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1 Zusammenfassung

Es war beabsichtigt, am Nachmittag des 26. Mai 2009 mit dem unter norwegischer
Flagge fahrenden Autotransporter HOEGH LONDON aus Bremerhaven auszulaufen.
Aufgrund seiner Grof3e wurde das Schiff dazu mit zwei Hafenlotsen besetzt. Mit Hilfe
jeweils eines Bug- und Heckschleppers und eines weiteren Schleppers legte das
Fahrzeug vom Liegeplatz ab und lief zunachst in die Nordschleuse, um von dort
spater auf die Weser zu laufen. Dieses Manoéver verlief ohne besondere
Vorkommnisse.

Bereits am Liegeplatz des Schiffes waren beim Durchgang einer Wetterfront
Windstarken von bis zu 9 Bft in Béen beobachtet worden.

In der Schleuse erreichte auch der Seelotse das Schiff. Dieser sollte auf der Weser
das Schiff von den Hafenlotsen GUbernehmen.

Vor bzw. wahrend des Auslaufens aus der Schleuse erfolgte eine Abstimmung mit
den Lotsen zweier anderer Schiffe. Das waren zum einen die noch an der
Containerpier liegende HYPERION und zum anderen die einlaufende und ebenfalls
fur die Containerpier bestimmte MSC MALIN. Mit der HYPERION wurde vereinbart,
dass sie zunachst an der Pier verbleiben sollte, bis die beiden anderen Schiffe
passiert hatten. Die MSC MALIN wurde zunachst am westlichen Rand des
Fahrwassers gehalten.

Wahrend des Auslaufens aus der Schleuse und dem Drehen des Schiffes auf der
Weser herrschte Ebbstrom und der Wind, der zwischenzeitlich stark abgenommen
hatte, nahm wieder bis auf 9 Bft zu. Das Drehen wurde durch Bug- und
Heckschlepper unterstutzt. Nach einer weiteren Abstimmung mit dem Lotsen der
MSC MALIN wurde auf der HOEGH LONDON entschieden, die Fahrt aufzunehmen
und die wartende MSC MALIN zu passieren.

Nach dem Passieren der MSC MALIN wurde der Heckschlepper losgeworfen. Im
weiteren Verlauf konnte das Schiff nicht den Kartenkurs von 331° halten. Aufgrund
des Windes, der nun mit 9 Bft bis 10 Bft von querab auf das Schiff einwirkte, wurde
das Schiff nach Osten in Richtung der Pier versetzt. Das flhrte letztendlich zur
Kollision mit drei an der nordlichen Containerpier festgemachten Fahrzeugen. Deren
Ladekrane wurden zum Teil schwer, die Schiffe und ihre Ladung zum Teil erheblich
beschadigt.

Die HOEGH LONDON konnte nicht auf Hohe der Containerpier gestoppt werden und
kollidierte nordlich der Pier mit zwei Fahrwassertonnen und einer Buhnentonne. Eine
der Tonnen verkeilte sich zwischen Ruder und Schraube und machte so die HOEGH
LONDON mangvrierunfahig.

Nach einem Notankermandver wurde das Schiff mit Hilfe von vier Schleppern zu
einem neuen Liegeplatz verholt.

Wahrend des Unfallverlaufs kam es nicht zu Personenschaden. Uber eine
Umweltverschmutzung wurde der BSU nichts bekannt. Die HOEGH LONDON selbst
erlitt durch die Kollision mit den anderen Schiffen unter anderem Beschadigungen an
der Aullenhaut auf der Steuerbordseite und an den Luifterkdpfen auf dieser Seite.
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2 FAKTEN
2.1 Foto

Abbildung 1: Schiffsfoto HOEGH LONDON

2.2 Schiffsdaten

Schiffsname:
Schiffstyp:
Nationalitat/Flagge:
Heimathafen:
IMO—-Nummer:
Unterscheidungssignal:
Eigner:

Betreiber:

Baujahr:

Bauwerft:

Klassifikationsgesellschaft:
Lange U.a.:

Breite U.a.:

Seitliche Windangriffsflache:
Bruttoraumzahl:
Tragfahigkeit:

Tiefgang maximal:
Maschinenleistung:
Hauptmaschine:
Propellerart:

Leistung Bugstrahlruder:

Geschwindigkeit:

Werkstoff des Schiffskorpers:

HOEGH LONDON
Autotransporter
Norwegen
Oslo
9342205
LADG7
Leif Héegh & Co Shipping Limited
Hoegh Fleet Services AS
2008
Daewoo Shipbuilding & Marine
Engineering Co., Geoje
Det Norske Veritas
228,70 m

32,26 m
ca. 6.700 m? zum Unfallzeitpunkt
67.364
27.100 t

10m

13.062 kW
B&W 7S60MC
Festpropeller
1.800 kW, entspricht Pfahlzug von 27 t
bei 232 min™
13,7 kn (bei Mandverfahrt)
Stahl
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2.3 Reisedaten

Abfahrtshafen Bremerhaven

Anlaufhafen: Antwerpen/Belgien

Art der Fahrt: Berufsschifffahrt

Angaben zur Ladung: Autos und andere rollende Ladung
Tiefgang zum Unfallzeitpunkt: T:7,55m, Tn: 7,63 m, T5: 7,70 m
Besatzung: 24

Lotse an Bord: Ja (zwei Hafenlotsen, ein Seelotse)
Kanalsteurer: Nein

Anzahl der Passagiere: keine

2.4 Angaben zum Unfall oder Vorkommnis im Seeverkehr

Art des Unfalls/Vorkommnis im Schwerer Seeunfall / Kollision mit drei
Seeverkehr: anderen Fahrzeugen

Datum/Uhrzeit: 26. Mai 2009, 18:30 Uhr"

Ort: Weser, km 73,5

Breite/Lange: ¢ 53°35,8'N A 008°31,0°E
Fahrtabschnitt: Revierfahrt

Folgen: HOEGH LONDON: Beschadigungen an

den Aufbauten, aufgerissener Rumpf am
Heck auf Steuerbordseite, Ruder und
Schraube blockiert durch Uberlaufene
Tonne;

MAERSK NEWARK: Beschadigungen am
Rumpf und den Aufbauten auf der
Steuerbordseite, alle drei Deckskrane
beschadigt bzw. zerstort, 11 Container
beschadigt oder verloren;

MAERSK BINTAN: Beschadigungen am
Rumpf auf der Steuerbordseite, Gangway
abgerissen;

HUSKY RACER: Beschadigungen am
Rumpf an der Backbordseite, beide
Deckskrane beschadigt.

' Soweit nicht anders angegeben, beziehen sich alle Zeiten auf die lokale Zeit = UTC + 2 Std.
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Ausschnitt aus Seekarte 4 (INT 1457), BSH, 1:25.000
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Abbildung 2: Seekarte mit Liegeplatz und Unfallort
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2.5 Einschaltung der Behérden an Land und NotfallmalRnahmen

Beteiligte Stellen: a) WSA Bremerhaven?
b) WSP Bremerhaven?®
Eingesetzte Mittel: a) Tonnenleger BRUNO ILLING
Ergriffene MalRnahmen: a) Sicherung der beschadigten Fahrwassertonnen
b)
Ergebnisse: a)

Erste Ermittlungen
Wiederherstellung der Verkehrssicherheit

2 WSA Bremerhaven — Wasser- und Schifffahrtsamt Bremerhaven
® WSP Bremerhaven — Wasserschutzpolizei Bremerhaven
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3 UNFALLHERGANG UND UNTERSUCHUNG

3.1 Unfallhergang

3.1.1 Unfallhergang aus Sicht der Schiffsfiihrung der HOEGH LONDON

Die unter der Flagge von Norwegen fahrende HOEGH LONDON erreichte
Bremerhaven am 26. Mai 2009 um 03:48 Uhr. Nach dem Passieren der
Nordschleuse machte das Schiff im Nordhafen an der Westpier fest.

Der philippinische Kapitan habe sich wahrend des Einlaufens beim Lotsen Uber die
Wettervorhersage informiert und die Auskunft erhalten, dass fur den Nachmittag und
den Abend Gewitter angekindigt worden seien. Der Lotse habe ihn auch auf
Bremerhaven Weser Traffic verwiesen, wo auf UKW-Kanal 7 zu jeder Zeit eine
Wettervorhersage zu erhalten sei. Aufgrund der Wettervorhersage und der eigenen
Erfahrung habe sich der Kapitan entschieden, das Schiff mit sechs Vorleinen, zwei
Vorsprings, zwei Achtersprings und funf Achterleinen festzumachen.

Das Beladen sei um 13:43 Uhr abgeschlossen worden. Das Auslaufen sei zunachst
auf 15:00 Uhr festgelegt gewesen, dann aber durch den Betreiber des Hafens auf
16:30 Uhr verschoben worden. Gegen 15:30 Uhr sei der Kapitan auf die Brlicke
gekommen. Hier habe er festgestellt, dass der Wind auf ca. 40 kn aus westlicher
Richtung zugenommen habe. Er habe weiterhin bemerkt, dass sich das Schiff
aufgrund des Windes ca. 1 m bis 2 m von der Kaikante entfernt hatte. Daraufhin
habe er unverziiglich Uiber den Agenten einen Schlepper bestellt, um die HOEGH
LONDON an die Pier zurtckzudricken und dort zu halten. Dies geschah dann durch
den Schlepper RT INNOVATION. Das Driicken des Schleppers wurde bis zum
Ablegen beibehalten.

Gegen 16:18 Uhr seien die beiden Hafenlotsen an Bord gekommen. Der Wind habe
zu dieser Zeit mit 7 kn bis 10 kn aus westlicher Richtung geweht. Die Lotsen seien
durch den Kapitdn auf der Grundlage der reedereitublichen Vorschriften und
Checklisten in die Besonderheiten der HOEGH LONDON eingewiesen worden.
Dabei sei er durch die Lotsen daruber informiert worden, dass ihnen im Fahrwasser
der Weser zwei einkommende Schiffe begegnen wirden.

Die Lotsen und die Hafenverwaltung hatten keine Besorgnis bezuglich des Wetters
und dessen Einfluss auf das Auslaufen geaul3ert. Dennoch wurde, aufgrund der
durch die Lotsen mitgeteilten Wettervorhersage, und in Absprache mit ihnen, ein
dritter Schlepper fur das Auslaufen geordert.

Zum Zeitpunkt des Ablegens habe sich neben den Lotsen der Kapitan, der
I. Nautische Offizier und ein Vollmatrose (Ruderganger) auf der Bricke befunden.
Die gesamte Ausrustung, die Hauptmaschine und die Ruderanlage seien
einsatzbereit gewesen.

Die HOEGH LONDON habe gegen 17:18 Uhr in der Nordschleuse festgemacht. Bei
der Fahrt dorthin sei sie durch den Bugschlepper RT SPIRIT, den Heckschlepper
RT INNOVATION und den Schlepper SVEZIA unterstitzt worden.

Wahrend des Aufenthalts in der Schleuse habe der Wind auf ca. 25 kn
zugenommen. Der Seelotse sei gegen 17:34 Uhr an Bord gekommen. Die Lotsen
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hatten sich untereinander und mit den Schleppern auf Deutsch verstandigt. Die
wichtigen Informationen seien dem Kapitan aber auf Englisch Ubermittelt worden und
er habe auch auf Englisch nachgefragt. Weder Lotsen noch Hafenverwaltung hatten
offenbar darin ein Problem gesehen, unter den gegebenen Wetterbedingungen die
Schleuse zu verlassen.

Gegen 18:00 Uhr habe das Schiff die Schleuse verlassen. Nach dem Auslaufen aus
der Schleuse habe der Schlepper SVEZIA die HOEGH LONDON verlassen. Als die
HOEGH LONDON in den Fluss eindrehte, sei der Tidestrom mit ca. 3 kn bis 3,5 kn
gelaufen. Wahrend des Eindrehens habe der Wind auf ca. 35 kn aus westlicher
Richtung zugenommen. Die Drehung des Schiffes in die Fahrtrichtung sei um
18:12 Uhr abgeschlossen gewesen. Gleichzeitig habe der Wind auf ca. 45 kn
zugenommen. Hafenlotsen und Kapitan seien jedoch zufrieden gewesen, da das
Schiff unter diesen Umstanden mandvrierbar geblieben sei. Die HOGH LONDON sei
weiterhin von zwei Schleppern begleitet worden. Es sei ein Kurs von 318° gesteuert
worden, um etwas Spielraum aufgrund der Windangriffsflache des Schiffes zu
erhalten. Das Schiff habe nach dem Drehen auf halber Distanz zwischen der Mitte
des Fahrwassers und der Kaikante gestanden. Der Wind habe dann auf 35 kn bis
40 kn abgenommen.

Die einkommende MSC MALIN sei gegen 18:14 Uhr mit ,Ganz Langsam Voraus® in
einem Abstand von ca. 200 m passiert worden. Nach dem Vorbeifahren sei die
Geschwindigkeit langsam auf ,Voll Voraus® erhoht worden. Der Kartenkurs habe
331° betragen. Es seien aber um die 319° gesteuert worden, um den Einfluss des
Windes auszugleichen. Dazu seien verschiedene Ruderkommandos gegeben
worden.

Da die befahrbare Breite des Flusses rund 500 m betrage, habe der Kapitan nicht
das Risiko eingehen wollen, weiter nach Backbord zu gelangen, denn er sei besorgt
gewesen, bei plotzlich nachlassendem Wind auf die im Westen befindlichen Untiefen
zu geraten.

Der Heckschlepper RT INNOVATION sei um 18:18 Uhr entlassen worden. Der
Schlepper sei dem Schiff weiterhin gefolgt, um spater die Hafenlotsen zu
ubernehmen. Zu diesem Zeitpunkt seien auch die wegen der Schleusendurchfahrt
ausgeschalteten Radargerate wieder in Betrieb genommen worden. Das X-Band-
Gerat sei im 1,5 sm-Bereich, das S-Band-Gerat im 0,75 sm-Bereich betrieben
worden. Beide Radargerate seien in die Betriebsart ,Relativbewegung“ und
,Nordstabilisiert* geschaltet worden.

Der Lotse habe den Kapitan bezlglich der Ruder- und Maschinenkommandos
beraten. Diese seien durch den Kapitan an den I. Nautischen Offizier weitergegeben
worden. Der wiederum habe die Ruderkommandos an den Ruderganger
weitergegeben bzw. selbst den Maschinentelegraphen bedient.

Wahrend die HOEGH LONDON ihre Fahrt flussabwarts mit ca. 12 kn (iber Grund
fortgesetzt habe, habe die Windstarke ca. 35 kn betragen.

Als sich das Schiff gegen 18:20 Uhr in der Nahe der Tonne 53 befunden habe, sei
durch den Lotsen direkt an den Ruderganger das Kommando ,Ruder Hart
Steuerbord® gegeben worden. Unerwartet habe der Lotse dann den
Maschinentelegraphen auf ,Stopp“ geordert. Beide Kommandos seien nicht ber den
Kapitan gegeben worden. Das Schiff habe zu dieser Zeit das letzte Containerterminal
erreicht und durch den Kapitan seien mehrere dort festgemachte Schiffe festgestellt
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worden. Der Kapitan sei davon ausgegangen, dass die Hafenlotsen die
Geschwindigkeit verringerten, um nach der Ubergabe an den Seelotsen von Bord zu
gehen.

Durch den I. Nautischen Offizier seien die beiden zuvor gegebenen Kommandos des
Lotsen wiederholt und die Maschine gestoppt worden. Der Kapitan habe die
Lotsenkommandos jedoch sofort aufgehoben, indem er die Maschine wieder auf
,Voll Voraus“ befohlen habe, da er nicht im Fahrwasser habe stoppen wollen. Durch
den Kapitdn sei anschlieend das Ruder auf ,Steuerbord 30% gefolgt von
~Mittschiffs“, beordert worden. Der Kapitan nimmt an, dass die Maschine eine Minute
nach dem Stoppen wieder auf ,Voll Voraus“ lag. Die HOEGH LONDON habe wieder
Fahrt aufgenommen und die Reise fortgesetzt.

Ungefahr eine Minute spater habe der Wind plétzlich auf ca. 60 kn zugenommen.
Das Schiff habe einige Grad nach Steuerbord Ubergeholt und sei dann seitwarts in
Richtung der Kaianlagen gezwungen worden. Der Wind sei nun genau von Backbord
querab mit maximaler Starke gekommen. Der Kapitan habe sich wie schon zuvor in
der Steuerbordnock aufgehalten. Von dort habe er bemerkt, dass die RT
INNOVATION auf die Steuerbordseite gekommen sei und versucht habe, durch
Dricken ein weiteres Verdriften des Hecks nach Steuerbord zu verhindern. Wahrend
dessen habe die RT SPIRIT versucht, den Bug der HOEGH LONDON nach
Backbord zu ziehen.

Als der Abstand zu den an der Pier festgemachten Schiffen abgenommen habe, sei
die RT INNOVATION durch den Lotsen angewiesen worden, ihren Platz zu
verlassen. Annahernd eine Minute spater habe der Wind auf ca. 35 kn abgenommen.
Die Wirkung der vorangegangenen und das Schiff beeinflussenden Windboen habe
jedoch weiter angehalten, und so sei die HOEGH LONDON weiter in Richtung der
festgemachten Schiffe gedriftet. Der Kapitdn habe befurchtet, mit der MAERSK
NEWARK zu kollidieren. Er habe deshalb das Ruder auf ,Mittschiffs“ geordert, um zu
versuchen, die Kollision so parallel wie moglich geschehen zu lassen, in der
Hoffnung, nicht deren Rumpf aufzureiflden.

Zwei weitere Schiffe seien hinter der MEARSK NEWARK am Ende der Pier
festgemacht gewesen. Der Kapitan habe weiterhin versucht, den Auftreffwinkel zur
MEARSK NEWARK so klein wie mdglich zu halten. Der I. Nautische Offizier habe
versucht, durch das Betatigen des Typhons die anderen Schiffe zu warnen.

Gegen 18:24 Uhr sei die Hauptmaschine auf ,Stopp“ geordert worden. Gegen
18:25 Uhr sei die HOEGH LONDON mit der MAERSK NEWARK bei einer
Geschwindigkeit von ca. 12 kn uber Grund Kkollidiert. Die Vorausfahrt habe
angehalten und so sei die HOEGH LONDON anschlieBend mit der MAERSK
BINTAN und der HUSKY RACER Kkollidiert. Dabei seien alle vier Schiffe beschadigt
worden. Es habe aber keine Verletzten gegeben und es sei nicht zu einer
Umweltverschmutzung gekommen.

3.1.2 Unfallhergang aus Sicht der Lotsen

Die beiden Hafenlotsen wechselten sich in der Ublichen Weise bei der Beratung der
Schiffsfuhrung ab, d.h. vom Liegeplatz bis in die Schleuse war der eine Hafenlotse
der verantwortlich beratende Lotse und von der Schleuse bis zur Ubergabe an den
Seelotsen war der andere Hafenlotse der verantwortlich beratende Lotse. Der jeweils
zweite Lotse war unterstutzend tatig.
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Nach dem Unfall fertigte der zum Zeitpunkt des Auslaufens aus der Schleuse
verantwortliche Lotse einen Bericht Uber die durchgefihrte Lotsung an die
Hafenlotsengesellschaft. Darin heil3t es unter anderem: ,Beginn der Lotsung
17:50 Uhr, Ort: Nordschleuse; Beendigung der Lotsung 18:20, Ort: Weser (Mitte
Fahrwasser); Wind: SW — W’liche 6-7 / Béen spater. Zum Unfallhergang wurde
folgendes dargelegt: ,MS Hoegh London legte um 17:50 bei Windstarke 5 unter
Schlepperassistenz in der Nordschleuse ab und drehte in der Folge ins
Weserfahrwasser Richtung See ein. Die einkommende MSC Marlin wurde normal
passiert. Danach wurde in Absprache mit dem Kapitan der Achterschlepper
losgeworfen. Der Kapitan fihrte von da an das Schiff allein. Weder die Beratung des
Seelotsen noch meine Beratung wurde nachgefragt. Plotzlich und unerwartet traten
extreme Windbden aus westlicher Richtung auf. Trotz aller Versuche des Kapitans
mit dem Schiff an Hohe zu gewinnen, konnte eine Kollision mit den (...) Schiffen und
der Pier nicht vermieden werden.”

3.1.3 Weiterer Verlauf des Ereignisses

Nach der Kollision mit den drei festgemachten Fahrzeugen machte die HOEGH
LONDON weiterhin Fahrt voraus und passierte das nordliche Ende der Kaianlage.
Nach dem Passieren wurde ein Notankermanoéver durchgefuhrt. Im weiteren Verlauf
uberlief das Schiff die nordlich der Stromkaje liegenden Fahrwassertonnen 52 und
50, sowie die dazwischen liegende Buhnentonne 20. Die drei Tonnen wurden dabei
zum Teil schwer beschadigt. Die Tonne 50 verkeilte sich zwischen Ruder und
Schraube und machte die HOEGH LONDON mandévrierunfahig.

Zum Bugschlepper war wahrend des gesamten Verlaufs eine Leinenverbindung
aufrecht erhalten worden. Die RT INNOVATION war weiterhin gefolgt. Der Versuch
der RT INNOVATION, am Heck eine Schleppverbindung herzustellen, misslang
zunachst, da an Bord des Autotransporters, entgegen des entsprechenden Signals,
offensichtlich nicht der Vorlaufer des Schleppdrahtes, sondern die Jagerleine belegt
worden war.

