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1 Zusammenfassung

Das Fahrgastschiff DEUTSCHLAND war auf einer Rundreise durch die
sudchilenische Inselwelt und erreichte am Sonntag, den 15. Januar 2012 gegen
23:00 Uhr' den Gletscher Ventisquero Italia im nordlichen Arm des Beagle Kanals.
Auf der Brucke befanden sich der Kapitan, ein Wachoffizier, ein Ruderganger und ein
Lotse. Wenige Minuten bevor der Gletscher erreicht wurde fragte die Schiffsflihrung
den Lotsen, ob es moglich sei, dichter als geplant an den Gletscher heranzufahren,
um den Passagieren den bestmdglichen Eindruck von dieser Gegend verschaffen zu
konnen. Der Lotse entschied daraufhin, mit verringerter Geschwindigkeit deutlich
naher an den Gletscher heran zu mandvrieren.

Zwei Kabellangen von der Kuste entfernt drehte die Deutschland wieder auf die
Fjordmitte zu, als sie mit ihrer Steuerbordseite eine Grundberihrung erfuhr. Sofort
wurde die Maschine gestoppt und veranlasst, die Schaden am Schiff festzustellen.
Mit Hilfe verschiedener Maschinen- und Rudermandver gelang es kurze Zeit spater,
das Schiff wieder in Richtung Fjordmitte zu bekommen und die Fahrt zum nachsten
Hafen fortzusetzen.

Schaden am Schiff und an der Umwelt wurden nicht festgestellt.

' Alle Uhrzeiten im Bericht sind, soweit nicht anders angegeben, Ortszeiten = UTC -3 h (chilenische
Sommerzeit).
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2 FAKTEN
21 Foto

2.2 Schiffsdaten

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

Baujahr:
Bauwerft/Baunummer:

Klassifikationsgesellschaft:

Lange U.a.:

Breite U.a.:
Bruttoraumzahl:
Tragfahigkeit:
Tiefgang maximal:
Maschinenleistung:
Hauptmaschine:
Geschwindigkeit:

Abbildung 1: Schiffsfoto

DEUTSCHLAND

Fahrgastschiff

Deutschland

Neustadt

9141807

DMMC

Reederei Peter Deilmann GmbH
1998

Howaldtswerke-Deutsche Werft GmbH -
Kiel / 328

Germanischer Lloyd

175,49 m

23,0m

22496

3460 t

579m

12320 kW

Krupp MAK Maschinenbau GmbH
19,0 kn
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Werkstoff des Schiffskorpers:
Schiffskdrperkonstruktion:
Mindestbesatzung:

2.3 Reisedaten

Abfahrtshafen:
Anlaufhafen:
Art der Fahrt:

Angaben zur Ladung:
Besatzung:

Tiefgang zum Unfallzeitpunkt:

Lotse an Bord:
Kanalsteurer:
Anzahl der Passagiere:

Stahl
Teilweise Doppelboden
26

Ushuaia — Argentinien

Punta Arenas — Chile
Berufsschifffahrt

International

Passagiere

230

V:560m M:580m A:580m
Ja

Nein

213
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2.4 Angaben zum Seeunfall oder Vorkommnis im Seeverkehr

Art des Seeunfalls:

Datum/Uhrzeit:
Ort:
Breite/Lange:
Fahrtabschnitt:
Platz an Bord:

Weniger schwerer Seeunfall /
Grundberlihrung

15.01.2012 / 23:00 Uhr
Gletscher Ventisquero ltalia
¢ 54°55,5'S A 069°14,1'W
Revierfahrt
Vorschiff/Steuerbordseite

Folgen (fur Mensch, Schiff, Ladung und

Umwelt sowie sonstige Folgen):

keine

Ausschnitt aus Seekarte 12700, SHOA

: 5
10 69 02’
——T——— P  s—————
o
|54
CHILE 50
ADVERTENCIA
Se advierte a los navegantes e los canales de esta zona se )
encuentran a menudo obstru or la presencia de
sbundantes mpanos a la oy que se desprenden de los
ventisqueros adyacentes, por lo cual deben tomarse las 1]
P del caso esp durante la
Por el Instituto Hidrogrifico de la Armada de Chile
. SONDAS Y ALTURAS EN METROS
Y,
b Escala 1 100.000 1
2
g EN LATITUD MEDIA 559 09' 00" S.
My 2 PROYECCION MERCATOR
T
S
e ~ H
\};’%T A V:nuaquera Holanda
"/_"‘ W ~ '\\»
g 3 ﬂ‘v’
i L
Pta. Yamana
D12513mTM Con Personal
55
ADVERTENCIA
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S e
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Abbildung 2: Seekartenausschnitt mit Unfallposition
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Abbildung 3: Chilenische Seekarte
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2.5 Einschaltung der Behorden an Land und NotfallmaBnahmen

Beteiligte Stellen:

MRCC Chile, SHOA?

