'3.000"
0 35 O_9137'3.000"
0 32 O_91137'3.000"
0 29 O_91137'3.000"
0 26 O_90137'3.000"
0 24 O_91137'3.000"
0 22 O_90137'3.000"
0 19 O_90137'3.000"
127 17 O_90137'3.000"
127 14 O_90137'3.000"
0 11 O_90137'3.000"
0 10 O_90137'3.000"
0 8 O _91137'3.600"
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N_54[115'4.800"
N_540115'4.800"
N_54[115'4.800"
N_540115'4.800"
N_54[115'4.800"
N_540115'4.800"
N_54[115'4.800"
N_540115'4.800"
N_54[115'4.800"
N_541115'4.800"
N_54[115'4.800"
N_540115'4.800"
N_54[115'4.800"
N_540115'4.800"
N_54[115'4.200"
N_540115'4.200"
N_540115'4.200"
N_540115'4.200"

140
150
150
150
160
160
160
160
160
160
160
170
170
190
210
250
290
330

344
342
340
339
338
337
337
336
336
336
337
337
337
338
339
339
340
341



	Untersuchungsbericht 504/08
	Impressum
	Inhaltsverzeichnis
	1 Zusammenfassung des Seeunfalls
	2 Unfallort
	3 Schiffsdaten
	3.1 Foto POLARIS
	3.2 Daten POLARIS
	3.3 Foto CROWNBREEZE
	3.4 Daten CROWNBREEZE

	4 Unfallhergang
	5 Unfallfolgen
	6 Untersuchung
	6.1 Umweltbedingungen
	6.2 AIS der VKZ
	6.3 Audioaufzeichnungen der VKZ
	6.4 Unfallbewertung durch das WSA Kiel-Holtenau
	6.5 Besichtigung der Schiffe durch die BSU
	6.6 S-VDR-Daten der POLARIS
	6.6.1 Radarbilder der POLARIS
	6.6.2 AIS-Daten der POLARIS
	6.6.3 Audioaufzeichnungen der POLARIS
	6.6.4 Gesetzliche Regelungen


	7 Analyse
	8 Sicherheitsempfehlungen
	8.1 Schiffsführungen und Lotsenbrüderschaften
	8.2 WSD-Nord und Lotsenbrüderschaften NOK
	8.3 WSD-Nord

	9 Quellenangaben
	10 ANHANG

	Abbildungsverzeichnis
	Abbildung 1: Unfallort – Übersicht
	Abbildung 2: Unfallort - detailliert
	Abbildung 3: Schiffsfoto POLARIS
	Abbildung 4: Schiffsfoto CROWNBREEZE
	Abbildung 5: POLARIS – Schäden am Bug
	Abbildung 6: POLARIS - Schäden an Aufba
	Abbildung 7: POLARIS - Perforation im Bug
	Abbildung 8: CROWNBREEZE - Schäden am Bug
	Abbildung 9: CROWNBREEZE – Schäden auf der Back
	Abbildung 10: CROWNBREEZE – Schäden an den Aufbauten
	Abbildung 11: Aufzeichnungen des Sichtweitenmessgerätes Rüsterbergen
	Abbildung 12: AIS-Daten der VKZ - hier SOG
	Abbildung 13: AIS-Daten der VKZ - hier COG POLARIS
	Abbildung 14: AIS-Daten der VKZ – hier Kreiselkompasskurse der POLARIS
	Abbildung 15: AIS-Daten der VKZ - hier Kreiselkompasskurse der CROWNBREEZE
	Abbildung 16: AIS-Daten der VKZ - hier COG CROWNBREEZE
	Abbildung 17: AIS der VKZ um 04:53:35 LT
	Abbildung 18: AIS der VKZ um 04:54:16 LT
	Abbildung 19: AIS der VKZ um 04:55:27 LT
	Abbildung 20: AIS der VKZ um 04:55:46 LT
	Abbildung 21: AIS der VKZ um 04:56:04 LT
	Abbildung 22: AIS der VKZ um 04:56:38 LT
	Abbildung 23: AIS der VKZ um 04:58:37 LT
	Abbildung 24: VDR-Radarbild um 04:53:13 LT
	Abbildung 25: VDR-Radarbild um 04:55:12 LT - Kollision
	Abbildung 26: VDR-AIS-Daten um 04:40:21 LT
	Abbildung 27: VDR-AIS-Daten um 04:51:41 LT
	Abbildung 28: VDR-AIS-Daten um 04:55:27 LT – Kollision am Vorschiff
	Abbildung 29: VDR-AIS-Daten um 04:55:50 LT – Kollision am Achterschiff