Gegen 18:50 Uhr wurde dann eine Leinenverbindung hergestellt. Die beiden
Schlepper hielten die HOEGH LONDON zunachst im Fahrwasser. Um 19:40 Uhr
wechselte die RT INNOVATION an den Bug der HOEGH LONDON und machte dort
an der Backbordseite fest. Zwei weitere Schlepper, die ZP MONTALI und die
ZP CAYMUS, machten am Heck fest. Kurz darauf begann die Verschleppung des
Autotransporters zur Columbuspier, wo das Schiff gegen 21:20 Uhr festmachte.

3.1.4 Schéaden

Wahrend des Ereignisses kam es weder auf den beteiligten Schiffen noch an Land
zu Personenschaden. Uber Umweltverschmutzungen durch die Kollision wurde der
BSU nichts bekannt.

Auf der HOEGH LONDON verursachte die Kollision mit den drei anderen
Fahrzeugen Schaden an der Steuerbordseite der Aufbauten. Dabei wurden
Lufterkopfe abgerissen oder zerstort, das feste Sonnensegel in der Nock beschadigt
und die Seitenwand eingebeult. Am Heck wurde die Aulenhaut aufgerissen (siehe
Abbildungen 3 bis 5).
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Abbildung 3: Zerstorte Lifterkdpfe und beschadigtes Sonnensegel der Nock

Abbildung 4: Heck der HOEGH LONDON
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Abbildung 5: Seitenansicht HOEGH LONDON mit Einbeulungen

Die MAESK NEWARK erlitt Beschadigungen am Rumpf und den Aufbauten an der
Steuerbordseite. Da die Deckskrane der Beladung mittels Containerbricken im
Wege standen, waren sie zur Seeseite gedreht worden. Bei der Vorbeifahrt der
HOEGH LONDON wurden die Ausleger erfasst und zur Seite gedreht. Alle drei
Deckskrane wurden beschadigt bzw. zerstort. EIf Container der Decksladung wurden
beschadigt oder fielen ins Wasser (Abbildungen 6 und 7).

Abbildung 6: MAERSK NEWARK, beschadigter Rumpf, verdrehte und beschadigte Krane
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Abbildung 7: MAERSK NEWARK, abgerissener Kranausleger bei Kran 1 und beschadigte Container

Die MAERSK BINTAN erhielt Beschadigungen am Rumpf und den Aufbauten
(Abbildung 8). Die ausgebrachte Gangway wurde abgerissen.

Abbildung 8: MAERSK BINTAN

Der Rumpf der HUSKY RACER wurde an der Backbordseite aufgerissen. Beide
Deckskrane wurden beschadigt, da auch sie zur Seeseite gedreht waren (Abb. 9).
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28 1 MAER
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HUSKY RACER

Abbildung 9: HUSKY RACER, beschadigter Rumpf, verdrehter Kran

Die Fahrwassertonne 52 wurde durch das Uberlaufen nur leicht beschadigt. Die
Fahrwassertonne 50 verkeilte sich bei der HOEGH LONDON zwischen Ruder und
Schraube. Kette und Grundgewicht der Tonne rissen anscheinend erst wahrend des
Wiedereinschleusens der HOEGH LONDON ab und behinderten dann das AuRentor
der Nordschleuse.

3.2 Unfalluntersuchung

Die HOEGH LONDON wurde am 28. Mai 2009 durch ein Team der BSU aufgesucht.
Wahrend dieses Termins erfolgte die Befragung des Kapitéans und eine Besichtigung
des Schiffes einschlieRlich der Brucke. Durch die Besatzung wurde eine Vielzahl von
Dokumenten in Kopie Uberreicht.

3.2.1 Wetter

Auf Nachfrage wurde den Untersuchern durch die Besatzung eine schriftliche
Wettervorhersage und der Ausdruck einer Windkarte ubergeben. Dieser Ausdruck
entstammte einem computergestitzten System flr Windvorhersagen an Bord der
HOEGH LONDON, das auf einem Bildschirm Winddaten in graphischer Form
darstellte. Im Computersystem war ein weiteres Hineinzoomen madglich (siehe
Abbildungen 10 und 11). Die dargestellten Winddaten ermdglichten nur einen groben
Uberblick liber die Situation und enthalten wesentlich geringere Windstarken.

Die schriftiche Wettervorhersage war durch das britische Met Office am
26. Mai 2009 um 08:00 Uhr UTC herausgeben worden. Es enthielt das ,High Seas
Bulletin for Metarea 1“ und umfasste damit nicht das Gebiet der Deutschen Bucht
bzw. das der Weser. Metarea 1 beinhaltete die Winddaten fir die Seegebiete
westlich von GroRbritannien.
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Abbildung 10: Winddaten fur den 26. Mai 2009, 12:00 Uhr UTC — Vorhersage; Foto der
Bildschirmdarstellung auf der Briicke der HOEGH LONDON

Abbildung 11: Winddaten fur den 26. Mai 2009, 18:00 Uhr UTC — Interpoliert; Foto der
Bildschirmdarstellung auf der Briicke der HOEGH LONDON
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Der Schiffsfiilhrung der HOEGH LONDON hatten am Unfalltag auch andere
Informationen zur Verfigung gestanden. So wurden iiber NAVTEX* am 26. Mai 2009
die folgenden sich auf das Wetter beziehenden Nachrichten ausgesendet:

<26.05.2009 07:01:28> 260700 NAVTEX-HAMBURG (NCC)
WEATHERFORECAST FOR GERMAN BIGHT UNTIL 27.05.2009 00 UTC:
SOUTHEAST TO SOUTH 4 TO 5, LOCALLY 6, SHIFTING SOUTHWEST,
LATER WEST TO NORTHWEST ABOUT 6, PARTLY SEVERE THUNDERY
GUSTS, AT TIMES POOR VISIBILITY, SEA 1 TO 2 METRE.

OUTLOOK UNTIL 27.05.2009 12 UTC:
WEST 6, BACKING A LITTLE.

<26.05.2009 10:11:43> ZCZC PB65
NETHERLANDS COASTGUARD

GALE WARNING NR. 65 261010 UTC MAY

ISSUED 26 MAY 0951 UTC

HUMBER GERMAN BIGHT FISHER DOGGER FORTIES
NORTHWEST 7

OTHER DISTRICTS
NO WARNING

Durch den DWD® wurde am 26. Mai 2009 die nachfolgende Vorhersage
veroffentlicht:

Seewetterbericht vom 26.05.2009, 08.00 GZ,
herausgegeben vom Seewetterdienst Hamburg:

In den nachsten 12 Stunden ist in allen Vorhersagegebieten
mit Starkwind oder Sturm zu rechnen.

Wetterlage von heute, Dienstag, 05 GZ

Tief 994 Nordwestrussland abschwachend, wenig nordostziehend.
Hoch 1021 Ukraine, langsam ostwandernd. Tief 991 dicht
sidwestlich von Island, etwas abschwadchend, langsam ostziehend.
Teiltief 998 Nordkap ostziehend. Wellende Kaltfront 1012
Bottensee, 1007 Viking, 1020 Biskaya ostschwenkend.
Azorenhochkeil 1020 Nordspanien ostausweitend. Gewittertief
1008 Westdeutschland vertiefend, nordostziehend, Mittwoch
Mittag 990 Nordschweden.

Vorhersagen bis heute Mitternacht:

Deutsche Bucht:

Stidost bis Siid 4 bis 5, strichweise 6, slidwestdrehend,
spadter West bis Nordwest um 6, teils schwere Gewitterbéden,
zeitweise schlechte Sicht.

Seewetterdienst Hamburg

Der fettgedruckte Teil der Vorhersage auf deutsch entsprach damit dem englischen
NAVTEX-Text.

* NAVTEX - NAVigational TEXt Messages
°> DWD - Deutscher Wetterdienst
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Schwere Gewitterboen bedeuten dabei Windstarken von 25 m/s bis 28 m/s, bzw.
48 kn bis 55 kn oder 10 Bft.

Das im Auftrag der BSU durch den Deutschen Wetterdienst erarbeitete Gutachten
basierte auf den Winddaten der Wetterwarte Bremerhaven (Tabelle 1) und den auf
der AulRenweser gemessenen Windgeschwindigkeiten (Tabelle 2).

Auszug aus dem Wettergutachten:

Wetterlage — Am 26. Mail 2009 war ein Tief von der westlichen Deutschen Bucht
entlang der Westkuste Jiutlands zum Skagerrak und nach Stidnorwegen gezogen. Es
hatte sich dabei von 1003 hPa am Morgen (08:00 MESZ) bis auf 994 hPa am Abend
(23.00 MESZ) vertieft. Bei der Passage des Frontsystems in der ersten Tageshélfte
waren Gewitter mit stirmischen Bbéen aufgetreten. Am Nachmittag Uberquerte dann
eine zweite Kaltfront mit Schauern die Unterweser und sowohl der Mittelwind als
auch die Béen nahmen stark zu.

Wetterverhaltnisse — Die starkste Windbde ist nach den uns vorliegenden Unterlagen
der Wetterwarte Bremerhaven um 16:28 MESZ mit 20,6 m/s (9 Bft) aufgetreten. Die
Windrichtung war dabei noch Sudwest. Um 18:20 MESZ wurden im Mittel 15,0 m/s
(Bft 7) gemeldet. Die hochste Bée zwischen 18 und 19 Uhr MESZ betrug 19 m/s
(Bft 8). Der Wind kam ab 18 Uhr aus westlichen Richtungen. Die mittlere Windstarke
lag dabei bei 6 Bft. Zu beachten ist, dass die Messungen von der Wetterwarte
Bremerhaven an der Mole in 10 m Hohe® erfolgen. An der Kaje muss man in
groRerer Hohe (30-40 m) sicherlich mit héheren Windstarken (1-2 Bft mehr) rechnen.

Es bestand keine Sichtbehinderung aufgrund des Wetters. Der Sonnenuntergang
war am Unfalltag um 21:37 Uhr.

® Auf der siidlichen Mole der Geestemiindung.
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Station: Bremerhaven

Zeitraurn: 26. 5 .2009, 16h - 19h MESZ

10-Minuten Werte der Windrichtung und Windgeschwindigkeit
DDf: rrittlere VWindrichtung nach der 360-teiligen Windrose

FF: mittlere Windgeschwindigkeit in m/s

DDfx: YWindrichtung nach der 360-teiligen Windrose zum Zeitpunkt der Windspitze
FX: ‘Windspitze in m/fs

Zeitangaben in UTC !

STATIONSHNAME MESS DATUM DD FF DDfx FX
BEremerhaven 26.5.09 14:00 230 131 230 16,45
Bremerhaven 2B.5.09 14:10 230 125 220 158
Bremerhaven 25509 14:20 230 122 240 156
BEremerhaven 26.5.09 14:30 240 134 230 206
Eremerhaven 26.5.09 14:40 240 117 250 163
Bremerhaven 2B.5.09 14:50 220 105 230 14 3
Bremerhaven 25509 15:00 210 91 210 118
Bremerhaven 265091510 220 104 230 138
Bremerhaven 26509 15:20 220 1mnm4 220 14 3
Bremethaven 26.5.0915:30 240 114 270 1548
Bremerhaven 25509 15:40 250 122 20 160
Bremerhaven 26.5.09 15:50 260 117 260 16,0
Bremerhaven 26.5.09 16:00 260 122 250 193
Bremethaven 26.5.09 16:10 260 140 2B0 1m|A
Bremerhaven 25509 16:20 280 150 270 194
Bremerhaven 26509 16:30 280 134 20 17 6
Bremerhaven 26.5.09 16:40 270 11,7 270 1645
Bremethaven 26.5.09 16:50 270 1148 2B0 162
Bremerhaven 255091700 270 122 270 160
Bremerhaven 265091710 270 103 270 134
Bremerhaven 265091720 270 1no4 260 144
Bremethaven 2B.5.0917:30 270 104 270 1348
Bremerhaven 255091740 270 a2 270 127
Bremerhaven 265091750 270 i) 20 103
BEremerhaven 26.5.09 15:00 270 a3 260 1145

Tabelle 1: Winddaten’ der Wetterwarte Bremerhaven, Zeitangaben in UTC

15 m/s entsprechen 7 Bft, 19,4 m/s entsprechen 8 Bft.
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Windmessungen am 26. Mai 2000
(Mittel dber 10 M inuten, Baen in der letzten Stunde)

L euchtturm Ale Weser

LT Windrichtung (Grad)  Starke Mittel (k) Baen (ki
14 220 25 34
15 260 149 33
16 2a0 34 47
17 270 33 45
18 260 3 34
149 260 3 37
20 260 31 34

Unhemanntes Feuerschiff Deutsche Bucht

LT Windrichtung (Grady  Starke Mittel (k) Baen (ki
14 220 18 33
15 240 23 a7
16 260 25 33
17 280 23 33
18 250 23 28
19 260 21 27
20 260 18 25

Tabelle 2: Winddaten® Leuchtturm Alte Weser und Tonne Deutsche Bucht, Zeitangabe in UTC

An Bord der HOEGH LONDON war zum Unfallzeitpunkt ein Voyage Data Recorder
(VDR) der Firma JRC vom Typ 1800 eingebaut. Dieser zeichnete auch die
Windgeschwindigkeit in m/s und die Windrichtung des scheinbaren Windes als
Schiffspeilung auf. Das Messgerat dazu befand sich auf der Backbordseite des
Peildecks ca. 2 m uber Decksniveau und damit ca. 35 m uber der Wasserlinie.

Die NMEA-Daten® des VDR fiir den Wind wurden durch die Untersucher ausgelesen
und graphisch aufbereitet (siehe Abbildungen 12 bis 15).

® 39 kn entsprechen 8 Bft, 47 kn entsprechen 9 Bft. )
® NMEA - National Marine Electronics Association; Ubertragungsstandard im maritimen Bereich
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Abbildung 12: VDR der HOEGH LONDON, Aufzeichnung der Windstérke des scheinbaren
Windes [m/s] Uber die Zeit (Systemzeit VDR, entspricht UTC)
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Abbildung 13: VDR der HOEGH LONDON,

Aufzeichnung der Windrichtung des scheinbaren Windes
als Schiffspeilung [°] Gber die Zeit (Systemzeit VDR)
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Zur Verdeutlichung der Windstarken im unfallrelevanten Zeitraum dient die
Abbildung 14. Hier ist erkennbar, dass der Wind zwischen 18:15 Uhr und 18:19 Uhr
relativ konstant war und mit ca. 8 Bft'® scheinbarem Wind wehte.
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Abbildung 14: VDR der HOEGH LONDON, Ausschnitt aus der Aufzeichnung der Windstarke des
scheinbaren Windes [m/s] Uber die Zeit (Systemzeit VDR) fiir den Unfallzeitraum

FUr ausgewahlte Zeitpunkte ergeben sich in  Abhangigkeit von der
Schiffsgeschwindigkeit folgende wahre Windgeschwindigkeiten:

scheinbarer Wind wahrer Wind
18:11:42 Uhr 27 m/s aus 240° 27,5 m/s (Bft 10) aus 235°
18:13:52 Uhr 25 m/s aus 250° 24,5 m/s (Bft 10) aus 240°
18:15:41 Uhr 21 m/s aus 240° 22 m/s (Bft 9) aus 230°
18:22:00 Uhr 26,5 m/s aus 270° 24 m/s (Bft 9) aus 257°.
18:22:50 Uhr 29 m/s aus 290° 24,5 m/s (Bft 10) aus 280°

Das Diagramm der Windrichtung tUber die Zeit wird in Abbildung 15 dargestellt. In
ihm wird deutlich, dass der scheinbare Wind im dargestellten Zeitraum um ca. 50°
drehte.

19 17,2 m/s bis 20,7 m/s entsprechen 8 Bft
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Abbildung 15: VDR der HOEGH LONDON, Ausschnitt aus der Aufzeichnung der Windrichtung des
scheinbaren Windes [°] Uber die Zeit (Systemzeit VDR) fir den Unfallzeitraum

3.2.2 Strdmung

Durch die WSP Bremerhaven wurde beim WSA Bremerhaven ein
Stromungsgutachten in Auftrag gegeben. Grundsatzlich ist festzustellen, dass dem
Gutachten aufgrund fehlender permanenter Sensoren keine aktuell am Unfalltag
gemessenen Daten zu Grunde liegen. Vielmehr wurde auf frihere Messungen
zuruckgegriffen und diese wurden dann auf die zum Unfallzeitpunkt vorliegende
Ebbstromphase umgerechnet. Die Messpunkte lagen bei km 71 (Hohe Buhne 41)
und 74,5 (Hohe des nérdlichen Endes der Stromkaje). Im Gutachten werden die zum
Unfallzeitpunkt herrschenden Bedingungen wie folgt erlautert:
Der Unfallzeitpunkt (...) von 18:00 bis 18:45 Uhr liegt ca. 2:30 — 3:15 Stunden
nach dem Eintritt des 2. Tidehochwassers am Pegel Bremerhaven. Der
Zeitraum fallt in eine Phase noch steigender Ebbstromgeschwindigkeiten, die
gegen 18:45 Uhr ihr Maximum erreicht haben durften.
Unter Berticksichtigung aller Daten lagen die Stromungsgeschwindigkeiten in
der Fahrwassermitte zu Beginn des Unfalls um 18:00 Uhr an der Oberflache
bei ca. 3,3 Knoten und ca. 2,5 Knoten in einer Tiefe von 2 m unter MTnw'™.
Am Ende der Stromkaje im oOstlichen Fahrwasserbereich betrugen die
Geschwindigkeiten um 18:20 Uhr an der Oberflache ca. 3,5 Knoten und ca.
3,0 Knoten in einer Tiefe von 2 m unter MTnw. Die maximalen
Stromungsgeschwindigkeiten um ca. 18:45 Uhr am Ende der ,Unfallstrecke”

" MTnw — Mittleres Tideniedrigwasser
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lagen bei ca. 4,0 Knoten an der Oberflache und ca. 3,5 kn in der darunter
liegenden Messebene.
Auf Nachfrage teilte der Ersteller des Gutachtens mit, dass davon auszugehen sei,
dass bis km 73 der Strom parallel zur Kaikante verlaufe. Weiter nérdlich kénnte ein
leichter Versatz in Richtung der Pier vorhanden sein.

3.2.3 Fahrtverlauf der HOEGH LONDON

3.2.3.1 Aufzeichnung der Verkehrszentrale Bremerhaven

Die HOEGH LONDON erreichte nach dem Ablegen vom Liegeplatz ohne Probleme
die Nordschleuse und machte dort fest.
FUir die Betrachtung des weiteren Fahrtverlaufs standen zum einen die
Aufzeichnungen des VDR des Schiffes und zum anderen die Aufzeichnungen der
Verkehrszentrale (VkZ) Bremerhaven zur Verfugung. Durch die VKZ wurden die
folgenden Daten zur Verfigung gestellt:
Mitschnitt des UKW-Kanals 7, des Arbeitskanals der Verkehrszentrale in diesem
Bereich,
Radarplot der Radarstation Tetten in tabellarischer und graphischer Darstellung,
Mitschnitt des Radarbildes der Radarstation Tetten in Form einer elektronischen
Datei mit einem Intervall von ca. einer Minute.

Zur Darstellung des Fahrverlaufs wurde zunachst die elektronische Aufzeichnung
des Radarbildes der VkZ Bremerhaven ausgewertet.

Abbildung 16: 17:37 Uhr, MSC MALIN erscheint auf dem Radarbild, HOEGH LONDON in der
Nordschleuse
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Abbildung 17: 17:56 Uhr: HOEGH LONDON beginnt mit dem Auslaufen aus der Schleuse

Abbildung 18: 18:04 Uhr: HOEGH LONDON verlasst den Vorhafen der Nordschleuse, MSC MALIN
auf Hohe des geplanten Liegeplatzes
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Abbildung 19: 18:09 Uhr: HOEGH LONDON hat den Vorhafen verlassen und beginnt mit der Drehung
Uber Steuerbord. Anfrage bei MSC MALIN (H5) Uber die Moéglichkeit, zu passieren

Abbildung 20: 18:10 Uhr: Entscheidung, MSC MALIN zu passieren
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Abbildung 21: 18:11 Uhr: HOEGH LONDON, HDG'? = 315°, COG" = 347°, SOG" = 3,9 kn

Abbildung 22: 18:12 Uhr: HOEGH LONDON, HDG = 318,7°, COG = 337°, SOG = 6,1 kn

2HDG - Heading = anliegender Kurs; alle Werte aus Voyage Data Recorder (VDR)
'3 COG - Course Over Ground = Kurs tiber Grund; alle Werte aus VDR
¥ SOG — Speed Over Ground = Geschwindigkeit Giber Grund; alle Werte aus VDR
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Abbildung 23: 18:13 Uhr: HOEGH LONDON, HDG = 316,3°, COG = 330°, SOG = 7,4 kn

Abbildung 24: 18:14 Uhr: HOEGH LONDON, HDG = 318°, COG = 328°, SOG = 8 kn
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Abbildung 25: 18:15 Uhr, HOEGH LONDON, HDG = 319,1°, COG = 330°, SOG = 8,5 kn;
Heckschlepper wird losgeworfen (18:15:25 Uhr)

Abbildung 26: 18:16 Uhr, HOEGH LONDON, HDG = 319°, COG = 334°, SOG = 8,1 kn
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Abbildung 27: 18:17 Unr HOEGH LONDON, HDG = 316,7°, COG = 333°, SOG = 7,8 kn

Abbildung 28: 18:19 Uhr: HOEGH LONDON, HDG = 326°, COG = 334°, SOG = 9 kn; Maschine wird
kurz auf ,Stopp“ gelegt
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Abbildung 29: 18:20 Uhr, HOEGH LONDON, HDG = 324,3°, COG = 333°, SOG = 9,6 kn,
RT INNOVATION driickt am Heck

Abbildung 30: 18:22 Uhr: HOEGH LONDON, HDG = 324,5°, COG = 330°, SOG = 12 kn
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Abbildung 31: 18:24 Uhr: HOEGH LONDON, HDG = 323,5°, COG = 329°, SOG = 13,6 kn;
MSC MALIN am Liegeplatz

Um den Passiervorgang zwischen HOEGH LONDON und MSC MALIN und den
weiteren  Fahrtverlauf der HOEGH LONDON noch einmal anders zu
veranschaulichen, wurden die tabellarisch aufgelisteten Daten des Radarplots der
VkZ Bremerhaven in eine Planzeichnung des WSA Bremerhaven Ubertragen

(Abbildung 32).
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Abbildung 32: Radarplots HOEGH LONDON und MSC MALIN der VkZ Bremerhaven, (bertragen auf
Planzeichnung des WSA Bremerhaven; mit Verteilung der Schiffe an der Pier.
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3.2.3.2 VDR der HOEGH LONDON
Der BSU lagen die VDR-Daten ab 26. Mai 2009 07:30 Uhr UTC vor.