Eingesetzte Mittel:

Bordeigener Antrieb

Ergriffene MalRnahmen:

Maschinen- und Rudermandver, Schaden
feststellen

Ergebnisse:

Schiff frei, Fahrt zum nachsten
planmaRigen Hafen fortgesetzt, keine
Schaden

2 SHOA: Servicio Hidrografico y Oceanografico de la Armada de Chile (Hydrographischer und

ozeanographischer Dienst der chilenischen Marine).
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3 UNFALLHERGANG UND UNTERSUCHUNG

3.1 Unfallhergang

Das unter deutscher Flagge fahrende Passagierschiff DEUTSCHLAND befahrt i.d.R.
einmal im Jahr die slUdchilenische Inselwelt, wobei es im Jahr zuvor (2011) von der
Westkuste zur Ostkuste fuhr, und in diesem Fall westwarts. Im argentinischen Hafen
Puerto Madryn gingen am 10. Januar 2012 zwei Lotsen an Bord, die sich einander
auf der Fahrt durch den Beagle Kanal abwechselten. Zum Unfallzeitpunkt gegen
23:00 Uhr befanden sich der Kapitan, der verantwortliche chilenische Lotse, der
Chiefmate und ein Ruderganger auf der Brucke.

Seit dem Auslaufen aus dem letzten Hafen Ushuaia verlief die Fahrt durch die Fjorde
normal, alle Navigationsgerate funktionierten einwandfrei.

Kurz vor dem Erreichen des Gletschers Ventisquero Italia um 22:52:40 Uhr
(Radarzeit laut VDR-Aufzeichnung) fragte die Schiffsfuhrung den Lotsen, ob man
dichter an den Gletscher heranfahren koénnte. Der stimmte zu, wenn die
Geschwindigkeit reduziert wird. Der Lotse gab spater an, er habe auf der Grundlage
der Seekarte SHOA 12700 und der Mandvriereigenschaften des Schiffes
entschieden, sich der Kuste bis auf 3 Kabel zu ndhern. Die Geschwindigkeit wurde
auf GANZ LANGSAM mit 5 bis 6 kn reduziert. Das Schiff drehte bereits wieder
zurtck in die Mitte des Fjords, als es zur Grundbertihrung mit der Steuerbordseite
kam. Sofort wurde die Maschine gestoppt und das Verhalten des Schiffes
beobachtet. Nach einer kleinen Neigung nach Backbord richtete sich die
DEUTSCHLAND wieder auf, und kam unmittelbar danach wieder frei. Daraufhin
wurde mit dem Bugstrahlruder nach Backbord gearbeitet und das Ruder auf Hart
Steuerbord bei HALBE VORAUS gelegt. So traversierte das Schiff zurlick in die
Fjordmitte. Bereits 15 Minuten spater berichteten die inzwischen mit der Prifung
beauftragten Offiziere der Briicke, dass keine Schaden an dem Schiff feststellbar
seien. Gegen 01:35 Uhr wurde durch die Schiffsfuhrung MRCC Chile und die
chilenische Seefahrtsbehorde Uber den Vorfall informiert.

3.2 Weiterer Verlauf

Sofort nach der Grundberthrung und den ersten Mandverkommandos wurden durch
den Kapitan Uber die Lautsprecheranlage alle Personen an Bord Uber den Vorfall
informiert. Diese Erklarungen erfolgten in deutscher Sprache und wurden mehrfach
durchgegeben, um zu beruhigen.

Mittels intensiver Prifungen wurde festgestellt, dass FlUssigkeiten weder aus- noch
eintraten. Alle Systeme, insbesondere das Bugstrahlruder, die beiden Schrauben
und das Ruder arbeiteten problemlos. So konnte die Reise nach Punta Arenas/Chile
fortgesetzt werden. Dort angekommen, wurde am 17. Januar 2012 durch Taucher
das Unterwasserschiff kontrolliert. Der Vertreter der Klassifikationsgesellschaft stellte
keine relevanten Schaden fest, so dass die DEUTSCHLAND diesen Hafen am
Abend fahrplangerecht verliel3.

Im Laufe dieses Tages fand auch eine Anhdrung durch chilenische Behdérden
(Armada de Chile - Directemar) statt, zu der neben dem Lotsen alle Personen
geladen wurden, die sich zum Unfallzeitpunkt auf der Briicke befanden. Der Lotse
gab bei dieser Gelegenheit zu Protokoll, dass die Angaben in der Seekarte von dem
Gletscher Ventisquero ltalia in Bezug auf die Ansteuerung des Gletschers nicht
vollstandig waren.
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Diese Aussage habe er auch schriftlich an den Hydrographischen Dienst (SHOA)
geschickt, einschliel3lich der Bitte, hier neue Lotungen vorzunehmen.

3.3 Untersuchung

Die BSU wurde durch die Reederei erst am Donnerstag, den 19. Januar 2012 per E-
Mail unterrichtet.® Die daraufhin eingeleitete Voruntersuchung ergab, dass dieser
Unfall nicht als ,schwerer Seeunfall” einzustufen ist. Trotzdem kann die BSU diesen
Seeunfall untersuchen. Da hier groRes Potential zur Verbesserung der Sicherheit auf
See gesehen wird, wurde beschlossen, diese Untersuchung durchzufihren und mit
Sicherheitsempfehlungen abzuschliel3en.

3.3.1 VDR

An Bord befand sich ein Voyage Data Recorder (VDR) vom Typ Rutter VDR-100.
Die Daten wurden gesichert und durch die Reederei der BSU zur Verfligung gestellt.
Abbildung 4 zeigt die Ausgangssituation. Um 22:53:27 Uhr bewegt sich die
DEUTSCHLAND mit fast 16 kn auf dem Kurs 293° Uber Grund auf den Ventisquero
Italia zu. Die Audioaufzeichnung verdeutlicht, dass die Schiffsfuhrung den Lotsen
fragt, ob es mdglich sei, dichter heranzufahren. Der Lotse bestatigt dies sofort und
lasst die Geschwindigkeit verringern. Dies ist in den folgenden Abbildungen 5-6
nachvollziehbar.

Abbildung 4: VDR-Aufzeichnung Radarbild von 22:53:27 Uhr

® Der Kapitan legt Wert auf seine Aussage, dass er die Reederei sofort iiber den Vorfall informiert
habe, einschlielich des Hinweises, die BSU einzubeziehen.
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Abbildung 5: VDR-Aufzeichnung Radarbild von 22:53:42 Uhr

Abbildung 6: VDR-Aufzeichnung Radarbild von 22:57:27 Uhr
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Wegpunkte-Linie

Abbildung 7: VDR-Aufzeichnung Radarbild von 22:59:12 Uhr

Abbildung 7 stellt den Zeitpunkt der Grundberihrung dar (22:59:12 Uhr). Das Schiff
war schon dabei, mit einem Backborddreh wieder zurick in die Fjordmitte zu
gelangen, als es zu einer Grundberihrung mit einem unbekannten
Unterwasserhindernis kam.

In allen Abbildungen ist deutlich die programmierte Wegstrecke des Schiffes als rote
Punktlinie zu sehen. Diese basiert auf manuell eingegebenen Wegpunkten
(Waypoints) der Schiffsfuhrung, die der Papierseekarte enthommen und in das
ARPA-Gerat eingegeben wurden. Da die Papierseekarte aber nicht auf WGS84*
basiert, verlauft die rote Linie teilweise sogar Uber Land.

Auf den Radarbildern ist ebenfalls sehr gut zu erkennen, dass sich die
Gletscherzunge weit ins Landesinnere zuriickgezogen hat (siehe gelbe gestrichelte
Linie).

* Das World Geodetic System (abgekiirzt WGS) ist ein globales Referenzsystem
der Geodasie und Navigation. Unter WGS wird heute meist das sogenannte WGS 84 verstanden - das
derzeit am weitesten verbreitete globale Referenzsystem (Quelle: Wikipedia.org vom 08.04.13).
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Abbildung 8: VDR-Aufzeichnung Radarbild von 23:03:42 Uhr

Abbildung 9: VDR-Aufzeichnung Radarbild von 23:04:57 Uhr
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2309 ° GND STAB
15 kt

Abbildung 10: VDR-Aufzeichnung S-Band-Radarbild von 23:07:49 Uhr

Die Abbildungen 8 bis 10 zeigen, wie die DEUTSCHLAND sich langsam wieder
befreit und schliel3lich Richtung Westen weiter fahrt. Entgegen den Aussagen, dass
die Radargerate durch die Schiffsflhrung und den Lotsen genutzt wurden,
hinterlassen die Aufzeichnungen beider Radaranlagen den Eindruck, als seien die
Gerate zumindest nicht aktiv genutzt worden.

Die aufgezeichneten Wetterdaten belegen, dass die wahrend der Ansteuerung des
Ventisquerio Italia Gletschers herrschende Windstarke ungefahr 3 Bft betrug.
Aufgrund des Fahrtgebietes und der Windrichtung driftete das Schiff so auf den
Gletscher zu.

3.3.2 Echolot

An Bord befand sich ein Echolot ELAC Laz 5000 des Herstellers L-3 ELAC Nautik
GmbH, dessen Daten direkt im VDR gespeichert wurden. So kann nachvollzogen
werden, dass dieses Gerat standig Werte Uber 100 m Wassertiefe unter dem Kiel
anzeigte, bis sie etwa 1 Minute vor der Grundberuhrung auf unter 100 m fielen. Dann
sanken die Werte sehr schnell bis auf 5,7 m. Die Schiffsfihrung erklarte dazu, die
Wassertiefe Uber das Display links vom Ruderganger beobachtet zu haben. Hier
werden lediglich die aktuellen Werte angezeigt, im Gegensatz zum Hauptgerat im
Kartenraum, wo eine Tendenz besser erkennbar ist. In dem Echolot sei der
akustische Alarm (sog. ,Safety Depht”) auf 10 m eingestellt gewesen, um bei einem
maximalen Tiefgang von 6 m wenigstens 4 m Wasser unter dem Kiel zu haben.

Seite 16 von 30



A=BSU-=

Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung
Az 19/12 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

Dementsprechend ist ein akustischer Alarm des Echolots in den
Audioaufzeichnungen des VDR nicht zu hoéren, weil der Sensor schiffsmittig
angebracht ist und dort weiterhin mehr als 10 m Wassertiefe vorhanden gewesen
sei.

Die Elektro-Navigation Schick & Co. GmbH (ELNA) als Vertrieb und Kundendienst
beschreibt das Gerat auf ihrer Internetseite wie folgt:

sDas LAZ 5000 ist ein universell einsetzbares, BSH-zugelassenes, Echolot fiir die
Navigation in allen Gewéssern, vom Flachwasser bis zu Tiefen von 2000 m.
Es kann mit einem oder zwei Gebern auf den allgemein (blichen Schallfrequenzen
betrieben werden. Dadurch ist Retrofit unter Verwendung vorhandener Geber
anderer Hersteller méglich. Das LAZ 5000 verfugt tber 5 Grundmel3bereiche von 0-
10 m bis 0-2000 m.

Die hochauflésende LC-Anzeige ermoglicht eine kontinuierliche Darstellung der
Bodenaufzeichnung und zeigt zugleich alle relevanten Navigationsdaten.
Alarmeinstellung fiir jede gewilinschte Tiefe. Das Bedien-Menu wird in das LC-
Display eingeblendet.