Zur Verdeutlichung der durch die HOGH LONDON gelaufenen Kurse und
Geschwindigkeiten dient die folgende Tabelle 3, welche die aus der VDR-
Aufzeichnung des Radarbildes der HOEGH LONDON abgelesenen Werte enthalt.

Zeit HDIS Speed [SeE S00G
158:08:00 270 1.7 334 3.5
158:10:30 291 1.9 Elila ER
18:11:00 316 3.3 347 ERE
18:11:50 318 4.8 338 5
158:12:00 3187 54 337 b1
18:12:50 3174 BB 334 B4
18:13:00 4163 72 330 74
18:13:50 3163 fil: 327 [l
158:14:00 318 4 328 B
158:14:50 145 5.2 330 5.5
18:15:00 145 5.3 g34 5.5
18:15:30 3206 8 335 8.3
18 16:00 314 fiR= 334 8,1
158:16:50 3172 75 334 7.8
18:17:00 a16.7 filks] 333 7.8
18:17:30 3174 Fils 334 74
18:18:00 3183 Fils 333 78
18:18:50 32148 8.1 334 5.3
158:18:00 325 ERE 334 H
158:18:50 327 .8 H a34 4,1
158:20:00 324 .3 HA 333 HA
18:20:30 3247 10,1 332 10,1
18:21:00 325 10,7 331 10,8
158:21:50 3245 11,2 324 11.3
15:22:00 224 .5 1.4 330 12
18:22:50 3267 124 331 12,3
18:23:00 3243 12,8 332 12,8
158:23:50 323 13,1 328 13,1
158:24:00 3245 13,56 324 14,8
158:24:50 4148 13,7 328 14.8
158:25:00 3204 13,7 324 13,8
158:25:50 31807 13,5 324 13,6
158:26:00 145 13,3 320 14,3
158:26:50 4208 12,1 324 12,1
18:27:00 4185 12 324 12,1
18:27:30 3083 11,2 320 10,8
158:25:00 200 448 316 10,1

Tabelle 3: Vom Radar abgelesene Daten der HOEGH LONDON
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Aus den im VDR der HOEGH LONDON aufgezeichneten Daten wurden die
folgenden Tabellen 4 bis 8 erstellt. Dabei werden die technischen Daten ins
Verhaltnis zu den Bricken- bzw. Funkgesprachen und der jeweiligen Position des
Schiffes gebracht.

Auch fir die Auswertung des Funkverkehrs mit den Schleppern wurden durch die
Untersucher die Aufzeichnungen des VDR herangezogen. Diese waren zum grof3en
Teil schwer verstandlich, da sich der beratende Lotse zusammen mit dem Kapitan
groltenteils in der Nock des Schiffes aufhielt und hier die AuRengerausche die
Qualitat der Aufzeichnung beeintrachtigten. Die wichtigsten Kommandos an die
Schlepper sind Bestandteil der in tabellarischer Form erfassten Ereignisse.

In diesen Tabellen sind auch den Untersuchern als wichtig erscheinende
Anmerkungen der auf der Brucke agierenden Personen erfasst.

Aufgrund der Anmerkung eines Zeugen uber eine dritte Person in der Nock der
HOEGH LONDON wurde die Audioaufzeichnung im betreffenden Zeitraum (drei
Minuten ab 18:17:44 Uhr) einer erweiterten Audiobearbeitung mit Hilfe der
Bundesstelle fur Flugunfalluntersuchung unterzogen. Die sich daraus ergebenden
Anderungen wurden in die nachfolgende Tabelle eingearbeitet.

Flr das bessere Verstandnis der Tabellen dienen die folgenden Hinweise:

— Die Meterangaben in der Spalte ,Position“ in den Tabellen 4 bis 8 beziehen
sich auf die Kilometrierung der Pier (siehe auch Abbildung 2 und 32). Die
Kilometrierung beginnt mit Meter 0 an der Nordmole des Vorhafens der
Nordschleuse.

— Die Ruder- und Maschinenkommandos werden vom Beginn bis 18:19:07 Uhr
durch den Lotsen empfohlen und durch den Kapitan Uber sein Handfunkgerat
an den Offizier in der Briicke weitergegeben.

— Die Darstellung des Conning-Displays im Replay des VDR enthalt auch die
Geschwindigkeit des Schiffes iber Grund (SOG). Uberwiegend bezieht sich
diese Angabe auf die Logge, was wahrend des Replay extra angezeigt wird.

— Die Angaben ,Speed (Radar)* und ,SOG (Radar)® wurden zu den
angegebenen Zeitpunkten direkt vom Replay des Radars abgelesen. Dazu
wurde die Anzeige im Replayer von ,Conning“ auf ,Radar” umgeschaltet.

— Die Angaben fur das ,Heading“ wurden entweder im Conning-Display des
Replayers oder vom Replay des Radars abgelesen. Dabei wurden zeitweise
leichte Differenzen beobachtet.

— L(A) steht fur den verantwortlichen Lotsen, L(B) steht fur den unterstitzenden
Lotsen, L(C) steht fur den Seelotsen.

— Aufgrund des hoérbaren Akzents wird die dritte Person als ,Skandinavier®
bezeichnet.
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Tabelle 4: HOEGH LONDON, VDR-Aufzeichnung von 18:09:00 Uhr bis 18:12:57 Uhr
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Tabelle 8: HOEGH LONDON, VDR-Aufzeichnung von 18:22:01 Uhr bis 18:25:28 Uhr

Seite 45 von 86



Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung
Az.: 168/09 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

3.2.3.3 Stellungnahme des verantwortlich beratenden Lotsen

Der verantwortlich beratende Lotse der HOEGH LONDON beantwortete zusammen
mit seiner anwaltlichen Vertretung eine Reihe von Fragen der BSU in schriftlicher
Form. Die Antworten werden nachfolgend zusammengefasst. Der Lotse gab an, dass
die Besonderheiten der Schiffes, des Reviers und des Wetters mit dem Kapitan
besprochen worden seien. Insbesondere auch, wie darauf zu reagieren sei. Durch
den Kapitan sei keine Windlasttabelle vorgelegt worden. Das sei aber auch nicht
notwendig gewesen, da beide Lotsen mit diesem Schiff vertraut gewesen seien und
die HOEGH LONDON keine Besonderheiten zu anderen groRen Autotransportern
aufweisen wuirde. Aufgrund dieses Wissens seien zwei Schlepper mit 75 t Pfahlzug
und ein Schlepper mit 40 t Pfahlzug bestellt worden. Diese drei Schlepper seien
zusammen mit dem Bugstrahlruder des Schiffes ausreichend fur ein sicheres
Auslaufen gewesen.

Nach der Wettervorhersage sei fur das Auslaufen von Windstarken 5 bis 6 Bft, in
Bdéen 8 bis 9 Bft aus W bis NW, auszugehen gewesen. Beim Verlassen der
Nordschleuse habe die Windstarke 5 bis 6 Bft betragen. Durch den Lotsen seien
auch die Windmeldungen und Wettervorhersagen der Lagemeldungen von
Bremerhaven Weser Traffic und Bremerhaven Port aufgenommen worden. Die
tatsachlich auftretenden Windstarken seien jedoch nicht vorhergesagt gewesen.
Beim Auslaufen aus der Nordschleuse habe der Schlepper SVEZIA nur noch
gedrickt bzw. habe auf standby gelegen. Zu diesem Zeitpunkt seien die Windstarken
gunstig gewesen. Der Lotse der MSC MALIN hatte versichert, sein Schiff am grinen
Tonnenstrich halten zu kdnnen, damit sei zwischen der MSC MALIN und dem
Ostlichen Trassenrand ausreichend Platz gewesen. In Absprache mit dem Kapitan
der HOEGH LONDON sei dann entschieden worden, aus dem Vorhafen
auszulaufen. Da Bug- und Heckschlepper die HOEGH LONDON im Vorhafen gut
halten konnten und der dritte Schlepper ohnehin nur auf standby lag bzw. ab 4 kn
Fahrt keine Wirkung mehr erzielte, habe man auf diesen verzichten konnen. Er sei
dann zur MSC MALIN gelaufen.

Nach dem Verlassen des Vorhafens sei die HOEGH LONDON von besonders
starkem Ebbstrom erfasst worden. Die MSC MALIN sei ohne Problem in
ausreichendem Abstand passiert worden.

Nach dem Passieren sei die HOEGH LONDON von erheblich auffrischendem Wind
beeinflusst worden. Dies, in Verbindung mit dem starken Ebbstrom, habe eine
energische Fahrterhdhung und energische Rudermandver notwendig gemacht mit
dem Ziel, zunachst das Heck von der Pier frei zu halten, um danach Hohe nach
Westen zu gewinnen.

Nach dem Passieren der MSC MALIN sei der Wind bis auf 11 Bft angestiegen.
Zusammen mit dem festgestellten Ebbstrom bis zu 4 kn sei, trotz des notwendigen
Vorhaltewinkels, das Schiff in Richtung Pier versetzt worden.

Der auf der HOEGH LONDON verwendete Einsatz der Mandvrierhilfen, d.h.
Bugschlepper zieht nach Backbord, Ruderlage ,Steuerbord 60° sei nicht das
Standardverfahren. Es sei aber unter den gegebenen Umstanden das richtige
Manover gewesen, um den Verlust an westlicher Hohe so gering wie moglich zu
halten und zum anderen das Heck von der Pier freizukanten.

Allerdings schatzte der Lotse die Wirkung des Bugschleppers bei einer
angenommenen Zugrichtung von 2 bis 3 Strich an Backbord und einer Fahrt Uber
Grund von 8 kn als gering ein.
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Der Lotse gab an, dass ab PP 500 (Meter 500) der Kapitan der HOEGH LONDON
auf die Beratung verzichtete und das Schiff allein weiterfuhrte. Insbesondere habe
der Kapitan verschiedene Ruder- und Maschinenkommandos gegeben, welche nicht
mehr zwischen Lotse und Kapitan abgesprochen gewesen seien. So sei etwa auf
Hohe der Buhnentonne 43 ein Maschinenmandver von ,Voll Voraus“ auf ,Stopp*
verandert worden und die Ruderlage sei von ,Hart Steuerbord“ auf ,Mittschiffs*
geandert worden. Danach habe das Schiff den abgesprochenen Bahnverlauf
verlassen und es sei zu einer immer groReren Annaherung an die Pier gekommen.
Zeitgleich habe der Wind auf 11 bis 12 Bft zugenommen. Die Annaherung habe sich
nach der Position PP 3770 (Meter 3770) verstarkt, da hier die Pier in ihrem Verlauf
um 10° in westliche Richtung abknickt.

Die bevorstehende Kollision sei ab Position PP 3770 deutlich gewesen. Da der
Kapitan auf eine weitere Beratung verzichtet habe, sei der weitere Verlauf
alternativios gewesen.

Zur Aufgabenverteilung zwischen dem beratenden und dem assistierenden Lotsen
wurde angegeben, dass der assistierende Lotse insbesondere flr die
Kommunikation mit der Revierzentrale und anderen Schiffen, ausgenommen den
Schleppern, zustandig sei. Beide Lotsen wurden als Team agieren und bei dem
Unfall der HOEGH LONDON habe es kein Problem innerhalb des Teams gegeben.
Die Aufgabenverteilung und der Wechsel in der Verantwortung wahrend des
Aufenthaltes in der Schleuse seien auch dem Kapitan bekannt gewesen.

Es sei geplant gewesen, das Schiff nach dem Passieren der MSC MALIN an den
Seelotsen zu Ubergeben. Dazu sei es aufgrund des Abbruchs der Beratung durch
den Kapitadn nicht mehr gekommen. Es bliebe aber festzustellen, dass es ein
Ubliches Ubergabemandver nicht geben wirde. Zwar wiirde versucht, das Schiff zu
ubergeben, nachdem es auf der Weser stromgerecht gedreht habe; das tatsachliche
Vorgehen ware aber von der Verkehrssituation, dem herrschenden Strom und den
Windgegebenheiten abhangig.

In einer zweiten Stellungnahme gab der verantwortlich beratende Lotse an, dass
nach dem Passieren des MSC MALIN von ihm geplant gewesen sei, durch
Geschwindigkeitserhdhung und Backbord-Ruder das Schiff weiter nach Westen zu
bringen. Nach dem Kommando zum Loswerfen des Heckschleppers sei das Ruder
aber noch auf Steuerbord liegen gelassen worden, um den nahe am Heck
manovrierenden Schlepper vor dem Schraubenstrom zu schitzen und bis dahin
weiterhin das Heck soweit wie moglich von der Pier freizuhalten. Bis 18:18:15 Uhr sei
keine Meldung erfolgt, dass der Heckschlepper frei sei. Gleichzeitig sei ein
mitfahrender Superintendent der Reederei in die Nock gekommen und habe
energisch auf den Kapitan eingeredet. Daraufhin habe der Kapitan die Ruderlage auf
Steuerbord 35 reduziert und wenig spater die Geschwindigkeit auf ,Voraus Halbe®
verringert.

Um 18:19:07 Uhr habe der Wind erheblich zugenommen. Gleichzeitig habe der
Kapitan die Hauptmaschine auf ,Stopp“ geordert. Moglicherweise sei die Maschine
gestoppt worden, um dem Heckschlepper das Einholen des Drahtes zu ermdglichen.
Kurze Zeit spater habe der Kapitan das Maschinenmandver revidiert und die
Maschine wieder auf voraus beordert. Im weiteren Verlauf habe der Kapitan auf die
Beratung durch den Lotsen verzichtet.
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Die Meldung des assistierenden Lotsen an die VkZ uber ein ,Langsseitsgehen”
bedeutete nicht, dass ein Anlegen geplant war oder von den Lotsen empfohlen
worden sei.

3.2.3.4 Schiffsfiihrung auf der HOEGH LONDON

Der Kapitan der HOEGH LONDON begann seine Offizierskarriere nach zehnjahriger
Seefahrtszeit 1987 als Ill. Nautischer Offizier. Seit 1999 fahrt er als Kapitan. Im Jahr
2000 trat er bei Héegh ein und fuhr seitdem auf verschiedenen Autotransportern
dieser Reederei. Sein erster Kontrakt auf der HOEGH LONDON begann im April
2008. Zum Unfallzeitpunkt machte er seine zweite Reise als Kapitan auf diesem
Schiff. Dieser Kontrakt begann im Dezember 2008. Er gab an, dass er wahrend
seiner Karriere mehr als 20-mal Bremerhaven angelaufen sei.

Zur Vorbereitung des Auslaufens informierte der Kapitan die Lotsen anhand der
Lotsenkarte (Abbildung 33 und 34). Laut Bruckenprufliste Nr. 3 wurde auch das
Brickenposter zur Kenntnis gebracht. Lotsenkarte und Brickenposter entsprachen in
vollem Umfang der EntschlieRung' der Internationalen Seeschifffahrtsorganisation
(IMO) und enthielten damit keine zusatzlichen Angaben Uber die Windangriffsflache
des Schiffes.

'® IMO Resolution A. 601(15)

Seite 48 von 86



Az.: 168/09

=BSU

Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung
Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

PILOT CARD
DEPARTURE

PORT +REMERNMICY

Vay.No. < f ‘)

Ship's name HOEGH LONDON Dae 2000.06 .2
Nationality NORWEGIAN
Call sign LADG7  IMO Number 9342205 Year built 2008
Draught Fwd ) Z, Ei mirs )
Draught Mean j b 5 mtrs
Draught Aft ]s 7 0 mus
' SHIP'S PARTICULARS
Lengthoverall _228.70 m  Anchor chain: Port 13 shackles, Starboard _13  shackles,
| Breadth _32.26 m Stem_nil shackles,
’ Bolbous bow Yes (1 shackle = 27.5 m/_15 fathoms
228.70 N
i Air 7
‘38 i = draught - | T
‘ | 46.90
§1§ se2om vis:129.3m loaded v ‘
\\\\\ vis:146m ballast 1

; 440m !
12320 m
Type of engine B&W 7S60MC Maximum power _19, 460 BHP x 105.0 RPM ]
! Speed (knots)
Manoeuvring engine order Rpm/pitch
Loaded Ballast
Full ahead 74 | 13.7 : 185 |
Half ahead 56 ’ 10.6 103 |
Slow ahead 38 7.4 T2
Dead slow ahead 27 4.9 4.8
Dead slow astern 27 Time limit astern 0 min
Slow astern 38 Full ahead to full astern 8 m 59 s ‘
Half astern 56 Max. no. of consec. starts 15 times |
i Full astern 74 Min. RPM 25 __ 3.2 knots
_: Astern power i) % ahead
Pilot Card

Abbildung 33: Lotsenkarte der HOEGH LONDON vom Unfalltag, Vorderseite
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@ PILOT CARD (continued)
STEERING PARTICULARS
Type of rudder _Becker Rudder Maximum angle_ 60 deqg.
Hard-over to hard-over 25 secs
Rudder angle for neutral effect 1 °
Thruster: Bow 1,800 kW (_2,413 HP) Stem __nil kW(_nil HP)
CHECKED IF ABOARD AND READY
é‘: Anchors (V] Indicators:
Whistle ] Rudder ]
Radar Z 3cm _7 10 cm Rpm/pitch [
ARPA Rate of turn R
Speed log EGPS Doppler: Yes Compass system /‘
Water speed L\: { Constant gyro error _nil ki
Ground speed ’ZI VHF ]
Elec. Pos. fix. System v
Engine telegraphs E Type GPS
Steering gear Z
o Number of power o
e units operating L 2]
OTHER INFORMATION:
TUGLINE SAFETY BITTS SWL 250 TONS / MOORING DECK BITTS SWL 60 TONS
SUNKEN BITT SWL 50 TONS
PROVISION CRANE SWL 5 TONS
For receipt only
| N - B
| " Ma
|

Pilot Card.xls

Abbildung 34: Lotsenkarte der HOEGH LONDON vom Unfalltag, Riickseite

Die Untersucher begutachteten auch die Ubergebenen Priflisten fur die Bricke der
HOEGH LONDON. Alle Pruflisten wurden am Unfalltag durch verschiedene
Nautische Offiziere abgearbeitet und vom Kapitan unterschrieben.

Bei der Begutachtung wurde festgestellt,

dass auch die Bruckenprufliste Nr. 3

- Lotse/Schiff Informationsaustausch — keine Auskunft Uber die Windangriffsflache
enthielt. Hier wurden nur Kursrichtung, Geschwindigkeit, Einstellungen die Maschine

betreffend, Tiefgang, Hohe des Schiffes
erwahnt und als besprochen bestatigt.

Uber Wasser und die Unterkielfreiheit
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Bei der Untersuchung der Bruckenprufliste Nr. 4 — Vorbereitung des Auslaufens —
stach folgender Prifpunkt besonders heraus:

— Nr.25: AuRere Bedingungen gepruft und als zufriedenstellend fiir das
Auslaufen befunden: ja.

Durch die Untersucher wurde zu diesem Punkt folgendes festgestellt:

— Nr. 25: Zumindest die vorgelegten Unterlagen boten keinen vollstandigen
Uberblick Uber die tatsachliche Wetterlage und Windsituation. Sie konnten
aber andererseits fur die SchiffsfUhrung den Eindruck entstehen lassen,
insbesondere durch das computergestutzte System, dass wahrend des
Auslaufens mit keiner Gefahrdung durch Wind zu rechnen sei.

Interessant im Zusammenhang mit dem oben Genannten ist die abgearbeitete
Bruckenprufliste Nr. 8 - Navigation in Klstengewassern und
Verkehrstrennungsgebieten:
— Nr. 2: Sind Ortliche oder sich auf die Kusten beziehenden Warnungen im
NAVTEX oder vergleichbaren Empfangern tberwacht? Ja
— Nr. 5: Sind die folgenden Faktoren bei der Vorbereitung des Reiseplans
bedacht worden?
o 7. Methoden der Positionsbestimmung und die Intervalle der
Positionsbestimmung: ja.
o 11. Die Mandvriercharakteristik des Schiffes: ja.

Wahrend des Unfallverlaufs hielt sich der Kapitdn zusammen mit dem
verantwortlichen Lotsen zumeist in der Steuerbordnock auf. Die hier installierten
Bedienelemente wurden nach der Fahrtaufnahme auf der Weser nicht benutzt. Alle
sich auf Ruder und Maschinentelegraphen beziehenden Kommandos wurden mittels
Handfunkgerat in die Bricke Ubermittelt. Hier nahm sie der |. Nautische Offizier
entgegen und gab sie wenn notig weiter, so z.B. an den Ruderganger. In der Nock
stand keine elektronische Seekarte zur Verfligung.