Das LAZ 5000 speichert die Messdaten der letzten 24 Stunden zusammen mit der
Information (ber die jeweilige Position. Ein Ausdruck des 24-Stunden-Speichers
kann jederzeit erfolgen (Drucker optional).

Das LAZ 5000 verfiigt tber serielle Schnittstellen im NMEA Format fiir die Ausgabe
von Tiefenwerten an die digitale Tochteranzeige DAZ 25 oder vergleichbare Geréte
und fiir die Eingabe von Zeit, Datum und Positionsdaten sowie (iber einen
Parallelausgang fiir einen Drucker.*”

Abbildung 11: Beispieldarstellung des Echolots
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3.3.3 Verfugbares Kartenmaterial

Den Entwurf dieses Berichts haben die chilenischen Behdrden ausfuhrlich
kommentiert. Im Folgenden werden die Anmerkungen der chilenischen
Untersuchungsbehdrde (DIRECTEMAR)S, redaktionell von der BSU uberarbeitet,
kursiv gedruckt:

LAUS der Sicht der chilenischen Untersucher entspricht die Seekarte SHOA 12700
allen Standards der Internationalen Hydrographischen Organisation (IHO), ist
aktualisiert und war nicht die Unfallursache.

a) Obwohl Kiistenstaaten sich elektronischen Seekarten zugewandt haben, bedeutet
das nicht, dass Papierseekarten und lokales Kartendatum veraltet, nicht aktualisiert
sind oder ein Risiko fiir die Navigation darstellen.

b) In den meisten Gegenden der Welt mit vielen Inseln, wie es in Chile der Fall ist,
welches mehr als 2180 kleine und 3739 grél3ere Inseln hat, stellen Seekarten fiir
Kanéle lediglich die Lotungen flr Routen mit einer der |HO-Standards
entsprechenden Dichte dar. Gebiete, in denen keine Lotungen durchgefiihrt worden
sind, sollten als fiir die Navigation ungeeignet erachtet werden.

c) Das Risiko der Grundberiihrung bestand erst, als das Schiff sich von der Mitte des
geloteten Kanals entfernte um, unabhédngig davon, welche Art Seekarte
(Papierseekarte, lokales Datum, WGS84 oder elektronische Seekarte) benutzt
wurde, einen Bereich ohne hydrographische Informationen anzusteuern.

d) Die Karte enthielt zwei Warnungen in spanischer Sprache, die keine Ursache fiir
die Grundberiihrung darstellten. Wenn diese Warnungen in englischer Sprache
gewesen wéren, hétte man sich auf einen anderen Kanal als den, den die
Deutschland befahren hat, bezogen und auf andere Warnungen beziiglich
treibenden Eises.

e) An Bord wurden die Seekarten und Seehandblicher der Rasterkarten der
britischen Admiralitat benutzt. Die Lotsen brachten die SHOA Seekarten an Bord, die
auf der Briicke genutzt wurden, da sie fir die Navigation geeigneter waren.*

Die an Bord verwendete Papierseekarte SHOA 12700 basiert auf Messungen von
1973. Sie stellt das relevante Gebiet im Malistab 1:100000 dar. Auf diese Karte
bauen offensichtlich auch alle anderen weltweit zugelassenen Karten auf.

,Die malRgebliche Papierseekarte entspricht allen Empfehlungen der Internationalen
Hydrographischen Organisation (IHO), welche das verantwortliche Gremium fiir die
Vereinheitlichung dieser Karten ist. Diese Karte war zum Zeitpunkt des Unfalls
aktualisiert.

In Anbetracht des Malistabs konnte die Karte lediglich benutzt werden, um im
mittleren Bereich des Kanals zu navigieren, welche laut Tiefenmessungen eine Tiefe
von (ber 150 m hatte. Die Breite des ausgeloteten Kanals ist fiir sich begegnende
Schiffe ausreichend. Dieses Gebiet wurde kiirzlich von Passagierschiffen mit bis zu
1561400 BRZ ohne jegliche Schwierigkeiten befahren. Da einige der Gletscher in
dieser Gegend zu einer Touristenattraktion geworden sind, wurde eine grol3e Anzahl
von ihnen Kkirzlich in verschiedenen Seekarten in genauerem Malistab

® Directorate General of the Maritime Territory and Merchant Marine, of the Republic of Chile,
DIRECTEMAR
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eingezeichnet, um den Schiffen eine gefahrlose Ansteuerung derselben zu
ermdéglichen. Das oben genannte bestétigt, dass die Seekarte SHOA Nr. 12700
gentigend Informationen fiir die Passage des Kanals enthélt. Es sollte jedoch unter
keinen Umsténden von dieser Route abgewichen und die Kiistenlinie angesteuert
werden, da dort keine Lotungen vorgenommen wurden. “

Ein weiteres wichtiges Detail ist, dass sich die Karte auf ein lokales Kartendatum
bezieht, dies aber nicht auf der Seekarte dargestellt wurde. Es kdnnen also keine
GPS-Orte in diese Seekarte eingetragen werden, da sie nicht korrigiert werden
kobnnen und so unweigerlich Fehler entstehen. Lediglich flr die terrestrische
Navigation (mittels Radar oder Diopter) ist diese Karte nutzbar.

Dies ware kein Problem, wenn es denn eine entsprechende Warnung in englischer
Sprache auf der Karte gabe. Wie auf Abbildung 12 zu sehen ist, stehen zwar
Warnhinweise auf der Seekarte, allerdings auf Spanisch. Sollte ein internationaler
Schiffsoffizier in der Lage sein, dies zu verstehen, erhalt er aber nur allgemeine
Warnhinweise. Es wird nicht eindeutig davor gewarnt, dass diese Karte auf einem
lokalen Datum basiert. Da somit auch keine Korrekturwerte angeben sind, ist es nicht
in ein WGS umrechenbar.

,Dies ist jedoch in der SHOA 3000 Veroffentlichung ,Kartenkatalog” erwédhnt und es
war dem Chilenischen Lotsen bekannt.

Die Briickenbesatzung der DEUTSCHLAND hétte wissen miissen, dass die Karte
auf einem lokalen Datum basiert, da die VDR-Aufzeichnungen anzeigen, dass die
Wegepunkte der Fahrtroute, die von den Offizieren manuell in das ARPA-Gerét
eingegeben wurden (da keine zugelassene elektronische Seekarte zur Verfligung
stand) in einigen Bereichen (iber Land liefen. Es sollte erwdhnt werden, dass die
Besatzung mit der Nutzung von Papierseekarten wie der SHOA 12700 vertraut war.
Diese Karten wurden wéhrend der 25-stiindigen Fahrt von Puerto Madryn nach Kap
Horn und von dort nach Ushuaia erfolgreich genutzt. Weiterhin wurde die oben
genannte, den Lotsen zur Verfligung stehende Karte, das englische Kartenset des
Schiffes, fiir die Reiseplanung von Ushuaia nach Punta Arenas verwendet. “
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Im Vergleich zwischen der Papierseekarte (siehe roter Kreis in Abb. 12) und dem
realen Radarbild (siehe dazu gelbe Linie in Abbildung 7) ist deutlich erkennbar, dass

die Gletscherzunge seit

dem Zeitpunkt,

abgeschmolzen ist und sich somit zurickgezogen hat.

als die Seekarte erstellt

wurde,

»In dem Bereich, in dem die Gletscherzunge sich in der Vergangenheit in den Kanal
hineinzog, sind keine Lotungen durchgefiihrt worden, die die Navigation in diesem
Seegebiet méglich machen wiirden. Das bedeutet, dass sie fiir die Navigation nicht

geeignet ist”.

ADVERTENCIA
Se advierte  los navegantes que los canales de esta zona se
encuentran 2 menudo obstruidos por la presencia de
abundantes témpanos a la deriva, que se desprenden de los
ventisqueros adyacentes, por lo cual deben tomarse las
precauciones del caso especialmente durante la navegacion
nocturna,
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Abbildung 12: Spanische Warnhinweise auf der Seekarte
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Abbildung 13 zeigt eine der verfiigbaren ARCS-Karten®. Diese sind eingescannte
Bilder der originalen Papierseekarten. Allerdings wurden hier englischsprachige
Warnhinweise eingefugt, die aber auch nicht dariber Auskunft geben, dass es sich
hierbei um ein lokales Datum handelt. Immerhin wird darauf hingewiesen, dass
Positionen durch Peilung und Abstand einzutragen sind, nicht durch Lange und
Breite.
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Abbildung 13: Raster-Karte, basierend auf 12700
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Die moderne Seekartendarstellung einer offiziell zugelassenen elektronischen
Navigationskarte (kurz ENC, englisch: Electronic Navigational Chart) basiert auf
objektorientierten Vektordaten. Um diese zu erhalten, missen sehr aufwandige
Messungen und Verarbeitungen durchgefuhrt werden. In der jingsten Vergangenheit
wurden so immer mehr Seegebiete elektronisch dargestellt.

Das Hydrographische Institut Portugal ist durch die Internationale Hydrographische
Organisation (IHO) beauftragt, den aktuellen Stand dieser Digitalisierung
aufzunehmen und auf ihrer Homepage zu veréffentlichen’. So wird in Abbildung 14
deutlich, dass es fur das Unfallgebiet um den Gletscher Ventisquero Italia nur eine
grobe Ubersichtskarte gibt.

® ARCS: Admirality Raster Chart Services mit globalem Seekartensatz der britischen Admiralitat.
Diese Seekarten sind digitale Kopien der bestehenden Papierseekarten und werden vom United
Klngdom Hydrographic Office zur Verfligung gestellt.

’ Siehe: http://websig.hidrografico.pt/website/icenc/viewer.htm (mit dem Update vom 19.04.2012).
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Abbildung 14: Darstellung der verfligbaren ENC-Daten fiir Sidamerika
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Abbildung 15: Detaildarstellung der verfligbaren ENC-Daten im Unfallgebiet

Abbildung 15 zeigt in einem deutlicheren Mafl3stab, dass um den Gletscher herum
lediglich eine Uberblickskarte (in griner Farbe) digitalisiert ist. Die blauen Gebiete
stellen detailliertere Seekarten dar.

Hier erganzt die chilenische Behorde:

LOle stellen Gletscher nahe dem Gletscher Ventisquero Italia dar: Fjordo Pia 1:20000
und Caleta Olla 1:10000. Wie vom Hydrographischen Institut von Portugal erwéhnt,
wurden sie in den Karten mit WGS-84 regqistriert. Datum und Mal3stab sind zur
sicheren Navigation im Gebiet der erwdhnten Gletscher geeignet. Ansteuerungen
beider Gebiete wurden in der o. g. Reiseplanung der DEUTSCHLAND berticksichtigt.