Der |. Nautische Offizier hielt sich offensichtlich in der Mitte der Steuerkonsole auf,
da sich hier der Maschinentelegraph befindet. Von hier aus hatte er auch die
Displays der Radargerate, das Conning-Display und das Display der elektronischen
Seekarte im Blick (siehe Abbildung 35). Inwieweit dabei Angaben Uber die Position
oder den Fahrtverlauf an den Kapitdn weitergegeben wurden, konnte nicht
festgestellt werden. Zumindest ist der Aufzeichnung des VDR keine entsprechende
englischsprachige Kommunikation zu entnehmen.

Es ist davon auszugehen, dass der 2. Hafenlotse sich in der Nahe des |. Nautischen
Offiziers aufhielt und so die Moglichkeit bestand, den verantwortlich beratenden
Lotsen mit den entsprechenden Informationen zu versorgen.

Der Aufzeichnung ist keine Kommunikation der Lotsen untereinander uber die
tatséchliche Position des Schiffes im Fahrwasser zu entnehmen. Da die HOEGH
LONDON nicht unter Radarberatung fuhr, wurde ihr auch nicht kontinuierlich der
Abstand zur Radarlinie mitgeteilt. Der in der Nock stehend verantwortliche Lotse war
anscheinend allein auf seine visuelle Wahrnehmung angewiesen. Zur Hilfe standen
ihm dabei nur die Richtfeuerlinie Hofe nach voraus und die Richtfeuerlinie
Fischereihafen nach achteraus. Beide peilen 150,8° bzw. 330,8°.
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Maschinentelegraph

Abbildung 35: Briicke der HOEGH LONDON

Fir die Navigation wurde ein zugelassenes elekironisches Seekartensystem
(ECDIS"®) genutzt. AuRerdem lag die aktuelle und berichtigte Karte 3621 des
britischen hydrographischen Dienstes (UK Hydrographic Office) bereit. Sie enthielt
fur den Unfallzeitraum nur drei relevante Positionen. Zwei dieser Positionen waren
falsch eingetragen (siehe Abbildung 36). Eine Detailkarte enthielt eine weitere
Position, die aber nicht mit einer Uhrzeit versehen war.

' ECDIS - Electronic Chart Display and Information System
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Hohe des Schiffes um 18:25
Uhr, tatsachliche Position aber
zur Pier versetzt.

Tatsachliche Position
\_ um 18:12 Uhr.
18:05 Uhr /Q

Abbildung 36: Foto der Seekarte der HOEGH LONDON mit zwei falschen (rot) und einer richtigen
(gelb) Position

Die Reise war auch auf der elektronischen Seekarte vorbereitet worden. Dazu war
der geplante Bahnverlauf mit im Verlauf der Fahrt breiter werdenden Bahnen
festgelegt worden. Die Mitte der Bahn lag dabei auf der Radarlinie. Von Wegpunkt
002, dem ersten Wegpunkt auf der Weser auf Hohe der Ausfahrt des Vorhafens der
Nordschleuse, bis Wegpunkt 003, auf Hohe der Tonne 53a gelegen, betrug die
Breite der Bahn 0,1 sm. Die Breite der Bahn nahm dann auf 0,2 sm zu. Die geplante
Bahn wurde auch auf dem Radargerat eingespielt. Aufgrund der vorhandenen
Vektoren fur den Kurs Uber Grund war auf beiden Geraten der aus der geplanten
Bahn herauslaufende Track ersichtlich. Die in der elektronischen Karte geplante
Bahn enthielt auch einen Tiefenalarm (Safety Contour Alarm). Dieser war zum
Unfallzeitpunkt aktiviert.

Radargerat, elektronische Seekarte und der Mandverdrucker der Hauptmaschine
nutzen flr Zeitangaben UTC. Der Betrieb auf der Bricke und damit auch die
Eintragung von Zeiten in den Tagebichern erfolgten in Bordzeit, die in diesem Fall
der lokalen Zeit entsprach.

Die Reisevorbereitung beinhaltete auch die Erstellung einer Tidenkurve. Diese
Tidenkurve war in ihrer Hohenangabe richtig. Die Zeitachse enthielt keine Erklarung
Uber die Bezugszeit. Die Hochwasserzeit lag bei 14:30 Uhr und wich damit um
jeweils eine Stunde von der Ortszeit bzw. UTC ab.
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3.2.3.5 Schiffsgeschwindigkeit und Ruderlage

Die Lotsenkarte der HOEGH LONDON enthalt fir die entsprechenden Fahrtstufen
die nachfolgenden Umdrehungen pro Minute und die damit erreichbaren
Geschwindigkeiten:

Fahrtstufe Umdrehungen pro Minute Geschwindigkeit (Beladen) [kn]
Voll Voraus 74 13,7
Halbe Voraus 56 10,6
Langsam Voraus 38 7.4
Ganz Langsam Voraus 27 4,9

Tabelle 9: HOEGH LONDON, Fahrtstufen und dazugehérige Umdrehungen der Hauptmaschine und
Geschwindigkeiten

Die HOEGH LONDON ist mit einem Balance-Ruder mit Klappen der Firma Becker
Marine Systems ausgeristet. Dieses Ruder soll dem Schiff bei langsamer Fahrt eine
besonders gute Mandvrierfahigkeit verleihen. Dazu lasst es sich nach jeder Seite auf
60° Ruderlage legen. Bei den gegebenen Ruderkommandos auf der HOEGH
LONDON wurde bei den maximalen Ruderlagen unterschieden. So bedeutete ,Hart
...bord"“, dass das Ruder auf 35° Ruderlage zu legen ist. Eine Ruderlage von 60°
wurde dann ausdrucklich auch so benannt bzw. befohlen.

Ein Balance-Ruder mit Klappen verhalt sich stromungstechnisch bei hdheren
Geschwindigkeiten wie ein konventionelles Ruder, d.h. bei Ruderlagen uber 35°
kommt es zu einem Stromungsabriss, und das Ruder hat keine Wirkung mehr.

3.2.3.6 Krafte am Schiff

Um einen Eindruck Uber die an der HOEGH LONDON wirkenden Kréafte zu
bekommen, wurde durch die Untersucher eine grobe Abschatzung durchgefuhrt.
Zunachst wurden die Windlasten bei verschiedenen Windgeschwindigkeiten
kalkuliert. Davon ausgehend, dass die grofdten Krafte bei genau von querab
einfallendem Wind entstehen, wurden auch nur diese betrachtet. Anzumerken ist,
dass diese Einwirkrichtung im Durchschnitt auch am Unfalltag verzeichnet wurde.

Die Windkraft pro 1000 m? wurde uberschlagig mit der Formel v? + 18 berechnet'”.
Bei 6700 m? Windangriffsflache der HOEGH LONDON ergeben sich folgende
Windlastwerte:

— bei 7 Bft (17 m/s) ~ 107t
— bei 8 Bft (19 m/s) 134t
— bei 9 Bft (22 m/s) ~ 180t
— bei 10 Bft (24,5 m/s) — 223t
— bei 10 Bft (27 m/s) 271t

Die so erzielten Werte sind etwas geringer als die mit der Formel aus der
Simulationsstudie'® errechneten Werte und kénnen als konservativer Ansatz gelten.
Dies gilt auch im Vergleich mit dem Diagramm von Hensen'®. Die sich hier

" Rowe, R.W.: The Shiphandler’s Guide. The Nautical Institute. London, 2. Auflage, 2007, S. 43.

'® Von Morgenstern, Hermann: Simulationsstudie: Simulationen Aussenweser und Bremerhaven,
Band WSA-1, Revierfahrten und Hafenmandver. Abschlussbericht. 2005.

¥ Hensen, Henk: Tug use in Port. The Nautical Institute, London, 2. Auflage, 2008, S.70, Abbildung
5.1.
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ergebenden und nachfolgend aufgefihrten Werte beinhalten zwar einen
Sicherheitsfaktor von 20 %, doch auch nach Abzug des Faktors blieben die so
bestimmten Trossenzugkrafte hoher:
— bei 8 Bft (19 m/s = 37 kn) - 170 t
— bei 9 Bft (22 m/s = 42,7 kn) - 240 t
— bei 10 Bft (24,5 m/s =47,6 kn) — 290 t
— bei 10 Bft (27 m/s = 52,5 kn) - 360 t.

Die Reederei der HOEGH LONDON (ibergab spater das Maneuvering Information
Booklet?® (H.NO 4453). Der Auszug enthielt unter anderem Kalkulationen der
Windkrafte in Tonnen in Abhangigkeit von der Windangriffsrichtung und dem
Beladungszustand (voll abgeladen und im Ballast). Exemplarisch wird nachfolgend
ein Teil der Tabelle fir den beladenen Zustand wiedergeben.

Wind Wind Direction (Deg.)

(m/s) 0 20 40 60 80 90 100 120 140 160 180
15 0,0 -36,5 -80,5 | -100,9 | -92,5 -74,6 -92,5 | -100,9 | -80,5 -36,5 0,0
20 0,0 -64,8 | -143,0 | -179,4 | -164,4 | -132,6 | -164,4 | -179,4 | -143,0 | -64,8 0,0
25 0,0 -101,3 | -223,5 | -280,4 | -256,8 | -207,2 | -256,8 | -280,4 | -223,5 | -101,3 0,0

Tabelle 10: Kalkulation der Windkrafte bei verschieden Windangriffswinkeln

Fir die weiteren Uberlegungen wurden die durch die BSU errechneten
Windlastwerte genutzt, da sich diese auf den Tiefgang am Unfalltag bezogen und der
scheinbare Wind zu Beginn der Fahrt annahernd aus 90° einfiel. Durch die Drehung
des scheinbaren Windes um ca. 50°, aufgrund der Drehung des wahren Windes und
der Zunahme der Geschwindigkeit des Schiffes, verschlechterten sich die
Bedingungen fiir die HOEGH LONDON aber tatséchlich ab ca. 18:22 Uhr.

Diese Windlastwerte wurden nun in ein vereinfachtes Verhaltnis zu den anderen am
Schiff wirkenden Kraften gesetzt (Abbildung 37). Dabei wurde fir die Schraube
(Propeller) der HOEGH LONDON wie folgt kalkuliert: Die Leistung von 17.510 PS
(NCR)?" bei 101 "/min entspricht 175 t Trossenzug bei ,Full Sea Ahead“. Nach Rowe??
und Kriiger® liegt die Leistung bei kurzen Schiiben mit ,Voll Voraus* bei ca. 45 %
des oben genannten Trossenzuges, d.h. bei 79 t.

Moglicherweise ergibt sich durch das Becker-Ruder ein noch héherer Wert.

Far den Bugschlepper wurde von folgenden Werten ausgegangen: Der Trossenzug
bei v = 0 kn in direkter Richtung betragt bei diesem Typ 78 t. Nach Hensen®* ist fiir
annahernd vergleichbare ASD-Schlepper® bei 6 kn Vorausfahrt, in Abhangigkeit vom
Zugwinkel, von einem Trossenzug von uber 100 % bei 90° Zugwinkel zur
Fahrtrichtung des Anhangs bis minimal 50 %, bei ca. 45° Zugwinkel zum Anhang,
auszugehen. Der tatsachliche Zugwinkel konnte im Nachhinein nicht festgestellt
werden. Fur die Kalkulation wurde von einem gunstigen Wert ausgegangen, d.h. in

% Erstellt durch Daewoo Shipbuilding & Marine Engineering CO., LTD.

2 NCR - Nominal Continuous Rating - Langzeitnennleistung

2 Rowe, R.W.: The Shiphandler’s Guide. The Nautical Institute. London, 2. Auflage, 2007, S. 43-47.

= Krager,Stefan: Mandvriereinrichtungen. In: Meier-Peter, Hansheinrich / Bernhardt, Frank (Hg.):
Handbuch Schiffsbetriebstechnik, Hamburg, 2006.

** Hensen, Henk: Tug use in Port. The Nautical Institute. London, 2. Auflage, 2008 S. 59.

% ASD — Azimuth Stern Drive = Ruderpropeller Heckantrieb
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Anbetracht des etwas anderen Antriebskonzeptes mit drei Ruderpropellern wurde
von 80 % Trossenzug ausgegangen, das entspricht 62 t.

< e

Abbildung 37: Schematische Darstellung der Krafte am Schiff; W — Wind, S — Schlepper, P — Propeller

Fir den Heckschlepper gestaltet sich die Festlegung des aufgebrachten
Trossenzuges noch schwieriger. Hier sind die erzielbaren Werte sehr stark von der
Zugrichtung und der Arbeitsweise abhangig. Der maximale Wert im oben genannten
Diagramm betragt ca. 67 %. Das entsprache einem Trossenzug von ca. 52 t
Pfahlzug fur die RT INNOVATION bei einer Zugrichtung von 130° bis 150° zur
Vorausrichtung des Schiffes. Bei allen anderen Zugrichtungen wirde der Wert sehr
schnell auf 50 % absinken.

Das fuhrt unter der Annahme, keine bzw. nur geringe Fahrt voraus, kein
Bugstrahlruder, nur ein Schlepper, zu folgenden Ergebnissen:

Windlast im Verhaltnis zu Propeller- + Schlepperkraft Differenz
8 Bft (19 m/s) 134 t © 79t+62t=141t + Tt
9 Bft (22 m/s) 180 t < 79t+62t=141t - 39t
10 Bft (24,5 m/s) 223 t “ 79t+62t=141t - 82t
10 Bft (27 m/s) 271t © 79t+62t=141t -130t

Um einen weiteren Ansatz zu betrachten, wurden in einer zweiten Uberlegung die
Drehmomente der angreifenden Krafte betrachtet. Dabei wurde davon ausgegangen,
dass bei Vorausfahrt der Dreh- bzw. Pivot-Punkt bei '/; der Gesamtlénge liegt (siehe
Abbildung 38). Durch die zum Teil sehr langen Hebelarme koénnen grolde
Drehmomente entstehen.
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Abbildung 38: Schematische Darstellung der Drehmomente am Schiff; D - Drehpunkt, W — Wind, S —

Schlepper, P — Propeller

Auch bei dieser Uberlegung wurde zunachst davon ausgegangen, dass der
Trossenzug des Schleppers bei 62 t liegt, und dass nur ein Schlepper am Schiff

arbeitet.

Das ergibt bei 9 Bft folgende Drehmomente:

Kraft [t] Hebel [m] Drehmoment
Backbord Steuerbord
Wind 180 60 10.800
Propeller 79 170 13.430
B.-Schlepper 62 56 3.472
) 14.272 13.430

Tabelle 11: Kalkulation der Drehmomente am Schiff bei 9 Bft und ein Schlepper

Bei einer Annahme von 50 t Trossenzug des Schleppers oder einer leichten
Anhebung der Wirkung der Schraube waren die Krafte annahernd im Gleichgewicht.

Fir die Phase, in der mit zwei Schleppern am Schiff gearbeitet wurde, wirde sich

das folgende Krafteverhaltnis ergeben (bei 9 Bft):

Seite 57 von 86




Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung

Az.: 168/09 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation
Drehmoment
Kraft [{] Hebel [m] Backbord Steuerbord
Wind 180 60 10.800
Propeller 79 170 13.430
B.-Schlepper 62 56 3.472
H.-Schlepper 52 170 8.840
z 14.272 22.270

Tabelle 12: Kalkulation der Drehmomente am Schiff bei 9 Bft und zwei Schlepper

3.2.3.7 Flachenbedarf

Die gesamte Breite des Fahrwassers vom grunen Tonnenstrich bis zur Pierkante
betragt bei Tonne 55 ca. 520 m und nimmt dann bis Tonne 53 auf ca. 600 m zu. Von
Tonne 53 bis in die Nahe der Tonne 51a erfolgte eine weitere Verbreiterung auf ca.
650 m. Ab Tonne 51a verringerte sich die verfugbare Breite auf ca. 520 m (siehe
auch Abbildung 2).

Innerhalb Fahrwassers befindet sich eine gebaggerte Trasse und im Bereich von
Tonne 51a bis 55 das Wendebecken. Trasse und Wendebecken haben eine Solltiefe
von 13,5 m bzw. 13,6 m. Weseraufwarts der Tonne 55 ist die Trasse ca. 220 m breit.
Die Mitte der Trasse wird durch die Richtfeuerlinie markiert. Gleichzeitig stellt die
Richtfeuerlinie weseraufwarts der Tonne 55 auch die Mitte des Fahrwassers dar.

Auf Hohe der Nordschleuse, d.h. ca. 7,5 kbl sudlich der Tonne 55, standen der
HOEGH LONDON auf der Weser also grundsatzlich ca. 520 m Wasserflache zur
Verfugung, da sie Aufgrund ihres Tiefgangs nicht auf das Einhalten der Trasse
angewiesen war.

Die MSC MALIN lag wahrend des Passierens der HOEGH LONDON auRerhalb des
westlichen  Trassenrandes. Damit hatte die HOEGH LONDON ohne
Sicherheitsabstande ca. 360 m Wasserflache als Raum fir Mandver. Allerdings
verkleinerte sich dieser Raum weserabwarts, da zwischen Meter 950 und Meter 1150
die MSC IRIS lag und nérdlich davon weitere Schiffe festgemacht waren (siehe auch
Abbildung 32).

Die mit einem Vorhaltewinkel von ca. 10° fahrende HOEGH LONDON hatte, bei
einer Breite von 32,26 m, einen sich daraus ergebenden Flachenbedarf auf dem
Wasser von ca. 68 m. Das Heck lenkte dabei um ca. 28 m aus. Wenn sich durch
eine Backbordruderlage der Vorhaltewinkel auf 20° verandert hatte, dann ware der
Flachenbedarf auf ca. 103 m angewachsen. Das Heck hatte dann um weitere 25 m,
auf dann 53 m, ausgelenkt. Der Drehpunkt wurde wieder bei Va4 der Schiffslange
angenommen.

3.2.4 Fahrtverlauf der MSC MALIN

Der Fahrtverlauf des MSC MALIN ergibt sich zunachst aus den Abbildungen 16 bis
31. Zusatzlich wird nachfolgend die Stellungnahme des Hafenlotsen
zusammengefasst. Die Ubernahme des Schiffes durch den Hafenlotsen vom
Seelotsen erfolgte etwa auf Hohe der Tonne 51a. Das Schiff sei mit ,Ganz Langsam
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Voraus* am westlichen Trassenrand®® gefahren und sei gut steuerfihig gewesen. Bei
dem Versuch, die hohe Vorausfahrt bei dieser Fahrtstufe zu reduzieren, habe das
Schiff extrem nach Steuerbord gedreht. Dem Heckschlepper sei es zu diesem
Zeitpunkt nicht gelungen, dagegen anzutauen. Aus diesem Grund sei die Fahrtstufe
zunachst wieder auf ,Ganz Langsam Voraus“ gelegt worden. Auf Hohe des
geplanten Liegeplatzes sei das Schiff dann aufgestoppt worden. Beide Schlepper
hatten das Schiff gut auf dieser Position halten kdnnen. Der Hafenlotse schatzte die
Windstarke zu diesem Zeitpunkt auf 6 Bft, in Béen 7 bis 8 Bft. Bereits kurz nach der
Aufnahme der Beratung der SchiffsfUhrung der MSC MALIN sei durch den Lotsen
Kontakt zu den Lotsen auf der HOEGH LONDON aufgenommen worden. Dabei sei
vereinbart worden, dass die MSC MALIN bis zum Erreichen des Liegeplatzes gut im
Westen fahren wiirde. Die HOEGH LONDON wiirde im Vorhafen der Nordschleuse
solange warten, bis die MSC MALIN am Platz sei. Als die MSC MALIN die Hohe des
Liegeplatzes erreicht hatte, sei der Lotse der MSC MALIN durch den zweiten Lotsen
der HOEGH LONDON gefragt worden, ob das Schiff auf dieser Position zu halten
sei. Die Machbarkeit habe der Lotse der MSC MALIN versichert. Daraufhin sei er
durch die Lotsen der HOEGH LONDON gebeten worden, auf dieser Position zu
verharren und die HOEGH LONDON passieren zu lassen. Auf Wunsch des Kapiténs
der MSC MALIN habe er bei der Schleppereinsatzzentrale einen dritten Schlepper
angefordert. Die HOEGH LONDON habe dann normal (rot/rot) passiert.

Warum von den Lotsen der HOEGH LONDON von der ersten Absprache
abgewichen wurde, entzog sich der Kenntnis des Lotsen der MSC MALIN. Er gab an,
dass es aufgrund der standig wechselnden Bedingungen keine statische bzw. feste
Verfahrensweise fur die Passage von Schiffen untereinander geben wirde.

Um 18:24 Uhr, zehn Minuten nach dem Passieren der HOEGH LONDON, hatte die
MSC MALIN an ihrem Liegeplatz angelegt.

3.2.5 Funkverkehr

Der durch die VkZ Bremerhaven aufgezeichnete Funkverkehr war fur die
Untersuchung des Seeunfalls nicht von besonderer Bedeutung. Das lag zum einen
an der Tatsache, dass die von den Lotsen genutzten UKW-Kanale nicht
aufgezeichnet werden. Zum anderen erfolgte auf dem ublichen Verkehrskanal 07 der
VkZ Bremerhaven (Rufname: Bremerhaven Weser Traffic) nur wenig unfallrelevante
Kommunikation.

Im Folgenden wird die durch die WSP Bremerhaven fur die staatsanwaltschaftliche
Akte gefertigte, und durch die BSU nur minimal bearbeitete?®’, Abschrift des
Funkverkehrs dargestelit.

Protokoll der Audioaufzeichnung der VkZ Bremerhaven, UKW-Kanal 7:

Nachfolgend bedeuten:

WT Verkehrszentrale Bremerhaven Weser Traffic
HL HOEGH LONDON
MSC M MSC MALIN
Hyp HYPERION
Fried FRIEDERIKE

% Trasse — gebaggerte Rinne bzw. gebaggerter Wendebereich mit mindestens 13,5 m Wassertiefe.
Siehe auch Abbildung 2.
“ Die Bearbeitung diente ausschlieRlich dem besseren Verstandnis des Textes.
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Bug Schlepper BUGSIER 6
UR UNION RUBY
Lfd. Datei | Uhrzeit | Anrufer Text
Nr./
Dauer
1 17:21:14 WT Lagemeldung (Auszug): Wind: LT Alte Weser : WSW 7
(2m:31s) Windwarnung W — NW 6 bis 7, in Béen 9
2 17:45:15 HL Bremerhaven Weser Traffic Herr (Name), (Name) hier auf der
(1m:32s) +0:06 HOEGH LONDON.
+0:08 WT HOEGH LONDON Bremerhaven Weser Traffic Herr (Name),
guten Abend noch mal
+0:12 HL Wir liegen in der Nordschleuse, wollen in Kirze auslaufen, mit
7,55 m, 24 Personen, einmal nach Antwerpen
+0:23 WT Ja, wissen wir Bescheid , sie haben von oben keinen
gemeldeten Verkehr, wir haben jetzt zwei Einkommer, der
erste ist jetzt am Ablegen, legt jetzt los, HYPERION, ist jetzt ...
ja, kann ich schlecht erkennen, der fahrt wohl dich unter der
Pier jetzt, bei 15hundert, geht weiter aufwarts nach Bremen,
...nee, der ist noch unter der Pier, der wollte ablegen bei
18hundert, geht nach Bremen, die HYPERION, und
einkommend zwischen 51 Alpha und 53 das ist die MSC
MALIN, der geht Siidende Stromkaje bei Position, ja, 380 580
mit Backbordseite an die Mauer
+1:09 HL MSC MALIN, ah, 51, geht Siidende mit Backbordseite an die
Mauer und HYPERION, 18hundert ablegen, einmal nach
Bremen
+1:15 WT Ja genau richtig
+1:17 HL Gut verstanden Danke Herr (Name), Gute Wache
+1:21 WT Fur Sie auch Gute Wache, bis spater dann; Tschif}
+1:22 HL TschaR
3 17:49:14 Bug Bremerhaven Weser Traffic, Schlepper BUGSIER 6
(2m:38s)
+0:09 WT Schlepper BUGSIER 6, Bremerhaven Weser Traffic Guten
Abend
+0:13 Bug Ja, schdnen guten Abend, ich bin grad aus der Nordschleuse
gekommen, und wollen weiter nach Wilhelmshaven mit 3
Mann
+0:21 WT Ja, ah, da wollt die HYPERION ablegen, da missen, also,
HYPERION wollt da gleich ablegen und zwar Position 18
hundert, der hatte sich vorhin gemeldet, weil} nicht, wie weit
der jetzt ist, missen Sie mal beobachten, und einkommend
hab ich die MSC MALIN
+0:37 Bug Ja, alles klar, ich behalte das alles im Auge
+0:40 Hyp Bremerhaven Weser Traffic, HYPERION
+0:42 WT HYPERION Weser Traffic
+0:45 Hyp Ja, ich warte die beiden ab und dann leg ich ab, weil der Wind
der drickt mich so an die Stromkaje
+0:50 WT Ja hatte ich mir schon gedacht, sie schwimmen ja noch nicht,
ja, wie gesagt, (...), MSC MALIN lassen Sie vorbei, den
Schlepper und dann hat sich noch einer in der Nordschleuse
gemeldet, der kommt da gleich raus, das ist die HOEGH
LONDON, die HOEGH LONDON, das heiRt, wenn die beiden
passiert haben und sie kommen dann da weg, missen Sie
also, ja, ah, dann auch schnell zum Westen kommen
+1:14 Hyp Ja, das kriegen wir dann hin wenn die beiden durch sind
+1:18 WT Ok, alles klar, wissen wir Bescheid, Gute Wache dann,

Tschil
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+1:23 HL Ja Bremerhaven Weser Traffic noch mal (Name), (Name),
HOEGH LONDON
+1:27 WT HOEGH LONDON, Weser Traffic
+1:28 HL Ja konnen Sie noch mal einen Tipp geben was der
HYPERION jetzt macht
+1:31 WT HYPERIO wartet, da ist jetzt, er, der Wind drickt ihn jetzt ran,
der lasst die MSC MARLIN erst vorbei und wenn die MSC
MALIN vorbei ist, ist auch der Schlepper vorbei und dann
kommt der ganz hart zum Westen, das ist ungefahr in Héhe
der Buhne 41
+1:44 HL Ja kénnen Sie dem noch mal einen Tipp halten &h geben,
dass er sich gut freihalten soll von uns, ah, bei dem dh Wind
ah, miussen wir ah, na, hart navigieren hier ne und der soll
sich auf Kanal 8 melden wenn er irgendwie uns vorn Bug
laufen will ne
+1:58 WT Ja ich schick ihn gleich noch mal auf Kanal 8 ich sag ihm das
mal, er weil auch Bescheid, dass er ganz zum Westen
kommen soll, ich schick ihn trotzdem mal auf Kanal 8
+2:06 HL Ja, alles klar, Danke schén Herr (Name)
+2:08 WT Ja bitte, HYPERION Weser Traffic
+2:10 Hyp Ja HYPERION ist auch auf 8
+2:13 WT Ja rufen Sie mal bitte den Hafenlotsen von der HOEGH
LONDON auf Kanal 8, die haben da auch, wenn sie da
rauskommen missen hart navigieren der soll also auch gut
zum Westen kommen, also sie mussen da knallhart an den
grinen Tonnen fahren, rufen Sie den Hafenlotsen von
HOEGH LONDON mal bitte auf Kanal 8
+2:26 Hyp Ja mach ich
+2:28 WT Danke
4 17:58:10 WT HOEGH LONDON, Bremerhaven Weser Traffic (keine
(16s) Antwort!)
5 17:58:26 WT HOEGH LONDON, Weser Traffic (keine Antwort!)
(Im:33s)
+0:06 WT MSC MALIN, Bremerhaven Weser Traffic
+0:12 Fred Bremerhaven Weser Traffic FRIEDERIKE
+0:14 WT FRIEDERIKE einmal in standby bitte, MSC MALIN Weser
Traffic
+0:21 WT FRIEDERIKE Weser Traffic
+0:23 Fried |Ja wir sind jetzt in Fedderwarder Siel wieder raus hier und
einmal zurtick nach Bremerhaven in Fischereihafen
+0:29 WT Ja bitte einmal das Rufzeichen...(weiteres nicht relevant)
+0:58 Fried | Wir sitzen hier noch hinter der Mauer da also noch bei CT 4
da
+1:03 WT Ach so ja ach so, da wollten sie, alles klar, ok , ah, dann bitte
ganz im Westen fahren weil da gleich eine grole Autogarage
aus der Nordschleuse kommt, der HOEGH, ah, der HOEGH
LONDON, bitte ganz im Westen fahren
+1:22 Fried |lch fahr jetzt riber auf die griine Seite
+1:23 WT Ok
6 18:01:48 WT HOEGH LONDON Bremerhaven Weser Traffic (keine
(16s) Antwort!)
7 18:03:30 Fried Bremerhaven Weser Traffic FRIEDERIKE
+0:09 WT FRIEDERIKE Weser Traffic
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+0:11 Fried |Ja wir sind im Revier nicht
+0:13 WT Ja, das ist da, fahren sie mal ganz langsam, weil ich glaub, da
hat ein MSC Dampfer, der ist da ganz im Westen, einer
kommt da raus aus der Nordschleuse, ich krieg die beiden
nicht, ah, ich weil jetzt nicht was da los ist, ah bitte , ah, bitte
ganz langsam fahren
+0:26 Fried |Ja wir fahren sowieso ganz langsam hier gegenan die Tide,
das, das dauert ein bisschen
+0:32 WT Ok
8 18:04:17
(50s)
+0:13 WT HYPERION Weser Traffic
+0:16 Hyp HYPERION hort
+0:17 WT Ja sie sehen das ja vorne da Siidende Stromkaje MSC MALIN
ist da ganz im Westen, ich kann ihn nicht erreichen, da warten
Sie mal bitte an der Pier bis sich die Situation da beruhigt hat
+0:28 Hyp Ja, das hatte ich sowieso vor, weil ich hab hier auch Probleme
wegzukommen, aber ich warte bis MSC MALIN fertig ist und
der HOEGH LONDON &h 8h raus ist und an mir vorbei ist
+0:38 WT Alles klar, besten Dank
9 18:07:16
(25s)
+0:04 WT HOEGH HOLLAND HOEGH HOLLAND Weser Traffic
+0:12 WT HOEGH LONDON HOEGH LONDON Bremerhaven Weser
Traffic (keine Antwort!)
10 18:08:12 HL Weser Traffic HOEGH LONDON
(52s)
+0:06 WT HOEGH LONDON Weser Traffic, ich &h, (Name) hier, ich
glaube die MSC MALIN hat da ein Problem, ich krieg den jetzt
nicht, der ist da ganz im Westen aullerhalb des westlichen
Trassenrandes
+0:19 HL Herr (Name), (Name) hier, ja, unseren beiden Hafenlotsen
hier auf HOEGH LONDON sind also auch schwer beschaftigt,
die haben jetzt noch einen Schlepper von uns zur MALIN
geschickt, Maschine lauft, jedenfalls kam da Qualm raus bei
der MALIN und ah die Hafenlotsen scheinen das im Griff zu
haben
+0:36 WT Ja danke fir die Info, alles klar Herr (Name), ok danke schén
11 18:21:55 WT Lagemeldung, (Auszug): (...) Wind am Leuchtturm Alte Weser
(2m:12s) West Starke 8, Windwarnung: W — NW 6-7, in Béen 9 (...)
+1:06 Hyp Bremerhaven Weser Traffic HYPERION
+1:09 WT HYPERION Weser Traffic
+1:11 Hyp Ja wir haben abgelegt und gehen riber zur griinen Seite
+1:14 WT Aufwartsfahrend die FRIEDERIKE die sehen Sie, nicht?
+1:19 Hyp Ja
+1:26 Fried | Wer hat die FRIEDERIKE gerufen?
+1:29 WT FRIEDERIKE negativ
+1:30 Fried |Jadanke
+1:34 Hyp FREDERIKE den Schwimmbagger den sehe ich
+1:38 WT Ok
+1:39 HL Bremerhaven Weser Traffic HOEGH LONDON (Name) Moin
Herr (Name)
+1:43 WT HOEGH LONDON Weser Traffic (Name) hier, Mahlzeit
+1:46 HL Ja wir haben hier einige Probleme das Schiff zu halten,
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sind am Nordende Stromkaje gleich beim Knick, wir
kriegen keine Hoéhe rein ins Schiff und ah, ja, ah kann
sein, dass wir hier langsseits gehen missen, hier bei den
Schiffen

+1:58 WT Ja danke erst mal fir die Info
+2:02 HL (unverstandlich)
12
(52 s) 18:26:13
+0:04 HL Bremerhaven Weser Traffic hier noch mal HOEGH LONDON
+0:06 WT HOEGH LONDON Weser Traffic
+0:09 HL (Unverstandlich)... die HOEGH LONDON ist langsseits
gegangen bei den drei nordlichen Schiffen hier ja.und ja.
im Moment (zum Grofteil unverstandlich durch starke Stor-
und Nebengerausche)
+0:19 WT Ah Sie sind jetzt Nordende langsseits gegangen und ok
wissen wir Bescheid , da war so ein Rauschen da, also ich
hab nicht alles verstanden, Nordende ist alles klar . Sie sind
rangegangen
+0:32 HL (teilweise unverstandlich)... héchstwahrscheinlich werden
wir hier Nordende Stromkaje noch auf Grund laufen
gleich
+0:40 WT Ja, das haben wir verstanden, gut
13 18:30:11
(1m:6s)
+0:04 HL Bremerhaven Weser Traffic HOEGH LONDON
+0:07 WT HOEGH LONDON Weser Traffic
+0:09 HL Herr (Name), (Name) hier, wir gehen noch bisschen runter mit
der Geschwindigkeit werfen gleich den Anker und dann
bleiben wir erst mal hier auf der Position
+0:19 WT Ja, Sie gehen mit der Geschwindigkeit runter und ah fihren
Ankermandver durch und bleiben vorerst auf der Position , zur
Verkehrslage, ich hab den nachsten Einkommer bei der
Tonne 37, Moment, das ist der UNION RUBY, und ausgehend
hab ich im Moment von oben erst mal keinen gemeldeten
Verkehr
+0:45 HL Ok, keinen gemeldeten Verkehr, ja wir kdnnen jetzt nichts
mehr machen dann , wir liegen hier vor Anker auRerhalb des
Fahrwassers dann, und ah bisschen drin ist er auch noch,
sehe ich gerade, ja alles klar Herr (Name), wissen Bescheid
danke schon
+0:55 WT Ja bitte
14 18:31:35 HL (Name) noch mal HOEGH LONDON
(29s)
+0:09 WT HOEGH LONDON Weser Traffic
+0:12 HL Ja HOEGH LONDON noch mal, der Kapitin méchte jetzt
gleich den Anker werfen (unverstéandlich) so wie wir jetzt sind,
in der Position, in der Position
+0:18 WT Ja Sie werfen jetzt den Anker, ok.
15 18:47:01 HL Bremerhaven Weser Traffic noch mal HOEGH LONDON
(57s)
+0:06 WT HOEGH LONDON Weser Traffic
+0:09 HL Ja, also der Strom und der Wind der treibt uns jetzt quer hier

ins Fahrwasser, wir haben von Bremerhaven Ports einen
Liegeplatz zugewiesen bekommen, wir spannen jetzt die
Schlepper an und haben gleich noch zusatzlich einen zum
Dricken da und dann wollen wir zum Nordende von der
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Colpier”® einmal verholen dann
+0:25 WT Ja wissen wir Bescheid, ich werd die Schifffahrt informieren,
da ist jetzt ah zwischen 41 und 43 der UNION RUBY
einkommend, also, ja, den werde ich informieren, aber Sie
kommen denn dann voran nicht
+0:39 HL Also es geht im Moment sehr langsam aber wir versuchen
unser Bestes Herr (Name)
+0:44 WT Ja alles klar wissen wir Bescheid, ok, danke
16 18:48:05 UR Weser Traffic UNION RUBY ist hier mit auf Kanal 7
(49s)
+0:09 Weser | Bremerhaven Weser Traffic Schlepper WESER
+0:10 WT Schlepper WESER einmal Standby bitte, ah, Her (Name), ja
von der UNION RUBY &h, HOEGH LONDON hat jetzt mal
zwei Schlepper angespannt, liegt quer im Fahrwasser, das
geht alles sehr langsam ah, der ist fur das Nordende
Columbuspier bestimmt nicht, das geht alles sehr langsam er
versucht sein Bestes
+0:30 UR Ja ok, dann gehen wir gleich in die Bremse, wenn wir am
Bagger vorbei sind und dann beobachten wir das weiter
+0:34 WT Ja bestens, wenn Sie den Bagger passiert haben gehen Sie in
die Bremsen, alles klar danke
17 18:59:04 HL Bremerhaven Weser Traffic HOEGH LONDON
(Im:10s)
+0:07 WT HOEGH LONDON Weser Traffic
+0:11 HL Ja (Name) noch mal, ja wir haben 2 Schakel an Deck, hieven
weiter den Anker, Schlepper sind fest und dann verholen wir
nachher zur Colpier
+0:19 WT Ja, 2 Schakel an Deck , Schlepper sind fest, Sie verholen
denn zur Colpier, ja , Ihr Hintermann zwischen 45 / 47 der
fahrt reduziert, das ist die UNION RUBY
+0:31 HL Ja, ich sag gleich noch mal Bescheid, wen wir Fahrt
aufnehmen
+0:34 WT Ja, ok, wissen wir Bescheid, danke
+0:38 WT UNION RUBY Weser Traffic
+0:42 UR Ja Herr (Name)
+0:43 WT Ja , der hievt jetzt den Anker, zweiter Schakel an Deck, also
der HOEGH LONDON, Schlepper sind fest, der gibt jetzt noch
mal einen Tipp, wenn der Fahrt aufnimmt
+0:52 UR Ja, ok, ich hatte eben mit Herrn (Name) gesprochen, vielleicht
I&sst er mich ja da eben durch, wie gesagt, wir halten uns erst
mal ganz im Westen
+0:58 WT Sie halten sich erst mal ganz im Westen, danke schén
18 19:10:47 HL Bremerhaven Weser Traffic HOEGH LONDON
(Im:9s)
+0:09 WT HOEGH LONDON Weser Traffic
+0:12 HL Ja, wir nehmen Fahrt auf, haben aber keine Maschine und
kein Ruder im Moment, es sieht so aus als hatten wir die
Tonne 50, &h, zwischen Ruder und Propeller noch
mitgenommen und &h wir fahren jetzt mit den Schleppern
Richtung Colpier und ja die GARD RUBY ist grad vorbei ah,
die UNION RUBY ist grad vorbei
+0:30 WT Ja, nee haben wir gut auf dem Schirm drauf, sie haben keine

Maschine, auch kein Ruder, wahrscheinlich haben Sie die
Tonne 50 zwischen ah im Propeller mit drin, ja, ok, Sie fahren

% Columbuspier
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mit den Schleppern jetzt ganz langsam zur Columbuspier das
ist richtig

Tabelle 13: Protokoll der Audioaufzeichnung der VkZ Bremerhaven, UKW-Kanal 7

3.2.6 Eingesetzte Schlepper

Die als Bug- bzw. Heckschlepper eingesetzten RT SPIRIT und RT INNOVATION
sind baugleiche Fahrzeuge mit Schottelantrieb. Diese von der Betreiberfirma als
Rotorschlepper bezeichneten Schlepper besitzen drei azimutal drehbare
Ruderpropeller. Damit erreichen sie einen Pfahlzug von je 78 t.? Sie werden von der
Betreiberfirma als besonders geeignet fur Operationen mit VLCC und windanfalligen
Schiffen bezeichnet. Der dritte an der HOEGH LONDON eingesetzte Schlepper, die
SVEZIA, ist ebenfalls ein Schottelschlepper. Sie erreicht einen Pfahlzug von 40 t.

Die Schlepperfuhrer der RT SPIRIT und der RT INNOVATION wurden durch die
Wasserschutzpolizei als Zeugen angehdrt. Zusatzlich Ubergaben sie jeweils ein
Statement of Facts. Dabei fuhrte der Kapitan des Heckschleppers RT INNOVATION
zusammengefasst Folgendes aus:

— Nach dem Loswerfen hatte der Schlepper zum Heck der HOEGH LONDON
aufgeschlossen, um dort den Lotsen zu ubernehmen bzw. Lee zu machen.

— Als der Schlepperfihrer das Versetzen der HOEGH LONDON nach Osten
bemerkt habe, sei er mit voller Maschinenleistung zur vorderen Schiffshalfte
gefahren, um dort zu dricken.

— Durch den Schlepper sei also aus eigenem Antrieb begonnen worden, auf der
Steuerbordseite zu dricken. Das Dricken sei durch den Lotsen beobachtet
worden.

— Mit der Zunahme der Fahrtgeschwindigkeit habe die Wirkung des Driickens
nachgelassen und der Schlepper sei an der AuRenhaut der HOEGH LONDON
nach achtern gerutscht.

— Als der Passierabstand zur MAERSK SEOUL weniger als 50 m betragen
habe, sei durch den Lotsen die Aufforderung gekommen, sich zu entfernen.
Wahrend dieses Mandvers seien sie mit einem der festgemachten Schiffe
kollidiert und es sei zu einer Beschadigung des Schleppers gekommen.

Die Zeugenaussage und das Statement of Facts des Schlepperfuhrers des
Bugschleppers RT SPIRIT werden im Folgenden zusammengefasst und
beschranken sich auf die von anderen Stellungnahmen abweichenden Aspekte:
— Der Schlepper SVEZIA sei durch den beratenden Hafenlotsen zur MSC
MALIN gesandt worden.
— Die RT INNOVATION sei durch den beratenden Lotsen nach dem
Loswerfen zur Steuerbordseite der HOEGH LONDON geordert worden,
um hier unterstttzend zu wirken.

3.2.7 Lotsendienst

Im unfallrelevanten Bereich der Weser agieren zwei Lotsendienste. Das ist zum
einen die Lotsenbriderschaft Weser ll/Jade. Deren Lotsen beraten Schiffsfiihrungen
im Unterlauf der Weser, d.h. unterhalb der Geestemindung. Die zu dieser

2t http://www.kotug.nl/wwwi/fileLib/Spirit.pdf
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Lotsenbriderschaft gehdrenden Lotsen werden im Bericht als Seelotsen bezeichnet.
Zum anderen ist es die Hafenlotsengesellschaft Bremerhaven. Deren Lotsen, die
Hafenlotsen, beraten Schiffsfihrungen von Schiffen die in die bremischen Hafen ein-
oder von dort auslaufen oder in ihnen verholen oder die in die Hafen der
Hafengruppe Bremerhaven ein- oder auslaufen.