Zusammenfassend kann unter Berticksichtigung der verfiigbaren Seekarten zur
Ansteuerung des Gletschers Ventisquero Italia festgestellt werden, dass es lediglich
moglich war, mit Papierseekarten zu navigieren und die Positionen mit dem Radar
sowie Peilung einer Landmarke zu bestimmen. Es nicht mdglich, mit
Satellitensystemen zu navigieren, da die Seekarte sich nicht auf WGS84 bezog. Die
vorhandenen Seekarten ermdéglichten eine gleichbleibende und sichere Navigation in
der Fahrwassermitte des Kanals, aber nicht die sichere Navigation nahe der Kiiste.
In Anbetracht ihres Mal3stabs (1:100000), wurde die Karte nicht fiir diese Zwecke
erstellt und es gab keine Lotungen nahe dem Gletscher.“
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3.3.4 Lotsung

Die chilenische Behorde fugt hier ein:

,Vor dem Unfall hatten sich die Lotsen bereits 5 Tage lang an Bord befunden und die
Schiffsfiihrung im Kanal 25 Stunden lang beraten. Dies wird als ausreichend
erachtet, um eine fehlende Einarbeitung mit dem Briickenteam, dem Schiff und den
Karten des Seegebiets, auszuschlieBen. Um den Ablauf der Lotsung deutlich zu
machen, ist das ,Reise-Tagebuch® beigefiigt. Der Text unter Nr. ,3.3.4 Lotsung*
wurde mit den Informationen des Reise-Tagebuchs abgestimmt und ergénzt:“

Zwei chilenische Lotsen kamen am 10. Januar 2012 im Hafen Madryn an Bord und
ubernahmen vom argentinischen Lotsen die Beratung am 12. Januar 2012 um
21:36 Uhr, indem sie einander abwechselten. Die Lotsen gelten als erfahren, da sie
nahezu wdéchentlich Schiffe bei dieser Passage beraten. Sie navigierten durch den
Beagle Kanal bis nach Puerto Williams und durch die sudlichen Kanale. Das Schiff
erreichte Kap Horn am 13. Januar um 15:31 Uhr. Von hier aus kehrten die
chilenischen Lotsen durch die chilenischen Kanale zum Beagle Kanal zurtick, den sie
am 13. Januar 2013 um 22:46 Uhr erreichten. Hier Ubernahm der argentinische
Lotse die Beratung fur die Fahrt zum Hafen Ushuaia. In diesem Hafen konnten die
Lotsen sich an Bord der DEUTSCHLAND ordentlich ausruhen. Alle oben
beschriebenen Mandver wurden mit Hilfe der Karten durchgefuhrt, die sich auf ein
lokales Kartendatum bezogen. Das bedeutete, dass die Positionen mittels Radar und
Peilungen bestimmt wurden. Dies verursachte keinerlei Probleme.

Am 15. Januar 2012 um 19:30 Uhr lief die DEUTSCHLAND unter Beratung des
argentinischen Lotsen aus dem Hafen von Ushuaia aus. Nach dem Erreichen
chilenischer Gewasser um 21:18 Uhr ibernahm der sogenannte ,chilenische” Lotse.

Dieser wiederum (ibergab um 22:00 Uhr an den sog. ,Ersten Chilenischen Lotsen*®.
Mit der Passage des Yamana Leuchtturms um 22:40 Uhr wurde, wie gefordert, der
maritimen Aufsichtsbehdrde berichtet. Gleichzeitig befuhr die DEUTSCHLAND nun
den Nordwestarm des Beagle Kanals.

Die Lotsen nutzten einen eigenen Laptop mit der Software WinPlotterPilot.
Dargestellt wurde die Papierseekarte SHOA 12700 als Rasterkarte. Verbunden war
das Gerat mit einem GPS-Empfanger des Schiffes. Da die Positionen und die
einprogrammierten Wegpunkte der abgesprochenen Route als WGS84-Daten
miteinander korrespondierten, konnten sie auf dem Laptop dargestellt und
abgefahren werden. Aufgrund des unbekannten Kartenbezugs stimmte dies aber
nicht mit der Realitat Uberein.

,Die Navigation basierte jedoch auf der Papierseekarte, die der Lotse auf der Briicke
dargestellt hatte. DIRECTEMAR hat festgestellt, dass die WinPlotterPilot Software
nur referentiell ist und nicht die offiziellen Seekarten ersetzt.”

® Hier handelt es sich um Eigennamen bzw. offizielle Bezeichnungen, die aber auch eine Rangfolge
der Lotsen untereinander ausdricken. Es berat zwar jeder Lotse allein die Schiffsfihrung, im
Zweifelsfall hat aber der Rat des Ersten Lotsen mehr Gewicht.
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Abbildung 16: ARCS-Darstellung des Lotsen-Laptop um 22:53:27 Uhr
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4 AUSWERTUNG

Die Kustenlinien der Seekarte SHOA 12700 haben sich seit ihrer urspriinglichen
Vermessung bereits so stark verandert, das sie fur die Navigation nicht mehr zu
nutzen sind. Dazu kommt, dass die Karte im MalRstab 1:100000 dargestellt ist, und
somit nicht dafur genutzt werden sollte, durch Seegebiete zu navigieren, die nicht
gelotet worden sind und fir die es in dieser Seekarte deshalb keine Tiefenangaben
gibt. Dies qilt insbesondere in der Nahe von Gletschern, deren GroRe sich in
Abhangigkeit von der Erderwarmung verandert und somit ein vollig unbekanntes
Flussbett erzeugt. Auf den Radarbildern ist deutlich zu erkennen, dass der Gletscher
Ventisquero Italia soweit geschmolzen ist, dass sich das Eis seiner Gletscherzunge
weit ins Landesinnere zuriickgezogen hat.’

Die Internet-Enzyklopadie Wikipedia (vom 08.04.2013) fuhrt zu dem Begriff
,Gletscherzunge“ aus:

,Die Gletscherzunge ist der — oft zungenférmige — untere Teil eines Gletschers. Oft
von radialen Gletscherspalten durchzogen bildet sie die Zone, an der das Eis
schmilzt. Wenn das Ende eines Gletschers auf dem Meer liegt, I6sen sich Blécke von
Eis ab und schwimmen als Eisberge davon — der Gletscher ,kalbt®. Falls darin noch
Gesteine festgefroren sind, fallen diese beim Schmelzen des Eisbergs als
,Dropstones® zum Meeresboden.

Sich zuriickziehende Gletscher hinterlassen an den Stellen ihrer weitesten
Ausbreitung Endmorénen — mehr oder weniger sichelférmige Hiigel, die vor der
Gletscherzunge gebildet wurden. Weitere Uberreste ehemaliger Gletscher sind
neben verschiedenen Arten von Morénen auch andere Ablagerungs- und
Erosionsformen wie beispielsweise Gletscherschliffe, Trogtéler oder Findlinge.“

Es kann also davon ausgegangen werden, dass die Steuerbordseite der
DEUTSCHLAND mit hoher Wahrscheinlichkeit an liegen gebliebene Gerolireste des
abgeschmolzenen Gletschers kam.

Als Ursache muss die Entscheidung der Schiffsflihrung gesehen werden, dichter als
vorher geplant an den Gletscher heranzufahren, obwohl ihr keine Seekarten mit
Tiefenangaben fur dieses Seegebiet zur Verfligung standen.

Diese Entscheidung basiert moglicherweise auf der Annahme, den Passagieren
.etwas bieten“ zu mussen.

Im urspringlichen Reiseplan war die Ansteuerung des Gletschers und infolgedessen
das Verlassen sicherer Gewasser nicht vorgesehen. Obwohl der Kapitéan auf der
Brucke war, versaumte er es doch, die Risiken seiner Entscheidung richtig
einzuschatzen und zusatzliche Malnahmen zu ergreifen, um die Navigation zu
Uuberwachen.

Obwonhl der Lotse die Entscheidung getroffen hatte, sich dem Gletscher nicht weiter
als drei Kabellangen zu nahern, verringerte sich die Distanz doch auf zwei Kabel.
Dies muss auf das Fehlen einer effektiven Kontrolle der Bahnfihrung zurlickgefuhrt

® Noch eindeutiger zu erkennen auf den Fotos von Google Earth u.a. Anbietern im Internet.
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werden. Die Bruckenbesatzung zeichnete keinen neuen Kurs in die Seekarte ein, um
dicht an den Gletscher heranzusteuern.

Da die vom Schiff gefahrene Route parallel zum Kanal verlief, scheint es so, als
wenn die Annaherung an die Kuste der grolRen Windangriffsflache der
Schiffsaufbauten sowie dem Wind, der mit bis zu 3 kn in Richtung Gletscher wehte,
geschuldet sein konnte.

Wenn zur Uberwachung der Bahn mit Hilfe des Radars Positionen in kurzem Intervall
auf der Karte eingezeichnet, und eine parallele Indexlinie im Radar eingestellt
worden ware, hatte die Abdrift besser erkannt und vermieden werden kdnnen.

Erwahnt werden soll auch die Nutzung des Echolots. Obwohl die Schiffsfuhrung
versichert, das Echolot standig im Blick gehabt zu haben, ist in den
Audioaufzeichnungen des VDR davon nichts zu horen. Mdoglicherweise ware die
Grundberlihrung noch zu verhindern gewesen, wenn auf die plétzliche Abnahme der
Wassertiefe sofort reagiert worden ware, indem derjenige, der es bemerkt, sofort
lautstark dartber informiert. Dazu kommt, dass offensichtlich auch der akustische
Alarm des Echolots noch nicht ansprang.
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5 SCHLUSSFOLGERUNGEN

Weil der Schiffsfihrung der DEUTSCHLAND bewusst war, dass sie mit einer
Seekarte navigierte, die ohnehin nur Lotungen in der Fahrwassermitte enthielt,
vertraute sie dem Lotsen, um das Schiff dichter an den Gletscher zu bringen. Da auf
Anraten des Lotsen die Geschwindigkeit stark verringert wurde, sind gltcklicherweise
keine folgenschweren Schaden am Schiffskdrper entstanden. Niemand mag sich
vorstellen, was ein Schifforuch bei winterlichen Temperaturen, weit entfernt von
jeglicher Zivilisation, fur die 443 Personen an Bord, zur Folge hatte haben kénnen.