Wahrend des Seeunfalls der HOEGH LONDON erfolgte keine Ubergabe an den
Seelotsen.

3.2.7.1 Ausbildung der Lotsen

Die Bestallung und Ausbildung der Bremerhavener Hafenlotsen regelt die
Lotsenordnung fiir das Hafenlotsenwesen in Bremerhaven®®. Die Lotsanwarter
durchlaufen eine mindestens sechsmonatige Ausbildung, in der sie sich ,mit allen fur
(das) ... Einsatzgebiet als Lotse bestehenden Rechtvorschriften, nautischen,
klimatischen und hydrologischen Verhéaltnissen, Dienstvorschriften und den
Besonderheiten des Hafens vertraut*® machen. Sie nehmen dabei an Lotsungen in
allen Teilen des Hafens und auf Schiffen aller Grof3en unter Aufsicht eines
Hafenlotsens teil.

Die Hafenlotsengesellschaft Bremerhaven gab an, dass die Hafenlotsenaspiranten
wahrend der Ausbildung an mindestens 600 Lotsungen teilnehmen. Schwerpunkt der
Ausbildung seien die Autotransporter. Die Ausbildung schliel3t mit einer Prifung ab.
Nach der ersten Bestallung durchlaufen die Lotsen Erfahrungsstufen. Dabei nehmen
in festgelegten zeitlichen Abstanden die moglichen Grdéllen der zu lotsenden
Fahrzeuge zu.

Nach der Ausbildung sind funf Fortbildungstage pro Jahr fur alle Hafenlotsen
vorgesehen. Fur die Ausbildung und das Training der Lotsen werden auch Ship-
Handling-Simulatoren genutzt. Dabei werden auch solche Szenarien geubt, die die
ungunstigsten Bedingungen enthalten, d.h. starker Seitenwind und Strom von
achtern.

FUr Autotransporter von mehr als 180 m Lange und mehr als 30 m Breite werden
zwei Lotsen eingeteilt.

Der zum Unfallzeitpunkt verantwortlich beratende Hafenlotse ist ein erfahrener Lotse.
Er gab in seiner schriftlichen Stellungnahme an, dass er bereits im Jahr 2007 als
Aspirant unter Aufsicht 320 Autotransporter aller Grof3en beraten habe. Seit seiner
Bestallung berat er standig Schiffe auch in der Gréflde von 260 bis 300 m. Vor seiner
Bestallung zum Hafenlotsen sei er zehn Jahre als Kapitan auf Passagierschiffen mit
ahnlich groRen Windangriffsflachen und flr eine Zeit von drei Jahren als Seelotse
tatig gewesen. Wahrend der gesamten Zeit habe er erfolgreich an mehreren
Simulatorlehrgangen teilgenommen.

3.2.7.2 Simulatortraining

Um einen Einblick in das Verfahren bei der Ubergabe der Beratung von den
Hafenlotsen an die Seelotsen zu bekommen, nahmen zwei Untersucher der BSU am
22. Marz 2010 an einem Ship Handling Simulatortraining der Seelotsen an der
Hochschule Bremen, Fachbereich Nautik, teil. Dabei wurde das oben genannte

% \Vom 28. November 1979, erlassen auf der Grundlage des Bremischen Hafenbetriebsgesetzes.
3 § 12 Lotsordnung fir das Hafenlotsenwesen in Bremerhaven vom 28. November 1979.
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Verfahren mit dem simulierten Modell eines Autotransporters geubt. Dieses Modell
wird auch als Referenz fur das ,200 m-Schiff‘ genutzt. Das 200 m-Schiff ist ein
Ubungsmodell zwischen Schiffen mit 180 m Lange und der ndchsten Stufe mit
Schiffen bis 210 m Lange. Daflr sind die Daten des Autotransporters RIGOLETTO
hinterlegt. Die Daten der RIGOLETTO sind:

— Gross tonnage: 43.487

— Lange: 190 m

— Bereite: 32m

— Tiefgang (max.): 92m

— Seitliche Windangriffsflache: 3.300 m?
— Maschinenleistung: 12.800 kW
— Baujahr: 1977

Durch die Teilnahme am Training und den in dieser Zeit gefuhrten Gesprachen
wurden die folgenden fur den Lotsenwechsel wesentlichen Punkte erkannt:

— Fur die Ubergabe des Schiffes vom Hafenlotsen an den Seelotsen bringt der
Hafenlotse das Schiff auf eine abgesprochene Position, von der aus der
Seelotse bereit ist, das Schiff zu Ubernehmen. Das Schiff wird dabei ,erst
ubergeben, wenn ein gefahrloses Weiterfahren ohne Schlepperhilfe mdglich
ist und wenn der Seelotse die Ubernahme des Schiffes als sicher erachtet.
Die Ubergabe findet bei kursg;erechter Fahrtrichtung statt und nachdem alle
Schlepper entlassen wurden“*?.

— In Abhangigkeit von Windstarke kann diese Position am westlichen
Fahrwasserrand liegen. Das ist auch dadurch begrindet, dass der Hafenlotse
haufig einen langen Weg bis zur Lotsenpforte zuriicklegen muss, das Schiff in
dieser Zeit aber nur eine geringe Fahrt aufnehmen kann und so
madglicherweise stark zu driften beginnt.

— Der Hafenlotse wird in der Regel durch den Kopfschlepper abgeholt. Der
Heckschlepper kann unter Umstanden eine Position vor dem Kopfschlepper
einnehmen, um so dem Kopfschlepper einen gewissen Leeschutz zu bieten.

— Beim Ausschleusen aus der Nordschleuse erfolgt der Lotsenwechsel in der
Regel auch auf Hohe dieser Schleuse. Dadurch braucht das Schiff seine Fahrt
spater nicht noch einmal zu verlangsamen.

3.2.8 Verkehrsaufkommen

Um einen Eindruck Uber das Verkehrsaufkommen an Autotransportern in
Bremerhaven zu bekommen, nahmen die Untersucher Kontakt zu bremenports
GmbH auf. Von dort wurde eine Ubersicht tber die Autotransporterbewegungen im
Jahr 2009 zur Verfugung gestellt. Es wurden 760 Schiffsbewegungen im Bereich von
Bremerhaven gezahlt. Davon waren 246 Schiffe 2 200 m. Das sind 32,4 %. 152
Schiffe davon lagen im Bereich von = 200 m bis <220 m und 69 im Bereich von
= 220 m bis < 230 m. EIf Schiffe waren 240,5 m lang. Kein gréRerer Autotransporter
legte in dem Jahr in Bremerhaven an.

Um einen ungefahren Eindruck Uber die dabei vorhandenen seitlichen
Windangriffsflachen zu bekommen, wurden die Seitenhéhen vom Kiel bis Oberdeck

%2 Zitiert aus der Stellungnahme der Hafenlotsengesellschaft Bremerhaven.
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(H.b.O.) mit der Schiffslange multipliziert und im Verhaltnis zum Tiefgang von 7,5 m
betrachtet:

— FALSTAFF, L.0.a.=199,0m, H.b.O.=31,50m, Flache =4776 m?
— TURANDOT, L.0.a.=199,1m, H.b.0O.=32,98m, Flache =5073 m?
— HOEGH LONDON, L.0.a. =228,7m, H.b.O.=32,59m, Fliache =5738 m?,
- TAMESIS, L..a.=240,5m, H.b.O.=3245m, Flache =6003 m>.

Die TAMESIS wird vom Betreiber als RoRo-Schiff der 4. Generation bezeichnet. Sie
gehort zu den gréfdten Schiffen die derzeit Bremerhaven anlaufen.

3.2.9 Verkehrszentrale Bremerhaven

Die Verkehrszentrale Bremerhaven ist eine Organisationseinheit des Wasser- und
Schifffahrtsamtes Bremerhaven. Die Aufgaben der VKZ entsprechen denen eines
Schiffsverkehrs-Sicherungsdienstes33. Der rund um die Uhr in einem Schichtdienst
laufende Service hat folgende Ziele:
— Die Abwehr von Gefahren fir die Sicherheit und Leichtigkeit des
Schiffsverkehrs,
— die Verhitung der von der Schifffahrt ausgehenden Gefahren einschliel3lich
der fur die Meeresumwelt und
— die Aufrechterhaltung der WasserstraRe in einem fur die Schifffahrt
erforderlichen Zustand.
Dabei wird durch die VkZ Bremerhaven der Bereich des VTS Weser (1), welcher sich
von den Tonnenpaaren 3a/4a bzw. A1/A2 bis zu den Tonnen 93/96 erstreckt,
abgedeckt.
Zur Erledigung der Aufgaben findet eine Uberwachung des Reviers statt. Insgesamt
werden dabei ca. 105 Stromkilometer radariiberwacht®®. Unter bestimmten
Voraussetzungen und auf Anforderung wird eine Radarberatung durchgefuhrt.
Die AIS-Daten der Schiffe werden in der VkZ erfasst und dargestellt. Ebenso werden
Umweltdaten erfasst.
Fir die Kommunikation innerhalb des VTS und in dessen Abschnitten sind
verschiedene UKW-Kanale festgelegt. Fur Fahrzeuge ab einer bestimmten GrolRe
besteht eine Meldepflicht. Unter anderem fir die Unfalluntersuchung werden die
Radar- und AlIS-Daten und die fur das VTS und die Radarberatung genutzten UKW-
Kanale aufgezeichnet.
Eine Aufzeichnung der fur die Lotsen-Lotsen- und Lotsen-Schlepper-Kommunikation
genutzten UKW-Kanale findet nicht statt.

Eine Schicht ist mit einem Nautiker vom Dienst (NvD) und den ihm unterstellten
Nautischen Assistenten (NA) besetzt. Alle aufgenommenen Daten und Informationen
dienen den Diensthabenden zur Erstellung eines Lagebildes.
LZur Erkennung moglicher Gefahren und Stérungen ist das Lagebild unter
Berucksichtigung der Verkehrs-, Revier- und Umweltdaten sowie nachfolgender
Randbedingungen kontinuierlich auszuwerten:

— Qualitat der Radarinformationen,

— Verflgbarkeit und Qualitat anderer technischer Hilfsmittel,

% Engl.: Vessel Traffic Service - VTS
%% § 2 der Verwaltungsvereinbarung VV-WSV-2408.
% Aus dem Flyer: Die Verkehrszentrale - Bremerhaven Weser Traffic, 2006.
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— Mandvriereigenschaften der beteiligten Fahrzeuge,

— Kommunikationsprobleme,

— erkennbare Mangel in der Schiffsfuhrung,

— gesetzlichen Vorgaben,

— Erlasse, Verfugungen und Verwaltungsvorschriften.
Bei einer erkannten Abweichung wird mit einer abgestuften Vorgehensweise durch
Information, Hinweise und Warnungen sowie Empfehlungen oder Verfugungen in
einer Art Regelkreis durch die Diensthabenden reagiert.

«36

Im auf der Weser vorhandenen ,(...) Linienverkehr ist grundsatzlich Handlungsbedarf
seitens der Verkehrszentrale gegeben, wenn:
— gegen Verkehrsvorschriften verstol3en wird,
— ein sicheres Passieren aufgrund der besonderen Bedingungen nicht erwartet
werden kann,
— An- und Ablegemanodver ohne Rucksichtnahme des ubrigen Verkehrs nicht
mdglich sind,
— tidegebundene Fahrzeuge im Revier sind,
— Fahrzeuge mit besonderem Status im Revier der Rucksichtnahme bedirfen,
— oder sonstiges normabweichendes Verhalten festgestellt wird.**’

Die grundsatzliche Entscheidung Uber die Fahrt eines Schiffes, also auch Uber das
An- oder Ablegen unter widrigen Bedingungen, liegt in der Verantwortung der
Schiffsfuhrung. Anzumerken ist, dass auch der Hafenbetreiber diese Entscheidung in
vollem Umfang den Schiffsfuhrungen tberlasst.

Um den auf dem Revier verkehrenden Fahrzeugen einen Uberblick zu verschaffen,
wird durch die VKZ in regelmaRigen Abstanden eine Lagemeldung ausgesendet. Sie
enthalt mindestens Angaben zur Verkehrssituation und zur Wetterlage.

Die HOEGH LONDON als einem der groten Bremerhaven anlaufenden
Autotransporter unterlag, unter anderem aufgrund des geringen Tiefgangs, keinen
sich aus der GroRRe des Schiffes ergebenden Einschrankungen oder Auflagen. Auch
den Status eines Wegerechtschiffes konnte sie aus diesem Grund nicht in Anspruch
nehmen?. Die Windangriffsflache spielt bei der Festlegung bestimmter Auflagen
keine Rolle.

Die Wasser- und Schifffahrtsdirektion (WSD) Nordwest beantwortete einen
Fragenkatalog der BSU. Die Kernaussagen werden nachfolgend zusammengefasst:
— Autotransporter sind hinsichtlich der Lateralflachen mit Containerschiffen
vergleichbar. Aufgrund ihres ,haufig unglnstigen Verhaltnisses der
Windangriffs- zur Unterwasserflache bzw. der ungunstigen Masse im
Verhaltnis zu den verfigbaren Propulsionsanlagen® sind sie vergleichsweise
schlecht zu mandvrieren. Im Einzellfall kann es durch den vergrol3erten

% & 18 VV-WSV-2408.

%7'§ 20 VV-WSV-2408.

%8 § 2 Abs. 1 Seeschifffahrtsstraen-Ordnung (SeeSchStrO) i.V.m. Nr. 2 und 3 der Bekanntmachung
zur SeeSchStrO der WSD Nordwest.
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Raumbedarf der Autotransporter bei mehrschiffigen Verkehrskonstellationen
zu Risiken kommen.

— Die WSD Nordwest ist der Ansicht, dass es sich bei diesem Seeunfall um
einen Einzelfall handelt. Sie sieht keine Veranlassung, weitergehende
Erwagungen wie z.B. Beschrankungen fir das Ein- und Auslaufen oder die
EinflUhrung einer Windstarkenbegrenzung zu veranlassen, da Risiken oder
Gefahrdungen im dynamischen Verkehrsgeschehen nie ausgeschlossen
werden kdnnen.

— Die WSD Nordwest sieht insbesondere die SchiffsfUhrungen und die
beratenden Lotsen in der Pflicht, durch entsprechende MalRnahmen fir ein
sicheres Mandvrieren der Schiffe zu sorgen. Das musse durch:

— die Berucksichtigung der  Anzahl der  Schlepper, deren
Mandvriereigenschaften und Pfahlzugleistungen,

— und der Berucksichtigung der Mandvriereigenschaften des jeweiligen
Schiffes, in Abhangigkeit von z.B. Lateralflachen, Trimm und Beladung,

— sowie der herrschenden Umweltbedingungen geschehen.

Im Einzellfall konne das bedeuten, dass Manover verschoben bzw.

abgebrochen werden.

— Die Frage, ob es innerhalb der Schifffahrtsverwaltung Berechnungen gabe,
welche Pfahlzugkrafte Schlepper an Autotransportern aufbringen koénnen
mussten, wurde mit dem Hinweis auf die Windlastdiagramme aus der
Simulationsstudie aus dem Jahr 2005>° beantwortet.

% Von Morgenstern, Hermann: Simulationsstudie: Simulationen Aussenweser und Bremerhaven,
Band WSA-1, Revierfahrten und Hafenmandver. Abschlussbericht. 2005, Anlagen, S. A 13.
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4 Auswertung

4.1 Wind

Im Seewetterbericht bzw. in der Vorhersage des DWD wurde am 26. Mai 2009,
08:00 Uhr der durchschnittliche zu erwartende Wind in der Deutschen Bucht mit 6 Bft
angegeben. Es wurde aber auch vor schweren Gewitterbéen, d.h. Bdéen der
Windstarke 10, gewarnt.

In der Lagemeldung der VkZ Bremerhaven von 17:21 Uhr wurde der Wind am
Leuchtturm Alte Weser mit 7 Bft festgestellt. Um 18:21 Uhr wurden von dort 8 Bft
gemeldet. In beiden Lagemeldungen wurde vor Béen der Starke 9 gewarnt.

Der Unterschied bei der Windwarnung von 10 Bft zu 9 Bft ergibt sich aus dem
Umstand, dass die VkZ auf speziell fur lhr Gebiet erstellte Vorhersagen des DWD
zuruckgreift.

Tatsachlich wurden die vorhergesagten Windstarken auch erreicht. So zeichnete die
Windstation auf der Mole in Bremerhaven im unfallrelevanten Zeitraum Boden der
Starke 8 Bft auf. Die Gutachter des DWD gingen dabei aber davon aus, dass
aufgrund der geringen Hohe der Messstation die tatsachlichen Werte in einer Hohe
von 30 m bis 40 m um 1 bis 2 Bft darlber liegen wirden.

Anzumerken ist, dass die Messstelle Bremerhaven Mole an der Mindung der Geeste
und damit in ca. 2 sm Entfernung zur Nordschleuse liegt. AuRerdem ist hier, im
Gegensatz zur gesamten Lange der Containerpier, eine gewisse Landabdeckung bei
Westwindlagen vorhanden.

Auch durch die Hafenlotsen der HOEGH LONDON wurde wahrend ihres
Aufenthaltes auf der Brucke, bevor das Ablegen von der Pier begann, Windstarken
von 8 Bft und 9 Bft wahrer Wind beobachtet.

Die durch den DWD bzw. die VkZ gemessenen Werte wurden durch die auf der
HOEGH LONDON aufgezeichneten Winddaten bestatigt. Hier wurde allerdings der
auf das Schiff tatsachlich einwirkende scheinbare Wind gemessen.

Windstarken um die 10 Bft wahrer Wind wurden demnach nur im Zeitraum der
Fahrtaufnahme auf der Weser bis nach dem Passieren der MSC MALIN gemessen
(so z.B. 18:11:42 Uhr und 18:13:52 Uhr). Auch die Windspitze um 18:22:50 Uhr mit
29 m/s (11 Bft) scheinbarem Wind lag, umgerechnet auf den wahren Wind, am
unteren Rand von 10 Bft.

Nach dem Passieren der MSC MALIN (18:15 Uhr) betrug die Windstarke des
scheinbaren und des wahren Windes im Durchschnitt 20 m/s (8 Bft) und hielt so bis
18:19 Uhr an (siehe Abbildung 14).

Die Zeugen merkten in den Stellungnahmen zum Teil sehr hohe
Windgeschwindigkeiten (in Béen bis 12 Bft) an. Das ist ein Hinweis auf eine gewisse
Problematik bei der Untersuchung. Einerseits konnen nur die wahren
Windgeschwindigkeiten Grundlage der Betrachtung sein, denn nur diese bieten eine
Vergleichbarkeit. Andererseits wirkt der Wind mit seiner scheinbaren Kraft, also der
Resultierenden aus Fahrtwind und wahrem Wind, auf ein Schiff ein. Dieser Umstand
muss aber durch Schiffsfiihrung und Lotsen in die Uberlegungen einbezogen werden
und darf nicht zu Uberraschungen fiihren.
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4.2 Stromung

Durch den Gutachter wurde die Stromungsgeschwindigkeit im betrachteten sudlichen
Bereich mit 2,5 kn bestimmt. Uber die tatséchlichen Strémungsgeschwindigkeiten am
Unfalltag gibt es keine Daten, da keine kontinuierliche Messung stattfindet. Fur alle
weiteren Betrachtungen wird in dieser Untersuchung von den genannten 2,5 kn
ausgegangen, da sich die unfallbegunstigenden Ereignisse im sudlichen Bereich
abspielten.

Der mogliche Versatz in Richtung der Pier ab km 73 wurde bei der Untersuchung
dieses Unfalls nicht weiter betrachtet, da eine Kollision mit den drei nordlich des
km 73 liegenden Fahrzeugen bereits unvermeidlich und unabhangig davon war.

4.3 Unfallverlauf

Die Zusammenfassung des Unfallverlaufs bezieht sich auf die Auswertung der VDR-
Daten durch die Untersucher.

4.3.1 Erster Fahrtabschnitt

Die Auswertung des VDR der HOEGH LONDON begann mit den Daten ab
15:20 Uhr. Zu diesem Zeitpunkt wehte der Wind mit ca. 3 bis 4 Bft aus 230°. Um
15:41 Uhr forderte der Kapitdn des Schiffes bei Bremerhaven Port einen Schlepper
an, um das Schiff an die Pier zu dricken. Die durchschnittliche Windgeschwindigkeit
lag zu dieser Zeit bei 6 Bft. In Béen verzeichnete das Windmessgerat der HOEGH
LONDON 8 Bft.

Um 16:26 Uhr erreichten die Hafenlotsen die Briicke der HOEGH LONDON. Dem
Kapitan wurde durch einen der Lotsen mitgeteilt, dass fur das Verholen in die
Schleuse bereits ein dritter Schlepper durch die Lotsen geordert worden sei. Das
wurde durch den Kapitan bestatigt. Im Weiteren erfolgte die Ubliche Einweisung
durch den Kapitan. Da der Wind inzwischen auf bis zu 9 Bft in Boen zugenommen
hatte, wurde der bereits langsseits driickende Schlepper INNOVATION durch einen
der Lotsen auf volle Leistung geordert: ,INNOVATION voll“. Die beobachtete
Windstarke bzw. die Anzeige auf der Briicke wurde durch die Lotsen diskutiert: ,Das
ist ne 8, Sense!“ und ,41%° in Boen jetzt.“ Dieser Umstand war auch Bestandteil einer
Meldung an Bremerhaven Port: ,Bremerhaven Port — HOEGH LONDON. Piinktlich
geht das hier nicht los. Wir haben noch keine Schlepper hier und im Moment geht
hier gerade eine Front riber. Verzégerung mit Sicherheit zwanzig Minuten.”

Bereits zehn Minuten spater hatte der Wind auf 5 Bft abgenommen Die Schlepper
machten fest und um 17:02 Uhr begann das Ablegen vom Liegeplatz. Der Wind hatte
zwischenzeitlich weiter auf 3 Bft abgenommen.

Um 17:25 Uhr war das Schiff in der Schleuse fest. Wahrend der Wartezeit wurde
uber die Windanzeige an der Decke in der Bruckenmitte diskutiert. Diese zeigte in
der rechten oberen Ecke im Feld ,Max. Speed“ den Wert ,62,2“ an (siehe
Abbildung 39). Gleichzeitig wurde festgestellt, dass sich die nachste Wetterfront
nahert.

*® Hier sind Knoten gemeint. Die Anzeige auf der Briicke der HOEGH LONDON weicht von der
Anzeige des VDR ab, da hier die Windstarke in m/s angegeben wird.
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Um 17:40 Uhr war der Seelotse auf der Briicke. Die Ubergabe der Beratung von den
Hafenlotsen an den Seelotsen sollte zu einem spateren Zeitpunkt erfolgen.

Um 17:45 Uhr hatten die Lotsen der HOEGH LONDON Funkkontakt auf dem UKW-
Kanal 8, dem Kommunikationskanal der Lotsen mit den Schleppern, mit dem Lotsen
der MSC MALIN. Der Beginn des Gesprachs war unverstandlich. Im weiteren Verlauf
duRerte der assistierende Lotse der HOEGH LONDON: ,(...) komm erst mal ran,
sobald wir dich verninftig sehen kommen wir raus.”

Um 17:48 Uhr erfolgte die Abstimmung des Seelotsen mit den Hafenlotsen Uber die
Seite des Vonbordgehens.

Um 17:52 Uhr, der Wind wehte mit bis 7 Bft, erfolgte nach Aufforderung durch die
VKZ eine Abstimmung zwischen dem Lotsen der HYPERION (Hyp) und den Lotsen
der HOEGH LONDON (HL) auf dem Lotsenkanal:

(Unverstandlich)

HL: ,Sie warten, bis wir aus der Schleuse sind?*

Hyp: ,Ja, wie weit sind sie denn da?“

HL: ,Ja, wir sind ja noch gar nicht losgefahren, weil wir auf euch gewartet

haben.”

(Unverstandlich)

Hyp: ,Die MALIN habe ich jetzt bei mir querab.”

(Unverstandlich

WIND DIACCTION AN IFIED

D AR vART l

Abbildung 39: Anzeige der Windstarke und -richtung auf der Briicke der HOEGH LONDON zum
Zeitpunkt der Besichtigung durch die BSU, Anzeige der Windstarke in Knoten (leicht hinterleuchtet)

4.3.2 Zweiter Fahrtabschnitt

Wie bereits unter Punkt 3.2.3.2 dargelegt, und in die Tabellen 4 bis 8 eingearbeitet,
ergibt sich aus der Audioaufzeichnung des VDR der Eindruck, dass sich zeitweise
neben dem Kapitdn und dem Lotsen eine dritte Person in der Steuerbordnock des
Schiffes aufhielt, die weder der unmittelbaren SchiffsfGhrung noch den Lotsen
angehorte. Die spater identifizierte Person selbst gab an, sich nur in der Nahe der
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Nock aufgehalten zu haben. Trotz intensiver Bemuhungen konnte aufgrund der
schlechten Qualitat der Aufzeichnung der in den Nocken installierten Mikrofone des
VDR der Vorwurf der Beeinflussung des Kapitans durch diese Person weder
bestatigt noch ausgeschlossen werden. Es wird aber davon ausgegangen, dass die
dritte Person und der Kapitan miteinander redeten. Inwieweit diese Gesprache
bereits vor 18:18:39 Uhr stattfanden, konnte nicht festgestellt werden.

Um 17:53:44 Uhr*' wurde die Hauptmaschine auf ,Voraus Ganz Langsam® gelegt
und das Auslaufen aus der Schleuse begann.

Ab 17:54 Uhr war auf der Briicke der HOEGH LONDON ein wiederkehrender Alarm
zu horen. Eines der Besatzungsmitglieder, anscheinend der |. Nautische Offizier,
erklarte gegenuber dem Seelotsen den Safety Contour Alarm als Ursache. Ab
17:59 Uhr Ubernahm der Seelotse das Quittieren des Alarms, d.h. der Alarm wurde
nicht im elektronischen Seekartensystem abgestellit.

Ab 17:58 Uhr nahm der Wind auf bis zu 9 Bft zu.

Um 17:59 Uhr war das Schiff aus der Schleuse und fuhr dann langsam durch den
Vorhafen auf die Weser. Das Drehen auf der Weser erfolgte, ohne Unterstitzung
durch Ruder oder Maschine, nur durch den Bug- und Heckschlepper.

Um 18:09 Uhr war die Radarlinie erreicht. Die HOEGH LONDON befand sich jetzt mit
der Schiffsmitte in der Mitte der gebaggerten Rinne und begann mit der Drehung.

Von 18:09 Uhr bis 18:10 Uhr fand die Verstandigung mit der MSC MALIN Uber deren
Halten der Position statt. Die Absprache mit der MSC MALIN und die Entscheidung,
sie zu passieren, geschahen zu einem Zeitpunkt, als die HOEGH LONDON noch
nicht stromgerecht gedreht war. Die Entscheidung fuhrte dazu, dass das Schiff nicht
weiter nach Westen gebracht wurde, denn das ware flr das beabsichtigte Mandver
kontraproduktiv gewesen. So begann die Fahrt der HOEGH LONDON bei einer Lage
des Schiffes 6stlich der Radarlinie, die gleichzeitig die Mitte der Trasse darstellt.

Um 18:11:39 Uhr nahm das Schiff mit einem Vorhaltewinkel von ca. 13° die Fahrt
auf. Durch die Hafenlotsen wurden zu dieser Zeit 46 kn Windgeschwindigkeit
festgestellt (siehe aber auch Abbildung 14). Zu diesem Zeitpunkt befand sich das
Schiff bei Meter 100* bzw. mit dem Bug ca. 2 kbl von der MSC MALIN entfernt.
Beide Schlepper hatten bereits eine Minute vorher den Auftrag bekommen, ,nach
Westen® zu ziehen.

Mit niedrigen Fahrtstufen und Steuerbordruderlagen naherte das Schiff sich der MSC
MALIN. Dabei wurde die HOEGH LONDON bereits stark durch den Wind beeinflusst,
d.h. der Kurs uber Grund (KUG) betrug mehr als 331°, dem Generalkurs bzw.
Kartenkurs auf diesem Abschnitt des Fahrwassers.

Bereits mit dem Eintauchen in den Windschatten der MSC MALIN um 18:13:14 Uhr
(Heck bei Meter 300) wurde das Ruder auf ,Steuerbord 60°“ gelegt. Das hatte im
Windschatten der MSC MALIN auch Erfolg, der KiG wurde kleiner als 331° und die

*'Um 1 min 22 s zum Mandverdrucker korrigierte Zeit.
*2 Bezieht sich auf die Lage des Hecks.
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HOEGH LONDON konnte etwas Raum nach Westen gewinnen (18:15 Uhr, siehe
Abbildung 25, HOEGH LONDON mit dem Bug an der Radarlinie, Abstand zur Pier
ca. 170 m).

Die Ruderlage von 60° wurde dann bis 18:18:30 Uhr bzw. Meter 1600 beibehalten.
Die Geschwindigkeit des Schiffes erhdhte sich dabei von 7,1 kn uUber Grund auf
8,1 kn Uber Grund.

Die MSC MALIN wurde in einem Abstand von ca. 150 m passiert. Dabei befand sich
das Heck der HOEGH LONDON auf der o6stlichen Trassenbegrenzung und der
Abstand zur Pier betrug ca. 150 m.

Das Durchfahren des Windschattens der MSC MALIN wird mdglicherweise auch in
Abbildung 16 nachgebildet, wo der Wind zwischen 18:12 Uhr und 18:14 Uhr zum Teil
signifikant abnimmt.

Um 18:13:18 Uhr verstandigten sich die Hafenlotsen dartber, dass das Schiff 328°
als Kurs uber Grund steuere.

Um 18:14:20 Uhr hatte die HOEGH LONDON die MSC MALIN passiert.
Um 18:15:25 Uhr bekam der Heckschlepper die Order zum Loswerfen.

Nach dem Passieren der MSC MALIN um 18:14:20 Uhr und die dann wieder
einsetzende Windbeeinflussung nahmen die Werte fir den KiG ab 18:16 Uhr wieder
zu und uberschritten den des Generalkurses von 331° durchgehend.

Die HOEGH LONDON bewegte sich nach dem Passieren der MSC MALIN stetig auf
den Ostlichen Trassenrand zu. Die Schiffsfuhrung reagierte darauf, in dem von
18:16:16 Uhr bis 18:17:40 Uhr die Geschwindigkeit von ,Ganz Langsam Voraus® in
Stufen auf ,Voll Voraus® erhoht wurde.

Ab 18:16 Uhr passierte die HOEGH LONDON eine Strecke, an der auf einer Lange
von ca. 500 m keine Fahrzeuge festgemacht waren. Bei einer Geschwindigkeit von
8 kn wurden dafur ca. 2 Minuten bendtigt.

Wahrend des ganzen Verlaufs tauschten sich die Lotsen immer wieder dartber aus,
dass sich der Kurs uber Grund nicht anderte bzw. das dieser seit 18:16 Uhr immer
uber 332° lag. Die Vorauslinie lag nach dem Passieren der MSC MALIN dabei
zwischen 317° und 321°.

Gegen 18:17 Uhr ubertrat das Heck die Ostliche Trassengrenze. Damit betrug der
Abstand des Hecks zur Pier wieder ca. 150 m.

Um 18:17:50 Uhr bekam der Bugschlepper anscheinend die Order, so lange
mitzugehen, wie es von der Geschwindigkeit her moglich sei.

Um 18:17:52 Uhr versicherte sich der Kapitan beim Lotsen Uber die gewahlte
Ruderlage (Steuerbord 60).
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Um 18:18:27 Uhr erfolgte eine Absprache des beratenden Lotsen mit dem Kapitan
uber die Ruderlage. Der Kapitan wollte das Ruder auf ,Steuerbord 10“ legen. Durch
den Lotsen wurde daraufhin ,Steuerbord 35“ empfohlen. Diese Empfehlung setzte
der Kapitan in eine Order um.

Um 18:18:49 Uhr empfahl der Lotse ,Halbe Voraus“. Auch das gab der Kapitan
weiter.

Um 18:19:06 Uhr, ca. 1000 m nach dem Passieren der MSC MALIN, das Heck
befand sich bei Meter 1750, empfahl der verantwortlich beratende Hafenlotse, nach
einer gegen 18:18.52 Uhr beginnenden Diskussion, bei der es anscheinend um eine
Anderung der Vorgehensweise ging, das Stoppen der Maschine. Diese Empfehlung
wurde durch den Kapitan in eine entsprechende Order umgesetzt.

Dies wurde anscheinend im weiteren Verlauf, und nach einer Diskussion zwischen
dem Lotsen und dem Kapitan in der Nock, durch den Kapitan nicht mehr
mitgetragen, und alle weiteren Kommandos erfolgten direkt durch den Kapitan und
ohne Beratung durch den Lotsen.

Mit dann um 18:19:32 Uhr wieder auf ,Voll Voraus® gelegter Maschine, versuchte der
Kapitan mit haufig und schnell wechselnden Ruderlagen, die Situation zu bereinigen.
Dabei wurden Kurse uber Grund erreicht, die geringfugig unterhalb von 331° lagen.
Da sich der Generalkurs aber ab Meter 3770 auf 320,5° anderte, war eine Kollision
mit der Pier bzw. den dort liegenden Schiffen unausweichlich. Der Abstand zur Pier
betrug zu diesem Zeitpunkt ca. 0,8 kbl. Das Schiff lag damit auf dem rechten Rand
des geplanten Tracks. Ab 18.19 Uhr nahm die Windgeschwindigkeit wieder zu.

Um 18:21 Uhr tauchte die HOEGH LONDON praktisch unter den als Decksladung
auf der ZHEN HUA 23 geladenen Containerbricken durch.

Um 18:21:47 Uhr wurde die Maschine auf die noch hohere Fahrtstufe ,Navigation
Voraus* gelegt. Die Drehzahl ging aber {iber 78 "/min nicht hinaus.

Um 18:23:39 Uhr wurde die VkZ Bremerhaven durch einen der Lotsen Uber die
Situation informiert.

Auf Empfehlung eines Lotsen lieR die Besatzung ab 18:24:20 Uhr das Typhon
ertonen, um die an der Pier langsseits liegenden Schiffe vor dem Aufprall zu warnen.
Um 18:25:28 Uhr erfolgte die erste Kollision.

Um 18:25:50 Uhr wurde die Maschine auf ,Stopp“ gelegt und um 18:27:12 Uhr auf
,Notmandver Zuruck".

4.4 Schiffsfuhrung, Navigation und Kommunikation
Die Auswertung der tibergebenen Priflisten der Briicke der HOEGH LONDON ergab
verschiedene erwahnenswerte Problempunkte:
— Bruckenprufliste Nr. 4 — Vorbereitung des Auslaufens:
— Punkt 18. ,Schiffsuhren synchronisiert® — Nach Einsicht in die Daten des
Mandverdruckers der Maschine wurde dieser Punkt offensichtlich nicht
vollstandig durchgefuhrt.
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— Punkt 25. ,AuBere Bedingungen geprift und als zufriedenstellend fir das
Auslaufen befunden — Der Kapitan stellte in seiner Stellungnahme fest,
dass die Hafenbehdrde ihm das Auslaufen nicht untersagt habe und dass
auch die Lotsen keine Bedenken geadullert hatten. Damit seien die
Umweltbedingungen wohl akzeptabel gewesen.

Die Lotsen wurden durch den Kapitan nicht anhand der Windlastdaten auf die
bevorstehende Fahrt vorbereitet. Die Lotsen hielten das allerdings auch nicht fur
notwendig, da sie sich mit der Schiffsgréf3e vertraut fihlten.

Auf der HOEGH LONDON erfolgte wahrend des Auslaufens keine Navigation im
eigentlichen Sinne, d.h. es fand keine dokumentierte Positionsbestimmung statt. Die
Bahn des Schiffes konnte anhand des in der elektronischen Seekarte dargestellten
Tracks verfolgt werden. Die in die Papierseekarte eingetragenen Positionen
entsprachen nicht dem tatsachlichen Standort des Schiffes. Sie dienten offensichtlich
auch nur fir einen groben Uberblick.

Zwar war die geplante Bahn auf der elektronischen Seekarte vorbereitet worden, und
auch die Papierseekarte enthielt die Generalkurse, jedoch war die Vorbereitung
bezluglich des Safety Contour Alarms unvollstandig. So setzte sofort nach dem
Verlassen der Nordschleuse ein wiederkehrender und jeweils zu quittierender
akustischer Alarm ein. Dies beschaftigte zunachst den |. Nautischen Offizier, der
neben seiner eigentlichen Tatigkeit den Alarm standig quittierte. Spater tbernahm
das der Seelotse.

Der |. Nautische Offizier und der assistierende Lotse, die sich innerhalb der Bricke
befanden, konnten anhand der Anzeige der elektronischen Seekarte die momentane
Lage, d.h. die Kontur des Schiffes, und den Track des Schiffes sehen.

Der Kapitan und der verantwortlich beratende Lotse verfugten dagegen an ihrem
Standort in der Nock Uber keine Anzeige der Schiffsposition im Fahrwasser. Das
einzige zur Verflgung stehende Hilfsmittel waren die Richtfeuerlinien Hofe und
Fischereihafen. Das erlaubte ihnen in der momentanen Situation, d.h. bei den
herrschenden Sichtweiten und Tageslicht, eine Beurteilung der Lage des Schiffes.

Der Informationsaustausch innerhalb der Schiffsfuhrung und zwischen den Lotsen
war gering. Zumindest die auf Deutsch und Englisch gefuhrten und verstandlichen
Gesprache enthalten bezlglich der Bahn des Schiffes nur Informationen Uber die
Geschwindigkeit des Schiffes Uber Grund und den Kurs Uber Grund sowie uber die
beobachteten Windgeschwindigkeiten.

Der Informationsaustausch zwischen dem Kapitan und dem verantwortlich
beratenden Lotsen kann aufgrund der schlechten Audioaufzeichnung nicht bewertet
werden.

45 Kommunikation nach auf3en

Die Kommunikation der HOEGH LONDON mit den anderen Schiffen und der VkZ,
die durch die Lotsen ausgeflhrt wurde, war eindeutig und verstandlich. Das
Missverstandnis mit der HYPERION geschah durch die vorangegangene
Kommunikation auf UKW-Kanal 7. Durch die dort gefuhrten Absprachen und

Seite 77 von 86



Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung
Az.: 168/09 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

Informationen konnte der Eindruck entstehen, dass die HYPERION noch vor dem
Auslaufen der HOEGH LONDON aus der Schleuse ablegen wirde. Die
Kommunikation des Lotsen der HOEGH LONDON mit der VkZ macht deutlich, dass
sich die Lotsen der Situation und insbesondere des herrschenden Windes bewusst
waren. So wurde die VkZ gebeten, der Schiffsfuhrung der HYPERION zu
verdeutlichen, dass diese nach dem Ablegen weit in den Westen kommen musse, da
man selber ,hart navigieren® wolle.

4.6 Krafte am Schiff

Aus der vereinfachten Gegeniiberstellung der Krafte am Schiff*® Iasst sich erkennen,
dass ab 9 Bft das Zuschalten des Bugstrahlruders mit seiner Leistung von 27 t
Pfahlzug nicht ausgereicht hatte. Die Lotsen wurden dem gerecht, indem sie fur das
direkte Mandvrieren bis auf die Weser hinaus weiterhin zwei Schlepper mit 78 t und
einen mit 40 t Pfahlzug einsetzten. Damit hatten voraussichtlich auch die bei einer
Windgeschwindigkeit von 24,5 m/s und 27 m/s (entspricht beides 10 Bft)
auftretenden Windkrafte kompensiert werden kénnen.

Mit der Fahrtaufnahme der HOEGH LONDON &nderte sich das Verhaltnis. Zwar
arbeiteten zwei Schlepper am Schiff, gleichzeitig nahm der Wind aber auf 10 Bft zu.
Unter der Annahme, dass der Heckschlepper die in Punkt 3.2.8 genannte
Pfahlzugleistung erbrachte, ergaben sich folgende Krafte am Schiff:

W(2711) > P (79t)+ S (62t) + S (521) =193 t

Damit uberwodgen die Windkrafte eindeutig, und tatsachlich konnte das Schiff in der
Realitat nicht gegen den Wind gehalten werden.

Die Situation nach der Abnahme des Windes auf 9 Bft ist schwieriger zu betrachten.
Das Krafteverhaltnis hatte nun mit zwei Schleppern theoretisch ausgereicht, um das
Schiff gegen den Wind zu halten:

W(180t) <> P (79t)+ S (62t)+ S (521t) =193 t.

Allerdings sind die besonders durch den Heckschlepper aufgebrachten Krafte nur
schwer zu bestimmen.

Mit dem Loswerfen des Heckschleppers war die Situation dann wieder eindeutig, die
Windkrafte Uberwogen.

Festzustellen bleibt, dass nur mit dem Bugschlepper und mit der gewahlten
Ruderlage (Steuerbord 60°), bereits bei Windstarke 8 Bft kaum ein Raumgewinn
nach Westen zu erreichen gewesen ware:

W (134 t) P (79 1)+ S (62 1) = 141 t.

Mit einem Schlepper ware ein Raumgewinn rein rechnerisch nur bis Windstarke
7 Bft* méglich gewesen:
W (107 t) <> P (79 1)+ S (62 1) = 141 t.

Bei Zugrundelegung des durch die Reederei Ubergebenen Maneuvering Information
Booklet (siehe Pkt. 3.2.3.6) und der dort aufgefuhrten Daten Uber die Windkrafte bei

*3 Auf der Grundlage der durch die BSU angenommenen Krafte.
17 mis
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verschiedenen Windangriffswinkeln musste bei einem Abweichen von 90°
Windangriffsrichtung allerdings von héheren Windkraften ausgegangen werden.

FUr den danach ungunstigsten Fall (Windangriffsrichtung 60° bzw.120°) ist der Faktor
fur den voll abgeladenen Zustand ca. 1,353. Fur den ,Ballast*-Zustand betragt der
Faktor ca. 1,153. Da keine weiteren Daten vorlagen, wurde der Faktor gemittelt und
ergab so den Wert 1,253.

Auf der Grundlage dieses Faktors wére ab einer Windstarke von 18 m/s*° (entspricht
120,6 t Windlast bei 90°) rein rechnerisch kein Raumgewinn mehr mdglich gewesen,
da sich bei 120° Windangriffsrichtung eine Windlast von 151 t (120,6 t x 1,253)
ergibt.

Fir die Betrachtung der Drehmomente bei einem festgemachten Bugschlepper
bestatigte das tatsachliche Verhalten der HOEGH LONDON die Annahme der am
Schiff wirkenden Krafte. Bei gleichbleibender Ruderlage (60°) war praktisch keine
Veranderung von Vorausrichtung (Heading) und Kurs Uber Grund festzustellen.