In diesem Zusammenhang ist auf Regel VIII-2 des Teils A des STCW-Codes'®
hinzuweisen. Die einschlagigen Regelungen (Ziffern 5 — 7) lauten:

,9 Planungen vor jeder einzelnen Reise

Vor jeder einzelnen Reise stellt der Kapitan eines jeden Schiffes sicher, dass fur die Planung
der vorgesehenen Route vom Abfahrtshafen zum ersten Anlaufhafen ausreichende und
angemessenen Seekarten und sonstige fur die vorgesehene Reise notwendige nautische
Veroffentlichungen benutzt werden, die zutreffende, vollstdndige und aktuelle Angaben
hinsichtlich derjenigen die SchiffsfUhrung betreffenden Beschrankungen und Gefahren
enthalten, die ihrem Wesen nach dauerhaft oder vorhersehbar sind und die fur die sichere
Flhrung des Schiffes von Belang sind.

6 Nochmalige Uberpriifung und Eintragung der geplanten Reise auf Seekarten

Nach nochmaliger Uberpriifung der Routenplanung unter Beriicksichtigung aller
einschlagigen Angaben ist die geplante Route auf angemessenen Seekarten deutlich
ablesbar einzutragen; diese Seekarten muissen ununterbrochen dem Wachoffizier zur
Verfugung stehen, der jeden Kurs nochmals zu Uberprifen hat, bevor er ihn im Verlauf der
Reise anlegt.

7 Abweichung von der geplanten Route

Wird im Verlauf einer Reise die Entscheidung getroffen, den nachsten Anlaufhafen entlang
der geplanten Route zu andern, oder wird es fiur das Schiff erforderlich, aus anderen
Grinden von der geplanten Route erheblich abzuweichen, so ist eine gednderte Reiseroute
zu planen, bevor von der urspringlich geplanten Route erheblich abgewichen wird.”

Hatte man diesen Empfehlungen entsprochen, hatte die Grundberihrung
moglicherweise vermieden werden konnen.

Abschliel3end soll aber auch anerkannt werden, dass in der Regel nicht bekannt ist,
welche Folgen das Schmelzen eines Gletschers hat. Zumindest von der
Schiffsflhrung der DEUTSCHLAND konnte nicht erwartet werden, dass sie von
liegengebliebenem  Gerdll des geschmolzenen  Gletschers unter der
Wasseroberflache wusste.

Die BSU bedankt sich bei der Schiffsfuhrung, der Reederei, dem chilenischen Lotsen
und den chilenischen maritimen Behorden fur die sehr gute Zusammenarbeit bei der
Aufarbeitung dieses Vorfalls. So wird dieser Bericht sicherlich dazu beitragen,
derartige Vorkommnisse in Zukunft zu vermeiden.

10 Anlage zum STCW-Ubereinkommen
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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 Reederei Deilmann

Die Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung empfiehlt der Reederei Deilmann, die
SchiffsfUhrung anzuhalten, in Ubereinstimmung mit den von der Reederei
vorgegebenen Verfahren und dem ISM-Code, keine unnétigen Risiken einzugehen.

6.2 Schiffsfiihrung des MS DEUTSCHLAND

Die Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung empfiehlt der Schiffsfuhrung des
MS DEUTSCHLAND, keine unnétigen Risiken einzugehen und die Sicherheit der
Passagiere ggf. Uber deren Wiunsche zu stellen.

6.3 Schiffsfilhrungen, die chilenische Gewasser befahren

Die Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung empfiehlt allen Schiffsfiihrungen, die
chilenische Gewasser befahren, genau die auf den Seekarten angegebenen
Informationen zu beachten und entsprechend zu navigieren und Seegebiete, in
denen nicht genugend Lotungen durchgeflhrt wurden, zu meiden.

6.4 Hydrographischer und ozeanographischer Dienst der chilenischen Marine
(Servicio Hidrografico y Oceanografico de la Armada de Chile)

Die Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung empfiehlt dem SHOA, ihre Seekarten so
aktuell wie moglich zu halten. Insbesondere die Seekarte SHOA 12700 sollte
schnellstmdglich berichtigt werden. Hilfreich ware schon der Hinweis (auf Englisch),
dass die Karte auf einem lokalen Datum basiert und somit nicht mit anderen WGS
kompatibel ist. Weiterhin sollte vor Untiefen gewarnt werden, besonders an den
Kustenlinien von Gletschern.

Es konnte hilfreich sein, aufgrund der konstanten geomorphologischen Wechsel
infolge der globalen Erwarmung, vor der Ansteuerung der Kistenlinie von Gletschern
Zu warnen.

6.5 Chilenische Lotsen

Die Bundesstelle fur Seeunfalluntersuchung empfiehlt den Lotsen, wahrend der
Beratung von Kapiténen, welche die chilenischen Kanale befahren, diesen davon
abzuraten, unnotige navigatorische Risiken einzugehen, und wo immer moglich, der
Sicherheit der Passagiere, Besatzungen, Ladung und der Umwelt oberste Prioritat
einzuraumen

Seite 29 von 30



A=BSU-=

Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung
Az 19/12 Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation

7 QUELLENANGABEN

e Ermittlungen des Directorate General of the Maritime Territory and Merchant
Marine, of the Republic of Chile, DIRECTEMAR
e Schriftliche Erklarungen/Stellungnahmen
SchiffsfiUhrung
Reederei
Lotse
e Zeugenaussagen
e Fachbeitrag BSH
e Seekarten und Schiffsdaten Bundesamt fur Seeschifffahrt und Hydrographie
(BSH)
e Wikipedia: http://de.wikipedia.org/wiki/Gletscherzunge,
http://de.wikipedia.org/wiki/WGS84
e Hydrographische Institut Portugal
(http://websig.hidrografico.pt/website/icenc/viewer.htm)
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