Nach dem Loswerfen des Heckschleppers hatte dieser zunachst in die vordere Halfte
der HOEGH LONDON auf deren Steuerbordseite verholt. Nach Hensen® kénnten
die durch den drickenden Schlepper aufgebrachten Krafte bei 80 % der Pfahlzuges
gelegen haben. Wobei dabei von einem Drickwinkel von 90° zur Schiffsrichtung
auszugehen ware, der vermutlich nicht vorgelegen hat. Bei der Annahme, dass der
Schlepper 50% seiner Pfahlzugkraft hatte aufbringen koénnen, hatte das
Krafteverhaltnis wie folgt ausgesehen:
W (180t)«<> P (79t)+ S(62t)+ S (391t) =180 t.

Tatsachlich konnte das Drucken des Heckschleppers einen weiteren Versatz nach
Osten nicht verhindern.

Aufgrund des geringen Abstands zum Drehpunkt konnte gleichzeitig nur ein geringes
Drehmomente aufgebracht werden. Spater rutschte der Heckschlepper an der
Steuerbordseite der HOEGH LONDON entlang und erzielte kaum noch Wirkung.

Mit der Zunahme der Geschwindigkeit der HOEGH LONDON nahm der durch den
Bugschlepper erreichbare Pfahlzug weiter ab, und damit verringerte sich die
Moglichkeit, mit dem Schiff Raum nach Westen zu gewinnen.

4.7 Schiffsgeschwindigkeit und Ruderlage

Beachtlich ist, wie schnell die Geschwindigkeit der HOEGH LONDON zunahm,
nachdem die Ruderlage ,Steuerbord 60° aufgehoben wurde.

Nach dem auf ,Voll Voraus” Legen um 18:17:40 Uhr, nahm die Geschwindigkeit bis
18:18:50 Uhr nur um 0,5 kn zu. Dagegen nahm die Geschwindigkeit ab
18:19:32 Uhr, und gelegten Ruderlagen von nicht mehr als 15° in jeder Minute um
etwa einen Knoten zu. Das kann ein Hinweis auf die enormen Krafte am Becker-
Ruder bei 60°-Ruderlage sein.

Fir die Untersuchung wird nicht davon ausgegangen, dass es bei der HOEGH
LONDON zu einem Stromungsabriss kam, da wahrend der Zeit, als das Ruder auf

%518 m/s entsprechen 8 Bft
*® Hensen, Henk: Tug use in Port. The Nautical Institute. London, 2. Auflage, 2008 S. 58, Abbildung
4.20.
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~oteuerbord 60°“ lag, die Geschwindigkeit Uber Grund maximal 8,5 kn und damit
ca. 6 kn durch das Wasser betrug.

Fir die Untersuchung wird au3erdem davon ausgegangen, dass das Stoppen der
Hauptmaschine um 18:19:06 Uhr keinen Einfluss auf das weitere Geschehen hatte,
da bereits um 18:19:32 Uhr wieder auf ,Voll Voraus® gelegt wurde.

4.8 Lotsenausbildung

Die Teilnahme der Untersucher an einer Simulatoriibung ermoglichte einen Einblick
uber die am Simulator durchgeflhrten Ubungen, jedoch selbstverstandlich keine
Bewertung der Ausbildung als Ganzes.

Das im Simulator genutzte Modellschiff hat eine Windangriffsflache von 3300 m?. Es
besitzt damit nur ca. 50 % der Windangriffsfliche der HOEGH LONDON. Es ist
deshalb davon auszugehen, dass das Verhalten des Modellschiffes stark vom
Verhalten der HOEGH LONDON abweicht.

Durch die Fachhochschule Bremen wird ein weiteres Modellschiff, das 260 m Schiff,
bereitgehalten. Es war fur den Ausbau der Schleuse in Bremerhaven entwickelt
worden und dient als Vergleichs- und Ubungsschiff fir die groRten zurzeit
vorhandenen bzw. geplanten Autotransporter. Das Modell dieses Schiffes wird
ausschlieBlich in einem besonderen Lehrgang verwendet. Tatsachlich laufen diese
Schiffe Bremerhaven nicht oder nur sehr selten an.

49 VKZ Bremerhaven

Im Zeitraum des Unfalls wurde der Informationsaustausch zwischen der VkZ und den
Schiffen HOEGH LONDON, MSC MALIN und HYPERION durch einen der
Nautischen Assistenten durchgefuhrt. Der Informationsaustausch wies keine
Besonderheiten auf. Der NA war bemuht, die Schiffe mit den notwendigen
Informationen zu versorgen bzw. selbst Informationen zu bekommen. Letzteres
gelang zum Teil nicht, insbesondere als die MSC MALIN vor dem Liegeplatz
gehalten wurde wahrend die HOEGH LONDON auf die Weser einfuhr, dort drehte
und die Lotsen beider Schiffe stark mit dem Manovrieren der Schiffe beschaftigt
waren.

Die HYPERION wurde darauf hingewiesen, nach dem Ablegen sehr eng an den
grinen Tonnenstrich zu kommen, da die HOEGH LONDON nach dem Auslaufen
ebenfalls weit nach Westen kommen wollte und so nur wenig Platz vorhanden sein
wirde.

Die VKZ nahm auf die Begegnungssituation zwischen MSC MALIN und HOEGH
LONDON keinen Einfluss. Auch die Annaherung an die Pier wurde nicht hinterfragt.
In der Nachbetrachtung war nicht mehr nachvollziehbar, warum bei den
herrschenden Windbedingungen das Passieren der beiden Schiffe nicht als
gefahrliche Situation*” bewertet wurde.

Nach Aussage der WSD Nordwest bedient sich das WSA Bremerhaven bei
genehmigungspflichtigen Tatbestanden neben Fachpublikationen auch einem

*" Im Sinne von § 20 VV-WSV-2408.
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Windlastdiagramm aus einer Simulationsstudie*® als Arbeitsunterlage. Fiir die
Untersuchung wurde diese Simulationsstudie ausgewertet. Fur die Studie, deren
Anliegen es unter anderem war, eine Entscheidungshilfe fur den Ausbau der
Wendestelle vor der Containerpier in Bremerhaven zu erarbeiten, wurde mit sehr
grolden Containerschiffen mit Langen von 350 m und 394 m operiert. Fur diese
Schiffe enthalt die Studie die angesprochenen Windlastdiagramme. Allerdings sind
die hier verwendeten Daten mit denen der HOEGH LONDON kaum vergleichbar da:

— das 350 m-Modellschiff eine Windangriffsflache von 9100 m? besitzt,

— dieses Schiff eine Maschinenleistung von 91.000 kW hat. (Die HOEGH
LONDON besitzt 20 % dieser Leistung.) Das ergibt nach der unter Punkt
3.2.3.6 beschriebenen Berechnung eine Leistung von 409 t Pfahlzug und
wirde theoretisch ausreichen, um die Windlast auf dieses Schiff bei
Windstarke 10 Bft auszugleichen.

— das Schiff mit einem Bugstrahlruder mit einer Leistung von 30 t Pfahlzug und
zwei Heckstrahlrudern von zusammen 30 t Pfahlzug ausgerustet ist.

— in der Studie davon ausgegangen wird, dass die Windlastwerte bei 90° ihr
Maximum erreichen. Das ist zumindest bei der HOEGH LONDON nicht der
Fall.

* Von Morgenstern, Hermann: Simulationsstudie: Simulationen Aussenweser und Bremerhaven,
Band WSA-1, Revierfahrten und Hafenmandver. Abschlussbericht. 2005.
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5 SCHLUSSFOLGERUNGEN

5.1 Wind

Die Windgeschwindigkeiten von 8 Bft bis 9 Bft hatten weder die Schiffsfihrung noch
die Lotsen der HOEGH LONDON (iberraschen diirfen. Aber auch die 10 Bft waren
nach der generellen Wettervorhersage im Bereich des Moglichen. Die Windstarken
waren durch die auch udber NAVTEX in englischer Sprache gesendete
Wettervorhersage des DWD und die Lagemeldung der VkZ vorhergesagt worden,
und wéren so auch der Schiffsfilhrung der HOEGH LONDON zugénglich gewesen.
Es gehort aullerdem zum seemannischen Grundwissen, dass solche Vorhersagen
lokal sogar Uberschritten werden kdnnen.

Die auf der HOEGH LONDON durch den Windmesser angezeigten Windwerte waren
die des scheinbaren Windes. Der Wert ist abhangig von der Richtung und Starke des
wahren Windes und der Geschwindigkeit des Schiffes. Das Display der Windanzeige
auf der HOEGH LONDON lieR keinen Schluss auf die angezeigte Windart zu.
Insofern ware ein Informationsaustausch zwischen der Schiffsfuhrung und den
Lotsen Uber die Art der Darstellung hilfreich gewesen.

5.2 Unfallverlauf

In den Stellungnahmen wurde darauf hingewiesen, dass die Fahrt des Schiffes auf
der richtigen Fahrwasserseite begann und dass ein sicherer Passierabstand zur
MSC MALIN eingehalten wurde. Losgeldst von den weiteren Ereignissen und den
vorhandenen und vorhergesagten Windbedingungen ist diese Ansicht
nachvollziehbar. Die Untersucher betrachten jedoch die durch die Schiffsfuhrung und
die Lotsen getroffene Entscheidung zur Vorbeifahrt an der MSC MALIN als
Ausgangspunkt des Unfalls. Diese Entscheidung fiihrte dazu, dass die HOEGH
LONDON unter Vernachlassigung der herrschenden Umweltbedingungen nicht
maximal nach Westen gebracht wurde, und so aus einer ungunstigen Position die
Fahrt begann. Das Schiff konnte so nicht frei Uber die gesamte Fahrwasserbreite
manovrieren. Die Situation zu Beginn der Fahrt wurde durch die zeitgleich
einsetzende Erhdéhung der Windgeschwindigkeit verschlechtert. Aber auch bei
geringeren Windgeschwindigkeiten hatte das Schiff mit der gewahlten Ruderlage und
einem Bugschlepper die Bahn nicht problemlos verfolgen kénnen. Das zeigen die
Abschatzungen zu den Kraften am Schiff und der Bahnverlauf nach dem Passieren
der MSC MALIN (18:15 Uhr bis 18:19 Uhr), wo bei Windstarken von 8 Bft das Schiff
weiter nach Osten verdriftete.

Die Entscheidung fur einen Fahrtbeginn Ostlich der Radarlinie fuhrte im Weiteren
dann zur Wahl der extremen Steuerbordruderlage. Mit ihr und dem Einsatz des
Schleppers beabsichtigte die Schiffsflhrung anscheinend ein Traversieren des
Schiffes, also einen Raumgewinn nach Westen. Dies gelang nicht, da die durch
Schiff und Schlepper aufgebrachten Krafte nicht ausreichten, um gegen den Wind zu
bestehen. Im weiteren Verlauf hatte sich die HOEGH LONDON dann so weit der Pier
genahert, dass es der SchiffsfUhrung offensichtlich nicht mehr geraten schien, die
Vorgehensweise zu andern, da sie bei einer Backbordruderlage eine Kollision mit der
Pier oder den dort festgemachten Schiffen als unausweichliche Folge sah.

Seite 82 von 86



Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung
Az.: 168/09 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

Insgesamt ist der Unfallverlauf davon gepragt, dass die Starke des Windes bzw.
dessen Wirkdauer falsch eingeschatzt und das zu lange auf einmal gefassten
Entschlissen und Vorgehensweisen beharrt wurde. Die nach dem Passieren der
MSC MALIN einsetzende Versetzung nach Osten war bereits 18:16 Uhr erkennbar
und hatte hier zu einer Anderung filhren missen. Ab 18:16 Uhr wéare dazu auch fir
kurze Zeit der notwendige Raum an der Pier vorhanden gewesen.

Unter den gegebenen Umstanden war nach dem Beginn der Fahrt, und
insbesondere nach dem Loswerfen des Heckschleppers, ein fur das Schiff
gefahrloser Lotsenwechsel nicht mehr durchfihrbar. Das Schiff konnte bei den
herrschenden Windbedingungen auf Hohe der Containerpier die Fahrt nicht
verringern, ohne sofort auf Drift zu gehen. Da nur noch ein Schlepper zur Verfliigung
stand, hatte das Schiff nicht gehalten werden konnen. Dies gilt auch bei der
Annahme, dass Schiffsfuhrung und Lotsen nach dem Passieren der MSC MALIN mit
anderen Mandvern bzw. Ruderlagen versucht hatten, die geplante Bahn einzuhalten.
Daraus ergibt sich, dass der beste Zeitpunkt zum Lotsenwechsel unmittelbar nach
dem Drehen des Schiffes auf der Weser gewesen ware. Hier hatte das Schiff mit
Schleppern, Bugstrahlruder und Schraube bei ohnehin kaum Vorausfahrt zunachst
gehalten werden konnen. Allerdings hatte dieser Verlauf ein Abweichen vom
ublichen Mandver bei der Lotsenubergabe nétig gemacht. Das Schiff hatte zunachst
noch gehalten werden, die Schlepper dann unter der Beratung des Seelotsen
losgeworfen werden mussen. Das fruhzeitige Entlassen des dritten Schleppers war
nach der Entscheidung uber den Fahrtbeginn ohne Folgen. Bei einem
Lotsenwechsel unmittelbar nach dem Drehen auf der Weser hatte dieser Schlepper
aber gute Dienste leisten kdnnen.

5.3 Schiffsfuhrung, Navigation und Kommunikation

Zwischen dem Kapitdn und den Lotsen erfolgte vor dem Antritt der Fahrt ein
Austausch uber die Grunddaten des Schiffes. Dabei beschrankten sie sich auf die
auf der Lotsenkarte enthaltenen Standarddaten. Diese enthielten keine Informationen
zu den Windlasten aus dem ,Maneuvering Booklet* der HOEGH LONDON. Die
Untersucher sind der Ansicht, dass gerade fur solch groRe Autotransporter die
Lotse‘pgkarte mehr Informationen beinhalten sollte. Ein gutes Beispiel findet sich bei
Nash™.

Der Kapitan beteiligte sich einerseits aktiv an der Fihrung des Schiffes. Als er sich
nicht mehr ausreichend durch die Lotsen beraten fuhlte, beendete er diese Beratung
und flhrte das Schiff allein weiter. Andererseits folgte er der Beratung der
Hafenlotsen zunachst uneingeschrankt, obwohl er mit dem Mandvrierverhalten
seines Schiffes bei den gegebenen Windbedingungen bestens vertraut sein musste.
Dennoch sah er weder das Passieren der MSC MALIN noch das dann
vorgeschlagene Mandver ,Ruderlage Steuerbord 60°“ als kritisch an.

Die Zusammenarbeit des Briickenteams war nach Ansicht der Untersucher nicht
ausreichend. Zum einen wurde nur eine einseitige Ortsbestimmung durchgefuhrt, da
die Positionen des Schiffes und der Bahnverlauf nur unmittelbar in der elektronischen

*¥ Nash, Nick: The optimum ,quick bridge manoeuvring guide”. In: Seaways, 2009, September, S. 8-
12.
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Seekarte ablesbar waren. Siehe dazu STCW-Code Abschnitt A-VIII Nr. 47°°. Zum
anderen wurden anscheinend die von der elektronischen Seekarte ablesbaren
Informationen und die vom Radar erhaltlichen Abstandsinformationen nicht an den
Kapitan bzw. den verantwortlich beratenden Lotsen ubermittelt. Beiden stand so nur
die Richtfeuerlinie Hofe bzw. Fischereihafen zur Verfligung. Siehe dazu auch STCW-
Code Abschnitt A-VIII Nr. 49°".

Ein gut organisiertes Brickenteam muss zu jeder Zeit und unabhangig von den
Sichtverhaltnissen einen standigen Austausch von Informationen durchflhren. Bei
den herrschenden Wetterbedingungen waren Hinweise zum Bahnverlauf und zum
Abstand zur Pier unbedingt notwendig gewesen. Selbst bei besseren Bedingungen
sollte ein solcher Informationsaustausch selbstverstandlich sein, da nur standige
praktische Anwendung Sicherheit und Routine bringen.

5.4 Lotsenausbildung

Die auf der HOEGH LONDON eingesetzten Lotsen waren erfahren und durch ihre
Praxis mit der Schiffsgrof3e vertraut. Dennoch berieten sie die SchiffsfiUhrung der
HOEGH LONDON derart, dass das Schiff in eine ungiinstige Situation geriet, aus der
es im weiteren Verlauf nicht wieder herausmandvriert werden konnte. Dieser
Seeunfall kann als Einzelfall gesehen werden. Gerade dieser Unfall aber sollte fur
das Training genutzt werden, um daran festzustellen, was machbar ist und was nicht.
Das fur die Simulation verwendete Schiffsmodell sollte durch ein weiteres Modell
erganzt werden, das dem Durchschnitt der heutigen Autotransporter mehr entspricht.

5.5 VkZ Bremerhaven

Durch die WSD Nordwest wurde bezuglich einer Arbeitsgrundlage fur die Beurteilung
des Verkehrs von Autotransportern durch das WSA Bremerhaven auf das oben
genannte Windlastdiagramm verwiesen. Gerade vor dem Hintergrund der Aussage
der WSD Nordwest Uber die vergleichsweise schlechten Mandvriereigenschaften von
Autotransportern ist der Hinweis auf dieses Windlastdiagramm unverstandlich, da
beide Schiffsklassen nicht vergleichbar sind. Reale Windlastdaten von Bord der
aktuellen Schiffe oder Simulationen mit einem aktuellen Modellschiff waren hilfreicher
bei der Beurteilung von Verkehrssituationen durch das WSA Bremerhaven bzw. die
VkZ Bremerhaven. Moglicherweise fuhren diese Daten bzw. Simulationen dann auch
zu einer Aufnahme der Windangriffsflache als Kriterium bei der Beurteilung oder
Einfuhrung bestimmter schifffahrtspolizeilicher Auflagen fur diese Fahrzeuge.

%0 Auszug aus Nr. 47 — ... In haufigen Abstédnden sind Standortbestimmungen vorzunehmen, die,
wenn die Umstande es erlauben, nach mehr als nur einer Methode durchgefiihrt werden mussen.

> Auszug aus Nr. 49 — Fahren mit einem Lotsen an Bord: ,(...) Der Kapitdn und/oder nautische
Wachoffizier arbeiten eng mit dem Lotsen zusammen und behalten die Position und die Bewegungen
des Schiffes genau unter Kontrolle.*
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6 Sicherheitsempfehlungen

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

6.1 Schiffsfiihrung und Betreiber der HOEGH LONDON

Die Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung empfiehlt der SchiffsfUhrung der
HOEGH LONDON und dem Betreiber des Schiffes eine Aufarbeitung des Unfalls im
Rahmen ihres Sicherheitsmanagements. Dabei sollte insbesondere auf die
Windlasten und die entsprechenden Reaktionsmdglichkeiten der Schiffsfihrung
eingegangen werden.

6.2 Schiffsfihrung HOEGH LONDON

Die Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung empfiehlt der Schiffsfhrung der
HOEGH LONDON zum einen eine Verbesserung der Reisevorbereitung
insbesondere hinsichtlich des Wetters, der Lotsenkarte und der Bruckenausrustung,
und zum anderen die Verbesserung der Zusammenarbeit als Brickenteam in Bezug
auf Standortbestimmung, Bahnverfolgung und Kommunikation Uber die dabei
festgestellten Tatsachen.

6.3 Hafenlotsen Bremerhaven

Die Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung empfiehlt den Hafenlotsen eine
Aufarbeitung des Unfalls im Rahmen ihres Qualitatsmanagements. Dabei sollte
insbesondere auf die Windlasten bei modernen Autotransportern und die
entsprechenden Reaktionsmdglichkeiten des Brickenteams aber auch der
entsprechenden Schlepper eingegangen werden. Es wird empfohlen, fir die
Ausbildung und das Training ein Simulationsmodel zu verwenden, das den aktuellen
Autotransportern entspricht. Zugleich sollte die Qualitadt der Kommunikation innerhalb
des Lotsenteams kritisch hinterfragt werden

6.4 WSA Bremerhaven

Die Bundesstelle fir Seeunfalluntersuchung empfiehlt dem WSA Bremerhaven die
Verwendung besser geeigneter Windlastdaten zur Beurteilung von Sachverhalten im
Zusammenhang mit Autotransportern. Simulationslaufe mit einem aktuellen Modell
eines Autotransportes konnten bei der Beurteilung des Mandvrierverhaltens und der
mdglicherweise von Autotransportern ausgehenden Gefahren bei bestimmten
Windstarken natzlich sein.
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7 QUELLENANGABEN
e Ermittlungen Wasserschutzpolizei Bremerhaven
e Schriftliche Erklarungen/Stellungnahmen
Schiffsfuhrung
Lotsenbruderschaft Weser |l/Jade und Hafenlotsengesellschaft Bremerhaven
Schlepperfihrer
WSD Nordwest
e Zeugenaussagen
e Gutachten des WSA Bremerhaven zum Strom auf der Weser
e Seekarten Bundesamt fur Seeschifffahrt und Hydrographie (BSH)
e Amtliches Wettergutachten Deutscher Wetterdienst (DWD)
e Radaraufzeichnungen Verkehrszentrale Bremerhaven
e Bilder: Die Fotos der Abbildungen 6 und 8 wurden an Bord des Schleppers

RT SPIRIT gemacht, die Fotos der Abbildungen 7 und 9 entstanden an Bord der
BRUNO ILLING. Das Foto der Abbildung 36 wurde durch die WSP Bremerhaven
gefertigt. Alle anderen Fotos machte die BSU.
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